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Uvod

Zelezni¢ni nastupisté je zatizeni Zelezni¢niho spodku s upravenou zvy$enou dopravni
plochou v Zelezni¢ni stanici a zastavce u koleje, ur¢ené k nastupovani a vystupovani
cestujicich a pro manipulaci se zavazadly a zasilkami. Z hlediska pristupu pro cestujici je
mozné nastupisté rozliSit na droviiova s pristupem v turovni koleje a mimotroviiova

(ostrovni), na ktera je pristup cestujicich zajiStovan mimo trover koleje. [1]

Jiz v ranych dobach Zeleznice byl kladen diliraz na bezpecnost cestujicich pri pohybu
v Zeleznicni stanici, a tak byl zpocatku zpravidla umozinovan néstup a vystup cestujicich
jen u koleje pred vypravni budovou. S postupnym rozvojem osobni Zelezni¢ni dopravy
vSak tento stav prestaval byt z provozniho hlediska vyhovujici a bylo nezbytné zajistit
nastup a vystup cestujicich také u dal$ich koleji. Uroviiovy piistup k nastupnim plocham
s sebou prinasel spolu se silicim Zelezni¢nim provozem, zvySujicimi se rychlostmi jizdy
vlakl a pozdéjsim zdvoukolenovanim Zelezni¢nich trati sva bezpecnostni rizika, a tak
bylo na vytiZenych tratich tfeba pristoupit k vystavbé nastupist pristupnych podchodem
nebo prostrednictvim lavky. Napojeni pristupovych schodist vyZadovalo patfi¢nou Sirku
nastupisté a s ohledem na skute¢nost, Ze nastupni hranu mimouroviovych nastupist
nebylo tfeba prekracovat, mohla byt i tato navrzena dostate¢né vysoko pro pohodlny
nastup cestujicich do vlak@. Uroviiova nastupi$té byla nicméné nadéale umistovana do
stisnéného prostoru mezi stani¢nimi kolejemi standardni osové vzdalenosti. Vyska jejich
nastupni hrany dosahovala v priznivéjSim pripadé 250 mm nad TK a pristup na né byl
pro cestujici umoZnovan pouze po uzkych troviiovych prechodech. Jesté pti budovani
7elezni¢nich koridor v Ceské republice v 90. letech 20. stoleti byl na dvoukolejnych
tratich v mnoha pripadech uplatnén princip tzv. poloperonizace, jeZ v kolejové skupiné
odlehlé od vypravni budovy umistuje mimouroviiové nastupisté, zatimco skupina pred
vypravni budovou je vybavena nastupisti iroviiovymi uvedenych parametrt. Uroviiova
nastupisté viadé Zelezni¢nich stanic pretrvavaji dodnes. Jejich vyhledové nahrazeni
nastupisti mimouroviiovymi se zvlast na dvoukolejnych tratich pti nutnosti prekonavat
hlavni koleje z dneSniho pohledu jevi jak nezbytné. Pri rekonstrukci trati jednokolejnych
vSak ve vétSiné pripadd neni vystavba mimourovinovych nastupist efektivni ani ucelna

a prinasi cestujicim komplikace v podobé nutnosti prekonavat vyskové rozdily.

AZ s nastupem nového tisicileti se v podminkach Ceské republiky dospélo k fesent, jez
je kompromisem mezi vySe uvedenymi variantami a nabizi cestujicim jak pohodlny
pristup na nastupisté v arovni koleje, tak dostatecné parametry nastupisté z hlediska
$ifky a vySky nastupni hrany nad TK. Vyhodou téchto troviovych nastupist s parametry

nastupist ostrovnich jsou oproti klasickym ostrovnim nastupiStim téZ nizsi naklady na
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realizaci. Z diivodu uroviového pristupu spojeného s pohybem osob v kolejisti nicméné
na rozdil od nastupist ostrovnich hrozi konflikty mezi cestujicimi a draznimi vozidly a je
vice omezend propustnost Zelezni¢ni stanice. [2] Navzdory tomu vsSak tato nastupisté

prinasi moznost zejména na drahach regionalnich a celostatnich niz§tho vyznamu oproti

di{véjSimu stavu vyrazné zlepSit kulturu cestovani

NeZ doSlo k legislativni dpraveé takovéhoto typu nastupist, byla ¢asto oznac¢ovana jako
tzv. vzor Turnov. Pravé v této stanici byla totiZ provedena jedna z prvnich rekonstrukci
svého typu v Ceské republice, pii které zde béhem let 2002 - 2004 doslo k realizaci

oboustrannych nastupist’ s vySkou hrany 550 mm nad TK a droviiovym piistupem. [3]

V souvislosti s novelizaci CSN 73 4959 Nastupi$té a nastupistni piistiresky na drahach
celostatnich, regiondlnich avleckach byla tato nastupisté legislativné zakotvena a byl
pro né zaveden novy pojem, nastupisté poloostrovni. V normé CSN 73 4959 je nastupisté
poloostrovni definovano jako nastupisté urovnové lezici mezi kolejemi, pristupné pres
centralni prechod. [1] Také centralni prechod predstavuje oproti difive navrhovanym
uroviiovym piechodiim znacny pokrok, nebot’ soustied’'uje pési proudy cestujicich na
jedno misto v Zelezni¢ni stanici, predstavuje pro né obvykle dostatecné Siroky prostor
k prechazeni stani¢nich koleji a spolu se zvySenymi hranami nastupist také zabranuje
chaotickému pohybu osob v kolejisti, ke kterému reSeni s nékolika uzkymi troviiovymi

prechody casto vede.

Na poloostrovni nastupi$té a centralni prechod klade CSN 73 4959 fadu poZadavki
bezpecnostniho charakteru, které mohou byt v nékterych ohledech pro umisténi téchto
nastupist v Zelezni¢nich stanicich omezujici. Pri jejich navrhu je nutné dbat také dalsich

souvisejicich predpist, technickych norem a legislativy.

Cilem této diplomové prace je provést reSersi dokumentd, které mohou s navrhem
nastupist s aroviiovym pristupem v Zeleznicnich stanicich, tak, jak je 1ze v souCasnosti
realizovat, souviset, a nabidnout tak uceleny piehled moZnosti aplikace zejména prave
poloostrovnich ndastupist pri rekonstrukcich téchto stanic. Vedle rozboru vychozich
podminek, vyplyvajicich z prislusnych dokumentt, se autor dale snazi popsat jednotliva
kritéria, podle kterych je moZné v pripadé konkrétniho navrhu postupovat. Jako vzory
pro realné situace uvadi autor formou karet vzorovych reSeni piehled modell stanic
s poloostrovnimi nastupisti, jakoZto i specifickych feSeni Zelezni¢nich stanic, jeZ v zajmu
bezpecnosti viibec vstup cestujicich do kolejisté nevyzaduji. Prace je dale doplnéna
fotografiemi jiz realizovanych rekonstrukci Zelezni¢nich stanic a vlastnim autorovym
navrhem variantniho reSeni prestavby Zelezni¢ni stanice spojné s vystavbou nastupist

pro pohodIlny a bezpecny nastup cestujicich do vlaki a vystup z nich.
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1 Prehled souvisejici legislativy a norem

0ddil 1 predstavuje prehled legislativnich dokumentf, technickych norem a predpist,
uplatiiovanych v Ceské republice, které souviseji sndvrhem nastupist v Zelezni¢nich
zastavkach a stanicich, nebo mohou vyslednou podobu jejich navrhu ovlivnit. Z pohledu
zakonu o drahach, ktery zlegislativniho hlediska zastfeSuje problematiku drah nejen
Zeleznic¢nich, ale i tramvajovych, trolejbusovych a lanovych, se tento text vénuje zejména
kategorizaci drah ZelezniCnich, nebot kategorie drahy ma pak vyznam z hlediska miry
uplatnéni dalSich jednotlivych pozadavki. Vtomto oddile je dale zpracovana stru¢na
reSerSe vybranych provadécich vyhlasek k zdkonu o drahach a souvisejicich technickych
norem. Zvlastni pozornost je vénovana legislativé tykajici se bezbariérové pristupnosti
staveb pro osoby se sniZenou schopnosti pohybu a orientace. Zavérem jsou uvedeny
dal$i dokumenty a predpisy provozovatele drahy k feSené problematice se vztahujici.
Konkrétni podminky, jez z jednotlivych dokumenti vyplyvaji pro navrh nastupist, jsou
bliZze specifikovany a rozvedeny v oddile 2, pojednavajicim zejména o poZadovanych

parametrech, které maji byt u nastupist’ s irovilovym pristupem zajiStény.
1.1 Zakladni legislativni ramec

1.1.1 Kategorizace drah dle Zakona o drahdch

Zakladnim legislativnim dokumentem tykajicim se Zelezni¢ni dopravy v CR je Zakon
€. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni pozdéjsich predpisi. V aktualnim znéni (s ucinnosti
od 1. ledna 2015) tento zakon zpracovava prislusné predpisy Evropské unie a upravuje
podminky jeZ se tykaji jak drah Zelezni¢nich, tak drah tramvajovych, trolejbusovych a
lanovych. Jedna se o podminky pro stavbu téchto drah, stavby na drahach, provozovani

drah a drazni dopravy a vykon statni spravy a statniho dozoru ve vécech téchto drah. [4]

Zakon o drahach mimo jiné definuje kategorie Zelezni¢nich drah. Zelezni¢ni drahy se
v dikci tohoto zdkona z hlediska vyznamu, ucelu a technickych podminek €leni do ¢tyr
kategorii: draha regiondlni, draha celostatni, vlecka a specialni draha. O zarazeni drahy

do prislusné kategorie a o zménach tohoto zarazeni rozhoduje drazni spravni urad. [4]

Draha celostatni je dle novely tohoto zdkona z kvétna 2011 soucasti evropského
Zelezni¢niho systému, vztahuji se na ni tedy prislusné technické pozadavky. V minulosti
byly Zelezni¢ni traté evropského systému v Ceské republice jmenovité uréeny Sdélenim
Ministerstva dopravy €. 111/2004 ze dne 25. Gnora 2004 o vyctu Zelezni¢nich drah

zarazenych do evropského Zelezni¢niho systému a byly na né aplikovany Zasady
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optimalizace a modernizace vybrané sité Ceské republiky vydané Smérnici generalniho
feditele SZDC ¢. 16/2005. Vycet této vybrané sité zahrnoval narodni tranzitni Zelezni¢ni
koridory a dal$i traté vyznamné z hlediska osobni nebo nakladni Zelezni¢ni dopravy.
Tento vycet priblizné odpovidal dnesSnimu seznamu trati, které jsou zarazeny do TEN-T,
dvouvrstvého transevropského dopravniho systému, sestavajiciho z hlavni a globalni
sité. Je tedy vhodné rozliSovat celostatni traté zarazené do systému TEN-T a celostatni

traté mimo vybranou sit TEN-T.

V soucasnosti je projednavana pomérné vyznamna novela tohoto Zakona o drahach.
NejvyraznéjsSi zménou, kterou tato novela prinasi, je zrizeni nezavislého regula¢niho
organu. Z hlediska vySe uvedené kategorizace drah se pak jednd o zavedeni nové
kategorie drahy mistni, a to za Ucelem udrzZitelnosti provozu na nékterych stavajicich
regiondlnich drahach, kde je drazni doprava provozovana jen vomezeném rozsahu,
zmirnénim pozadavki na tyto drahy kladenych. Navrh také nové déli vlecky na verejné

pristupné a nepristupné. [5]

Tabulka 1 - Kategorie drah dle Zdkona o drahdch [4], [5]

Oznaceni Ndzev Definice
dle [4] dle [5] kategorie
driha Draha celostatni je draha, kterd slouzi mezinarodni
a) a) celostatni a celostatni verejné Zelezni¢ni dopravé a je jako takova
oznacena.
dréha Draha regionalni je draha regionalniho nebo mistniho
b) b) regionalni vyznamu, ktera slouzi vefejné Zelezni¢ni dopravé a je

zausténa do celostatni nebo jiné regionalni drahy.

Drdha mistni je drdha mistniho vyznamu oddélend od
celostdtni nebo regiondlni drdhy; drdha je oddélend,
umoznuje-li presun drdzniho vozidla na jinou drdhu jen

c) drdha mistni s pouZitim zvldstniho technického zarizeni, nebo slouZzi-li
vyhradné provozovdni neverejné osobni drdzni dopravy,
osobni drazni dopravy turistické nebo provozované
historickymi viaky.

Vlecka je drdha, kterd slouZi vlastni potfebé provozovatele
c) d) vlecka nebo jiného podnikatele a je zausténa do celostatni nebo
regionalni drahy, nebo jiné vlecky.

specidlni Specidlni draha je draha, ktera slouzi zejména

d) e) dréha k zabezpeceni dopravni obsluznosti obce.
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Z hlediska reSené problematiky jsou relevantnimi kategoriemi zejména kategorie
drahy celostatni a regionalni. V pripadé vlecek hraje dominantni roli pfeprava nakladni,
nastupisté se zde tedy vyskytuji spiSe ojedinéle, avsak jiz nazev normy CSN 73 4959
NastupisSté a nastupistni pristfeSky na drahach celostatnich, regionalnich a vleckach
svéd¢i o tom, Ze pro navrh nastupiSt na vleckach lze uplatnit obdobné principy. Pro
drahu specialni (metro) nicméné plati znacné rozdilné podminky z hlediska navrhovych
parametrl. Nastupisté na specialni draze nejsou v této praci resena. Pro navrh nastupist
na draze spadajici vyhledové do kategorie drahy mistni lze v principu uplatnit podobné
postupy jako v pripadé regiondlnich drah, z nichZ by tyto drahy byly vyclenény, avSak
s ohledem na nizkou ekonomickou efektivitu provozu téchto drah je budovani novych

nastupist na nich otazkou spise teoretickou.

1.1.2 Provadeci predpisy k Zakonu o drahach

K zdkonu ¢. 266/1994 Sb., o drahach se vztahuje fada provadécich vyhlasek, které
zpresnuji obsah pravnich norem vtomto zdkoné obsaZenych. Jedna se zpravidla o
narizeni vlady a vyhlasky Ministerstva dopravy. V oddile 1.1.2 jsou stru¢né piedstaveny
ty provadéci predpisy, jejichZ obsah se promitd do zakladnich principi pro navrh
Zelezni¢nich stanic a trati, at’ jiZ v souvislosti stechnickymi parametry jednotlivych

navrhovanych prvki, nebo z hlediska provozovani drahy.

Vyhlaska o propojenosti evropského zeleznicniho systému

Technické poZadavky na soucasti interoperability a jejich konstrukéni a stavebni
podminky u trati zarazenych do evropského Zelezni¢niho systému stanovuje Vyhlaska
352/2004 Sb. o provozni a technické propojenosti evropského Zelezni¢niho systému.
Vyhlaska uvadi vycet zakladnich parametri pro dosazeni interoperability, jako napft.
prijezdny prarez, minimalni polomér oblouku koleje, rozchod koleje, vysku nastupisté a
zajiSténi podminek pro prepravu osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace [6].
Evropsky Zeleznic¢ni systém je za timto ucelem rozclenén do nékolika subsystémd, které
reflektuji subsystémy evropskych technickych specifikaci interoperability. Ramcové
poZadavky na TSI a jejich implementaci do narodnich prostredi stanovuje Smérnice
Evropského parlamentu a Rady 2008/57/ES ze dne 17. Cervna 2008 o interoperabilité
7elezni¢niho systému ve Spolecenstvi [7]. V podminkiach CR vyplyvaji podminky, za

kterych je a neni treba technické specifikace propojenosti dodrZet, ze zakona o drahach.
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Dopravni rad drah

Vyhlaska Ministerstva dopravy ¢. 173/1995 Sb., kterou se vydava dopravni rad drah
(aktualné v uplném znéni u€inném od 15. 1. 2015), stanovuje pravidla pro provozovani
drahy a drazni dopravy, dale upravuje podminky pro zpracovani, obsah a zverejiiovani
jizdniho tadu, stanovuje podminky tykajici se draznich vozidel a uvadi dalsi ustanoveni.

Vyhlaska uvadi zvlast specifické podminky pro jednotlivé typy drah.

V ramci pravidel pro provozovani drah regionalnich a celostatnich stanovuje vyhlaska
v Casti tykajici se zabezpeceni drahy podminky pro oznacovani zarizeni drahy, jako jsou
koleje, vyhybky, vyhybkové kriZovatky, zarizeni pro boc¢ni ochranu vlakové cesty a
navéstidla. Dale jsou stanovena pravidla pro navésténi. Vyhlaska téz v ptiloze uvadi
zakladni navésti navéstni soustavy. Vdopravnim radu drah je dale zaveden pojem
zabrzdné vzdalenosti vcetné jeho aplikace z hlediska umistovani hlavnich navéstidel a
predvésti. RAmcoveé jsou stanoveny také podminky pro ochranu vlakové cesty proti jizdé
vozidel z koleji, které nejsou urceny pro jizdu vlaki a podminky, za nichz je poZzadovan

vlakovy zabezpecovac.

Vyhlaska se dale vénuje obsluze drahy a organizovani drazni dopravy. Nasledujici
casti se pak zabyvaji provozovanim drazni dopravy, jizdnim rfadem a draznimi vozidly.
Spolecnd, prechodnd a zavérecna ustanoveni stanovuji v kontextu reSené problematiky
mimo jiné podminky pro zajiStovani bezpecnosti cestujicich a zasady pro informacni

systémy pro verejnost. 8]

Stavebni a technicky rad drah

Paralelou k Dopravnimu tadu drah z hlediska stavebniho je vyhlaska Ministerstva
dopravy ¢. 177/1995 Sb., kterou se vydava stavebni a technicky rad drah (aktualné v
uplném znéni u€inném od 1. 2. 2015). Stavebni technicky rad drah stanovuje technické
podminKky c¢lenéni zelezni¢nich drah z hlediska pozZadavkd na prostorovou prichodnost
a prechodnost draznich vozidel, podminky pro kriZeni drah spozemni komunikaci,
urcuje podminky a rozsah technickobezpecnostni zkousky a zkusebniho provozu drah a
vymezuje technické podminky styku drah. Dale definuje pro jednotlivé typy drah
soucasti drahy, urcuje technické podminky pro stavbu drahy a stavby na draze a

stanovuje také technické podminky provozuschopnosti drahy.

V oddile pojednavajicim o technickych podminkach a poZadavcich pro stavbu drahy
celostatni, regionalni a vlecky a pro stavby na téchto drahach odkazuje Stavebni a
technicky fad drah v kontextu s prostorovym technickym usporadanim staveb drahy na

prislugné technické normy. Zejména se jedna o normu CSN 73 6320 Priijezdné priifezy
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na drahach celostatnich, drahach regionalnich a vle¢kach normalniho rozchodu normu
CSN 73 6360-1 Konstrukéni a geometrické usporadani koleje Zelezni¢nich drah a jeji
prostorova poloha, ¢ast 1: Projektovani. Prostorové usporadani staveb drahy vymezuje
ve smyslu Stavebniho a technického radu drah rozmeérové parametry trati, mostl a
tunelli pro priichodnost Zelezni¢nich vozidel. Vyhlaska se v tomto ohledu opét odvolava
na CSN 73 6320 a dale na CSN 73 6301 Projektovani Zelezni¢nich drah, resp. prislusné

technické normy tykajici se navrhu mostnich objektii a Zelezni¢nich tuneld.

Z hlediska prechodnosti draznich vozidel definuje Stavebni a technicky rad drah
vramci technickych podminek a pozadavkl pro stavbu drahy pojem tratovych tiid
zatiZeni, stanovuje zakladni zdsady geometrického usporadani koleje, uspoiadani
Zelezni¢niho spodku, staveb Zelezni¢niho spodku (napi. mostl a tunelti) a dopravnich
ploch (napft. nastupist’). Dale stanovuje podminky stavby ptejezdu, technické parametry
Zelezni¢niho svrsku, zplisob oznacovani traté, pozadovanou vybavenost Zelezni¢ni
stanice a zastavky, usporadani elektrickych zarizeni a zabezpecovaciho a sdélovaciho
zarizeni.

V ramci technickych podminek provozuschopnosti drahy celostatni, drahy regionalni
a vleCky upozornuje Stavebni a technicky rad drah na piislusné tolerance tykajicich se

technickych parametra jednotlivych prvka a zatizeni, upravuje podminky pro evidenci

udajii, zaznamu a parametrl a stanovuje podminky pro provadéni prohlidek a méreni.

V dalSich castech se dale Stavebni a technicky rad drah vénuje draham specialnim,

tramvajovym a lanovym. [9]

1.2 Technické normy

Technické normy tykajici se zelezni¢nich nastupist a dalSich prvkd, které vyslednou
podobu navrhu nastupist spoluurcuji, stanovuji zejména dulezité parametry, kterych
maji za dcelem standardizace jednotlivé dil¢i soucasti nebo rozsahlejsi systémy jako
celek dosahovat. Pfipadné mohou také urcovat postupy, jimiz je tfeba se pii daném
navrhu tidit. V nasledujicim prehledu je uveden vycet a popis téch ¢eskych technickych
norem a technickych norem Zeleznic, které je mozné uplatnit pfi navrhu Zeleznic¢nich

nastupist, jejich vybaveni a souvisejici infrastruktury.

1.2.1 Ceské technické normy

Ceské technické normy jsou Ceskymi narodnimi normami, schvalovanymi Ceskym

normaliza¢nim institutem. Vydani CSN je oznamovano ve véstniku Ufadu pro technickou
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normalizaci, metrologii a statni zkuSebnictvi. Ceské technické normy jsou postupné
harmonizovany a normami evropskymi. A¢koliv CSN nejsou obecné zavazné (ve smyslu
povinnosti vSech pravnickych nebo fyzickych osob dodrzovat je), miize byt povinnost
postupovat v souladu s nimi zakotvena v ustanoveni pravniho predpisu. [10] DodrZeni

prislugnych CSN je obvykle pozadovano investorem stavby, resp. provozovatelem drahy.

CSN 73 4959 Ndstupisté a ndstupistni pristresky (...)

Z hlediska navrhu Zelezni¢nich nastupist je zasadni norma CSN 73 4959 Nastupisté
a nastupistni pristresky na drahach celostatnich, regiondlnich a vleckach zroku 2009.
Norma plati pro projektovani a stavbu nové navrhovanych nebo rekonstruovanych
nastupist’ a nastupistnich pristreskd na drahach celostatnich, regionalnich a na vleckach
normalniho rozchodu (ptfimérené téZ na tratich tizkorozchodnych). Plati téZ pti zméné
dokoncené stavby (rekonstrukci) spojené srozsirenim, prodlouzenim nebo zvysSenim
nastupist’ a prodlouzenim nastupistnich pristreski. Upravuje predevsim geometrické a
rozmérové parametry nastupist, nastupistnich pristreski resp. navaznych zarizeni.
Urcuje napf. zpusob stanoveni ploch nastupist a prichodné sirky verejnych komunikaci
na zakladé Spickové frekvence cestujicich, navrhovani nastupist z hlediska zatiZeni.
Norma dale uvadi priklady reSeni usporadani nastupist ve stanicich a zastavkach a také
umisténi hmatovych prvki na nastupisti. Zabyva se téZ rozhledovymi poméry na
centralnim prechodu a prestavuje vzor vystrazné tabule, jiZ ma byt vsouladu s ni
centralni prechod opatien. Oprava normy Opr. 1, vydana vroce 2012, méni zejména

néktera ustanoveni tykajici se pristupovych cest na nastupiste. [1]

CSN 73 6301 Projektovani Zeleznicnich drah

CSN 73 6301 Projektovani Zelezni¢nich drah z roku 1998 urcuje jednotné podminky
pro technicky rozvoj drah celostatnich, drah regionalnich a vle¢ek normalniho a tizkého
rozchodu. Ddle stanovuje poZadavky na koncep¢ni, izemni a projektovou dokumentaci
novostaveb a prestaveb téchto drah zakladni technické podminky pro stavby a zarizeni

drahy a na draze. Pro podrobnosti odkazuje na dal$i normy CSN, pfipadné TNZ. [11]

CSN 73 6310 Navrhovani zelezni¢nich stanic

CSN 73 6310 Navrhovani Zelezni¢nich stanic vydana v roce 1996 plati pro navrhovani
novostaveb, modernizaci a prestaveb stanic a vyhyben, jejich obvodd a zarizeni na
celostatnich a regionalnich drahach normalniho rozchodu. Urcuje zakladni projektové
prvKy jejich navrhovani a obsahuje vieobecné zasady pouziti téchto prvki. Re$i napft.
sklonové a smérové poméry a uZzitecné délky koleji. Zaroven obsahuje zasady pro

zpracovani dokumentace staveb. [12]

22



CSN 73 6320 Priijezdné prirezy na drahdch...

Norma CSN 73 6320 Priijezdné priiezy na drahach celostatnich, drahach regionalnich
a vleckach normalniho rozchodu z roku 1997 definuje pozadavky na zptsob stanoveni
priijezdnych prifezi GB, GC a GCD, které jsou odvozeny z ptislusnych vztaznych obrysii
kinematickych obrysi pro vozidla. Kromé urceni zakladniho tvaru téchto priijezdnych
stanovuje zplisob vypoctu jmenovitych a meznich prijezdnych prirezi. Z prijezdnych
prufrezi obsazenych v této normé se odvozuje prostorové uspoiadani staveb a zarizeni
drah. Pro mostni a tunelové priijezdné prirezy plati odliSné normy. Vroce 2012 byla
norma rozsahle aktualizovana zménou Z1, aby vyhovovala pozadavkim technickych
specifikaci pro interoperabilitu transevropskych Zelezni¢nich systémi. Zasadni zménou
oproti plivodnimu znéni normy je zavedeni pojmu volného schidného a manipula¢niho
prostoru pro bezpecny pohyb osob a manipulaci s materidlem. Do souladu se zménou Z1

se ma prijezdny priiez upravit pri nejblizsi rekonstrukci koleje. [13]

CSN 73 6360 Konstrukcni a geometrické uspofdadani koleje...

Z hlediska navrhu prostorovych parametra zelezni¢ni koleje je zasadni ¢ast 1 normy
CSN 73 6360. CSN 73 6360-1 Konstrukéni a geometrické uspoiradani koleje Zelezni¢nich
drah a jeji prostorova poloha. Cast 1: Projektovani byla vydana roku 2008. PoZadavky na
geometrické parametry koleje a kolejovych spojeni a rozvétveni normou stanovené plati
pro vSechny drahy normalniho rozchodu kromé specialnich drah. Stavajici konstrukéni a
geometrické usporadani koleje ma byt do souladu s normou upraveno nejpozdéji pri
nejbliZsi rekonstrukci koleje. Norma se mimo jiné zabyva rozsifenim rozchodu koleje
v oblouku, prevySenim koleje, navrhovanim vzestupnic a prechodnic, Fesi délku prvki
konstantni krivosti, smérové usporadani kolejovych kiiZeni a rozvétveni, smérové

pomeéry ve vyhybkach a vyhybkovych konstrukcich a poméry sklonové. [14]

CSN 73 4130 Schodisté a sikmé rampy - Zakladni pozadavky

V souvislosti s ndvrhem ptistupovych cest na nastupisté se CSN 73 4959 odkazuje na
normu CSN 73 4130 Schodisté a $ikmé rampy - Zakladni pozadavky. Tato norma vydana
vroce 2010 urcuje pozadavky pro rozméry a tvar schodist a Sikmych ramp urcenych
jako komunikace pro pési. Podrobnéjsi technickou specifikaci pozadavkil pak provadi
podle sklonli ramen pro piekonavani rozdild vyskovych drovni. Vnormé jsou také
uvedena kritéria protiskluznosti schodt, Sikmych ramp a jejich podest a dale zakladni
pozadavky na umisténi zabradli, kterym se vsak bliZze zabyva CSN 74 3305 Ochranna
zabradli. [15]
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CSN EN 12464 Svétlo a osvétleni - osvétleni pracovnich prostort

PoZadavKky na technické parametry osvétleni nastupist vychazeji z CSN EN 12464-2
Svétlo a osvétleni - osvétleni pracovnich prostord - ¢ast 2: venkovni pracovni prostory,
ktera byla vydana roku 2014 jako preklad evropské normy. Norma stanovuje Kritéria
pro navrhovani osvétleni a prislusné kvalitativni a kvantitativni poZadavky na svételné
prostredi z hlediska rozloZeni jasu, osvétlenosti, oslnéni, smérovosti svétla, podani barev
a barevného tonu svétla a mihani svétla ve vztahu k mistu zrakového tkolu. Kategorie
Zeleznic a tramvaji je z hlediska pracovnich prostord rozdélena do celkem 22 skupin,

pro néz jsou urceny konkrétni parametry jednotlivych veli€in. [16]

1.2.2 Technické normy Zeleznic

Technické normy Zeleznic predstavuji odvétvové technické normy provozovatele
drahy, resp. drazni dopravy. Z hlediska ¢lenéni dokumentii a piedpis SZDC se jedna o
provozné technické predpisy, stanovujici jednotlivé standardy a pozadavky ve vécech
7elezni¢ni infrastruktury a provozu. TNZ vydané pied vznikem SZDC jsou pievzaty od
CD, resp. od CSD. [17]

TNZ 34 2620 Stanicni a trat’'ové zabezpecovaci zarizeni

TNZ 34 2620 Zelezni¢ni zabezpecovaci zafizeni. Stani¢ni a tratové zabezpecovaci
zarizeni z roku 2002 se vztahuje na vSechna tratova a stani¢ni zabezpecovaci zarizeni
drah celostatnich, regionalnich drah a vleCek. Stanovuje technické poZadavky na jejich
feSeni a na pouziti a umisténi vnéjsich prvki (jako napi. navéstidel a prestavnikii) a na

reSeni jejich zavislosti. [18]
TNZ 73 4955 Vypravni budovy a budovy zastdvek CSD

Materialem zabyvajicim se feSenim vypravnich budov a budov Zelezni¢nich zastavek
je norma TNZ 73 4955 Vypravni budovy a budovy zastavek CSD vydana roku 1992. Jejim
Ucelem je upresnit a sjednotit zdsady projektovani téchto budov a vytvorit jednotné
predpoklady pro navrhovanti jejich verejné Casti. Jednotlivé poZadavky stanovuje norma
na zakladé Spickové frekvence cestujicich. [19] Poplatna dobé svého vzniku nicméné

nereflektuje mnohé soudobé tendence navrhu téchto objektt se tykajici.

TNZ 73 6311 Navrhovani kolejist’' ve stanicich a dopravndch

TNZ 73 6311 Navrhovani Kkolejist' ve stanicich a dopravnach z roku 1992 stanovuje
hlavni zasady pro navrhovani zastavek a kolejovych usporadani dopraven a nakladist na

celostatnich drahach normalniho rozchodu z hlediska stavebniho usporadani. Vymezuje
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dale zakladni vztahy prostorovych dprav. Jako priklady moznych reseni uvadi schémata
kolejovych usporadani. [20] Navzdory tomu, Ze se nezabyva FeSenim stanic s nastupisti
s uroviovym pristupem, nékteré dil¢i principy v ni obsazené lze aplikovat i v ramci této

problematiky.

TNZ 73 6390 Ndpisy ndzv( Zeleznicnich stanic a zastdvek

Norma TNZ 6390 Napisy nazvi Zelezni¢nich stanic a zastavek z roku 1994 stanovuje
pozadavky na technickou a vytvarnou upravu téchto nadpisti, typy, barvu a velikost
jejich pismen, zplsoby psani a pozadavky na intenzitu jejich osvétleni, jakoZto i zasady
jejich umistovani na vypravnich budovach, nastupistich a na dalSich mistech ve stanicich

a na zastavkach. [21]

TNZ 73 6949 Odvodnéni Zeleznicnich trati a stanic

TNZ 73 6949 Odvodnéni Zelezni¢nich trati a stanic z roku 2002 plati pro navrhovani,
stavbu a ddrzbu zatizeni pro odvedeni vod z télesa Zelezni¢nich trati a stanic. Norma
popisuje zplisoby odvodnéni podle odvodiovanych objektd, urcuje zptisob dimenzovani

odvodiiovacich zarizeni a popisuje konstrukéni usporadani téchto zarizeni. [22]

1.3 Legislativa tykajici se bezbariérového uzivani

Zakladni poZadavky z hlediska stavebnich Uprav pro osoby se sniZenou schopnosti
pohybu a orientace uvadi Vyhlaska Ministerstva pro mistni rozvoj CR & 398/2009 Sb. o
obecnych technickych poZadavcich zabezpecujicich bezbariérové uzivani staveb, ktera je
provadéci vyhlaskou k zakonu ¢. 183/2006 Sb., o0 Gzemnim planovani a stavebnim radu
(stavebni zakon). Vyhlaska plati obecné pro stavby pozemnich komunikaci a verejného
prostranstvi, ob¢anského vybaveni v ¢astech urcenych pro uzivani verejnosti a dalsich.
Pro uzivani staveb infrastruktury osobami s omezenou schopnosti pohybu a orientace
v transevropském Zelezni¢nim systému pak plati prisluSny predpis Evropské komise,
[23] jimZ je v soucasnosti Natizeni Komise (EU) ¢. 1300/2014 ze dne 18. listopadu 2014,
o technickych specifikacich pro interoperabilitu tykajicich se pristupnosti Zelezni¢niho
systému Unie pro osoby se zdravotnim postiZenim a osoby s omezenou schopnosti
pohybu a orientace (s uc¢innosti od 1. 1. 2015). Zde jsou jednotlivé poZadavky vztazeny
k subsystémim infrastruktura a kolejova vozidla, na jejichz zakladé jsou definovany
prislusné funkc¢ni a technické specifikace, které jsou rovnéz stanoveny pro konkrétni
rozhrani. Dale jsou definovany pravidla provozu, udrzby a dal$i. V ramci subsystému
infrastruktura toto narizeni mimo jiné stanovuje poZadavky na bezbariérové pristupové

cesty, osvétleni, prostorové usporadani nastupist a feseni uroviovych piechodti. [24]
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Problematika Gprav Zelezni¢nich nastupist pro jejich pouzivani osobami s omezenou
schopnosti pohybu a orientace v podminkach CR je nastinéna v CSN 73 4959, norma ji
vSak tesi spiSe v obecné roviné. Podrobnéjsi feseni téchto Uprav, jeZ maji byt v souladu
s vyhlaskou ¢ 398/2009 Sb., uvadi piredpis SZDC Z8 Vzorové listy Zelezni¢niho spodku -

Nastupisté na drahach celostatnich, regionalnich. [1]

1.4 Dalsi predpisy a dokumenty provozovatele drahy

Dokumenty a piedpisy SZDC jsou ¢lenény na organiza¢né-ridici, provozné-technické
a operativné-tidici. Kromé& TNZ patfi mezi provozné-technické materidly dokumenty
tykajici se rizeni dopravy, predpisy pro provoz zarizeni, metodické pokyny a smérnice,
provozni ady, technickych specifikace systémi, zarizeni a vyrobki apod. Detaily resSeni

staveb uvadi vzorové listy (napr. vzorové listy Zelezni¢niho spodku a svrsku).

Za ucelem stanoveni jednotné koncepce a technologického reSeni infrastruktury pri
rekonstrukci Zelezni¢nich drah byly zpracovany smérnice tykajici konkrétnich kategorii

(ve smyslu Zakona o drahach nebo prislusnosti k TEN-T):

a) Smeérnice generalniho feditele SZDC ¢. 16/2005 Zasady modernizace
a optimalizace vybrané sité Ceské republiky (2006);

b) Smérnice SZDC ¢&. 30 Zasady rekonstrukce celostatnich drah Ceské republiky
nezaiazenych do evropského Zelezni¢niho systému (2008);

¢) Smérnice SZDC & 32 Zasady rekonstrukce regionalnich drah (2008).

JakoZto objednatel stavby stanovuje SZDC soubor poZadavki na provedeni, kontrolu
a prevzeti praci, vykonl a dodavek, ktery shrnuji Technické a kvalitativni pozadavky
staveb statnich drah. Urcuji podminky pro provedeni zhotovovacich praci, poZadavky

tykajici se parametrt pouzitych materialt a dalsi.

Ve véci vlastniho provozovani drahy je zakladnim predpisem Dopravni a navéstni
piedpis SZDC D1, ktery stanovuje vzajemné povinnosti zaméstnancii provozovatele
drahy a dopravci. Podili se téZ na stanoveni podminek pro zrizovani a umistovani
navéstidel na tratich provozovanych SZDC. [25] Na nékterych jednokolejnych tratich
sjednoduchymi provoznimi poméry je doprava organizovana podle Predpisu pro
zjednodusené fizeni drazni dopravy SZDC D3, ktery v ndvaznosti na ustanoveni piredpisu
D1 stanovuje odchylna pravidla pro organizovani dopravy na téchto tratich. Traté D3

jsou Fizeny prostrednictvim pokynt dirigujiciho dispecera z dirigujici stanice. [26]
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2 Vychozi podminky pro navrh nastupist’

Nastupisté jsou zakladnim vybavenim Zelezni¢nich stanic a zastavek a spolu s dalSimi
zarizenimi jsou jako takové uvedeny ve Stavebnim a technickém radu drah. Vzhledem
k tomu, Ze jsou nastupiSté vazana na Zelezni¢ni stanice nebo zastavky, jsou zakladni
pozadavky tykajici se jejich vybavenosti pro cestujici Uizce spjaty pravé s poZzadavky na
vybavenost stanic a zastavek. Mnohé z ostatnich prvkl vybavenosti Zeleznic¢nich stanic

a zastavek mohou byt zaroven umistény pravé na nastupisti.

Zelezni¢ni stanice pro provozovani vefejné drazni osobni dopravy musi byt vybaveny
a) nastupisti,
b) prostory pro cestujici a jejich ochranu pred povétrnostnimi vlivy,
c) hygienickym zatizenim,

d) informacnim systémem o piijezdu a odjezdu vlak(; elektronicky informacni
systém musi byt zpfistupnén i pro osoby s omezenou schopnosti orientace,

e) orientacnimi znackami o pristupu k vlakiim, véetné hmatového nebo akustického
vyznaceni pristupu k vlakiim pro osoby s omezenou schopnosti orientace,

f) bezbariérovym pristupem do prostort a zarizeni slouzicich cestujicim,

g) osvétlenim prostor pro cestujici.

Zelezni¢ni zastavky musi byt vybaveny
h) nastupisti,
i) prostory pro cestujici a jejich ochranu pied povétrnostnimi vlivy, ptipadné pro
odbavovani cestujicich,
j) bezbariérovym pristupem na nastupisté, v€etné hmatového nebo akustického

vyznaceni pristupu k vlakiim pro osoby s omezenou schopnosti pohybu
a orientace,

k) osvétlenim prostor pro cestujici. [9]

Pfi navrhu nebo rekonstrukci Zelezni¢ni stanice spojené s budovanim novych nebo
upravou stavajicich nastupist, je nutno uvazovat mnohé faktory, jez mohou vyslednou
podobu ovlivnit. Zasady, které jsou stanoveny ve vySe uvedené legislativé, technickych
normach a predpisech provozovatele drahy, urcuji kvantitativni a kvalitativni parametry
jednotlivych prvkl ve snaze reflektovat pozadavky, které by mély vyplyvat ze zajmu

cestujicich, provozovatelli drahy a drazni dopravy a dalSich zucastnénych subjekti.
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Vzhledem k tomu, Ze ptitomnost kazdého prvku vcetné volby parametrt by méla byt
vazana na konkrétni funkci ¢i funkce, které zajistuje, je snahou tohoto oddilu pojmout
problematiku prostorového uspoiadani a vybaveni Zelezni¢nich nastupist s iroviiovym
pristupem v kontextu jejich umisténi v Zelezni¢ni stanici z funkéniho hlediska. Jednotlivé
poZadavky jsou pro prehlednost rozdéleny na ty, které se bezprostredné tykaji nastupist
s uroviiovym pristupem, a na ty, které se vztahuji spiSe na souvisejici infrastrukturu, ale
které mohou zaroven vyslednou podobu nastupist znac¢né ovlivnit.

2.1 Zelezniéni ndstupisté s uroviiovym pFistupem

2.1.1 Bezpecny a pohodlny ndstup do vozidla

Konstrukce ndstupiste

V souladu s CSN 73 4959 musi mit v§echna nova a rekonstruovana nastupisté pevnou
nastupni hranu. Nastupisté musi byt zaroven dimenzovano na zatiZeni cestujicimi
avoziky pro manipulaci se zavazadly. V ploSe nastupisté nesmi byt umistény koleje.
Konstruk¢ni usporadani nastupist musi zajistovat plynuly rychly, pohodlny a bezpec¢ny
nastup i vystup cestujicich. [1]

Obrdzek 1.: Konstrukce vnéjsiho nastupisté typu SUDOP vyuZivajici konzolovych desek. Turnov 2010.
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Konstrukce nastupisté muiize byt reSena napt. v podobé konzolové desky ulozené na
nastupistnich tvarnicich, které jsou umistény na nastupistnich blocich spocivajicich na
podkladnim betonu, nebo mize byt piimo soucasti nastupistnich blokd, ukladanych
piimo na vrstvu podkladniho betonu. Prvni ztéchto piipadl reprezentuje v minulosti
hojné pouzivana konstrukce nastupi$té typu SUDOP. V soucasné dobé se na siti SZDC
navrhuji spiSe konstrukce nastupist za pouziti nastupistnich bloki, které vykazuji oproti
konzolovym deskam, u nichZ mize postupem casu dochazet k putovani ke koleji, vétsi
prostorovou stalost. Jako tyto bloky nastupistnich zidek byly uZivany prefabrikaty typu
L, které jsou vSak nyni nahrazovany pokrocilejsi konstrukci typu H, ktera diky zkoseni
svislé Celni plochy nastupni hrany umoziuje stavbu nastupist i v obloucich s prevySenim
a vyhovi podminkdm pritom podminkdm pro minimalni vzdalenost prevysené koleje od
hrany nastupisté. MliZze byt navic doplnéna protihlukovou pryZovou tvarnici. Bloky typu
L 1ze nadale vyuZivat také v kombinaci s konzolovymi deskami. [27]

Obrdzek 2.: Nastupistni zidky typu H pfipravené k realizaci poloostrovniho nastupisté. Tanvald 2014.

Nastupistni zidky s integrovanou pevnou ndastupni hranou dale umoziuji vyplnéni
konstrukce nastupisté pod dlazebnimi bloky po celé $ifce nenamrzavou zeminou, ¢imz
je mozné eliminovat problém s namrzanim pochozi plochy nastupisté, ktery se v zimnich
mésicich miize vyskytovat u konstrukci s konzolovymi deskami. Nastupistni bloky typu

H jsou navic opatieny protiskluzové upravenou naslapnou plochou sirky 250 mm. [28]
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Nevyhodou konstrukce nastupisté vyuzivajici nastupisStnich zidek oproti nastupistim
s konzolovymi deskami je nicméné skutecnost, Ze neumoziiuji strojni ¢isténi kolejového
loZe bez odsunu koleje [29] a jsou problematictéjsi z hlediska odvodnéni. Pro odvodnéni
zemni plané nastupisté Je nutné provést vyspadovani jeji minimalnim sklonem 5 % a
prip. zridit trativod, [28] coZ je s ohledem na osovou vzdalenost koleji komplikované
zejména v Zelezni¢nich zastavkach na dvoukolejnych tratich.
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Obrdzek 3.: Vystavba poloostrovniho nastupisté za pouziti nastupistnich zidek typu L. Stara Paka 2012.

Vyska ndstupni hrany

Nova a rekonstruovana nastupisté se zrizuji s vySkou nastupni hrany 550 mm nad
spojnici temen kolejnic. Pfi rekonstrukci stavajicich Groviiovych nastupist a nastupist
vnéjSich, pres ktera se prechazi na nastupisté Uroviiova, na tratich mimo evropskou
Zelezni¢ni sit maze byt ve zvlast stisnénych pomérech pri vzdalenosti os koleje do 6,0 m
se souhlasem vlastnika drahy ponechdno i nastupisté s vyskou nastupni hrany 200 mm -
250 mm. VysSkovy rozdil mezi nastupistni hranou a droviiovym prechodem pritom musi
byt vétsi neZ 200 mm. [1] I v pripadé drah regiondlnich je pti rekonstrukci Zelezni¢nich
stanic nicméné treba u dopravnich koleji slouzicich pro pravidelné zastavovani vlaki
osobni prepravy provérit moznost umisténi nastupisté vysky 550 mm nad TK, pricemZ
prostorovou rezervu pro néj je tieba sledovat i pokud s ohledem na charakter investice
neni zfizeni nebo rekonstrukce nastupisté primo jeji soucasti. [30]
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Obrdzek 4.: Re$eni rekonstrukce stanice s Groviiovymi nastupisti na regionalni draze. Plafiany 2014.

Pro pripad provozu nizkopodlaZznich vozidel s vySkou nastupniho prostoru niZsi nez
550 mm norma ponechava navic mozZnost zfizovat nastupisté s vySkou nastupni hrany
380 mm nad spojnici TK. Tato vysSka nastupni hrany se pripousti u koleje o poloméru
oblouku mens$im neZ 300 m na tratich mimo evropskou Zelezni¢ni sit. [1]

Plynulost vysky nastupni hrany nesmi byt preruSovdna troviiovymi prechody ani
prejezdy pro voziky. Nastupni hrana nesmi byt ziizena ani pti rekonstrukci ponechana
pres Zelezni¢ni prejezd nebo prechod. U nastupistni hrany, kterd neni hranou nastupni
a je umisténa ve vysce pres 0,5 m nad urovni ptilehlého terénu, se umist'uje zabradli. [1]

Sifka ndstupisté

Nova a rekonstruovana ostrovni a vnéjsi nastupisté musi byt opatrena bezpec¢nostnim
pasem a vodici linif s funkci varovného pasu. [9] Sitku bezpe¢nostniho pasu pii rychlosti
na ptilehlé koleji do 160 km-h-! stanovuje CSN 73 4959 na 800 mm. Norma umoZiiuje
vyhledové ztizovat nastupni hranu az do rychlosti 200 km-h-1 na ptilehlé koleji, a sice za
predpokladu zvétSeni Sirky bezpecnostniho pasu na 1300 mm. U ostrovniho, vnéjsiho
nebo poloostrovniho nastupisté musi byt mimo bezpecnostni pasy dale zajiSténa takova
Sirka verejnosti pristupné ploch nastupisté, aby zde byly zachovany alespon dva pési

vV

prichody sitky 800 mm. [1]
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Sirka nastupist musi odpovidat $pickové frekvenci cestujicich. Rozhodujici je pritom
plocha verejné pristupné casti nastupiste, zplsob jejihoz stanoveni je obsazen v priloze
CSN 73 4959. Dale musi mit nastupisté odpovidat priichozi $ifce a umoznit napojeni
pristupovych komunikaci. Sitka nastupi$té mize byt o celé jeho délce proménna. Sirka
jednostrannych nastupist ma byt pritom nejméné 3,0 m a musi byt alespoii 2,5 m.
U poloostrovnich oboustrannych nastupist je poZadovana Sitka alespon 4,3 m (zatimco
u nastupist ostrovnich je to 6,1 m), pricemz vSak v pripadé nastupist jazykovych
akoncli oboustrannych nastupist se pripousti minimalni Sirka 3,2 m, ktera vyplyva

z nutnosti dvou bezpecnostnich past a dvou pésich prichodt sirky 800 mm. [1]

Konstrukce (prekazky) na nastupisti presahujici svou délkou 10 m musi byt vzdaleny
nejméné 1600 mm od okraje bezpe¢nostniho pasu (a zaroven nejméné 2400 mm od
nastupni hrany). U prekdzek do 10 m se pripousti jejich umisténi 1200 mm od okraje
bezpectnostniho pasu (resp. 2000 mm od ndastupni hrany). Pri rekonstrukci stavajicich
nastupist musi byt mezi bezpecnostnim pasem a prekazkou zachovan alespoii jeden

pési prichod sirky 800 mm. [1]

Nastupiste ve smérovém oblouku

Ackoliv se nastupisté maji budovat prednostné u koleji v pfimé, v mnohych pripadech
je z dlivodt stisnénych pomért nutné umistit nastupisté ve smérovém oblouku. Kolej
v misté nastupist je tfeba navrhnout tak, aby nastupiSté bylo piehledné a aby byl
zajiStén bezpelny vystup a nastup cestujicich. [1] Podle Stavebniho a technického radu
drah ma byt nejmensi polomér oblouku ve stanicich (mimo kolejova rozvétveni) a na
zastavkach 600 m, resp. 300 m pri délce nastupni hrany do 100 m, avSak ptipousti se
vyjimky v ptipadé sloZitosti mistnich podminek. [9] Dle CSN 73 6360-1 m4 byt polomér
oblouku u nastupisté alespont 500 m a musi byt alesport 300 m. Opét se vSak ve zvlast
stisnénych pomérech pripousti vyjimky, podminéné souhlasem vlastnika infrastruktury
a dodrZenim CSN 73 4959. [14]

Projektovana hodnota prevySeni koleje pri rekonstrukci stavajiciho nastupisté a u
noveé ziizovaného nastupisté ma byt nejvysSe 60 mm a nesmi piekrocit hodnotu 110 mm.
[14] ZvySeni plivodné pozadované nejvyssi projektované hodnoty prevyseni z 60 mm na
110 mm umozinuje vloZit nastupisté i do oblouku mensiho poloméru nez diive a tim jej
podle moznosti pribliZit osidleni. [27] Toho lze vyuZit napt. pfi umisténi zastavek do
stavajicich smérovych oblouki s pirevysenim. PoZadavek budovat nastupisté v obloucich

s prevySenim aZ 110 mm vyvolal dpravu nastupistniho bloku L na typ H. [27]

Polomér smérového obloku ma u nastupist svysSkou nastupni hrany 550 mm nad

spojnici TK ma vliv také na poZadovanou vzdalenost nastupni hrany od koleje.

32



Vzdalenost nastupistni hrany od prilehlé koleje

Pro nastupisté s vySkou nastupni hrany do 380 mm nad spojnici temen kolejnic je
vzdalenost nastupni hrany od osy koleje, méiena rovnobézné se spojnici TK, 1650 mm.
Vzdalenost jiné nastupni hrany je v tomto ptipadé alespont 1650 mm. [1]

Vzdalenost nastupni hrany vySky 550 mm nad spojnici TK je zavisla na poloméru
smérového oblouku prilehlé koleje. Pro hodnotu poloméru od 1500 m ¢ini 1670 mm
apro polomér oblouku od 300 m mensi nez 1500 m je 1680 mm. Tuto vzdalenost L
vyjadienou v mm lze urcit také pomoci vztahu (1), kde R je polomér smérového obloku
dosazovany v m a e je maximalni ptripustny rozchod koleje v mm (uvazuje se 1470 mm).

3750 e —1435

L =1650+ R + >

(1 [1]

V koleji prilehlé k nastupni hrané lze umistit jednoduchou vyhybku - s poloméry
obloukii alespont 300 m - kterou odbocuje kolej oddalujici se od nastupni hrany. [1]
Vzdalenost nastupni hrany od pftilehlé koleje v misté vyhybky vSak samoziejmé musi
respektovat i polomér oblouku v odbo¢né vétvi vyhybky.

Obrdzek 5.: Vyhybka v koleji pfilehlé k nastupni hrané poloostrovniho nastupisté. Tanvald 2014.
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2.1.2 Bezpecny a pohodlny pristup na nastupistée

Nastupisté musi mit pohodIné a bezpecné pristupy pro cestujici. [1] V Zelezni¢nich
stanicich suroviiovym pristupem kvlaku musi byt zhlediska provozniho zajistén
bezpectny pristup cestujicich k vlaku s ohledem na pohyb draznich vozidel. [8] V zajmu
prehlednosti, bezpecnosti a omezeni provoznich komplikaci se pristup na poloostrovni

nastupisté pres kolejisté resi ve formé jednoho centralniho ptrechodu.

Bezbariérova pristupnost

Nastupisté a alesponi jedna pristupova cesta na né musi byt bezbariérové pristupna
a pouzitelna i pro osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace. [9] Bezbariérovym
pristupem pro tyto osoby se rozumi soubor opatieni, ktery je v souladu s vyhlaSkou
¢.398/2009 Sb. o obecnych technickych poZadavcich zabezpecujicich bezbariérové
uzivani staveb. Bezbariérovou pristupnosti a uzivanim nastupiSt se rozumi takové
provedeni nastupist vcetné pristupi k nim, které jako funkcni celek zajistuje osobam
s omezenou schopnosti pohybu a orientace pristup, orientaci, samostatny a bezpecny
pohyb a vyuZiti zatizeni pro verejnost na nastupistich. [1] Pristupnost musi byt zajiSténa
stavebnétechnickym reSenim nebo zabezpecovacim a sdélovacim zarizenim. Neni-li to
mozné, lze pristupnost zabezpecit téZ organiza¢nim opatrenim. [9]

Z hlediska bezbariérové pristupnosti pro osoby s omezenou schopnosti pohybu musi
mit nastupisté v souladu s vyhlaSkou vyhovujici pficny a podélny sklon, protiskluzné
vlastnosti pochozich ploch, prostorové usporadani umoZznujici otaceni osob na voziku
pro invalidy a musi byt odpovidajicim zplisobem zajisténo piekonavani vyskovych
rozdild. [1] O upravach zajistujicich bezbariérovou pristupnost osobam s omezenou

schopnosti orientace (zrakové postiZzenych) je podrobné pojednano v oddile 2.1.4.

Parametry pristupovych cest

Priichodna sifka schodist, chodniki a Sikmych ramp pro cestujici se dimenzuje na
Spickovou frekvenci cestujicich. Zplisob stanoveni priichodné sifky téchto komunikaci je
uveden v priloze CSN 73 4959. [1]

Schodisté se jako pristupové cesty pro cestujici na nastupisté s droviiovym pristupem
pouzivaji zfidka a pripadné pouze jen jako doplnék k Sikmym rampam nebo chodnikim
ve sklonu. Schodisté musi mit ramena s vySkou stupné do 160 mm. Sklon schodistového
ramene nesmi byt vétsi nez 28°. Nejmensi dovolena Sifka schodistového ramene mezi
madly je 1,6 m. [1] Za schodiStové rameno je povaZovana souvisla a vzajemné na sebe

navazujici fada nejméné tii schodist ovych stupni spojujici dvé vyskové trovné. [15]
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Obrdzek 6.: Kombinace schodi$té a Sikmych ramp pf¥i vstupu na centralni pfechod. Znojmo 2014.

Bezbariérovy pristup pro osoby se sniZenou schopnosti pohybu miiZe byt zajiStén
pomoci Sikmych ramp (resp. chodnikt ve skonu). Chodniky slouzici jako bezbariérovy
pristup musi mit sklon nejvyse 8,33 %. Chodniky a Sikmé rampy, které neslouzi jako
bezbariérovy pristup, mohou mit v odiivodnénych pripadech sklon vyssi. [1] Nejmensi

prichodna sitka Sikmé rampy smi byt 1,3 m, pokud je vSak jedinym pristupem, jeji
nejmensi dovolena prichodna sitka je 1,6 m. [1]

Schodisté a Sikmé rampy pro cestujici musi byt z obou stran vybaveny madly ve vySce
900 mm, nebo zabradelnimi madly ve vySce 900 mm ¢i 1000 mm. Ta musi neptetrzité
sledovat jejich sklon. [1] Druhé madlo se doporuduje ve vy$ce 750 mm. [15] Sikmé
rampy pro cestujici musi mit po obou stranach ve vysi 250mm od povrchu rampy vodici
ty¢. [1] Podrobnosti tykajici se zabradli a zabradelnich madel obsahuje CSN 74 3305
Ochranna zabradli.

Centralni prechod

Centralni prechod je definovan jako droviiové kiiZeni pristupové komunikace pro
cestujici na poloostrovni nastupisté s kolejistém. [1] Poloostrovni nastupisté, pristupné
v arovni koleji, je moZné zridit se souhlasem vlastnika drahy v Zelezni¢nich stanicich a
zastavkach na jednokolejnych tratich, za nasledujicich podminek pro centralni prechod:
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a) centralni prechod vede pres koleje s rychlosti do 50 km-h-1 v€etné;

b) vrozhledovych polich centralniho prechodu nesmi byt umistovana ani
ponechavana Zadna zarizeni, ktera by ztéZovalo anebo omezovala rozhled
(zptisob stanoveni rozhledového pole je uveden v ptiloze CSN 73 4959);

c) centralni prechod je umistén mimo nastupni hranu nastupisté (napf. je z cela
nastupisté, déli nastupistni hranu na dvé nastupni hrany atp.), pritom se uplatni
feSeni s obvyklym zastavovanim vlakil pred centralnim prechodem;

d) centralni pifechod je z obou stran opatien varovnymi pasy v barevné kontrastnim
provedeni;

e) centralni prechod je oparen vystraznymi tabulemi, jejichZ vzor je uveden
v ptiloze normy CSN 73 49509. [1]

Obrdzek 7.: lystraina tabule dle €SN 73 4959 umisténa vedle centralniho prechodu. Bludov 2014.

Pristup na kazdé poloostrovni nastupisté je od vypravni budovy zajisStovan pouze
jednim centralnim prechodem, ¢imZ dochazi k usmérnéni toku cestujicich v prostoru

Zelezni¢ni stanice. Centralni prechod se zasadné zrizuje jako kolmy.

Podle piilohy F normy CSN 73 4959, jeZ stanovuje podminky z hlediska rozhledovych
pomeéri na centralnim prechodu, se ve vzdalenosti 20 m se od osy centralniho piechodu

na pristupovych rampach a prilehlych castech nastupisté nesmi navrhovat souvislé
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svislé konstrukce s vyskou vice neZ 0,9 m nad TK. Umisténi centralniho prechodu musi
byt pritom navrZeno tak, aby i z vnéjsi strany kolejisté byl prostor centralniho prechodu
maximalné prehledny. Rozhledové pole centralniho prechodu je vymezeno trojuhelniky,
které jsou urceny rozhledovym bodem, bodem, ktery je prisecikem osy piechodu a osy
prislusné koleje a bodem, ktery leZzi na prislusné koleji vrozhledové vzdalenosti od
tohoto priseciku. Vrozhledovém poli nesmi byt nic, co by stéZovalo rozhled (ploty,
zidky, protihlukové clony,...). Za prekazku se nepovazuji predméty o Sifce do 0,15 m
(sloupy osvétleni, navéstidel,...), musi vSak byt umistény ve vzajemné vzdalenosti pres
5 m a nevytvaret rady z urcitych mist centralniho pfechodu rozhled zaclonujici. Rovnéz
se za pirekazku nepovazuje zabradli bez souvislé vyplné, avsak sklenéné plochy v tomto

ohledu za prekazku povazovany jsou. [1]

i - \
T

Obrdzek 8.: Sklenéné plochy zhor3uji rozhledové poméry na centralnim pfechodu. Sumperk 2014.

Rozhledovy bod umistuje 3 m od osy prechazené koleje. Nachazi se ve vysi 0,9 m.
Z rozhledového bodu musi byt zajiStén rozhled na délku, jeZ chodci umoZni zpozorovat
blizici se drazni vozidlo v takovém predstihu, Ze mtiZe bezpecné dokoncit piechazeni
pres centralni prechod (tj. dostat se za hranici nebezpecného pasma ve vzdalenosti
2,5 m pro posledni prechazenou kolej). Rozhledovou délku pro chodce L, v metrech l1ze
tedy urcit na zakladé vztahu (2), kde V; je tratova rychlost na prilehlém tUseku drahy v

km-h-1a D, délka centralniho prechodu mérena v ose komunikace pro pési od drovné
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rozhledového bodu k hranici nebezpecného padsma v m. Rychlost chodce je pritom
uvazovana 4 km-h-1. U jednokolejnych centralnich ptechodt nabyva D, hodnoty 5,5 m, u
dvoukolejnych prechodt je nutno navic zapocitat osovou vzdalenost koleji. V pripadé, Ze
zastavuji vlaky pravidelné celem pred dvoukolejnym centralnim prechodem, povazuje
se obsazena kolej za kol za bezpetné misto na centralnim ptechodu a prechod pres

druhou z koleji se posuzuje jako u jednokolejného centralniho prechodu.

L. =

cp : Dc

V;
Z (4

(2)[1]

Pro informovani o priijezdu vozidel pres centralni piechod ma byt zfizeno informacni
zarizeni, pripadné ma byt pohyb cestujicich organizovan zaméstnancem provozovatele
drahy nebo drazni dopravy. [1] V dalkové ovladanych stanicich bez dopravniho obsazeni
s poloostrovnimi nastupisti je nezbytné zajistit dohled a informovani cestujicich o jizdé

vlaku prislusnymi technickymi prostredky. [11]

Obrdzek 9.: Zahraniéni obdoba centralniho pfechodu se zavorami a signalizaci. Ebersbach 2014.

V CR neni pravné zaveden jednotny zptisob, ktery by cestujicim znemoZiioval vstup
do prostoru centralni pirechodu pri prijezdu drazniho vozidla. V soucasnosti budované

centralni prechody jsou pouze navrhovany tak, aby vyhledové umisténi signalizace
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neznemoznily. CSN 73 4959 uvaZuje s vyhledovym vybavovanim centralnich ptechodii
vystraznymi zatizenimi jen ve smyslu ustanoveni, podle kterého se pro takto vybavené
prechody neuplatiiuje uvedené pravidlo o omezené rychlosti a podle néhoZ u takovychto
centralnich prechodi musi rozhledové poméry vyhovét pro rychlost vlaki o hodnoté
V=10 km-h1. [1] V zahranici lze nalézt piiklady zabezpecCeni pristupd na nastupisté
provedenych zpiisobem, ktery odpovida centralnim prechodiim, napt. v podobé svételné
a akustické signalizace se zavorami a svazbou na Zelezni¢ni zabezpecovaci zarizeni.
V takovych pripadech se miize pirechod bézné navrhnout i na vjezdové vlakové ceste,

v nékterych ohledech je to tak i vyhodnéjsi.
2.1.3 Vybaveni nastupist’

Nastupistni mobiliar

V zajmu rozvoje pobytové funkce nastupist je vhodné na Zelezni¢ni nastupisté umistit
drobny mobiliat. CSN 73 4959 doporuéuje na vnéjsi a mimotroviiova nastupisté vybavit
sedadly pro cestujici, odpadkovymi koSi a informacemi pro cestujici, a sice v mistech,
kde nepiekazi bezpecnosti a plynulosti provozu. [1] TéZ poloostrovni nastupisté mohou
obvykle nabidnout dostatek prostoru pro umisténi téchto zarizeni, nicméné potencial,
ktery v tomto ohledu nabizeji, nebyva vzdy (napf. s odvolanim na bezpecnostni diivody)
podminkach Ceské republiky vzdy vyuzit. Casto je pfitom mozné diky umisténi zatizeni,
jeZ mohou cestujici na nastupistich vyuzit napr. pro odloZeni zavazadel (popf. i opteni
jizdnich kol nebo lyZi) nebo k odpocinku béhem prestupu, zamezit zbytecnému pohybu
osob pres centralni prechod smérem k vypravni budoveé a zpét. Na nastupisté Ize umistit
téZ napft. zasobniky na posypovy material. Objekty a zatizeni komercniho charakteru je
moZzné na Zelezni¢ni nastupisté umistit se souhlasem vlastnika drahy, a to za podminky,

Ze zde nebudou prekaZet a zhorSovat prehlednost a viditelnost navéstidel. [1]

Osvetleni

Pro osvétleni Zelezni¢nich prostranstvi se navrhuji individualni svitidla, ¢i svétlomety
na osvétlovacich véZich, popt. kombinované osvétleni podle mistnich podminek. [12] Na
poloostrovni nastupisté je mozné umistit individualni svitidla. Intenzita osvétleni musi
odpovidat pozadavkiim bezpecnosti cestujicich a osob zucastnénych na provozovani
drahy a drazni dopravy. [9] PoZadavky na miru osvétleni nastupist ve smyslu hodnot
parametri veli¢in tykajicich se svételného zdroje se v souladu s CSN EN 12464 odvijeji
od cestujicich, resp. charakteru osobni prepravy (mistni, pfiméstské, regionalni nebo
dalkové spoje) a skuteCnosti, zda jsou nastupisté kryta ¢i nikoliv. Zvlastni pozornost pri

osvétleni nastupisté je pritom tfeba vénovat hrané nastupisté. [16]
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Obrdzek 10.: Nastupistni pristfesek s osvétlenim, lavickou pro cestujici a vyvéskou. Sumperk 2014.

Nastupistni pristresky a zastreseni ndstupist’

Technické parametry piistfeskii umisténych na nastupistich uréuje CSN 73 4959.
PristfesSek je v této normé definovan jako stavebni objekt urceny k nejnutnéjsi ochrané
cestujicich na nastupisti pred povétrnostnimi vlivy. [1] Minimalni plocha nastupistniho
pristreSku je 6 m2. [1] Konstrukce pristreSku (obzvlast u neobsazenych piepravnich
stanovist) musi byt jednoducha, odolna proti poskozeni s moznosti snadné udrzby a

uklidu. PristfeSky je vhodné vybavit pevné zabudovanym sedacim nabytkem odolné
konstrukce. [19]

S CSN 73 4959 opét s nastupistnimi pristiesky a zastieSenim prednostné uvazuje na
nastupistich ostrovnich, vnéjsich, prip. jazykovych, kde je kladen diiraz na zastieseni
Casti s pristupem v podobé schodist a Sikmych ramp a kde byva zvykem zastreSovat
v celé Sifce nastupisté alespoii jednu tretinu jeho délky. U stanic s tiroviiovym pristupem
neni zastrreSeni pristupovych ramp nutné, nebot zde voda miiZe odtékat na okolni terén.
[1] Naopak je jejich zastfeSeni problematické sohledem na rozhledové poméry na
centrdlnim prechodu. Prijatelné je vtomto ptipadé napt. reSeni zastreSeni nastupisté
vyuzivajici stredni podpéry nebo samostatné objekty ve formé mensich pristreski, které

rozhledové poméry na centralnim prechodu neovliviiuji.
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Obrdzek 11.: Vhodné zastieseni poloostrovniho nastupisté a Sikmych ramp pro cestujici. Znojmo 2014.

Prvky informacniho a orientacniho systému

Cestujicim od vstupu do vypravni budovy (zastavky) az k prichodu k vlakiim a opacné
musi byt poskytnuty zakladni informace. Jedna se zejména o informaci o jizdach vlaki
osobni dopravy, o poskytovanych sluzbach a orientaci v prostorach vypravni budovy.
Pro informovani cestujicich se navrhuji orienta¢ni a informacni systémy. Orientacnim
systémem se rozumi souhrn prostiedkii pro poskytovani neproménnych vizualnich a
hmatovych informaci cestujicim vcetné osob se sniZenou schopnosti pohybu a orientace,
systém informacni potom piedstavuje souhrn prostredkl pro poskytovani proménnych
vizualnich a akustickych informaci cestujicim, téZ vcetné osob se sniZenou schopnosti
pohybu a orientace. V souladu s CSN 73 4959 musi byt Zelezni¢ni nastupisté vybaveno

orientanim systémem a mize byt vybaveno systémem informacnim. [1]

Informacemi pro orientaci jsou oznaCovana mista a pristupy k mistiim, v nichz lze
splnit ukoly spojené s prepravou cestujicich, mista poskytovani sluZeb a vSeobecné
prikazy a zakazy, [19] bezpecnostni informace a pokyny a tabulky s vystrahami. Znaceni,
symboly a piktogramy musi byt pouZivany jednotné a rozmistény v daném intervalu po
celé délce pristupové cesty a na vSech mistech, kde se musi cestujici rozhodnout, kterou
z cest zvoli. Fonty pisma, symboly a piktogramy pouZité v téchto vizualnich informacich

musi opticky kontrastovat se svym okolim. [24]
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Zakladnim orienta¢nim udajem je nazev stanice nebo zastavky. Na kazdé zastavce a
vypravni budové musi byt napis podle TNZ 73 6390. Povinnost provozovatele drahy
oznacit nazvy stanice a zastavky, které provozuje, vyplyva pifimo ze Zakona o drahach.
Provozovatel drahy celostatni a regiondlni je vazan rozhodnutim draZniho spravniho
tifadu o nazvu stanice (zastavky). [4] Zelezni¢ni stanice a zastavky musi byt opatfeny
nazvy tak, aby byla zajiSténa orientace cestujicich. [9] Oznaceni stanic a zastavek musi
byt navrzeno takovym zptlisobem, aby nazvy stanic a zastavek byly Citelné i za sniZzené
viditelnosti. [11] V no¢nich hodinach lze ¢itelnost zajistit prosvétlenim (napis s vnitinim
svételnym zdrojem prosvétlujicim vnéjsi sténu tabule), prisvétlenim (napis osvétleny
vlastnim svételnym zdrojem) nebo osvétlenim (ndpis osvétleny dopadajicim svétlem
uréenym k osvétleni piislusného Zelezni¢niho prostranstvi). [21] TNZ 73 6390 stanovuje
téZ podminky umisténi napisti na ostrovnich nastupistich, ktera jimi musi byt vybavena.
U poloostrovnich nastupist je vhodné umistovat nazvu stanice obdobnym zptisobem do
prostoru nastupisté, a to tak, aby byla tabule dobie viditelnd z oken vlaku stojiciho
u nastupni hrany. V ptipadé poloostrovnich nastupist oboustrannych lze umistovat tyto
napisy oboustranné v ose nastupisté, u jednostrannych nastupist pak podél nenastupni
nastupistni hrany tak, aby byly orientovany textem k hrané nastupni. Je-li poloostrovni
nastupisté zastreSeno (nebo se na ném nachazeji pristresky), Ize tabule situovat téZ na
tyto konstrukce obdobnym zptlisobem, jako je to obvyklé u ostrovnich nastupist.

Obrdzek 12.: Umisténi nazvu stanice na ¢ele poloostrovniho nastupisté vybaveného téz IS. Lichkov 2013.
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Diilezitou soucasti orientacniho systému Zelezni¢ni stanice je oznaceni nastupist. Dle
Stavebniho a technického radu drah se nastupisté Zelezni¢nich stanic a zastavek maji
oznacovat jednotnym zptsobem. Na nastupistich délky 100 m a vice a zaroven s vyskou
nastupni hrany 550 a 380 mm nad spojnici temen kolejnic musi byt zaroven vyznaceny
sektory. [9] Zakladnim cilem pfi oznacovani nastupist by mélo byt predevsim jedinecné
oznaceni kazdé nastupni hrany (pripadné i jeji casti) v prislusné stanici tak, aby k ni
mohl byt jednoznac¢né prirazen konkrétni vlak, do kterého mohou v daném case cestujici
nastupovat nebo prestupovat.

Obrdzek 13.: Instalace zavésnych informaénich tabuli na poloostrovni nastupisté. Turnov 2007.

Jednotlivé nastupni hrany je dale vhodné osadit zavésnymi informacnimi tabulemi
pro zobrazovani vizualnich proménnych informaci. Tyto prvky informacniho systému
cestujicim poskytuji vizudlni informaci o ¢isle, komerénim oznaceni druhu vlaku, jeho
cilové stanici, pravidelném odjezdu, piripadném zpoZdéni a aktudlnim case. V pripadé
jednoduchych stanic s malym obratem cestujicich obvykle pro informovani cestujicich o
odjezdech vlakl postacuje odjezdova tabule. Stani¢ni rozhlas jako jediny informacni
prostredek pro cestujici je nedostacujici, nebot nedodava informace kontinudlné. [31]
Také reproduktory stani¢niho rozhlasu je nicméné vhodné umistit i na poloostrovnich
nastupistich. Nastupisté lze vybavit rovnéZ interaktivnimi informa¢nimi stojany, jejich

aplikace ve stanicich s poloostrovnimi nastupisti je vSak spiSe nadstandardni.
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2.1.4 Pristupnost osobam se snizenou schopnosti orientace

Za Uucelem zajisténi podminek pro samostatné a bezpec¢né uzivani prostoru Zelezni¢ni
stanice osobami se zrakovym postiZenim nebo omezenim se v Zelezni¢nich stanicich
navrhuji prvky pro osoby se sniZenou schopnosti orientace. V souladu s Dopravnim
radem drah se na hlavnich komunikacnich cestach ve stanicich informace zvukovych
a obrazovych zarizeni pro cestujici dopliuji akustickymi, taktilnimi a viditelnymi prvky

slouZicimi osobam se sniZenou schopnosti pohybu a orientace. [8]

Akustické prvky

Orientacné dilezita mista, jako jsou napi. vchody do verejné pristupnych budov a
vyznamna stanovisté verejné dopravy, se vybavuji tzv. akustickymi majacky. Jedna se o
zarizeni, kterd po aktivaci povelovym vysilatem (samostatnym nebo zabudovanym
v bilé holi) vydavaji akusticky signal (tzv. trylek), nebo ptehravaji zvukovy zaznam (tzv.
hlasovou frazi). V podminkach Zelezni¢ni stanice se majacky obvykle umist'uji pti vstupu
do odbavovaci haly a k pristupovym cestdm na jednotliva nastupisté. Akusticky majacek

se umist'uje zpravidla do osy vstupu. [23]

Tzv. akusticky orientacni majacek, jenz vydava pouze akustické trylky, [32] na jejichz
zakladé je nevidomy schopen identifikovat napt. skutecnost, zda pti vstupu a vystupu
prekonava podstatny vySkovy rozdil. Prichod na poloostrovni nastupisté svyskou
nastupni hrany 550 mm nad TK je moZné vybavit trylkem ,I-A“, nebot ptrekonavany
vySkovy rozdil je mens$i nez1 m. Naopak pro vstup na mimouroviiové ndastupisté
podchodem je po aktivaci akustického orienta¢niho majacku aktivovan trylek ,BRLM".
[33] Digitalni hlasovy majacek a orientacni hlasovy majacek umozinuji prehravat hlasové
frazi. Digitalni hlasovy majacek je vybaven obvykle dvéma frazemi, z nichZ prvni obvykle
obsahuje informace o misté, kde se majacek nachazi, druha fraze potom struc¢ny popis
okoli nebo dalsi trasy. Orientacni hlasovy majacek muize obsahovat vice frazi; jeho
vyuZiti je vSak limitovano poctem tlacitek vysilace. [32] V prostiedi Zelezni¢ni stanice
obsahuje prvni fraze ddaj o nastupisti a druha faze informaci o tom, kterymi sméry je

mozné se dostat k dal$im nastupistim nebo napt. do odbavovaci haly.

Dalkovymi povelovymi vysilaci je moZné aktivovat také informacni panely s hlasovym
vystupem, které zvukové reprodukuji informaci na nich zobrazenou. Obdobnou funkci
jsou vybaveny také nékteré informacni stojany. Pro né vsak plati, Ze jsou aktivovany
tla¢itkem umisténym na stojanu. Soucasné s aktivaci zvukového vystupu dochazi ke
zvétSeni zobrazovaného textu, aby byl 1épe Citelny pro osoby se zrakovym omezenim.
Stojany jsou vybavovany zarazkou pro bilou hdl. [34] Nejen pro tyto prvky umisténé na

nastupistich plati, Ze je musi byt osoba zrakové postiZena schopna nalézt a identifikovat.

44



Piikladem Zelezni¢ni stanice vybavené nastupisti s droviiovym piistupem, ve které
jsou instalovany akustické majacky, je stanice Sumperk. Stanice je vybavena nastupisti
vnéj$imi a poloostrovnimi s pristupem prostrednictvim centralniho prechodu. Ve stanici
se nachazi celkem sedm majacki; dva v odbavovaci hale a pét na nastupistich. Piehled

hlasovych frazi téchto majacki je v tabulce 2.

Tabulka 2 - Frdze akustickych majackd v ZST Sumperk [35]

Umisténi
majacku

Fraze 1

Fraze 2

vchod do haly

vchod do haly
z kolejisté

1. nastupisté,
boc¢ni Cast
vievo

2. nastupisté
vievo

2. nastupisté
vpravo

3. nastupisté
vievo

3. nastupisté
vpravo

Vlakové nadrazi Sumperk.

Vlakové nadrazi

Sumperk, prvni nastupisté.

Stanice Sumperk, 1.
nastupisté, bocni ¢ast
vlevo.

Stanice Sumperk, 2.
nastupisté.

Stanice Sumperk, 2.
nastupisté.

Stanice Sumperk, 3.
nastupisté.

Stanice Sumperk, 3.
nastupisté.

Sestoupite 2 schody, v pfimém smeéru se
nachazi vychod k autobusovym zastavkam,
vlevo projdete prvnim nastupistém. Po 40
metrech se vpravo nachazi vestibul, vlevo
Urovniovy prechod ke 2. a 3. nastupisti.

K 1. nastupisti a k vychodu jdéte Uroviiovym
prechodem vpravo a ke 3. nastupisti
Uroviiovym prechodem vlevo.

K 1. nastupisti a k vychodu jdéte Uroviiovym
prechodem vlevo a ke 3. ndastupisti Uroviiovym
pfechodem vpravo.

K 1. a 2. nastupisti a k vychodu jdéte
Urovriovym prechodem vpravo.

K 1. a 2. nastupisti a k vychodu jdéte
Uroviiovym prechodem vlevo.

Hmatové prvky

Taktilni obdobou k akustickym majackiim u vstupti na nastupisté jsou hmatné stitky.
Madla podél bezbariérovych pristupovych cest k nastupistim maji obsahovat stru¢nou
informaci Braillovym pismem. Stitky s touto informaci se umist'uji na pravé madlo. Jedna

se zpravidla o ¢isla nastupisté a koleji vpravo a vlevo od vstupu. [34] [36]

VétSinu hmatovych Uprav v Zelezni¢nich stanicich predstavuji vSak dpravy stavebni.
Hmatové prvky maji orientacni a bezpecnostni funkci. Zrakové postiZeny pouZiva ke

kontaktu s nimi techniku bilé hole, diky které je schopen rozlisit hmatové kontrastni
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povrchy a postupovat podél vodici linie. Ve stanicich jsou zrizovany stavebni hmatové
upravy obdobného charakteru, jako je béZné ve verejném prostranstvi. Nékteré prvky

vSak maji u Zelezni¢nich staveb sva specifika.

Vodici linie je soucast prostiedi nebo stavby, ktera slouZi k orientaci nevidomych a
slabozrakych osob pti pohybu. Do prichoziho prostoru podél ni se neumistuji zadné
predméty. RozliSuji se prirozené a umélé vodici linie, pricemZ prednostné se provadi
prirozena vodici linie, [23] nebot' u umélych vodicich linif hrozi zanaSeni drazek a tim
ztrata funkce. V prostoru Zelezni¢ni stanice mtiZe jako prirozena vodici linie slouzit napft.
sténa vypravni budovy, travnikovy obrubnik vysky alespont 60 mm (napft. u vnéjSiho
nastupisté) nebo zabradli. Zabradli sfunkci vodici linie vSak musi byt vybaveno
zarazkou pro slepeckou hiil. Uméla vodici linie vzakladnim smyslu tohoto pojmu je

=7

tvorena podélnymi drazkami (Zebry). V exteriéru cini jeji Sirka alesponi 400 mm. Zmény
sméru a odbocky se zrizuji jen v nezbytné mife a prednostné v pravém tuhlu. Odboceni
musi byt vyznaceno prerusenim vodici linie hladkou plochou v délce odpovidajici Sitce
vodici linie. V oboustranné vzdalenosti nejméné 800 mm od osy umélé vodici linie nesmi

byt Zadné prekazky. Uméla vodici linie musi navazovat na prirozenou vodici linii. [23]

Na Zelezni¢nich nastupistich se pouZiva vodici linie s funkci varovného pasu. Tento
prvek jednak slouZi osobam se zrakovym postiZzenim k orientaci pfi podélném pohybu
po nastupisti a jednak oddéluje bezpecnostni pas od ostatni plochy nastupisté. [23]
Vzhledem k tomu, Ze $ifka bezpecnostniho pasu na nastupisti pri rychlosti na prilehlé
koleji do 160 km-h-1 v¢etné ¢ini 800 mm a vodici linie s funkci varovného pasu musi mit
$itku 400 mm, zasahuje tato linie do vzdalenosti 1200 mm od nastupni hrany. Vodici
linie s funkci varovného pasu miize byt v odiivodnénych pripadech doplnéna soubéznym
signalnim pasem. V pripadé prekazky ve vzdalenosti od okraje mensi nez 1000 mm
dochazi k preruseni této vodici linie. Hmatnou vodici linif s funkci varovného pasu, ktera
oddéluje bezpecfnostni pas od ostatni plochy nastupisté, musi byt po celé délce nastupni

hrany vybavena vSechna mimouroviiova, poloostrovni a vnéjsi nastupisté. [1]

Misto odboceni z vodici linie k orientacné dilezitému mistu oznacuje signalni pas. Na
Zelezni¢nich nastupistich mize slouzit napi. knavedeni zrakové postizenych osob
k pristireskiim pro cestujici nebo informacnim stojanim. [34] Signalni pas musi mit Siiku
800 mm aZ 1000 mm a délka jeho smérového vedeni musi byt nejméné 1500 mm. Pas
musi zacinat u vodici linie. Zmény sméru a odbocky se zrizuji pfednostné v pravém uhlu.
V misté, kde se spojuji dvé trasy signalnich pasti, musi byt signalni pasy preruseny v
délce odpovidajici jejich Sifce. [23] V misté styku signalniho pasu a vodici linie s funkci
varovného pasu se vodici linie s funkci varovného pasu na délku 400 mm prerusuje.

Vzdalenost signalnich pasti na nastupisti musi byt nejméné 10 m. [1]
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Misto, které je pro osoby se zrakovym postiZenim nepristupné nebo nebezpecné, se
oznacuje varovnym pasem. Aplikovany do prostiedi Zelezni¢nich staveb vymezuje konec
verejnosti pristupné Casti nastupisté, okraj zpevnéné plochy na Zeleznici, pripadné
urcuje hranici vstupu na Zelezni¢ni prejezd nebo piechod. [23] Varovny pas musi mit
$irku 400 mm a v pripadé kombinace se signdlnim pasem musi presahovat signalni pas
na obou stranach nejméné o 800 mm. [23]

Obrdzek 14.: Ukonéeni poloostrovniho nastupisté varovnym pasem o $ifce 400 mm. Tanvald 2014.

Signalni a varovny pas musi mit nezaménitelnou strukturu a charakterem svého
povrchu se odliSovat od okoli. Tyto prvky museji byt vnimatelné bilou holi a naslapem.
Umélé vodici linie obecné musi byt jednoznacné identifikovatelné podle jejich rozméru
a povrchu. Schvalené vyrobky pro vytvoreni téchto prvki nelze na urcenych stavbach

pouZzit k jinému ucelu. [23]

Uroviiovy pFistup z hlediska osob se snizenou schopnosti orientace

Nastupisté s irovilovym pristupem se nepovaZuji za samostatné bezpecné pristupna
osobam s omezenou schopnosti orientace. Samostatny pohyb zrakové postiZzenych osob
po vlastnim poloostrovnim nastupisti vybaveném prisluSnymi hmatovymi prvky mozny
je, avSak uskalim je pravé bezpecnostni stranka jejich pohybu po centralnim prechodu
na nastupiste.
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Na styku nastupisté s centrdlnim prechodem se zrizuje vizualné kontrastni varovny
pas. Také dalsi ¢asti nastupist a ¢asti pristupovych cest, které jsou osobam se sniZenou
schopnosti orientace pristupny jen s asistenci, musi byt vyznaceny. [1] Vedle varovnych
past v barevné kontrastnim provedeni u vstupu na centralni pirechod pouziva se v nové
rekonstruovanych zelezni¢nich stanicich signalnich past umisténych v ose centralniho
prechodu, urcujicimi smér prechazeni. Vzajemna vazba varovného a signalniho pasu je
v téchto pripadech provadéna po vzoru mista pro prechazeni, které je typické pro mistni
komunikace, tedy s odsazenim 30 mm - 50 mm signalniho pasu od pasu varovného. Jde
vSak o feSeni z bezpecnostniho hlediska nadale problematické.
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Obrdzek 15.: Varovny pas pfi vstupu na centralni pfechod odsazeny od pdasu signalniho. Bylnice 2014.

Jednou z moZnosti, jak problematiku centralnitho prechodu ve vztahu k osobam se
sniZenou schopnosti orientace zmirnit, je vybavit toto misto akustickym majackem,
ktery poskytuje informaci, Ze se jedna o Uroviiové kriZeni pristupové cesty s koleji, jakou
rychlosti se mlze drazni vozidlo pres pirechod pohybovat a popf. Ze je strojvedouci pri
jizdé pres prechod povinen davat zvukovou naveést Pozor. [34]

Jesté problematictéjsi je rekonstrukce stavajicich troviiovych nastupist, ktera nemaji
dostatecnou $irku pro spravné umisténi vodici linie s funkci varovného pasu. Jelikoz zde
nesou splnény podminky, které CSN 73 4959 stanovuje pro provedeni hmatovych tprav
na nastupisti, nemély by se na téchto nastupistich provadét Zddné hmatové upravy. [1]
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2.2 Souvisejici infrastruktura zeleznicni dopravy

Vedle pozadavki kladenych na vlastni nastupisté je pii navrhu Zelezni¢nich nastupist
s uroviiovym pristupem zohlednit také podminky tykajici se souvisejici infrastruktury
Zelezni¢ni dopravy, které spoluurcuji vyslednou podobu umisténi nastupist v Zelezni¢ni

stanici, at’ uZ z hlediska prostorového nebo provozniho.

2.2.1 Zajisteni prostorové pruchodnosti

Osova vzdalenost koleji

Minimalni vzdalenost os koleji je upravena pfimo stavebnim a technickym radem.
V ptipadé Zelezni¢nich stanic na tratich s normalnim rozchodem musi byt dodrZena
v primé koleji a ve smérovych obloucich o poloméru 300 m a vétSim osova vzdalenost
koleji 5000 mm, pii rekonstrukci kolejisté se pak v pripadé nezbytnosti s prihlédnutim
k mistnim podminkam pripousti za téchto predpokladid nejmensi vzdalenost os koleji
4 750 mm. P¥i poloméru oblouku pod 300 m vychazeji vzdalenosti z CSN 73 6320. [9]

Osova vzdalenost mezi krajnimi kolejemi sousednich svazkii kolejovych skupin nebo

mezi matecnou ¢i vytaznou, koleji a sousedni koleji musi byt nejméné 6000 mm. [12]

Prajezdny prirez

Prijjezdnym priifezem se rozumi obrys obrazce v roviné kolmé k ose koleje, jehoz osa
je kolma ke spojnici temen kolejnic a prochazi sttedem koleje. Vymezuje vzdalenosti vné
lezicich staveb, zatizeni a predmétli od osy koleje a od spojnice temen kolejnic. Draha
celostatni musi z hlediska prostorové prichodnosti vyhovovat prijezdnym prarezim
uréenym prislusnymi normami (zejména CSN 73 6320 a CSN 73 6360-1), na draze
regionalni pak prostorovou priichodnost urcuje prijezdny priiez odpovidajici obrysu
vozidla pouzivaného na regionalni draze. Do prijezdného priifezu sméji zasahovat
stavby a zarizeni, kterd méni svou polohu pri soucinnosti s draznimi vozidly, maji-li tato
zafizeni uvnitt prijezdného priifezu presné vymezeny dotyk s urcenymi castmi
draznich vozidel. [9] Do zakladniho priijezdného priifezu je mozné umistit nastupistni

hrany, ty v§ak musi splfiovat ustanoveni CSN 73 4959. [13]

Obrysy zakladnich tvart prijezdnych priiezii jsou uvedeny v ptiloze CSN 73 6320.
Ve stisnénych pomérech Ize ponechat téz souvisejici jmenovité, popt. mezni prijezdné
prurezy. Na elektrizovanych trati se k prijezdnym prireziim piipojuje nastavec pro
elektrizované traté. Nad ramec vztazZného obrysu kinematického obrysu vozidla se

prijezdné prirezy dopliuji o volny postranni prostor k ochrané obsluhy vlaku. [13]
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Volny schiadny a manipulacni prostor

Mezi stavbami, pevnymi zafizenimi nebo jinymi piekazkami a prijezdnym prirezem,
ktery je stanoven pro prilehlou kolej, musi byt zachovan volny schidny a manipulac¢ni
prostor urceny pro bezpec¢ny pohyb osob a manipulaci s materialem. [9] [13] Do volného
schiidného a manipulacniho prostoru sméji zasahovat pouze stavby a zatizeni, u nichz je
to z dlivodu jejich funkce nezbytné, jako napt. nastupisté a bo¢ni rampy [13], soucasti
zabezpecovaciho a sdélovaciho zatizeni funk¢éné spojené s kolejiStém, stavéci zarizeni
vyhybek, kolejové brzdy, obrysnice a podpéry pro nezbytna technicka zarizeni drahy,
[11] (podpéry trakéniho vedeni a osvétleni, navéstidla apod.). Jejich umisténi se pak ridi
podminkami stanovenymi v prislusnych technickych normadch. V pripadech, Ze je to
mozné, se vSak doporucuje umistovat tato zarizeni vné kolejiSté, pripadné podél jedné
strany kleje mimo koleje hlavni. [12]

Obrdzek 16.: Pfedtapéci stojan umistény ve volném schiidném a manipulaénim prostoru. Tanvald 2014.

Vv

Volny schiidny a manipulacni prostor je Sirkové vymezen vodorovnou vzdalenosti
3000 mm od svislice prochazejici osou koleje. V dopravnach s kolejovym rozvétvenim je
mozné tuto vzdalenost omezit na 2500 mm, kde délka prekazky podél koleje je nejvyse
3000 mm a kde na druhé strané dané koleje je volny schiidny a manipulacni prostor
zachovan, nebo je stied dalsi koleje vzdalen alespont 4750 mm. Shora je tento prostor
vymezen vySkou 3500 mm nad TK, zespoda pak povrchem stezky, nastupisté apod. [13]
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Zavérem plynoucim pro zrizovani nastupist a pristupovych cest na né z ustanoveni
tykajicich se volného schtidného manipula¢niho prostoru je nutnost umisténi konstrukci
Sikmych ramp (chodnikii), a podélnych nenastupnich nastupistnich hran se zabradlim
do vzdalenosti nejméné 3000 mm od osy prilehlé koleje. Zabradli umisténé na nastupisti
kolmo k nastupni hrané pak miize zasahovat do vzdalenosti ne mensi nez 2500 mm od
osy koleje. [13]

2.2.2 Prostorova poloha stanicni koleje

Konstrukce vyhybek, kolejovych spojeni a prostorova polohu koleje ve stanici musi
umoznit jizdu vlaku pozadovanou rychlosti, aniZ by byla omezena bezpecnost a pohodli
cestujicich. Prostorovou polohu koleje udava konstrukéni usporadani koleje (rozchod
koleje a vzajemna vyskova poloha kolejnicovych pasti) a geometrické usporadani koleje
(napt. smér, podélna vyska a podélny sklon koleje). [14] Nejvyssi rychlost potom zavisi
na poloméru smérového oblouku a na vzajemné vySkové poloze Kkolejnicovych pasi

(prevySeni koleje) ve smérovém oblouku.

Konstrukce vyhybek

Konstrukce vyhybek, kolejovych spojek a kolejovych kriZovatek a jejich vybaveni
musi zajiStovat plynulou a bezpec¢nou jizdu drazniho vozidla stanovenou rychlosti. [9]
Vyhybkové vétve maji byt pritom navrzeny tak, aby umoznovaly jizdu vozidel stejnymi
rychlostmi, jaké umoZiuje kolej se stejnymi smérovymi poméry. [12] Pro celostatni
aregionalni drahu normalniho rozchodu stanovuje rychlost, kterou musi konstrukce
vyhybek umoZnovat piimo Stavebni a technicky rad drah. U hlavnich koleji v pfimém
sméru musi byt umoZnéna rychlost odpovidajici tratové rychlosti prilehlych tratovych
usekid. V odbo¢ném sméru musi byt u téchto koleji zajisténa rychlost nejméné 50 km-h-1,
pokud je tratova rychlost 50 km-h-1 a vyssi, nebo alespont 40 km-h-1 v pripadé tratové
rychlosti do 50 km-h-1. U ostatnich koleji je v pfimém i odbo¢ném sméru tieba zajistit
rychlost nejméné 40 km-h-l. [9] Rychlosti vodbo¢né vétvi vétsi nez 50 km-h1 se
v dopravnich kolejich pfi novostavbach, prestavbach a modernizacich stanic navrhuji
tehdy, Ize-li jejich ucelnost technicky a ekonomicky zddvodnit, zejména vsak v prvnich

predjizdnych kolejich pro kazdy smér na dvoukolejnych tratich. [12]

Vyhybky jednoduché maji jednu vétev v piimé a jednu vétev v oblouku. Pri jizdé
odbo¢nym smérem umoZziuje vyhybka konstrukéné rychlost, ktera je dand polomérem
smérového oblouku v odbo¢né vétvi. Maximalni rychlosti v odbo¢né vétvi v zavislosti na
hodnotach poloméra oblouki bézné u jednoduchych vyhybek pouzivanych jsou uvedeny

v tabulce 3.
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Tabulka 3 - Rychlosti v odbocnych vetvich jednoduchych vyhybek [37]

Polomér oblouku Max. rychlost Priklady vyhybek dle tvaru a soustavy
v odbocné vétvi v odbocné vétvi soustava S 49 soustava UIC 60
1 J49-1:7,5-190-I J60-1:7,5-190-I
190 m 40 km-h J49-1:9-190 J60-1:9-190
1 J49-1:9-300 J60-1:9-300
300 m 50 km-h J49-1:11-300 J60-1:11-300
500 m 60 km-h* J49-1:12-500-I J60-1:12-500-I
1 J49-1:14-760 J60-1:14-760
760 m 80 km-h J49-1:14-760-I J60-1:14-760-I
B J49-1:18,5-1200 J60-1:18,5-1200
12 . 1 y y
00m 100 km-h 149-1:18,5-1200-] J60-1:18,5-1200-]

Pfi navrhovani stanic, kde musi byt zhlavi umisténo v oblouku, se pouZivaji vyhybky
transformované do oblouku. [12] Z jednoduchych vyhybek lze touto transformaci ziskat
vyhybky obloukové jednostranné nebo oboustranné. Maximalni rychlost v jednotlivych
vétvich zavisi na polomérech oblouki ve vétvich po transformaci. Transformaci vyhybky
jednoduché na vyhybku oboustrannou lze tak i zvysit rychlost v jeji odbo¢né vétvi, avSak

nové plati konstrukéni omezeni i pro druhou z vétvi.

Pro propojeni dvou vzajemné se kiiZicich primych koleji se pouzivaji kriZovatkové
vyhybky, a to bud’ celé, nebo polovitni. Pro poZadovanou rychlost v odbo¢né 50 km-h-!
lze pouzit napft. celou kriZovatkovou vyhybku C49-1:11-300. [37]

KriZeni koleji bez poZadavku vzajemného propojeni je mozné resit formou stredu
dvojité kolejové spojky. Tato konstrukce se pouZziva pravé hlavné v dvojitych kolejovych
spojkach, jimiZ je mozné vzajemné propojit dvé soubéZzné koleje (napft. ve vzdalenosti
4,75 m nebo 5,00 m). Prikladem stfedu dvojité kolejové spojky je SDKS-1:11-300 [38].
Dvojité kolejové spojky lze pouZit ve stisnénych pomérech, avSak s ohledem na udrzbu

je vhodnéjsi navrhnout dvé jednoduché kolejové spojky.

Smeéerové pomery ve stanicnich kolejich

Nové Zelezni¢ni stanice se maji budovat prednostné v piimé. Ve stisnénych pomérech
se navrhuji oblouky o takovych polomérech, aby v hlavnich kolejich byla umoZnéna jizda

tratovou rychlosti. [14] Stavebni a technicky fad drah pripousti umisténi stanice do
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oblouku s nejmensim polomérem 600 m, v dopravnich kolejich ve zhlavi pak poZaduje
polomér oblouku alespoit 300 m a alespon 190 m v kolejich manipula¢nich. V kolejovych
rozvétvenich na draze regiondlni je nicméné povolen nejmensi polomér oblouku 150 m.
Piislusna ustanoveni se pritom uplatiiuji, nebrani-li tomu sloZitost mistnich podminek.
[9] €SN 73 6360-1 umoZiiuje minimalni polomér oblouku 190 m i v dopravnich kolejich
na celostatnich tratich, byt ma byt alespont 300 m. Polomér 150 m na draze regionalni je

pak v souladu s normou podminén souhlasem vlastnika. [14]

V kruzZnicovém oblouku o poloméru mensim neZ 275 m musi byt nicméné provedeno
rozsifeni normalniho rozchodu. [14] To miiZe spolu s naklonénim prijezdného prirezu,
vzpétim oblouku, popf. nestejnou drovni nivelet sousednich koleji, vyZadovat zvétSeni
osové vzdalenosti koleji. [12]

Obrdzek 17.: Smérova uprava koleje vyvolana potiebou vloZit poloostrovni nastupisté. Bfeznice 2014.

Navrhovani prevyseni koleje, vzestupnic a prechodnic

Velikost prevySeni v kolejovém rozvétveni musi byt navrZena tak, aby byly dodrZeny
pripustné hodnoty nedostatku a prebytku prevyseni pro nejvyssi projektované rychlosti.
VZdy musi byt zohlednéna mira vyuziti jednotlivych koleji a béZné ocekavané provozni
rychlosti. [14] Standardni, mezni a maximalni hodnoty nedostatku prevyseni (nebo téz

v,

nevyrovnaného pti¢ného zrychleni) stanovuje CSN 73 6360-1. Pro bézné rychlosti je
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standardni hodnota nedostatku prevysSeni I, = 80 mm, a mezni hodnota Ijim = 100 mm.
[14] V kratkém smérovém oblouku za odbocenim z primé koleje do rovnobéZného

pfimého sméru se prevyseni zpravidla neprojektuje. [14]

Pii napojeni kruznicového oblouku a primé, napojeni dvou kruznicovych oblouki
stejného sméru a zejména pii napojeni protismérnych oblouki v inflexnim bodé bez
prechodnic je treba posoudit je tieba také nahlou zménu nedostatku prevysSeni. Norma
CSN 73 6360-1 stanovuje hodnoty zmény nedostatku prevyseni v jednotlivych hladinach
zvlast pro Koleje hlavni stani¢ni a pribézné tratové a zvlast pro kolejova spojeni a
rozvétveni a ostatni koleje. Pro béZné rychlosti je v obou piripadech maximalni hodnota

nahlé zmény nedostatku prevysSeni Almax = 100 mm. [14]

Zména vyskové polohy kolejnicovych pasi se provadi vzestupnicemi. Plynulé zmény
poloméru (krivosti) 1ze dosdhnout pomoci prechodnic. Minimalni délka vzestupnice je
dana jejim maximalnim sklonem, ktery zavisi na maximalni ¢asové zméné prevyseni, Cili
na rychlosti. Minimalni délka prechodnice plyne z maximalni ¢asové zmény nedostatku
prevyseni, pricemzZ prechodnice se béZné navrhuji na délku vzestupnice. Pfitom hodnoty
maximalni ¢asové zmény prevysSeni, maximalni ¢asové zmény nedostatku prevysSeni a
minimalni délky mezipfimych nebo kruZnicovych ¢asti oblouku oddélujicich dvé mista

nahlé zmény kiivosti jsou obsaZzeny opét v CSN 73 6360-1. [14]

Podélny sklon stanicnich koleji

Podle Stavebniho a technického radu drah se koleje pfi novostavbach Zelezni¢nich
stanic ztizuji ve vodorovné, pokud je to nezbytné s piihlédnutim k mistnim podminkam
nejvyse ve sklonu 1 %o. Kolej o vétSim sklonu je mozné zridit tam, kde se nepiredpoklada
stani a odstavovani draznich vozidel, nebo v mistech, kde je to nutné z technologického
hlediska. Platnost ustanoveni nicméné opét zavisi na mistnich podminkach. [9] Norma
CSN 73 6360-1 podélny sklon do 1 %o u koleji pro odstavovani vozidel také doporucuje,
ale jako limitni uvadi hodnotu 2,5 %o, a za podminky Ze je technicky znemoZnéno ujeti
vozl, nebo Ze jsou stanoveny provozni podminky zohlednujici sklon koleje, pripousti
i vétsi sklon. [14] CSN 73 6310 klade pozadavek na jednotny sklon v celé délce stanice,
ackoliv pripousti, Ze v pripadé, Ze by takovéto usporadani bylo spojeno s neimeérnymi
naklady, lze navrhnout useky sjednotnym sklonem na délku nejméné 200 m, a to za
piredpokladu maximalné dvou lom nivelety v celé délce stani¢ni koleje. [12] Lom sklonu

nivelety ma byt pritom umistén v pfimé. [14]

Spojovaci koleje v obvodech stanic lze v souladu s CSN 73 6310 navrhnout ve sklonu
az 15 %o, pricemz na kratkych usecich maze byt navrzen sklon az 40 %o. Zhlavi stanic

pak mohou byt taktéZ navrzena ve sklonu aZ do velikosti smérodatného sklonu trati pti
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respektovani zasady, Ze nejvétsi pripustny sklon zavisi na parametrech vyplyvajicich
z provoznich podminek. Norma vSak zaroven dodava, Ze v piipadé pravidelného posunu
na prilehlych usecich tratovych koleji se sklon nejvySe 1 %o navrhuje az k oznac¢niku.
Sklon koleje v iseku mezi vjezdovym navéstidlem a stani¢nim zhlavim obecné a také
v trati pred vjezdovym navéstidlem na délku, ktera je rovna nebo vétsi nez norma délky

vlaku pro danou trat ma byt co nejmirnéjsi. [12]

2.2.3 Zabezpecovaci zarizeni

Zelezni¢ni zabezpecovaci zafizeni je zafizeni, které v souvislosti s jizdami draznich
vozidel prispiva k zajisténi bezpelnosti Zelezni¢ni dopravy kontrolovanim a ndhradou
podilu lidského Ccinitele a umoZiiuje automatizaci dopravniho procesu a zvySovani
vykonnosti Zelezni¢nich trati a stanic. [18] Také poZadavky na zabezpecovaci zarizeni se
mohou projevit ve vysledné konfiguraci rekonstruované Zelezni¢ni stanice. Podminky
pro umisténi navéstidel mohou napriklad ovlivnit polohu nastupisté, umisténi cestovych
navéstidel vyplyvajici ze zamyslené polohy nastupist a technologické prace Zelezni¢ni

stanice miZe naopak ovlivnit napft. provozni intervaly a tim zpétné vyuziti nastupist.

Umisteni navestidel v obvodu dopravny

Navéstidla nesmi zasahovat do priijezdného pritezu, avsak navéstidla umisténa mezi
kolejemi mohou zasahovat do volného schiidného a manipula¢niho prostoru. Vjezdova
navéstidla se umistuji nejméné 50 m pred oznacnik, navéstidlo nahrazujici oznacnik,
resp. pred hrot nebo nadmeznik krajni vyhybky (v pripadech bez pravidelného posunu).
Na konci kusé koleje se navéstidlo umistuje nejdale 2 m za jejim ukoncenim. Navéstidla
v dopravnach s kolejovym rozvétvenim se umistuji nejméné 1 m pied hrot nebo zacatek
svodného klinu uUstfedné prestavované vyhybky nebo nejméné 2,2 m pred nameznik
Ustiedné prestavované vyhybky. AvSak s ohledem na moZné roztaZeni vlaku museji byt
v zabezpeCovacim zarizeni 3. kategorie (u néhoz splnéni pozadavkl pro zabezpecenou
jizdu vlaku i posunu zajiStuje zabezpecovaci zarizeni bez odpovédnosti urcenych
zameéstnancili) reSeny hranice usekl mezi vyhybkami a dopravni koleji tak, aby se zaveér
vlakové cest mohl zrusit, az je posledni naprava vlaku vzdalena od ndmezniku posledni
vyhybky pojiZdéné proti hrotu nejméné 7 m, jedna-li se o dopravni kolej uzZitecné délky
do 200 m, nejméné 10 m pri uZiteCné délce dopravni koleje do 400 m a nejméné 15 m,
jedna-li se o dopravni kolej o uZitecné délce nad 400 m. [18] S ohledem na viditelnost
navéstnich znakil pii zastaveni vlaku u nastupisté by méla byt nejmensi vzdalenost mezi
koncem nastupni hrany a prisluSnym hlavnim navéstidlem (prip. mezi predpokladanym
mistem zastaveni cela vedouciho hnaciho vozidla soupravy, do niZ je u nastupni hrany

umoznén nastup cestujicich a prislusSnym navéstidlem) 10 m.
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Z hlediska vzdjemného umisténi navéstidel hraje kli¢ovou roli zabrzdna vzdalenost.
Zabrzdnou vzdalenost definuje Dopravni fad drah jako drahu, na které musi vlak
bezpectné zastavit z rychlosti, kterou smi v daném useku traté jet. Zabrzdna vzdalenost
se stanovuje jednotné podle technickych parametri traté a mize nabyvat hodnot 400 m,
700 m a 1000 m. V souladu s vyhlaskou musi byt navésti hlavnich navéstidel v tratovych
usecich mezi dopravnami predvéstény navéstmi predchozich hlavnich navéstidel nebo
navéstmi samostatnych predvésti, a to nejméné na zabrzdnou vzdalenost a nejvice na
dvojnasobek zabrzdné vzdalenosti. [8] V obvodu dopravny predvésti hlavni navéstidla
naveésti nasledujicich hlavnich navéstidel. Vzdalenost mezi témito navéstidly miize byt
i vétsi neZ dvojnasobek zabrzdné vzdalenosti nebo za stanovenych podminek mensi neZ
zabrzdna vzdalenost. [18]

Zabrzdné vzdalenosti jsou uvadény v tabulkach tratovych pomért a v zavislosti na
nejvyssi tratové rychlosti jsou stanoveny takto:

f) 400 m pro traté s rychlosti 60 km-h-1 a niZsi;
g) 700 m pro traté s rychlosti vyssi nez 60 km-h-1 do rychlosti 100 km-h-1;
h) 1000 m pro traté s rychlosti vyssi nez 100 km-h-1 do rychlosti 160 km-h-1.

[25]

Obrdzek 18.: Umisténi hlavnich navéstidel v kolejisti a na poloostrovnim nastupisti. Tanvald 2015.
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Viditelnost navestidel

V souladu s Dopravnim fadem drah se vSechna hlavni navéstidla (tedy v podminkach
Zelezni¢ni stanice navéstidla vjezdova, odjezdova, prip. cestovd) a predvésti umist'uji
tak, aby viditelnost jejich navésti ze stojiciho drazniho vozidla byla nejméné 100 m a aby
pfi jizdé nejvyssi dovolenou rychlosti alesponl byla z vedouciho drazniho vozidla byla
vidét alesponi 12 s (ve urcenych pripadech je mozZné tuto dobu sniZit aZ na 7 s). [8] [18]
Pozadovana viditelnost miliZe byt preruSovana prekazkami, nedojde-li tim ke zhorseni
bezpecného zastaveni vozidla pred navéstidlem. Navésti musi byt pozorovatelné az do

vzdalenosti 10 m pred navéstidlo. [18]

Je nezbytné, aby bylo ziejmé, pro kterou kolej prislusné navéstidlo plati. VSechna
navéstidla musi byt situovana pro kazdou kolej tak, aby nebyla moZna jejich zaména
s navéstidly pro jiné koleje. [18] Pri situovani navéstidel na zhlavi stanic v oblouku je
tedy nutno dbat zasady, aby pfri jejich pozorovani za jizdy nedoSlo k zdaméné poradi
navéstidel. [12] Naveéstidla se umistuji ve stanicich vpravo od stani¢ni koleje, avSak
v ptipadé, Ze je to z hlediska sledovani navésti nebo pro zajisténi stavebné technickych
parametri drahy vhodnéjsi, Ize je za stanovenych podminek umistit na opacné strané,
ptrimo u koleje. [18] [25]

Viditelnost navéstidel 1ze ovlivnit také pouZitym typem nosné konstrukce. Stozarova
navéstidla se prednostné pouzivaji pro hlavni navéstidla a jejich predvésti. Odjezdova a
cestova navéstidla a jejich opakovaci predvésti lze zrizovat jako navéstidla trpaslici, tj.
na zakladu umisténa, pouze za predpokladu, Ze pred navéstidlem neni povolena rychlost
vyssi neZ 60 km-h-1 od mista poZadované viditelnosti navéstidla pro tuto rychlost. Sadu
navéstnich znakl navéstidel lze umistit také nad osu prislusné koleje, a sice vpodobé
navéstidla krakorcového (umisténého na krakorci, navéstni lavce apod.). Krakorcové

navéstidlo 1ze standardné pouZit ve stejnych pripadech jako navéstidlo stozarové. [18]

Moznosti vyuziti cestovych ndvéstidel

Cestovymi navéstidly se rozumi navéstidla, ktera ridi jizdu vlaku v obvodu dopravny
s kolejovym rozvétvenim. Zrizuji se tam, kde je treba zacit nebo ukoncit vlakové cesty
jinde neZ u odjezdového navéstidla. Pro nékteré vlakové cesty mohou plnit téz funkci
odjezdového navéstidla. Cestové navéstidla se doporucuje umistovat tak, aby bylo vidét
z mista, kde pravidelné stoji ¢elo vlaku, i kdyZ je poZadovana viditelnost navéstidla
mensi. [18] Vhodnym umisténim cestovych navéstidel ve stanici, jejiZz kolejisté je zcasti
¢i zcela v oblouku, coZ ma negativni vliv z hlediska viditelnosti odjezdovych navéstidel,
lze v mistech zastaveni vlaki poskytovat strojvedoucim informaci o aktudlnim stavu

odjezdového navéstidla a zaroveri zajiStovat nékterou z niZe uvedenych funkci.
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V souvislosti s ndvrhem nastupist’ 1ze cestovych navéstidel vhodné vyuZit k rozdéleni
koleje na vice Casti, a tim zvysit kapacitu nastupnich hran. V pripadé poloostrovnich
nastupist’ cestova naveéstidla umoZnuji napt. umisténi dvou nastupnich hran délenych
centrdlnim prechodem (ktery zaroven Kkryji) za sebou, nebo rozdéleni jedné dlouhé
nastupni hrany na dvé ¢asti. Nastupni hrany je pak moZné obsadit vice soupravami, aniz
by za nékterych provoznich situaci musel byt FeSen vjezd na kolej obsazenou draznimi
vozidly, ktery ma byt uskutecnovan pouze v odivodnénych pripadech a pfi némz musi
do stanice vjizdéjici vlak jet dle rozhledovych poméra. [8] Pokud je dodrzena minimalni
vzdalenost protismérné orientovanych cestovych navéstidel (z divodu pozadavku na
vylouceni protismérnych vlakovych cest, které se stykaji ve svém pokracovani tak, Ze
mezi navéstidly, jez tyto jizdy ukoncCuji je vzdalenost mensi nez 20 m [18]), 1ze realizovat
navic soucasné protismérné vjezdy na stavebné tutéZ kolej. Cestova navéstidla dale
mohou kryt kolejova rozvétveni uprostied dopravny (stiedni zhlavi), jeZ je v nékterych
pripadech také vhodné navrhnout za Gcelem zvySeni poctu nastupnich hran a omezeni
pohybu osob v kolejisti. ZlepsSuji rovnéZ podminky pro manipulaci se soupravami (napf.
odebirani nebo pridavani voz, resp. spojovani motorovych nebo elektrickych jednotek).

Obrdzek 19.: Cestova navéstidla kryjici centralni pfechod na poloostrovni nastupisté. Bylnice 2015.

Pfi umistovani cestovych navéstidel l1ze za predpokladu, Ze je prvni ze dvou po sobé
nasledujicich navéstidel schopno navéstit nedostatecnou zdbrzdnou vzdalenost, vyuZzit
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nedostatecné zabrzdné vzdalenosti mezi cestovym a odjezdovym nebo mezi dvéma
odjezdovymi navéstidly. Vzdalenost mezi v potadi prvnim a tfetim hlavnim navéstidlem
by nicméné neméla byt kratsi nez zabrzdna vzdalenost. Také se nedoporucuje navrhovat
nedostatecnou zabrzdnou vzdalenost mezi vjezdovym a cestovym navéstidlem. [18]
Proto miize rekonstrukce Zelezni¢ni stanice spojena sbudovanim novych cestovych
navéstidel vyZadovat posunuti vjezdovych navéstidel a jejich predvésti ve sméru dale za
krajni vyhybku. Tato zména polohy vjezdového navéstidla miize v nékterych pripadech
zpusobit dil¢i komplikace, napi. ve vztahu ke sklonu nivelety tratové koleje v oblasti
vjezdového navéstidla, nebot’ Jeho nova poloha na trati jiZ nemusi vyhovovat podmince,
Ze sklon koleje v useku mezi vjezdovym navéstidlem a stani¢nim zhlavim a v trati pred
vjezdovym navéstidlem na délku, ktera je rovna nebo vétsi neZ norma délky vlaku pro
danou trat ma byt co nejmirnéjsi. [12] U stanic, do nichZ je zadsténo vice trati, miize

dojit také k mirnému prodluZeni provoznich intervalli postupnych vjezdi.

Vyuziti vyhybek se samovratnymi prestavniky

Samovratny prestavnik je zarizeni na vyhybce, které vraci samocinné vyhybku do
prednostni polohy a umoziujici jizdy drazZnich vozidel ze sméru, do kterého vyhybka
nebyla prestavena. Opatiuji se jim vyhybky umoZiujici prestavovani jizdou draZznich
vozidel. V samovratném reZimu mohou byt tyto vyhybky, pokud to konstrukce vyhybky
dovoli, pojizdény rychlosti nejvySe 60 km-h-1, je-li vyhybka v prednostni poloze a nebude
jizdou draznich vozidel prestavéna, a nejvyse rychlosti 40 km-h-1 v ostatnich ptipadech.
[18] Tyto vyhybky se vybavuji navéstidly vyhybek se samovratnym prestavnikem, které

informuje o spravném prestaveni vymény do prednostni polohy. [25]

Vyhybky se samovratnym piestavnikem je vhodné aplikovat v zejména v dopravnach
na regionalnich drahach se zjednodusenym ftizenim dopravy (napft. v rezimu D3), kde
dochazi k pravidelnému krizovani vlak. [30] V takovychto dopravnach umoziuji zkratit
interval kiiZovani a zaroven se nestavaji limitujicim prvkem z hlediska rychlosti pohybu
draznich vozidel. V souvislosti s vybavovanim dopraven poloostrovnimi nastupisti je
vhodnym modelem mezilehla dopravna s oboustrannym poloostrovnim nastupistém
pristupnym z cela a se samovratnymi vyhybkami, jejichZ prednostni poloha je volena
takovym zpiisobem, aby vjezd vlakli do dopravny probihal v takovém rezZimu, Ze jeden
vyuziva nastupni hranu priléhajici k té koleji, pres niZ neni centralni prechod veden (tu
vzdalenéjsi od vypravni budovy). Vzhledem k nizkym tratovym rychlostem na tratich se
zjednoduSenym rizenim dopravy (nové nejvyse 60 km-h1 [26]) a rychlostnim omezenim
vyplyvajicim z pouziti samovratnych vyhybek a Urovné zabezpeceni lze zde centralni

pirechod vést i pres stanicni kKolej, ktera je pokracovanim pribézné tratové koleje.
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Obrdzek 20.: Pfednostni polohu samovratné vyhybky pfeduréuje centralni pfechod. Nova Pec 2012.

2.2.4 Odvodnovaci zarizeni

Zelezni¢ni stanice vyZaduji dokonalé odvodnéni, nebot téleso Zelezni¢niho spodku
musi byt chranéno pred neptiznivymi G¢inky povrchovych a podzemnich vod. [9] Jako
odvodnovaci zarizeni kolejiSté Zelezni¢nich stanic se obvykle pouZziva systém podélnych
trativodli svedenych svodnym potrubim do hlavniho sbérace. Trativody se umistuji
zpravidla pod stezkou mezi kolejemi. Jeden trativod obvykle slouzi k odvodnéni dvou
sousednich koleji. Krajni koleje kolejisté je mozZné odvodnit také prostiednictvim
otevieného odvodnovaciho zarizeni (napft. prikopy a prikopové zidky). K odvodnéni

Zelezni¢nich trati je moZné zridit jak oteviena odvodiiovaci zarizeni tak trativody. [22]

NezastieSena nastupiSté se odvodnuji zpravidla do prikopu (napf. u Zelezni¢nich
zastavek), stokové sité nebo trativodu. [22] Odtok vody z plochy nastupisté je zajiStovan
pricnym sklonem, jehoZ hodnota musi byt 0,5% aZ 2,0 % za predpokladu dodrZeni
kritérif protiskluznosti [1] (napf. hodnota soucinitele smykového treni nejméné 0,5)
stanovenych CSN 74 45075 Podlahy - Spole¢na ustanoveni. V pfipadé, Ze plocha neni
kryta pred destém, musi byt poZadavky splnény i pifi mokrém povrchu. [39] Vody ze
zastreSenych nastupist a nastupistnich pristieskii vSak nesmi byt svedeny volné do

kolejisté nebo do trativodni sité. K jejich odvodnéni se vyuziva stokové sité. [22]
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3 Metodika navrhu nastupist’ ve stanicich

V predchazejici kapitole byly shrnuty poZadavky, které jsou kladeny na parametry
nastupist a souvisejici Zelezni¢ni infrastruktury zejména z pohledu legislativy a norem.
V tomto oddile se autor snazi na zakladé vyse uvedenych vychozich podminek a také na
zakladé vlastniho subjektivniho vhledu do tesené problematiky nabidnout ptehled
principt, které lze obecné nebo v urcitych konkrétnich pripadech pii navrhu nastupist
s uroviiovym piistupem v zelezni¢nich stanicich pouzit ve snaze o naplnéni pozadavkd,
které jsou na systém Zelezni¢ni stanice kladeny jak z pohledu cestujicich, tak z pohledu
provozovatele drahy a drazni dopravy. Kromé mandatornich pozadavki vychazejicich
z prislusnych dokumenti je mozné pti navrhu uplatnit také mékké, v legislativé obtizné
zobecnitelné, faktory, které vsak v mnohych piipadech mohou téz vyraznym zptsobem
ovlivnit funk¢ni vlastnosti navrhovaného systému. K mnohym problémutim, které je treba
resit v souvislosti s navrhovanim nastupist, lze pristupovat individualné a vybirat z vice

moznych variant na zakladé raznych kritérii.

3.1 Kritéria pro umisteni zeleznicnich nastupist’

Vysledna volba umisténi nastupist a centralniho prechodu v Zelezni¢ni stanici, prip.
i mimo ni, miZe byt kompromisem mezi mnoha c¢asto i protichidnymi pozadavky. Za
ucelem této prace byla prislusna kritéria rozdélena na ta, jez vyplyvaji ze zajmu cestujici,
a na ta, ktera reflektuji pozadavky provozni. Dale je téZ tieba zohlednit vyhledovy rozvoj

Zelezni¢n{ infrastruktury.
3.1.1 Zajmy cestujicich

Minimalizace dochazkové vzdalenosti

Umisténi nastupist a centralniho pirechodu miiZze vyrazné ovlivnit dochazkovy cas
avzdalenost ve vztahu mezi zdrojem resp. cilem prepravni poptavky a mistem, kde
dochazi k napliiovani prepravnich potieb cestujicich. U Zelezni¢ni dopravy pak hraje
specifickou roli jeSté vazba na vypravni budovu, resp. osobni pokladnu, ve které mtize
probihat odbavovani cestujicich. Nicméné srozvojem trendu Casovych predplatnych
jizdenek, integrovanych dopravnich systémd, nakupu jizdnich dokladl pres internet a
popf. téz jizdenkovych automatt (at jiz umisténych v prostoru Zelezni¢ni stanice nebo
ve vozidle), vyznam osobnich pokladen klesa a zdaleka ne vSichni cestujici maji potiebu

pired nastupem do vlaku vydejnu jizdenek navstivit. Po vystupu z vlaku jiZ sluzeb osobni

61



pokladny nevyuziji viibec. Vadé Zeleznicnich stanicich na regionalnich i celostatnich
drahach jsou prostory, které drive slouZily k odbaveni cestujicich (a to v¢etné veskerého
souvisejiciho zazemi) uzavieny s tim, Ze jizdenky je moZné zakoupit ve vlacich. Ve jménu
uspor lidskych zdroji, spojenych napft. s tzv. racionalizacemi Zeleznicnich trati, je mozné
predpokladat, Ze se tato opatreni budou i nadale rozsirovat. Proto se autorovi jevi jako
vhodnéjsi v pripadé nutnosti uprednostnit polohu Zelezni¢nich nastupist a centralniho
prechodu takovou, ktera zajisti kvalitni vazbu na obsluhované tzemi (ptip. stanovisté
navazné dopravy), byt by to vedlo k prodlouzeni vzdalenosti mezi nastupisti a vypravni
budovou. V nékterych pripadech je mozné prostranstvi v blizkosti vypravni budovy co
se tyCe umisténi nastupist opustit zcela a vzajmu jejich pribliZeni centru obce nebo
prestupniho bodu VHD je odsunout tfeba i mimo vlastni stanici. Je vSak tfeba zaroven
zohlednit dalsi aspekty a postarat o vytvoreni potiebného zazemi pro cestujici v oblasti

nastupist’ a celkové zaclenéni prostranstvi pro cestujici do urbanistického reSeni obce.

Vazba na ostatni druhy dopravy

Obrdzek 21.: Vybaveni nastupi$té Zelezniéni zastavky stojany pro cyklisty. Bakov na Jizerou mésto 2014.

Vazba na autobusovou, automobilovou a dalsi vefejnou nebo individualni dopravu je
vedle kvalitni obsluhy vlastniho sidla jednim z dalsich klicovych aspektti, které mohou

polohu nastupist a centralniho prechodu ovlivnit. Poloha autobusového nadraZzi v ramci
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terminalu VHD, parkovisté (P+R, K+R) nebo prostranstvi, kde se vyhledové predpoklada
vybudovani dopravni plochy s nékterou z téchto funkci, se miize stat kritériem pro volbu
mista, odkud ma byt zfizen pristup na nastupisté. V kontextu prostorovych vazeb mezi
Zelezni¢ni a autobusovou dopravu lze sledovat tésnou vazbu mezi vnéjSim nastupistém
na Zeleznici a stanovistém autobusu. V idedlnim ptipadé mohou tyto prostiedky verejné
dopravy vyuzZivat protéjSi nastupni hrany téhoZ nastupisté. Symbidéza mezi rozdilnymi
druhy VHD miiZe byt také cestou Kk efektivnimu vyuziti stavajicich vypravnich budov,
které mohou poskytovat sluzby a zdzemi jak pro cestujici a zaméstnance Zelezni¢ni
dopravy, tak pro cestujici a zaméstnance dopravy vefejné linkové. Vhodné je rovnéz
podporovat rozvoj cyklistické dopravy ve vazbé na Zeleznici (systém B+R). Prostorové
pozZadavky na umisténi jizdniho kola jsou malé, pristiesky se stojany na jizdni kola Ize
umistit v blizkosti nastupist. Kritickym bodem se vSak mtze stat zajiSténi jizdnich kol

proti odcizeni.

Prestupni vazby v ramci Zeleznicni dopravy

Pri volbé usporadani nastupnich hran z hlediska prestupli by mél byt bran ohled na
to, jaké typy prestupnich vazeb jsou v dané stanici poZadovany, jaké mnozstvi cestujicich
danou prestupni vazbu vyuziva (nebo jaké vyuziti se predpoklada), pripadné jaka ¢casova
rezerva (podminéna napft. konstrukci GVD) je pro danou prestupni vazbu k dispozici.

Zaroven by mély byt posouzeny mozné scénare vyvoje z hlediska této problematiky.

Vzajemnou polohu jednotlivych nastupnich hran v Zelezni¢nich stanicich, v nichz je
uvazovano s prestupy mezi jednotlivymi vlaky je treba volit tak, aby tyto prestupy mohly
byt uskutec¢iiovany pohodlné bez prekonavani dlouhych vzdalenosti a pokud moZno bez
vstupu cestujicich do kolejisté, tedy nejlépe u jednoho nastupisté. Jednim z principd,
ktery pritom nabizeji oboustranna nastupisté je prestup typu hrana - hrana, vyuZitelny
pro rizné druhy piestupnich vazeb, ktery pro cestujiciho znamena pfti realizaci piestupu
prekonat pouze vzdalenost danou Sirkou nastupisté a podélnym rozdilem mezi polohou
dveri vlakovych souprav. Obdobny princip lze vyuzit u jazykového ndastupisté, kde je
navic k dispozici prestupni vazba mezi nastupni hranou u kusé koleje a nadstupni hranou
u koleje sousedni, pti niZ se presun cestujicich uskuteciiuje prevazné v podélném sméru,
avsak opét za velice priznivych podminek, co se tyce prekonavané vzdalenosti. Nejen
pro smérovou vazbu mezi za sebou jedoucimi vlaky lze vyuZit také prestupu u jedné (té
samé) nastupni hrany, resp. u hran usporadanych za sebou. Prekonavana vzdalenost
zavisi na vzdalenosti vlaki, ktera je podminéna pouzitym zabezpeCovacim zatizenim
(napt. tedy vzdjemnou vzdalenosti protismérné orientovanych cestovych navéstidel).

Dosahuje az nékolik desitek metrii, ovSem opét neni nutno piechazet kolej. Pfi umisténi
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kolejového rozvétveni mezi dvé nastupni hrany se prekonavana vzdalenost pii prestupy
mezi vlaky u nich stojicimi nicméné jiZ pohybuje okolo 100 m.

Ne ve vSech Zelezni¢nich stanicich s poloostrovnimi nastupisti mohou byt vSechny
pirestupni vazby uskutecnovany u jednoho nastupisté, avsak ve vétsiné pripadl centralni
prechod umoZiiuje pomérné rychly presun cestujicich mezi jednotlivymi nastupnimi
hranami poloostrovnich a vnéjsich nastupist, at' jiz jsou tato umisténa vedle sebe nebo
Sikmo pres prechod, jelikoZ ¢elo soupravy vlaku stoji obvykle pred prechodem.

Obrdzek 22.: Osobni vliak vyékava odjezdu na konci nastupisté pred soupravou rychliku. Tanvald 2014.

Problém miiZe nicméné nastat v pripadé dlouhych souprav stojicich pred centralnim
prechodem, zjejichZ poslednich dveri vystoupivsi cestujici musi pti prestupu (i pri
opousténi Zelezni¢ni stanice) nejprve prekonat vzdalenost k centralnimu piechodu,
prevysujici délku vlaku. Obdobna komplikace nastava v pripadé délené nastupni hrany
v pripadé, kdy se jedna z jejich samostatné pouzitelnych ¢asti nachazi prili§ daleko od
centralniho prechodu, resp. Pokud je u jedné nastupni hrany umisténo vice souprav atp.
Pro dlouhé soupravy (a také pro soupravy, které se v prisluSné stanici spojuji nebo déli)
je vhodné primarné navrhovat vzdalenéjsi nastupni hranu oboustranného nastupisté
nejvzdalenéjsiho od vypravni budovy, jehoZ protéjsi nastupistni hrana je délena na dvé
nastupni hrany zakoncenim centralniho pfechodu (obvyklym fesenim je pristup pomoci
dvou Sikmych ramp vedenych soubéZné se ziiZenou Casti nastupisté). Pokud je v ramci
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jedné pripojové skupiny nutno zajistit pritomnost jesté dalsi dlouhé soupravy ve stanici
(napf. pri jejich vzajemném kiiZovani), je vhodné pro ni dimenzovat vnéjsi nastupisté

pred vypravni budovou.

Pro soupravy spoju ve stanici koncicich a zacinajicich, pripadné zde majici avrat,
azvlasté pro ty, které jsou zajiStovany vratnymi soupravami, je vhodné navrhovat
nastupisté u kusych koleji, at uZ se jedna o jiz zminénd nastupisté jazykova nebo
o specialni pripad nastupist vnéjSich. Pfi spravném umisténi mohou takovato nastupisté
vyrazné zkratit prestupni vzdalenost, nicméné pii excentrickém umisténi, které muze

byt podminéno prostorovymi mozZnostmi, hrozi jejich priliSna odlehlost a také obtizna

nalezitelnost cestujicimi mistnich poméra neznalymi.

Prehlednost prostoru zZeleznicni stanice

V zajmu dobré orientace cestujicich v Zelezni¢ni stanici, at' jiz pri nastupu do vlakad,
béhem prestupu mezi Zeleznic¢ni a jinou dopravou, nebo mezi vlaky navzajem, jakoZto i
pfi hledani sluZeb v prostoru Zelezni¢ni stanice, je Zadouci navrhovat dispozice stanice
tak, aby byla tato pro cestujici prehledna a aby jednotlivé cile byly snadno a intuitivné
dosaZitelné. Pokud je stanice soucasti prestupniho uzlu VHD, je Zadouci zajistit vizualni
kontakt mezi prisluSnymi dopravnimi subsystémy tak, aby cestujici dorazivsi vlakem byl
schopen jiZ jen pohledem zjistit nebo intuitivné odhadnout napt. polohu autobusového
terminalu. Vhodné je také takové umisténi nastupnich hran, aby po vystupu z vlaku i pri
cesté po nastupisti k centralnimu prechodu nebo k vypravni budové jiZz cestujici mohl
odhadovat, do kterého vlaku ma prestupovat, prip. ke které nastupni hrané bude dana
souprava pristavena. Vtomto ohledu lze vyuZzit vyhody Zelezni¢nich stanic s nastupisti
s uroviiovym pristupem oproti tém, na jejichZ nastupisté je pristup zajistén podchodem,
Ze konkrétni spoj lze celkem snadno nalézt i bez vyuZiti orienta¢nich a informacnich
systému. Vizualni kontakt v tomto smyslu je dobré zajistit také v zajmu bezpecnosti na

centralnim prechodu.

z

Intuitivni uzivani Zelezni¢ni stanice lze podporit navrhem poloostrovnich nastupist
s vySSim poctem ndastupnich hran, predevsim nastupist oboustrannych a jazykovych,
u kterych mohou cestujici vyckavat nezavisle na informacnich systémech s jistotou nebo
alespon s vy$si pravdépodobnosti, Ze prislusny spoj k danému nastupisti dorazi. U hran
uspotadanych za sebou, zejména jsou-li rozdéleny kolejovymi rozvétvenimi, a obecné
vzdalenych nastupnich hran (napf. u kusych koleji) prehlednost klesa. Neprilis vhodné
je i umisténi vice souprav u jedné nastupni hrany, snad vyjma pripadu, kdy je tato v ose
centralniho prechodu nejvzdalenéjsi od vypravni budovy s piistupem na prislusné

nastupisté z boku protéjsi nastupiStni hrany. Takovéto nastupni hrany lze s vyhodou
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vyuzit také pro déleni soupravy, aniZ by vyrazné hrozil nastup cestujicich do Spatné ¢asti
soupravy. Informovanost cestujicich lze pritom zajistit prostrednictvim informacniho
systému, coz miize byt v ostatnich piipadech (pokud je délici se souprava u nastupni

hrany jiného poloostrovniho nebo vnéjsiho nastupisté) ponékud komplikované.

Minimalizace pohybu cestujicich v kolejisti

Ackoliv je ziizeni centralniho prechodu na poloostrovni nastupisté podminéno fadou
bezpecnostnich predpokladi, jedna se stale o misto potencialniho ohroZeni cestujicich a
misto, které urcitym zptisobem omezuje plynulost Zelezni¢ni dopravy. Proto je vhodné
snazit se navrhovat uspoiadani nastupist v Zelezni¢ni stanici tak, aby sohledem na
konkrétni potieby byl minimalizovan pohyb osob a draznich vozidel pres tyto prechody.
Omezeni poctu vlakli a poctu cestujicich pohybujicich se pres centralni pirechod mohou
byt v nékterych ptipadech s ohledem na navrh nastupnich hran pro vlaky konkrétnich
linek poZadavKky protichtidné. V nékterych pripadech (napt. pti umisténi oboustranného
poloostrovniho nastupisté misto stavajiciho vnéjsiho a urovnového nastupisté) mize
rekonstrukce spojena s vystavbou poloostrovnich nastupist’ pocet osob, které musi do
kolejisté vstupovat oproti stavajicimu stavu, jesté zvysit. Naopak v prestupnich stanicich
lze mnohdy navrhnout uspoiradani nastupnich hran takovym zptisobem, Ze pii prestupu
neni pirechazeni koleji viibec tieba, nebo je oproti stavu s iroviiovymi nastupisti vyrazné
minimalizovano (po vystupu z vlaku nemusi cestujici viibec pirechazet koleje k vypravni
budové a pak se zase vracet zpét do kolejisté). Predpokladem je ale dostatecné rozvinuta
pobytova funkce nastupist’ a dostate¢né vcasné informovani cestujicich o tom, od které
nastupni hrany bude odjizdét ndvazny vlak. Vyhodné je v tomto ohledu opét navrhovani
prostornych nastupist s vétSim poctem nastupnich hran, a to zvlasté tehdy, pokud se ve

stanici o¢ekavaji silné prestupni vazby.

Cestou, jak pohyb osob v kolejisti zcela eliminovat a nemuset pritom vyuZit nastupist
s mimouroviiovym pristupem, je navrhovani vnéjSich nastupist’ vzajemné oddélenych
kolejovym rozvétvenim nebo nastupist predsunutych pred zhlavi stanice. V obou téchto
piipadech vSsak muZe vlivem znacné vzajemné zavislosti jizd vlaki a vysokym hodnotam

nékterych provoznich intervali dochazet k provoznim komplikacim.

Architektonicka a esteticka hodnota prostoru zeleznicni stanice

Zelezni¢ni stanice by méla cestujicim zdrZujicim se v jejim prostoru nabizet piivétivé
prostiredi. Na zptsobu jeho plisobeni na cestujici se podili architektonické reSeni stanice.
Nositelkou architektonické hodnoty Zelezni¢ni stanice je zpravidla zejména vypravni
budova. Vypravni budova prestavovala vZdy jakousi jeji a vstupni branu do mésta ¢i

obce. Podle ni mohlo byt naopak moZné identifikovat misto, kde se soustreduji sluzby
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pro cestujici a kde je mozné nastupovat do vlakl. Je proto tieba poznamenat, Ze
v pfipadé omezeni nékterych funkci vypravni budovy a presunuti nastupnich ploch pro
cestujici do lokalit vyhodnéjsich z hlediska prostorového nebo z hlediska obsluhy tzemi,
pripadné téz presunuti Cekdrny a vydejny jizdenek do nového objektu blize nové
umisténym nastupistim, mize byt zejména pro nahodné cestujici matouci, proto je treba
v takovychto ptipadech dbat na takové usporadani prostorovych vazeb, které pomtze
tento negativni efekt odbourat. V pripadech ostatnich Ize pak vypravni budovy vyhodné
vyuZit jako prirozeného centra, kde se sbihaji komunikace pro cestujici a které je v ramci
celého systému Zelezni¢ni stanice nejdilezitéjsSim orientacnim bodem.

Obrdzek 23.: Negativni pfiklad umisténi nastupisté u zchatralé vypravni budovy. Dolni Poustevna 2013.

Nékteré stavby v Zelezni¢ni stanici mohou byt kulturni pamatky a podléhat zajmtm
statni pamatkové péce. Zejména u téchto staveb, ale v zajmu estetické hodnoty prostoru
u veSkerych budov ve verejné pristupné Casti Zeleznicni stanice, je tfeba dbat na reSeni
nastupnich ploch ve vztahu k témto objektlim. Problémem mtiZe byt umisténi vnéjsich
nastupist’ s vyskou hrany 550 mm nad spojnici TK pred vypravni budovou, a to z divodu
rozdilné vySkové drovné nastupni plochy nastupisté a podlahou prizemniho podlazi,
resp. prostoru pired budovou, a to vcetné reSeni pristupovych cest a jejich vybaveni

zabradlim. Resenim je napt. sniZeni nivelety koleje pied vypravni budovou a zaji$téni
nastupni hrany ve vySce odpovidajici irovni prizemniho podlazi vypravni budovy za
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pouziti stejného typu dlazby na nastupisti jako v prostoru pred budovou. Toto reSeni
nevytvari bariéry mezi prostorami v budové a nastupni hranou vnéjSiho nastupiste,
vyskovy rozdil je nicméné nutno prekonat pii vstupu na centralni prechod. Z diivodu
centralniho prechodu je vSak obvykle vyZaduje snizit niveletu také dalsi (dalSich) koleji,
coZ je ne vzdy pouzitelné nebo ekonomicky zdiivodnitelné. Jinym tresenim je nastupni
hranu pred vypravni budovu neumistovat a navrhnout ji vjiném misté nebo z druhé
strany prvni koleje od vypravni budovy. Pak je vSak tfeba mezi koleji a prostorem pred
vypravni budovou z bezpecnostnich divodi ziidit oploceni, ¢i tento prostor veiejnosti

znepristupnit.

Subjektivné rusivym dojmem mohou ptisobit Sikmé rampy se zabradlim po stranach
napojené z Cela oboustrannych poloostrovnich nastupist, zuzené z dlvodu nutnosti
zachovani volného a schiidného a manipula¢niho prostoru. Zejména u nejvzdalenéjsich
nastupist ve sméru centralniho prechodu proto autor i ztéchto divodi doporucuje
preferovat pristup z boku nastupisté prostrednictvim dvou ramp, pripadné v kombinaci

se schodistém.

Estetickou hodnotu prostoru Zelezni¢ni stanice je mozné dale podpofit napt. volbou
architektonicky vhodnych pristreski a zastreSeni nastupist a také prvky zelené. Je vSak
tieba zajistit jejich radnou udrzbu, coz mize byt ve stanicich bez trvalého personalniho

obsazeni komplikované.

3.1.2 Provozni kriteria

Oproti stavajicim Uroviiovym nastupistim si kladou poloostrovni a vnéjsi nastupisté
s vyskou nastupni hrany 550 mm nad spojnici TK podstatné vétsi prostorové naroky na
umisténi v ramci Zelezni¢ni stanice. Pfi rekonstrukci stanice spojené s vystavbou novych
nastupist je proto vétSinou nutné pristoupit k redukci a prostorovym dpravam kolejisté
Zeleznic¢ni stanice. Pfi navrhu poctu a usporadani nastupnich hran, jejich délek, rozsahu
kolejisté, uzitecnych délek koleji, kolejovych spojeni a konfigurace zhlavi stanice je treba
zohlednit vyhledové vyuZiti infrastruktury s prihlédnutim k predpokladanym vykony
Zelezni¢ni dopravy. Pocet koleji a vyhybek vcetné jejich usporadani musi také vyhovovat

pozZadavkliim provozu a nesmi omezovat propustnou vykonnost trati. [12]

Pocet, délka a usporadani nastupnich hran

Nastupisté pro nastup a vystup cestujicich se buduji u koleji, na nichZ pravidelné
zastavuji vlaky osobni prepravy. Jejich umisténi se pritom provadi dle stavebniho a
dopravné technologického reSeni stanice. [1] Délka nastupni hrany nastupisté se zrizuje

na délku nejdelsiho vlaku pro prepravu osob, ktery u nastupisté pravidelné zastavuje,
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[9] s prihlédnutim k vyhledovym zamértim objednatelli veiejné osobni drazni dopravy.
Neni-li takové reSeni mozné, mize byt se souhlasem provozovatele drahy zrizeno
inastupisté kratsi. V takovém pripadé musi byt bezpe¢nost nastupu a vystupu cestujicich
zajiStovana organiza¢nim opatienim dopravce. [1]

Obrdzek 24.: Nastupisté s velkoryse dimenzovanymi délkami nastupnich hran. Bylnice 2014.

Navzdory uvedenym zasadam mitiZe byt problematika dimenzovani nastupnich hran
pomérné komplikovana, nebot vystavba novych Zelezni¢nich nastupist je investi¢né
naro¢nym pocinem, tudiz by Zelezni¢ni stanice méla provoznim pozadavkim vyhovét
dlouhodobé. Ne vzdy lze vyvoj prepravni poptavky v dostatecném piedstihu predikovat.
V priibéhu ¢asu muze dojit k celkovym zménam dopravni koncepce, politiky zastavovani
i délky nasazovanych souprav (napf. i vlivem obnovy vozového parku, zménou obéhi
vozidel nebo v souvislosti s pozadavky na spojovani a déleni souprav). Zaroven se miize
objevit pozadavek vstupu novych komercnich dopravci na prislusnou Zeleznicni trat.
Zejména v oblastech se silné se rozvijejici priméstskou dopravou nemusi Zelezni¢ni
nastupisté navrzend na stavajici vyhovét potrebam ve vzdalenéjSim ¢asovém horizontu.
Naopak v souvislosti s poklesem prepravni poptavky mtze prilis velkorysé dimenzovani
nastupist’ vést ke zmarenym investicnim nakladiim. S ohledem na tyto skutecnosti je
v zavislosti na prostorovych moznostech vhodné zvazit takové umisténi nastupisté, aby

69



bylo vyhledové mozZné jeho pripadné prodlouZeni, popft. sledovat prostorovou rezervu

pro umisténi dalSich nastupnich hran.

Podobnym uskalim mize byt dimenzovani nastupnich hran pro soupravy, které se
v ZelezniCni stanici nevyskytuji pravidelné. MiiZe se jednat o mimoiadné posily souprav
pravidelnych vlaki z ddvodu kratkodobého zvyseni pirepravni poptavky, nebo o zvlastni
vlaky, které vyvolaji narazovy pozadavek na délku (prip. i pocet) nastupnich hran. Je
proto vhodné ve vyznamnych stanicich navrhnout alespon jednu delsi fyzicky souvislou
nastupni hranu, ktera miize byt bézné vyuzivana vice soupravami jako hrana délena a
zaroven v piipadé nutnosti umozni zastaveni soupravy, ktera je delsi nez soupravy vlaki
ve stanici pravidelné zastavujicich. Pti rekonstrukci stanic je v nékterych pripadech také
mozné zachovat stavajici Uroviiové nastupisté, s jehoz pravidelnym vyuZivanim se sice

neuvaZzuje, které vsak mtize svému ucelu v piipadé nutnosti poslouZzit.

V zajmu prostorové uspory je mozné navrhnout nastupni hrany usporadané za sebou,
at' jiz oddélené kolejovym rozvétvenim, centralnim prechodem, ¢i jen prostiednictvim
zabezpecovaciho zarizeni. Navrzené reSeni musi byt vSak v souladu s technologickymi
pozadavky. Pokud ma byt vyuZiti ndstupnich hran vzajemné nezavislé, musi byt zajistén
ve stanici takovy pocet prijezdnych koleji v pozadovanych smérech s nastupni hranou,
ktery umozni umisténi pozadovaného poctu souprav k samostatnym nastupnim hranam.
Ne pro vSechny vlaky osobni prepravy je vSak ve stanici potieba prijezdna Kkolej. Zvlast
pro vratné soupravy, které ve stanici zac¢inaji a kon¢i jizdu nebo zde maji tivrat, je mozné
vyuzit kusych Kkoleji, pripadné jednu prijezdnou kolej (v pripadé, Ze vlaky vyuzivaji pro

vjezd a odjezd ze stanice vzajemné opacnych zhlavi).

Pozadovana uzitecna délka stanicnich koleji

Uzite¢na délka stani¢ni koleje je délka té ¢asti koleje, kterou lze prostorové obsadit
vozidly, aniZ ohroZuji jizdu vlaku nebo pohyb vozidel na sousednich kolejich. Obdobné
lze uZitetnou délku koleje definovat i pro vice za sebou umisténych koleji, které mohou
byt jednou soupravou draznich vozidel obsazovany soucasné. V kolejich s odjezdovymi a
cestovymi navéstidly je mozné uZiteCnou délku koleje stanovit jako vzdalenost mezi
prislusSnym navéstidlem a izolovanym stykem nebo nameznikem (prip. vykolejkou) na
opacné strané koleje. UZiteCna délka koleji se navrhuje vsouladu s délkou nejdelsich
vlaki, predvidanych na dotCené trati ve stanoveném obdobi. [12] Pro stanoveni uZzitecné
délky koleji na konkrétni trati je tedy obvykle rozhodujici délka nakladnich vlakt. Pro
vybranou Zelezni¢ni sit je stanoven pozadavek na uZiteCnou délku nejméné 650 m
alespon jedné predjizdné koleje ve stanici (ve vyjimecnych pripadech se na zakladé

posouzeni reSeni stanic v uceleném tratovém useku pripousti ponechani délky mensi).
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[40] Pro nakladni traté hlavni sité TEN-T pak evropska legislativa poZaduje moZnost
provozovat vlaky o délce 740 m. [41] Pro regionalni a celostatni traté mimo TEN-T neni
pozadavek na minimalni uZzite¢nou délku koleji pevné stanoven. CSN 73 6310 nicméné
doporucuje minimalni uzite¢né délky koleji urcenych pro vlaky osobni prepravy, které
na nich pravidelné zastavuji. Normou doporucené hodnoty uzite¢nych délek koleji jsou

uvedeny v tabulce 4.

Tabulka 4 - Doporucend minimdlni uZitecna délka dopravnich koleji [12]

Misto nebo ucel aplikace UZitecna délka
na tratich s provozem expresnich a rychlych dalkovych vlakt 350 m
ve stanicich, kde tyto vlaky pravidelné zastavuji
na tratich s provozem rychlikii ve stanicich, v nichz rychliky 350 m
pravidelné zastavuji
na tratich ve stanicich, kde zastavuji jen osobni vlaky 250 m
na tratich mistniho vyznamu 100 m - 150 m
pro elektrické a motorové jednotky 120 m - 240 m

Pozadavek na uziteCnou délku koleje mize vedle vlastni délky soupravy byt dan také
pozZadavkem na provozni intervaly, nebot se projevuje v jejich dynamické sloZce. Vétsi
uzitecna délka koleje umozZnuje napt. drivéjsi uvolnéni tratové koleje a tim zkraceni
intervali kirizovani, naopak miize prodlouzit napt. interval postupnych odjezdl. Pokud
dochazi ve stanici k pravidelnému objiZdéni souprav (napf. pti vykonavani tvraté nebo
pfi obratu soupravy), je vhodné, aby tento proces probihal na koleji s malou uZite¢nou

délkou a pokud mozno tak, aby posunujici vozidlo neovliviiovalo pribéznou dopravu.

Navrhovani kolejovych rozvetveni

Pocet a usporadani vyhybek musi vyhovovat poZadavkiim provozu a nesmi omezovat
propustnou vykonnost trati. Do hlavnich koleji se pritom nesmi vkladat vice vyhybek,
nez je z provozniho hlediska nutné. Zaroven nemaji byt vyhybky navrhovany v ¢astech
koleji obsazovanych pravidelné zastavujicimi vlaky. Vyhybky maji byt seskupovany do
prehlednych a pokud mozno kratkych skupin. Konstrukce zhlavi ma byt pritom takova,
aby uZitecné délky koleji byly co nejvétsi. [12] Navazuje-li vyhybka svou vyménovou
¢asti na srdcovkovou ¢ast predchozi vyhybky, ma se vzdalenost obou vyhybek zvolit tak,
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aby vyménova cast navazujici vyhybky neleZela na dlouhych spolecnych prazcich
predchozi vyhybky. Mezi vyhybkami fazenymi do primé koleje za sebou tak, Ze jejich
odbocné vétve jsou rovnobézné, musi byt vloZen piimy usek koleje tak dlouhy, aby byla
dodrZena predepsanad vzdalenost os rovnobéZnych koleji, pfipadné nejmensi osova
vzdalenost nerovnobéznych koleji. Kolejova spojeni je vhodné umistovat do piimych
usekd hlavnich stani¢nich Kkoleji. Pokud to neni mozZné nebo tucelné, lze navrhovat
kolejova spojeni a rozvétveni také v obloucich stani¢nich koleji s pouZitim obloukovych
vyhybek, a to vkoleji bez prevysSeni i s prevySenim. [14] Kolejisté stanic a kolejova
spojeni maji byt navrzena takovym zptsobem, aby vlakové a posunovaci jizdni cesty
byly co nejkratS$i a aby se vylouCily nebo na nejnutnéjsi miru omezily jizdy cestou
posunu do hlavnich a z hlavnich koleji a jejich krizeni a aby se omezily jizdy uvrati.
Kolejisté Zelezni¢ni stanice musi byt konstruovdno tak, aby umoZinovalo nezbytné
soucasné vjezdy a odjezdy vlaki. [12] Pozadavky na soucasné vjezdy a odjezdy vlaki
vychazeji obvykle z konstrukce GVD. Spole¢né s rozvojem taktového grafikonu se rada
pripojnych, odboc¢nych, stycnych, kriZovatkovych auzlovych Zelezni¢nich stanic stava
mistem uzlu taktového grafikonu. V. mnohych ptipadech vznika pozadavek na dodrzeni
systémové jizdni doby mezi dvéma uzly, a tak mize byt moZnost spole¢nych vjezdl a
odjezdl vitanym prostiedkem, jak ji dosdhnout. Podminkou je vSak také odpovidajici
umisténi nastupnich hran, které umozni spole¢né vjezdy a odjezdy vyuzit.

Reseni prijezdu Zeleznicni stanici

Zvlastni pozornost pri navrhu nastupist s droviiovym pristupem je tfeba vénovat
projizdét) bez zastaveni. MliZe se jednat jak o vlaky nakladni, tak o dalkové vlaky osobni
pirepravy. Pri rekonstrukci kolejisté je treba dbat na to, aby témto vlakiim byl umozZnén
prijezd Zelezni¢ni stanici bez zbytecnych omezeni. Cilem provadénych uprav by mélo
byt umoznéni prijezdu vlaku stanici stejnou rychlosti, kterou se pohybuje v ptilehlych
tratovych usecich. V souvislosti s ndvrhem nastupist s iroviiovym pristupem se muze
znacné omezujicim prvkem stat prechod na nastupisté. Jak uz bylo fe€eno, stani¢ni kolej
v misté centralniho prechodu bez vystrazného zarizeni muize byt pojizdéna rychlosti
nejvySe 50 km-h-l. S ohledem na ¢astecnou pobytovou funkci poloostrovnich nastupist
je nutno pocitat s pohybem cestujicich pres centralni prechod prakticky v libovolnych

¢asovych polohach, proto neni vhodné, aby prijezd vlaku Zelezni¢ni stanici byl reSen

pres centralni prechod, a to zvlasté ne pokud tento neni vybaven piislusnou signalizaci.

Z téchto pozadavki vyplyva, ze by pravidelna vlakova cesta pro prijezd stanici méla
byt realizovana mimo centralni prechod, tedy napft. po koleji, k niZ priléha vzdalenéjsi

hrana nastupisté nejvzdalenéjsiho od vypravni budovy (resp. od mista vstupu cestujicich
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do kolejisté). Nejpiiznivéjsi situace nastava tehdy, kdy se jiZ ve stavu pred prestavbou
nachazi hlavni stani¢ni kolej v natolik vzdalené poloze od vypravni budovy, Ze je mozné
prostor mezi vypravni budovou a touto koleji vyuzit k umisténi potrebného mnozstvi
predjizdnych koleji a nastupnich hran pro zastavujici vlaky osobni dopravy, resp. zde
Cast kolejové infrastruktury zachovat i po realizace novych nastupist. Takovyto stav je
nicméné spiSe vyjimeCnym. Zajisténi plynulého prijezdu vlaku stanici tak mnohdy
vyzaduje rozsahlé zmény v konfiguraci zhlavi nebo specifické reSenf umisténi nastupist.

Obrdzek 25.: Kolej €. 1 vpravo od nastupisté umoziiuje prajezd stanici tratovou rychlosti. Bludov 2014.

Jiz stavajici stav mnohych Zelezni¢nich stanic odpovida situaci, pri které je prijezd
Zelezni¢ni stanici omezujicim prvkem z hlediska rychlostniho profilu Zelezni¢ni trati.
K propadiim tratové rychlosti na prijezdech Zelezni¢nimi stanicemi dochazi nejen kviili
nevhodnému prostorovému usporadani hlavnich koleji ve stanicich, ale mnohdy také
v souvislosti s nizkou kategorii stani¢niho zabezpecovaciho zarizeni. Komplexné reSena
rekonstrukce Zelezni¢ni stanice by méla byt schopna tento problém odstranit. Stavajici
legislativa se kloni k pristupu, pti kterém by méla byt pokud moZno po celé délce traté
zachovana pokud moZno dana nejvét$i tratova rychlost. CSN 73 6301 piipousti pii
prestavbé, jiz se rozumi preloZeni, rozsireni, rekonstrukce, modernizace ¢i optimalizace
drahy, stanovit mistné omezenou tratovou rychlost pouze ve stisnénych pomérech
asohledem na Uzemni a ekonomické podminky; pfi novostavbé potom jen ve zvlast
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stisnénych pomérech. [11] Maji-li tratové useky priléhajici ke stanici rtiznou nejvyssi

tratovou rychlost, maji se navic stani¢ni koleje upravit pro vyssi z téchto rychlosti. [12]

Prakticky mize byt pravé motivace ekonomickymi pfrinosy plynoucimi z umoznéni
plynulého priijezdu vlaku diivodem, proc se pravé v mezilehlych stanicich snazit propad
rychlosti eliminovat, tfeba i na tkor obdobnych opatieni ve stanicich, kde vSechny (nebo
jejich naprosta vétsina) vlaky pravidelné zastavuji, a kde tudiZ neni sniZeni rychlosti na

prijezdu stanici tolik citelnym problémem.

Koleje pro nakladni viaky

Dispozice Zelezni¢nich stanic musi vyhovovat také potfebam nakladni dopravy. Je
treba dbat na to, aby se ndkladni a osobni doprava ve stanicich s uroviiovym pristupem
vzajemné negativné neovliviiovaly. Vlakiim nakladni dopravy by primarné mély slouzit
koleje, pres které neni veden centralni prechod, je tedy vhodné tyto koleje navrhovat
v kolejové skupiné vzdalenéjsi od vypravni budovy. Pfripadné mohou tyto vlaky (napf-.
pri kriZovani nebo jsou-li predjizdény) vyuZit kolej u nastupni hrany, pres kterou jiZ neni
veden centralni prechod. Je neptipustné, aby nakladni vlaky pravidelné zastavovaly na
centralnim piechodu, jelikoZ jde o jedinou pristupovou cestu na nastupisté. V pripadé
nutnosti mohou byt koleje, pres které je centralni prechod veden, vyuzity nakladnim

vlakem, pokud jeho délka umoZiiuje zastavit na prislusné koleji mimo centralni prechod.

Ve stanicich na jednokolejnych tratich, ve kterych lze dle CSN 73 4959 poloostrovni
nastupisté budovat, neni zpravidla z provozniho hlediska problém umistit nakladni vlak
do odlehlé kolejové skupiny. Avsak v ptipadé, Ze by se navrh poloostrovniho nastupisté
pripustil i ve stanicich na tratich dvoukolejnych (nikoliv v8ak s centralnim prechodem
bez zabezpecovaciho zarizeni vedenym pres hlavni koleje ale napf. v kolejové skupiné
prilehlé k vypravni budové jako ndhrada droviiovych nastupist v poloperonizovanych
stanicich nastupistém poloostrovnim), bylo by nutné navrhnout takové reseni, které by
umoznilo také obsazeni koleje ve skupiné pred vypravni budovou nakladnim vlakem,
aby nebyla rusena priibézna doprava na dvoukolejné trati. To by prakticky znamenalo
nutnost odsunuti centralniho prechodu az zcela ke zhlavi nachazejicimu se vpravo od

vypravni budovy.

Napojeni manipulacnich koleji

Kromé dopravnich koleji pro ndkladni vlaky, které v Zelezni¢ni stanici zastavuji pouze
z dopravnich divodi, je tieba ve vybranych stanicich zajistit také manipulac¢ni koleje
pro nakladku a vykladku zboZi a manipulaci s vozy. V menSich stanicich byva nakladni

obvod obvykle umistovan vedle vypravni budovy. Pfed vypravni budovou se také casto
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vyskytuji manipulacni koleje. To miize znamenat komplikaci v souvislosti s navrhem
poloostrovnich a vnéjSich nastupist, a to zejména v pripadé, nachazi-li se pred vypravni
budovou jen jedna manipula¢ni kolej napojena primo do stani¢ni koleje, ktera je primym

pokracovanim priibézné tratové koleje.

V mnohych pripadech je tieba hledat alternativni zpiisob, jak koleje pro vykladku a
nakladku vhodné napojit na zbytek kolejisté tak, aby byl zaroven zajistén dostatecny
prostor pro vystavbu nastupist. Nékdy je vhodné ze stavajici manipula¢ni koleje ucinit
kolej dopravni, piip. ponechat ¢ast manipula¢ni koleje svému ucelu a zbytek vyuzit jako
dopravni kolej (napft. vloZzenim vyhybky a provedenim pokracovani prijezdné dopravni
koleje za Celem nastupisté nebo ukoncenim dopravni ¢asti koleje hranici vlakové cesty).
V mnohych stanicich jsou ale zarizeni pro nakladni dopravu nevyuZivana, zejména
drazni sklady obvykle pozbyvaji svého plivodniho ucelu, proto miZe byt reSenim
omezeni nebo zruSeni takovychto zarizeni a manipulacnich koleji ve prospéch osobni
dopravy. V nékterych pripadech je mozné plochy pro nakladku a vykladku premistit,
napf. na odvracenou stranu kolejisté. Napojeni manipulac¢nich koleji by mélo byt feSeno
tak, aby byl pfi manipulaci pokud moZno omezen posun pies centralni prechod. Totéz
plati pro zausténi vlecek do stanice. V pripadé, Ze je pravidelnd manipulace s vozy pred
vypravni budovou nutna, je vhodné situovat centralni prechod takovym zptisobem, aby

ji byl zasaZen co nejméné.
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Obrdzek 26.: Redukce nakladového obvodu z divodu umisténi vnéjsiho nastupisté. Bylnice 2014.

75



Navrhovani cekacich a odstavnych koleji

V nékterych stanicich vznika potreba pravidelné odstavovat soupravy vlaki osobni
prepravy (napi. béhem obratu soupravy nebo pii pobytu pres noc). Za timto ucelem
mohou byt vyuzity také koleje s nastupni hranou, nicméné z divodu omezené kapacity
nastupnich hran je v nékterych ptipadech treba navrhnout speciadlni odstavné koleje.
Kromé pripojnych stanic a dalSich sloZitéjSich stanic, kde dochazi k vétveni trati, se tento
pozZadavek muzZe tykat také stanic pasmovych. V téchto Zeleznic¢nich stanicich, které jsou
vratnymi stanicemi priméstské dopravy, se cekaci koleje se situuji tak, aby manipulace
se soupravami byla co nejjednodussi (tedy bez rusSeni pribézné dopravy a s minimem
tivratovych jizd. Cekaci koleje se situuji zpravidla za nastupistém, tedy tak aby odstup i
nastup souprav probihal ve sméru jizdy. Ve vétSich stanicich, kde se k osobnim vlakiim
pripojuji skupiny vozi nebo se od nich odpojuji, se doporucuje navrhnout v blizkosti
nastupist’ odstavné koleje pro tyty vozy. [20] Provedeni kolejového rozvétveni by opét
mélo umoznit snadnou manipulaci. Obdobné zasady lze uplatnit také pri navrhu koleji,
z nichZ nastupuji hnaci vozidla (napf. pfi vyméné lokomotiv nebo pridavani motorovych

Ci elektrickych jednotek do soupravy).

Obrdzek 27.: Motorovy viiz odstaveny na koleji za éelem poloostrovniho nastupisté. Turnov 2008.

Komplikaci z hlediska moZnosti navrhu koleji pro odstavovani souprav v blizkosti

nastupist je ustanoveni TNZ 34 2620, podle kterého se nesmi zfizovat vykolejky tam,
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kde by vykolejovaly drazni vozidla smérem ke koleji vzdalené od koleje s vykolejkou
méné nez 9,5 m. [18] Nelze tedy jiZ umistit manipulacni kolej s vykolejkou tésné mezi
dvé dopravni koleje (napft. za ¢elem poloostrovniho nastupisté). Boc¢ni ochrana proti
ujeti vozli z manipulacni koleje by musela byt zajisténa odvratnou vyhybkou (pricemz
uzitecnou délku odvratnych koleji se doporucuje navrhovat 50 m [12]), nebo by namisto
koleje manipula¢ni musela byt za timto tcelem navrzena kolej dopravni s prislusnymi

naroky na zabezpecovaci zarizeni.

3.1.3 Koordinace s vyhledovym rozvojem infrastruktury

V neposledni radé je pti navrhu novych nastupist v Zelezni¢ni stanici treba zohlednit
souvisejici zdmeéry v izemi, at' uZ se jedna o investice do souvisejici drazni nebo jiné
dopravni infrastruktury, nebo napft. o vyhledovou vystavbu novych obytnych celkd, prip.
dal$i zmény v izemné planovaci dokumentaci. Stavby a zarizeni téhoZ druhu se pritom
doporucuje v mezich technické a ekonomické ucelnosti slucovat, a to jak v ramci drahy,

tak i ve spolupraci s mimodraznimi investory. [11]

V ramci rekonstrukce Zelezni¢ni stanice musi byt pfi modernizaci zabezpecovaciho
zarizeni a pri elektrizaci traté musi byt zvaZena moZnost soucasné nebo vyhledové
realizace zlepSeni kolejového usporadani. Reseni rekonstrukce kolejisté musi naopak
umoznit naslednou modernizaci uvedenych zarizeni. Vyhledovou moznost elektrizace,
pokud se s ni ve vyhledu uvaZuje, musi v piipadé prestavby stanic prokazat projektova
dokumentace. [11] [12] Z pohledu Zelezni¢nich nastupist je pak treba sledovat moZnost
realizace nastupist s vySkou nastupni hrany 550 mm nad spojnici TK, pfip. pro moZnost
jejich vyhledové realizace zajistit prostorovou rezervu. [30] Pokud se vyhledové uvaZzuje
napf. ze zdvoukolejiiovanim Zeleznicni trati, je vhodné polohu nastupist’ volit takovym
zplsobem, aby jejich poloha vyhovéla pozadavkiim na umisténi druhé prijezdné koleje
a prip. je Sirkové dimenzovat tak, aby umoznila zfizeni mimourovnovych pristupovych
cest. Centralni prechody na poloostrovni nastupisté je Zddouci navrhovat s ohledem na

moZnost vyhledové instalace jejich zabezpeceni.

3.2 Modelové varianty usporadani stanic

0ddil 3.1 nabidl obecny ptehled kritérii a principti, které Ize uplatnit pii umistovani
nastupist v Zeleznicnich stanicich s iroviiovym pristupem. Bylo zaroven poukazano na
nékteré komplikace, s nimiz je mozné se setkat pri praktické aplikaci téchto principti. Na
zakladé téchto kritérii lze vjednotlivych konkrétnich pripadech vétSinou dospét k vice

vice ¢i méné kompromisnim FeSenim. Cilem této kapitoly je nabidnout prehled rtiznych
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variant, mezi kterymi lze na zakladé uvedenych kritérii vybirat a dale je prizplisobovat
redlnym potrebam. Jednotlivé karty vzorovych reSeni usporadani Zelezni¢nich stanic
s urovilovym pristupem, jsou obsazeny v I. priloze této prace. Jedna se pritom vzdy o
stanice s poloostrovnimi nebo vnéj$imi nastupisti, pricemz centralni prechod je a priori
uvazovan jako nezabezpeceny. S ohledem na to je volena také jeho poloha v kolejisti
Zeleznic¢ni stanice. Tomu odpovida téZ usporadani kolejisté, nastupist, nastupnich hran a
kolejovych rozvétveni ve stanici. Ve vétSiné navrhi je pritom dale uvazovano sjednou
dopravni koleji bez nastupni hrany pro ucely nakladni dopravy a jednou manipulacni
koleji pro nakladku a vykladku. Realna situace piitom miize na zakladé technologického
rozboru vyzadovat vétsi nebo mensi pocet téchto Kkoleji, ¢i mlize byt dale komplikovana
napft. zadsténim vlecky do Zelezni¢ni stanice. Uvedené varianty dale reprezentuji idealni
stav, kdy hlavni kolej, ktera je pokracovanim pribézné tratové koleje hlavni trati lezi
v dostatec¢né vzdalenosti od vypravni budovy na to, aby mezi ni a vypravni budovu bylo
mozné umistit vSechny nastupni hrany, a nedochazelo tak k ruseni pribézné dopravy
a ohrozovani bezpecnosti cestujicich. Dle tohoto principu by bylo mozZné navrhnout
teoretickou novostavbu Zeleznicni stanice, avSak realné se jedna o pripady ojedinélé
(kolejisté Zeleznicnich stanic se v priibéhu svého vyvoje rozsifovalo spise smérem od
vypravni budovy), a tak musi byt pri aplikaci uvedenych modelti ¢asto kolej urcena pro
prijezd vlakl Zeleznicni stanici smérové upravena, piip. se musi pristoupit k takovym
organiza¢nim opatfenim (napf. sniZeni tratové rychlosti v misté centralniho prechodu),
ktera povedou k zajiSténi bezpecného pohybu cestujicich na nastupisté. Jednotlivé vzory
je proto tieba spise nez jako ucelené navrhy Zelezni¢nich stanic pojimat jako modely, na
nichz jsou demonstrovany rtzné pristupy moznych dil¢ich reseni. Ne vzdy je vyobrazeny
zplisob usporadani nastupist ve stanici pevné spjat napr. s polohou a zatusténim koleje
pro nakladku a vykladku a mnohdy je téZ mozné jednotlivé zplisoby zaclenéni rtiznych
prvki do Zelezni¢ni stanice vzajemné kombinovat napti¢ uvedenymi kartami vzorovych
feSeni, avsak je pritom treba respektovat nékteré zasady a byt si védom dopadt, které

miiZe dana zména prakticky piredstavovat.

Jiz v predchazejici ¢asti bylo nastinéno, Ze ne vZdy je pti ndvrhu nastupist ve stanici,
kde neni pristup reSen mimoturoviioveé, nutné navrhnout nastupisté pristupné pres
centralni prechod. Na zakladé Kkritéria bezpecnosti cestujicich ¢i z divodi prostorovych
lze v nékterych pripadech dospét ke specifickym reSenim, ktera nevyzaduji viibec vstup
cestujicich do kolejisté. S ohledem na tuto skutecnost bylo zvoleno i zakladni rozclenéni
modelovych variant usporadani Zelezni¢nich stanic na stanice s nastupisti pristupnymi

pres centralni pirechod a na stanice bez nutnosti vstupu cestujicich do kolejisté.
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3.2.1 Stanice s ndstupisti pristupnymi pres centralni prechod

Z hlediska polohy v Zelezni¢ni siti a reZimu provozu lze Zelezni¢ni stanice rozdélit na
mezilehlé, pripojné, odbocné, sty¢né, kiiZovatkové a uzlové. Specifickou roli pak maji
stanice koncové a uvratové. Karty vzorovych reSeni stanic snastupisti s droviiovym
pristupem v této praci jsou uvedeny pro stanice mezilehlé, pripojné a odbocné. Pritom
vSak prakticky rozhodujici je skutecny stav provozu osobni dopravy v Zelezni¢ni stanici.
Tedy napi. pokud je osobni Zelezni¢ni doprava provozovana pouze na jedné z trati
pokracujicich z odbocné stanice, l1ze v této stanici volit obdobné usporadani nastupist
jako ve stanici mezilehlé, pouze je nutné brat na védomi, Ze vyhledové muZe vzniknout
potireba provozovani osobni dopravy i na druhé ztrati. Nékteré velkorysejsi vzorové
varianty uvadéné pro stanice odbotné mohou v zavislosti na konkrétnim provoznim
modelu vyhovét napft. i pro stanice kiiZovatkové. Pro stanice s vice zatsténymi tratémi
existuje vsak jiz velké mnozstvi moznych provoznich modeli, které nejsou jednoduse
zobecnitelné. K navrhu nastupist’ s iroviiovym piistupem je tedy v takovychto stanicich
pristupovat individualné na zakladé konkrétnich technologickych pozadavki, byt treba
na zakladé uplatnéni dil¢ich zasad, které jsou uvedeny pro stanice méné sloZité. Stanice,
ve kterych se v ramci jedné pripojové skupiny sjizdi vétsi pocet vlakli, mohou jiz navic
byt z hlediska umisténi poloostrovnich nastupist z ddvodu pohybu zna¢ného mnozstvi
cestujicich v kolejiSti nevhodné a mohou tudiz vyZadovat nastupisté s mimouroviiovym
pristupem. Na druhou stranu v takovychto stanicich obvykle vSechny vlaky zastavuji,
takZe neni treba resit prijezd vlakid stanici tratovou rychlosti. O vhodnosti umisténi
poloostrovnich nastupist v rozsahlejsich stanicich do zna¢né miry rozhoduje téz linkové
vedeni. Pokud vétSina vlaki ve stanici kon¢i, zaCing, pripadné ma dvrat, miize byt uziti
poloostrovnich nastupist vhodné i napf. ve stanici uzlové, kde tyto vlaky pres centralni
prechod pravidelné neprojizdéji. Také ve stanicich koncovych a uvratovych je Zadouci
zvolit polohu centralniho prechodu tak, aby pres néj nebyly vedeny vlakové cesty na
vjezdu a odjezdu ze stanice, pricemz usporddani hran lze navrhnout obdobné jako napf-.
ve stanicich mezilehlych. Pravé v koncovych a avratovych stanicich je nicméné zaroven

vhodné zvazit moZnost realizace nastupist bez nutnosti vstupu cestujicich do kolejisté.

Stanice mezilehlé

Zakladni funkci mezilehlé stanice leZici na jednokolejné trati z hlediska technologie
zeleznicni dopravy je zajistit kizovani dvou vlakd opa¢nych smérti. Odtud plyne nutnost
vybavit mezilehlou stanici minimalné dvéma prijezdnymi dopravnimi kolejemi, k nimz
priléha nastupni hrana. Tento poZadavek je mozné reSit napt. umisténim oboustranného

nastupisté mezi kolejemi nebo vybudovanim dvou nastupist jednostrannych, ze kterych
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jedno miize byt vnéjsi. Zatimco pro pristup na oboustranné nastupisté je vzdy treba
prechazet kolej, pfi umisténi dvou jednostrannych nastupist, z nichZ jedno je vnéjsi, je
vstup do kolejiSté nutny pouze pro cestujici nastupujici nebo vystupujici jen z jednoho
z kiizujicich se vlakd. Oboustranné nastupisté oproti tomu miiZe lépe plnit pobytovou
funkci a jeho minimalni prostorové naroky jsou s ohledem na nutnost napojeni Sikmé
rampy a dodrZeni volného schiidného a manipula¢niho prostoru u nenastupni hrany
jednostranného ndastupisté srovnatelné s jednostrannym poloostrovnim nastupiStém.
Priklady reSeni takovychto mezilehlych stanic jsou uvedeny na kartach vzorovych reseni

Al az A4 v ramci prilohy I.

Nékteré mezilehlé stanice mohou mit funkci stanic pasmovych, ve kterych vybrané
vlaky ve sméru z centra spadové oblasti kon¢i svou jizdu a jejich soupravy zde vyckavaji
na novy vykon zpét do spadového centra. Piipadné zde miliZe dochazet také ke zméné
slozeni vlakovych souprav, tj. k odebirani a pridavani vozi, pripadné motorovych nebo
elektrickych jednotek. Tyto stanice je obvykle tfeba (snad vyjma piipadi, kdy v nich ma
obracejici se souprava vzdy pouze kratky obrat, béhem kterého ve stanici neprobiha
dalsi kriZovani) vybavit bud’ alespoii jednou dalsi koleji s nastupni hranou, nebo ¢ekaci
¢i odstavnou Kkoleji pro docasné umisténi souprav Ci vozli. Mozna reSeni pasmovych
stanic na jednokolejnych tratich s poloostrovnimi nastupisti jsou uvedeny na kartach

vzorovych feSeni A5 az A9, priCemZ centrum spadové oblasti je uvaZovano ve sméru A.

Specifické pozadavky na pocet a uspoiadani nastupnich hran a prajezdnych koleji
v mezilehlé stanici mohou vyplyvat z konkrétniho dopravné-technologického posouzeni
Zelezni¢ni stanice nebo souvisejiciho tratového useku. Miize napft. vzniknout potireba
piredjizdéni zastavujicich vlakl osobni piepravy ve stanici nebo na prestup v ose (napf.
pti rozdilnych poZadavcich na kapacitu nebo vozbu souprav v prilehlych dsecich). Pokud
se naopak nepredpoklada pravidelné ani mimotradné kriZzovani ve stanici zastavujicich

vlaki osobni piepravy, je mozné uvazovat i se ziizenim pouze jedné nastupni hrany.

Stanice pripojné

Zakladni funkci pripojnych stanic z hlediska osobni dopravy je zajistit vazbu mezi
vlaky vedenymi priibézné po trati hlavni a vlaky provozovanymi na trati pripojné. Trat
pripojna je pritom obvykle niz§tho vyznamu. V pripadé jednokolejnych trati je moZzné
tuto prestupni vazbu efektivné uskutecnovat v ptripadé, Ze ve stanici probiha kiiZovani
vlakl jedoucich po hlavni trati, a je zaroven mozné volit polohu vlakl jedoucich po
piipojné trati takovym zpiisobem, aby v pripojné stanici probihal obrat jejich souprav
zaroven s krizovanim vlaka jedoucich po trati hlavni. Doba obratu soupravy mtZe byt

¢astecné zavisla na dispozi¢nim reSeni kolejiSté stanice, zejména vSak na typu souprav.
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Obrat soupravy vlaku z pfipojné trati v pripojné stanici, pokud jsou prislusné vlaky
vedeny vratnou soupravou napi. v podobé samostatného motorového vozu, jednotky,
nebo jinou soupravou s hnacim vozidlem a ridicim vozem, miiZe byt z ¢asového hlediska
srovnatelny s dobou nutnou na prestup cestujicich ze spoji vedenych po hlavni trati a
v prisluSné pripojné stanici se kriZujicich, jakozZto i s dobou jejich pobytu v této stanici. Je
proto vhodné, miize-li vlak z ptipojné trati vjizdét a odjizdét ze stanice nezavisle na
vlacich na trati hlavni. K tomu je ovSem nutné zhlavi pro spole¢né vjezdy a odjezdy, resp.
zcela oddéleny provoz. Dale je zasadni zplisob zausténi piipojné trati ve vztahu k poloze
nastupnich hranam. Probiha-li ve stanici kfizovani vlakl jedoucich po hlavni trati, jsou
pro zajisténi spolecnych vjezdil i odjezdli nutné alespon dvé prijezdné koleje opatiené
nastupnimi hranami v té kolejové skupiné, do které je mozné vjiZdét ze sméru nebo z ni
odjiZdét ve sméru useku hlavni traté zatsténého spolecnym zhlavim s trati pripojnou,
aniz by prislusna vlakova cesta byla konfliktni s vlakovou cestou z piipojné trati nebo na

pripojnou trat z nebo na kolej s dalsi nastupni hranou.

Obrdzek 28.: Zhlavi pFipojné stanice neumoziujici postupné vjezdy ani odjezdy vlaki. SmrZovka 2013.

Situaci mize dale zkomplikovat pozadavek na ktizovani vlaki z pripojné trati béhem
taktové skupiny. Pokud je pripojna trat zausténa do skupiny bliZe vypravni budové, je
zajisténi spolecnych vjezdi i odjezdd vlaki u stanic s nastupisti s iroviiovym piistupem

obvykle snazsi, nebot pri pristupu k nastupisti slouzicimu vlakiim pripojné traté neni

81



treba urovnové kriZit kolej hlavni trati, na niZ mohou byt kladeny rychlostni pozadavky
neslucitelné s umisténim nesignalizovaného centralniho prechodu. Pti zausténi pripojné
trati do odlehlé kolejové skupiny mohou nastat komplikace, obzvlast' je-li zaroven nutny
prijezd vlaki ve sméru hlavni traté vyssimi rychlostmi. V tomto pripadé je treba zvazit,
zda jsou spolecné vjezdy i odjezdy prislusnych vlaka skutecné nutné. Vhodnym reSenim
je napf. umistit nastupni hranu pro vlak z pripojné trati mezi nastupni hrany urcené pro
krizujici se vlaky, zajistit tak kvalitni podminky pro piestup a vjezdy nebo odjezdy vlaki

realizovat postupné. Zejména vhodné je v tomto piipadé vyuZiti jazykového nastupiste.

Kvili provoznim nepravidelnostem povazuje autor za obecné prinosnéjsi navrhovat
kolejisté prednostné na spolecné vjezdy vlaki k nastupnim hranam, aby nedochazelo ke
zbytecnému zastavovani a opétovnému rozjizdéni vlaka a k souvisejicim energetickym
ztratam pri nutnosti zastaveni vlaku u vjezdového navéstidla. Pri postupnych odjezdech
tento problém nevznika, nebot vlak vyckava signalu volno na odjezdovém ndavéstidle
unastupni hrany. Dodrzeni intervalu postupnych odjezd je navic urcitou formou zaruky

z hlediska zachovani vazby mezi vlakem na hlavni trati a vlakem na pfipojné trati.

Obrdzek 29.: Zhlavi pFipojné stanice umoziujici spoleéné odjezdy od nastupnich hran. SmrZovka 2014.

Pokud je pripojna trat zatsténa pouze vyhybkou do pokracovani pribézné tratové
koleje hlavni trati a se zménou konfigurace zhlavi se vyhledové nepocita, 1ze umisténi

nastupni hrany pro vlaky pripojné trati volit v podstaté libovolné (tj. s ptrihlédnutim
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k jinym faktorm), nebot vjezdy i odjezdy musi byt realizovany postupné. Je vhodné ji
umistit pred vypravni budovu i pri zadsténi traté z opacné strany kolejisté, nebo mezi

nastupni hrany pro vlaky na hlavni trati.

MoZnosti umisténi ndstupist s droviiovym pristupem v piipojnych stanicich jsou
uvedeny na listech B1 az B9 prilohy I. Variantné jsou uvadény rtzné zptsoby zausténi

piipojné trati, konfigurace zhlavi pro spolecné nebo postupné odjezdy, FeSeni pirestupii

a dimenzovani koleji pro vlaky z ptipojné trati z hlediska nutnosti objiZdéni vozovych

souprav a krizovani vlakili pripojné trati ve stanici.

Stanice odbocné

Ve stanicich odbo¢nych se Zeleznicni trat rozdéluje do dvou vétvi priblizné stejného
dopravniho vyznamu. Pfi navrhu nastupist’ s iroviiovym pristupem v téchto stanicich je
tedy treba zohlednit poZadavek na plynuly prijezd vlaki stanici ve sméru z kazdé vétve

na usek vyuzivany vlaky obou smért a zpét.

Prikladem prestupni vazby, jez mize byt v odbo¢né stanici zajiStovana, je vazba mezi
vlakem prijiZdéjicim po jedné tratové vétvi a dale pokracujicim ve sméru spolecného
useku a vlakem prijizdéjicim z tohoto useku a pokracujicim ve sméru druhé z tratovych
vétvi. Nejen takovouto prestupni vazbu je vhodné uskuteciiovat u vzajemné protilehlych

nastupnich hran oboustranného nastupisté v reZimu hrana - hrana.

Odboc¢na stanice mlze dale zajistovat napt. smérovou vazbu mezi vlaky prijizdéjicimi
ze stejného sméru a pokracujicimi v rtiznych smérech a naopak. V tom piipadé vsak na
jednokolejnych tratich musi jeden z vlaki ve stanici vyckavat piijezdu druhého vlaku, ¢i
uvolnéni spole¢ného tratového useku, ktery druhy vlak vyuziva. Z ¢asového hlediska je
toto feSeni prijatelné, je-li spolecné pojiZdény Usek rozdélen do dostatecné kratkych
prostorovych oddilti (napt. vloZenim automatickych hradel do mezistani¢nich usek),
nebo pokud se v bezprostredni blizkosti nachazi odbocka ¢i jind odbo¢na stanice, jejiz
razné vétve vlaky vyuzivaji, a jsou tak zajistény dostatecné kratké intervaly nasledné
jizdy. Pokud tomu tak neni, miiZe byt v pripadé shodnych ¢asovych pozadavki vlakd na
trasu vhodné spojovani a déleni souprav v odbo¢né stanici, pricemz vyhodné prestupni
vazby mezi jednotlivymi vétvemi mohou byt v tomto piipadé zajiStény, pokud ve stanici
zaroven dochazi ke krizovani délici se a spojenim vznikajici soupravy. Pokud je nutné
zajistit krizovani zaroven se smérovymi vazbami za predpokladu nasledné jizdy vlaki
po spolecném useku, vzriista pocet pozadovanych nastupnich hran u priijezdnych koleji,
nebo je nutné soupravy umisti k nadstupnim hranam usporadanym za sebou, v takovém
piipadé jsou vsak prijezdy vlakd k nastupnim hranam, resp. jejich odjezdy od nich na

sobé zavislé.
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U nékterych odboc¢nych stanic mtize dale existovat napfi. také pozadavek na ukonceni
vlakl pojizdéjicich nékterou nebo obé z vétvi v odboc¢né stanici a jejich vazba na vlaky
jedouci po trati druhé. Vtom piipadé plni odboc¢na stanice zaroven funkci Zelezni¢ni
stanice pripojné a je nutné uvaZovat s kolejemi pro odstaveni piislusnych vlakovych

souprav béhem jejich obratu tak, aby neomezovaly pribéznou dopravu.

Zhlavi pro postupné vjezdy a odjezdy ve stanici odboc¢né je vhodné zejména existuje-li
ve stanici smérova prestupni vazba, nebo plni-li stanice zaroven ¢astecné funkci stanice
piipojné. Rovnéz mize byt vhodné pro zajiSténi spole¢nych vjezdl a odjezdi nakladniho
vlaku s vlakem osobni prepravy. Odboc¢né stanice, jakoZto provozné vyznamné;jsi, bézné
takovymto zhlavim disponuji. Je tedy treba dbat na to, aby se v tomto ohledu nestalo pro
konkrétni dopravné-technologicky poZadavek omezujici umisténi nastupnich hran. Ale
praveé konflikt pozadavkd mezi pottebou zajistit plynuly prijezd vlakii odbo¢nou stanici
v obou smérech, aniZ by byla ohroZena bezpecfnost na centralnim ptrechodu a vyhovét
téZ pozadavkim na spolecné vjezdy a odjezdy k prislusSnym nastupnim hranam miize

vést ke slozité konfigurace zhlavi, nebo k nutnosti nékterému z pozadavki ustoupit.

Varianty reSeni odboc¢nych trati s poloostrovnimi nastupisti, zohlediiujici jednotlivé
z uvedenych pozadavki na zajisténi prestupnich vazeb, jsou vyobrazeny na listech C1 az
C6 prilohy I.

3.2.2 Stanice bez vstupu cestujicich do kolejistée

Nejpohodlnéjsi a nejbezpecnéjsi nastup cestujicich do vlakil lze zajistit u nastupist
vnéjSich. Vnéjsi nastupisté umisténé pred vypravni budovou je vidy vyhodou z hlediska
pristupu k vlaku. V naprosté vétSiné stanic nicméné neni mozné vystacit pouze s jednou
nastupni hranou. Kromé navrhu dal$ich nastupnich hran u nastupist umisténych mezi
kolejemi, at’ jiZ s pristupem droviiovym nebo mimoudroviiovym, je moZné téZ navrhnout
kolejové rozvétveni a usporaddani nastupist tak, aby bud’ jedna nastupni hrana provozné
vyhovovala, nebo aby bylo mozné ve stanici zridit vice nastupnich hran pristupnych bez
nutnosti prekonavat stani¢ni kolej nebo koleje. Vtomto oddile jsou shrnuty moZnosti

takovychto specifickych reSeni.

Stanice koncové a uvratoveé

Specifikem koncovych stanic, zvlast na regionalnich drahach, je skutec¢nost, Ze v nich
obvykle neni nutné krizovani vlaki, nybrz zde dochazi jen k obratu soupravy. V téchto
stanicich je tedy moZné navrhnout pouze jednu nastupni hranu vnéjSiho ndastupisté
a pripadné koleje urcené pro odstavovani souprav. V piipadé nutnosti navrhu vétSiho

poctu nastupnich hran se nicméné nabizi moZnost vyuZiti kusych koleji na fyzickém
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konci kolejisté a navrh hlavového usporadani koncové Zelezni¢ni stanice s pohodlnym
pristupem pro cestujici napt. z mistni komunikace vedené viici Zelezni¢ni stanici kolmo
za kolejiStém. Obzvlast vyhodné je, 1ze-li v prostoru této komunikace umistit autobusové
zastavky nebo zastavky dalSich druhtt MHD. Pri aplikaci u stavajicich koncovych stanic,
které maji vypravni budovu umisténou uprostied vzhledem ke kolejovému rozvétveni
Zelezni¢ni stanice, mlZe nicméné pii piresunu nastupist ke kusé koleji nebo kolejim na

konci stanice hrozit omezeni sluZeb pro cestujici.

Obrdzek 30.: Koncova dopravna s nastupi$tém umisténym za kolejovym rozvétvenim. Nové Udoli 2012.

Podobny piistup lze vyuzit také avratovych Zelezni¢nich stanic, kde mize dochazet
k tvrati vlakd (nejlépe jsou-li tyto vedeny vratnymi soupravami), pripadné k ukonceni
vlakl z riznych trati. Pri avratové krizovani souprav v takovychto stanicich je interval
kiizovani v podstaté transformovan do intervalu postupnych vjezdi nebo odjezdi.
Zhlavi vratové stanice mtliZe byt opét uzptisobeno pro spolecné vjezdy a odjezdy nebo
vyZadovat vjezdy a odjezdy postupné. Pri kriZovani vSak musi probéhnout vZdy bud
postupné vjezdy vlaki (méné vhodné), Ci jejich postupné odjezdy (vhodnéjsi). U vlakdi,
které v takovéto stanici konci svou jizdu, jsou pii vhodné konfiguraci zhlavi moZné jak
spolec¢né vjezdy, tak spolecné odjezdy. Mezi témito vlaky je pak vhodné zajistit prestupni
vazbu typu hrana - hrana u nastupisté umistnéného obdobnym zpiisobem, jako na karté

D3 prilohy I. u ptikladu koncové Zelezni¢ni stanice s moznosti kriZovani.
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Obrdzek 31.: P¥iklad koncové stanice kde by vysunuti nastupist zlepsilo dostupnost centra. Dob¥i$ 2015.

Dal$i moZnosti FeSeni koncovych a Gvratovych stanic bez nutnosti vstupu cestujicich
do kolejisté, jsou uvedeny na kartach vzorovych reseni D1 a D5 prilohy . I.

Stanice s predsunutym ndstupistéem

Obdobné jako v ptipadé stanice koncové ¢i avratové lze predsunout nastupisté také
napf. u stanic mezilehlych, a zajistit tim kvalitni dostupnost Zelezni¢ni dopravy v izemi,
pripadné se vyhnout komplikacim pfi umistovani vnéjSich a poloostrovnich nastupist
ve stisnénych prostorovych pomérech Zelezni¢ni stanice. Predsunuté nastupisté pak plni
v podstaté funkci zastavky. Zelezni¢ni stanici je pfitom ponechana jen dopravni funkce.
Nevyhodou na jednokolejnych tratich je vyssi mira vzajemného ovliviiovani jizd vlak.
Pfi vjezdu do stanice z opacného sméru, nez je umisténo predsunuté nastupisté, musi
vlak obsluhujici zastavku vyckat pitijezdu zpoZdéného vlaku v protisméru bez moZnosti
vystupu cestujicich ve stanici. Caste¢nym fe$enim je umisténi nastupni hrany vnéj$iho
nastupisté také do stanice tésné za kolejové rozvétveni. Re$eni stanic s predsunutymi
nastupisti Ize vSak vyhodné vyuzit u Zelezni¢nich stanic, kde se nepredpoklada prilis
Casté pravidelné kiizovani za ucasti zastavujicich vlak( osobni prepravy. Pozadavek na
provéreni moznosti predsunuti nastupist i mimo Zelezni¢ni stanici s cilem minimalizace

dochazkovych vzdalenosti je zakotven i v Zasadach rekonstrukce regionalnich drah. [30]
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Na kartach vzorovych reSeni E1 az E3 v priloze ¢. I je uvedeno nejen schéma moZného
predsunuti nastupisté ve stanici mezilehlé, ale téZ pro stanice pripojné, byt je treba

podotknout, Ze tato feseni by byla velmi citliva na zpozdéni vstupujicich vlakd.

V pripadé stanic, u kterych pri prileZitosti budovani novych nastupist dochazi k jejim
predsunutim, je opét nutné z hlediska sluZzeb pro cestujici opustit stavajici vypravni
budovu. Proto je toto feSeni vhodné spisSe v piipadech, Ze vypravni budova jiZ cestujicim
neposkytuje sluzby. U predsunutého nastupisté je treba zajistit potiebné zazemi pro tyto

cestujici.

Mezilehlé stanice se strednim zhlavim

Zplisobem, jak pro potreby cestujicich zachovat stavajici vypravni budovu, vyresit
mozné prostorové problémy s umisténim nastupist mezi vypravni budovu a hlavni kolej,
pouzivanou k priijjezdu vlakl stanici, zamezit vstupu cestujicich do kolejisté a zaroven
jim nabidnout pohodlny pristup na nastupiste, je budovat ve stanicich nastupisté vnéjsi,
jejichZ samostatné vyuzitelné nastupni hrany jsou délené vyhybkou nebo vyhybkami.
V téchto pripadech vznika ve stanicich stredni zhlavi, které je za predpokladu pouZiti
zabezpecovaciho zarizeni nutno Kryt cestovymi navéstidly, coZ miize vzhledem k tomu,
Ze je také treba dodrzet zabrzdnou vzdalenost, vést k vysunuti vjezdovych navéstidel.
Podobny problém ale nastava napft. i v piripadé kryti centralniho prechodu oddélujiciho

dveé za sebou uspotrddané nastupni hrany cestovymi navéstidly.

Re$eni stanice s nastupnimi hranami délenymi stiednim zhlavim v$ak obvykle vede
k tomu, Ze vznika zavislost mezi moZnymi prijezdy a odjezdy souprav od nastupni hrany
(napf. odjezd jedné soupravy je v zavislosti na konkrétnim technologickém pozZadavku
podminén drivéjsim odjezdem soupravy jiné), a tim k prodlouzeni provoznich intervali.
Pii navrhu je proto treba provést diikladné technologické posouzeni, prip. toto reseni
volit ve stanicich, kde se neocekava pravidelné provadéni konkrétniho technologického
ukonu, avsak kde je zaroven Zadouci umoznit jeho provedeni, byt pravé treba za cenu
delsich provoznich intervalti. V ptipadé obousmérnych kolejovych spojek (jedné dvojité
nebo dvou jednoduchych) mezi nastupnimi hranami vznika u protismérné jedoucich
vlakl vyuzivajicich bud’ potreba postupnych odjezdl od nastupnich hran (pti orientaci
vlaku celem k témto kolejovych spojkach), nebo postupnych vjezdii k nastupnim hranam
(pri orientaci vlakl ¢elem pry¢ od téchto kolejovych spojek). Pokud je nastupni hrana
rozdélena pouze jednou vyhybkou, je také nutné uvaZovat s tim, Ze poradi obsazovani a
uvoliiovani nastupnich hran neni mozné volit nezavisle na sobé. To mize byt komplikaci
pfi provoznich nepravidelnostech, a to napt. z hlediska nutnosti fddného informovani

’

cestujicich o tom, od které nastupni hrany ktery vlak odjizdi.
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Na rozdil od obousmérnych kolejovych spojek nabizi nicméné déleni nastupni hrany
pouze jednou vyhybkou moZnost umistit nastupni hrany blize k sob&. ReSeni dle karty
F1 prilohy I. dadle umoZnuje vyuZiti nastupnich hran jak pro kriZovani dvou zastavujicich
vlakd, tak pro zastaveni vlaku, ktery se kiizovani nedcastni, u hlavni koleje jakoZzto i pro
kriZovani zastavujiciho vlaku osobni prepravy s vlakem projizZdéjicim, aniZ by dochazelo

ke zbyte¢nym jizdam vlakt do odbocky.

Vzhledem k tomu, Ze uvadéna reSeni s délenou nastupni hranou maji vys$si poZzadavky
z hlediska podélného rozméru vyuziti kolejiSté Zelezni¢ni stanice, neni v prikladech na
kartach vzorovych reSeni F1 aZ F4 prilohy I, které predstavuji moZnosti navrhu takto
feSenych nastupist v mezilehlych stanicich, uvaZovano s nakladovymi obvody. Casto je
totiZ i v téchto pripadech za Gicelem umisténi vnéjsSich nastupist pred vypravni budovou

nutno pristoupit k alespon ¢aste¢né redukci nakladniho obvodu.

Rozsahlejsi stanice se strednim zhlavim

Obdobné jako u mezilehlych stanic je mozné vyuzit principu stredniho zhlavi také ve
stanicich s vétsim poétem zaudsténych trati. Re$eni uvedena v souvislosti s mezilehlymi
stanicemi mohou byt v ptipadé potreby aplikovana napf. i u nastupni hrany nebo hran
poloostrovnich nastupist za ucelem prostorové dspory ¢i v zajmu sniZeni poctu koleji,
které je nutné pri pristupu k ndstupnim hrandm prechdazet. Ve specifickych pripadech je
nicméné mozné i v téchto vétSich Zelezni¢nich stanicich vstup cestujicich do kolejisté
zcela eliminovat, a to bez nutnosti zfidit mimoudrovnovy pristup na nastupisté. MoZnost
takovéto realizace je vSak zna¢né zavisla na dopravné-technologickych poZadavcich, ¢i
na pozadavcich linkového vedeni. Dva priklady, jak tento princip v takovychto stanicich,

uplatnit, jsou uvedeny na kartach vzorovych teseni G1 a G2 prilohy I.
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4 Priklady realizovanych rekonstrukci

Vitanou inspiraci pro navrh nastupist s droviiovym pristupem dle platné legislativy
mohou byt jiZ realizované rekonstrukce Zelezni¢nich stanic, pti kterych doSlo k vystavbé

poloostrovnich a vnéjSich nastupist s vyskou nastupni hrany 550 mm nad TK.

JiZ Gvodem vzpominand rekonstrukce uzlové Zelezni¢ni stanice Turnov zaujima co do
rozsahu vybudovanych nastupnich hran jedno z prvnich mist. Pfi jejim srovnani s jinou
uzlovou stanici na téZe trati, se Starou Pakou, kjejiZ rekonstrukci spojené s vystavbou
poloostrovnich nastupist doslo témér o deset let pozdéji, Ize pozorovat vyvoj, k némuz
béhem mezi tim uplynulé doby v piistupu k této problematice doslo. Re$eni Staré Paky
jiz reflektuje normové - byt ne nutné vzdy pro cestujici privétivéjsi - reseni Sikmych
ramp pri pristupu na nastupisté a jako poloostrovnich nastupist vyuziva jiZ ne pouze
nastupist’ oboustrannych, jejichZ realizace byla v Turnové uskute¢néna nahradou casti
stavajicich koleji, ale také jednostrannych a kombinovanych s tim, Ze na rozdil od stanice
Turnov doslo zaroven ke kompletni prestavbé kolejisté a vybudovani zabezpecfovaciho

zarizeni 3. kategorie vCetné osazeni cestovych navéstidel mezi nastupni hrany.

Nejen rekonstrukce kolejiSté a zabezpecCovaciho zarizeni, ale také elektrizace trati
miize byt prileZitosti k vystavbé poloostrovnich nastupist v danych rekonstruovanych
stanicich. Doklada to vedle tUseku Letohrad (mimo) - Lichkov, zarazeného do TEN-T,
také elektrizace trati Zabieh na Moravé - §umperk, realizovand v obdobi 2008 - 2010.
Zde byla poloostrovni nastupi$té vybudovana ve stanicich Bludov a Sumperk, byt ve
druhém ze zminénych pripadi s tim nedostatkem, Ze zastreSeni Sikmych ramp vyrazné
zhorSilo rozhledové poméry na centralnim prechodu. Oproti tomu ve stejném obdobi
probihajici rekonstrukce stanice Znojmo, spojena s elektrizaci trati Znojmo - Satov -

Retz, predstavila, jak nastupisté véetné ramp zastresit bez vlivu na rozhledové poméry.

Piikladem rekonstrukci na tratich regionalniho charakteru s turistickym potencidlem
mizZe byt realizovana vystavba poloostrovnich a vnéjsich nastupist v dopravnach Horni
Plan4, Nova Pec, Cerny Kii% (na niZ v soucasnosti nepfimo navazuje revitalizace trati
Ceské Budéjovice - Volary spojena téz s vystavbou poloostrovnich nastupist v dalsich
stanicich a zrizenim zabezpecovaciho zarizeni 3. kategorie) a vybudovani prestupniho
terminalu formou vné&j$iho nastupisté vysutého za koncovou dopravnu Nové Udoli. Také
na trati Liberec - Szklarska Poreba Gérna probiha nyni (2014 - 2015) prestavba stanic
Tanvlad, SmrZovka, Jablonec nad Nisou a Vesec u Liberce, spojena s realizaci nastupist
s urovilovym pristupem ve vazbé na dopravné-technologickou stranku feSeni tratového

useku Liberec - Tanvald. TéZ v polské Szklarské Porebé Gérné vzniklo nové nastupisté.

89



Turnov

vevs

Obrdzek 33.: Vhodné Fe$eni rozhrani mezi vypravni budovou a vnéj$im nastupistém. Turnov 2013.
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Obrdzek 35.: Centralni pfechod na poloostrovni nastupisté s cestovymi navéstidly. Stara Paka 2013.
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Obrdzek 37.: Sikmé rampy u centralniho prechodu pfi pFistupu na vnéjsi nastupisté. Bludov 2014.
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Obrdzek 38.: Snizeni rychlosti pres centralni prechod z diivodu rozhledovych poméri. Sumperk 2014.
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Obrdzek 39.: Pohled od vypravni budovy k centralnimu prechodu na nastupisté. Sumperk 2014.
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Znojmo

Obrdzek 40.: Celkovy pohled na poloostrovni a vnéjsi nastupisté a vypravni budovu. Znojmo 2014.

Obrdzek 41.: Poloostrovni ndstupisté se zastfeSenim typickym pro nastupi$té ostrovni. Znojmo 2014.
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Obrdzek 42.: Detail fedeni pristupu na poloostrovni nastupisté centralnim prechodem. Satov 2014.
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ji nastupisté v mezilehlé stanici. Satov 2014.

Obrdzek 43.: Pohled na jednostranné poloostrovni a vn
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Obrdzek 44.: Zakonéeni poloostrovniho nastupisté ve vazbé na centralni pfechod. Horni Plana 2012.
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Obrdzek 45.: Redeni se samovratnymi vyhybkami béhem provozu trati v rezimu D3. Horni Plana 2012.
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Nové Udoli

Obrdzek 47.: Objizdéni soupravy v &asti s kolejovym rozvétvenim pied nastupistém. Nové Udoli 2012.

97



Tanvald

Obrdzek 48.: Rekonstrukce stanice spojena s vystavbou poloostrovnich nastupist. Tanvald 2014.

Obrdzek 49.: Pohled z poloostrovniho nastupisté za ukonéenim centralniho pfechodu. Tanvald 2015.
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Smzovka

Obrdzek 51.: U tohoto nastupisté mohou byt realizovany véechny pfestupni vazby. Smriovka 2014.
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Jablonec nad Nisou

Obrdzek 53.: Realizace jednostranného poloostrovniho a vnéj$iho nastupisté. Jablonec nad Nisou 2015.
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Vesec u Liberce
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Obrdzek 55.: Zde vznikne pfechod pies kolejisté s piejezdovym zabezpeéenim. Vesec u Liberce 2015.
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Szklarska Poreba Gorna
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Obrdzek 56.: Nizky poéet nastupnich hran vede k odstavovani souprav. Szklarska Poreba Gérna 2014.
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Obrdzek 56.: Pfechod na jednostranné nastupisté vybaveny zavorami. Szklarska Poreba Gorna 2014.
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5 Vlastni priklady navrhu nastupist’ ve stanici

Na zakladé poznatkl ohledné moznosti navrhu zelezni¢nich nastupist s iroviiovym
piistupem shrnutych v této praci, obecnych zasad a teoretickych koncepti tykajicich se
umistovani téchto nastupist v Zeleznicnich stanicich a také na zakladé zkuSenosti s jiz
realizovanymi stavbami predklada autor zavérem své diplomové prace vlastni piiklad
variantniho navrhu rekonstrukce Zelezni¢ni stanice spojené s vystavbou Zelezni¢nich
nastupist’ s pohodlnym a bezpe¢nym pristupem pro cestujici. Cilem tohoto prikladu je
demonstrovat rizné pristupy tykajici se moznosti umisténi téchto nastupist ve stavajici

stanici. Modelovou stanici pro tento tcel zvolenou je Mlada Boleslav-Debfr.

5.1 Navrh nastupist’ ve stanici Mlada Boleslav-Debr

5.1.1 Stavajici stav

Stanice Mlada Boleslav-Debt je mezilehla Zelezni¢ni stanice, ktera lezi vkm 77,634
celostatni drahy Praha - Turnov mezi stanicemi Mlada Boleslav hlavni nadrazi a Bakov
nad Jizerou. PrisluSné mezistani¢ni tiseky jsou pak dale rozdéleny automatickymi hradly
AHr Podlazky a AHr DaleSice. Stanice disponuje tfemi dopravnimi kolejemi a malym
nakladnim obvodem pied vypravni budovou v liché kolejové skupiné se zausténim do
arealu SDC Liberec (koleje ¢. 51, 52 a 53). Do sudé kolejové skupiny je prostiednictvim
manipulacni kolejové spojka zausténa vlecka Akuma. Pro nastup a vystup cestujicich
slouZi drovnova nastupisté ¢. 1, 2 a 3 o délkach 132 m, 122 m, resp. 128 m umisténa
u koleji 1, 3 a 5. Nastupisté €. 1 je feSeno prostiednictvim konzolovych desek, zbyla dvé
nastupisté jsou sypana. Pristup na tato nastupisté je reSen drovinovym piechodem,

pri¢emz pro pristup na nastupisté €. 2 a 3 je nutné prekrocit hlavni stani¢ni kolej. [42]

Hlavni stani¢ni kolej je pojiZdéna tratovou rychlosti, ktera je v dseku mezi krajnimi
vyhybkami omezena na 70 km-h'! z divodu smérového oblouku ve stanici v blizkosti
odjezdového zhlavi ve sméru Bakov nad Jizerou. Tratova rychlost v ptiléhajicich usecich
trati je pak 90 km-h-1, resp. 80 km-h-1. Pri jizdé vlaku do odbocky je navésténa rychlost
40 km-h-1. Z divodu odjezdovych navéstidel ve sméru Bakov nad Jizerou umisténych za

smérovym obloukem je stanice osazena téz jejich opakovacimi predvéstmi. [42]

Stanice je obsluhovana zejména osobnimi vlaky v relaci Mlada Boleslav hl. n. - Turnov

vvvvv

pravidelné zastavujicimi jsou vedeny soupravou motorovych jednotek 2 x 814+914, jako

osobni vlaky Turnov - Mlad4 Boleslav s pfimymi vozy z Ceské Lipy. Rychliky v relacich
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Praha - Turnov (- Tanvlad) a Kolin - Ceska Lipa - Rumburk (- Sluknov) a zpét stanici
pouze projizdéji, jakozto i vétSina vlakl nakladnich. Manipulace s vozovymi zasilkami
probiha ve stanici ziidka. Rovnéz vleCka je nevyuZivana. Areal SDC Liberec je vyuZivan

vozidly MUV. Stanice Mlada Boleslav-Debi nezajistuje odbaventi cestujicich. [43]

Situa¢ni schéma stavajiciho stavu stanice je uvedeno na listu MBDO prilohy II.

5.1.2 Vychozi podminky pro umisténi nastupist’ ve stanici

VétsSina osidleni, které Zelezni¢ni stanice Mlada Boleslav-Debi obsluhuje, se nachazi
podél komunikace, ktera Zelezni¢ni trat kiiZi prostirednictvim Zelezni¢niho prejezdu na
zahlavi stanice ve sméru Mlada Boleslav hl. n. Jedna se jak o mistni ¢ast Mladé Boleslavi
Debr na té strané kolejisté, kde je umisténa vypravni budova, tak o obec Hrdlotezy, jeZ
se rozklada na strané opacné. Nastupisté je tedy vhodné situovat v blizkosti zhlavi ve

sméru Mlada Boleslav hl. n.

JelikoZ se ani vyhledové nepredpoklada, Ze by v Zelezni¢ni stanici zastavovaly jiné
vlaky osobni prepravy, je mozné navrhnout délku nastupist' ve stanici pro soupravy
osobnich vlakl. Délka soupravy 2 x 814+914 ¢ini 56,9 m, proto je vhodné navrhnout
délku nastupni hrany alespon na 65 m az 70 m. V souvislosti s obnovou vozového parku
by nicméné v budoucnosti mohlo dojit i k nasazovani novych motorovych jednotek,
jejichZ délka by v pripadé zdvojené soupravy mohla uvedenou hodnotu presahovat. Tuto
moznost je vhodné zvazit, avSak vzhledem ke skutecnosti, Ze potfeba spojovani téchto
jednotek ke stavajicimu GVD je pouze provozniho charakteru a tyka se pouze nékolika
spoji v neprilis dlouhém useku Bakov nad Jizerou — Mlada Boleslav hl. n., nemusi byt

zcela rozhodujici. VyuZiti stanice jako pasmové rovnéz neprichazi v ivahu.

Vzhledem k rychlosti 70 km-h-! v hlavni stani¢ni koleji neni moZné po rekonstrukci
ponechat nezabezpeceny prechod pres tuto kolej. SniZeni rychlosti v oblasti centralniho
prechodu na 50 km-h-! neni s ohledem na projizdéjici vlaky vhodnym reSenim a po
strance bezpecnostni by se stale jednalo problematickou zalezitost. Odsunuti osy hlavni
stani¢ni koleje do takové polohy, aby bylo pred vypravni budovou moZné umistit dalsi
dopravni kolej v€etné nastupnich hran u téchto dvou koleji by vyZadovalo naro¢nou
rekonstrukci kolejisté a bylo by problematické i s ohledem na umisténi prejezdu. Proto

je tieba pii navrhu nastupisté nutné hledat jina reseni.

Vzhledem k nizkému vyuZiti infrastruktury nakladni Zelezni¢ni dopravy lze variantné

uvazovat se zruSenim nékterych manipulacnich koleji, resp. jejich zdopravnéni.
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5.1.3 Popis variant reseni

Varianta ¢. 1

Prvni varianta vyuZiva skutecnosti, Ze vpravo od vypravni budovy je v sudé kolejové
skupiné rozsahlejsi kolejisté nez pred vypravni budovou. Uvazuje se zdopravnénim
a prodlouZenim manipulac¢ni koleje €. 4 a s jejim zadsténim do hlavni stani¢ni koleje ¢. 1
s moznosti zachovani ¢asti manipulacni koleje €. 2 urcené pro nakladku a vykladku vlevo
od vypravni budovy, nové oznacené jako 2a. Cast koleje ¢. 2 umisténa mezi kolejemi ¢. 1
a 4 je vtéto varianté zruSena a nahrazena oboustrannym poloostrovnim nastupistém
pristupnym ptes centralni prechod vedeny pres kolej €. 4. Situa¢ni schéma varianty ¢. 1
je uvedeno na listu MBD1 prilohy II. Osobni vlaky ze sméru Bakov nad Jizerou tedy pri
krizovani vyuZivaji nastupni hranu u koleje €. 4, zatimco osobni vlaky ze sméru Mlada

Boleslav hl. n. zastavuji u nastupni hrany na koleji ¢. 1.

Reseni vyZaduje odbourani ¢asti rampy skladu umisténého ¢aste¢né varedlu SDC
Liberec u manipula¢ni koleje ¢. 4 a umisténi cestovych navéstidel k vyhybkam, kterymi
je tato kolej napojena do hlavni stani¢ni koleje véetné premisténi vjezdovych navéstidel.
Zaroven tedy dochazi ke zvysSeni poctu vyhybek v hlavni koleji. Problematické mtize byt
dale také umisténi dostatecné dlouhé nastupni hrany ke koleji ¢. 4 z divodu vyhybky,
kterou zni odbocuje kolej do tohoto arealu. Caste¢nym Fesenim tohoto problému je
nicméné prodlouzeni nastupni hrany u koleje ¢. 1. Nastupni hrana u hlavni koleje mtize
v pripadé potieby dosahovat i délky stavajicich drovnovych nastupist’ a byt vyuZita tim
delSim ze vzajemné se krizujicich vlakil, pokud by pro ten druhy nebyla hrana u koleje
C. 4 dostatecné dlouhd, avsak za cenu vjezdu vlaku ze sméru Mlada Boleslav hl. n. pres

centralni prechod, prijiZdi-li delSi souprava ze sméru opacného.

Dalsi nevyhodou varianty ¢. 1 je nicméné vzdaleni mista nastupu do vlaki cca o 80 m

od vétSiny osidleni oproti stavajicimu stavu.

Varianta ¢. 2

Stavajici predjizdné koleje jsou v Zelezni¢ni stanici Mlada Boleslav-Debf situovany
v liché kolejové skupiné a z vySe zminénych divodl k nim neni mozné zridit centralni
prechod od vypravni budovy. Tato skute¢nost by mohla vést k domnénce, Ze k nim neni
mozné umistit nastupni hrany poloostrovniho nastupisté. Varianta €. 2 nicméné nabizi
moznost vybudovat oboustranné poloostrovni nastupisté mezi kolejemi ¢. 1 a 5 misto
zruSené Casti koleje C. 4, a sice s pristupem nikoliv od vypravni budovy, ale z opacné

strany kolejisté z ulice Bojovnik za Svobodu.
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V pripadé vedeni centralniho prechodu ptes kolej €. 5a a 7, jak je uvedeno v situacnim
schématu varianty ¢. 2 na listu MBDZ2 prilohy II., které vyzaduje odbourani ¢asti nakladni
rampy vlecky, Ci pti zruSeni vlecky a jejim nahrazeni Sikmou rampou nebo chodnikem ve
sklonu pro zajisténi pristupu na centralni prechod vedeny pouze pres kolej 53, je oproti
stavajicimu stavu ponékud zkracena dochazkova vzdalenost, a to zejména pro obyvatele
Hrdlofez. Variantné je mozné centralni prechod umistit na opa¢nou stranu nastupisté a
pristup k nému resit bez zasahu do vybaveni vlecky, avSak v tom piipadé se dochazkova
vzdalenost naopak mirné prodlouZzi a umisténi centralniho prechodu bude komplikovat
moZnosti obsazeni koleji ¢. 5+5a nebo 3+5a dlouhym nakladnim vlakem pfti pfipadném

krizovani dvou dlouhych nakladnich vlaki ve stanici.

Délku nastupisté je v této varianté moZzné volit téméi neomezené, pouze s dopadem
na postupné zkracovani uzitecné délky koleje ¢. 3. Nové vloZena vyhybka, jiZ odbocuje
kolej ¢. 3 z koleje 5+5a musi byt opét kryta cestovymi navéstidly, avSak oproti varianté
¢. 1 se jiZ nejednd o umisténi dalsi vyhybky v koleji hlavni. Koleje ¢. 5 a 3 je mimo jiné
mozné vyuzit ke kiizovani osobnich vlakii i dobé pobytu dlouhého nakladniho vlaku ve
stanici na koleji ¢. 1, které postupné vyuziji nastupni hranu u koleje ¢. 5a, byt stim
dopadem, Ze vlak ze sméru Mlada Boleslav hl. n. vjizdi k ndstupni hrané pres centralni
prechod a vlak ze sméru Bakov nad Jizerou musi vyckat jeho odjezdu od nastupni hrany.
Pravidelné se nicméné za predpokladu umisténi centralniho prechodu u zhlavi pocita se

zastavovanim osobnich vlakd ze sméru Mlada Boleslav hl. n. na koleji ¢. 1 a osobnich

vlaki ze sméru Bakov nad Jizerou pri kfiZovani na koleji 5a pired centralnim prechodem.

Vzhledem k opusténi stavajici vypravni budovy vyZaduje varianta ¢. 2 vybudovani

potiebného zazemi pro cestujici z opacné strany kolejiSté nebo na nastupisti.

Varianta ¢. 3

Doposud uvedené varianty uvaZovaly vZdy s pfistupem cestujicich na nastupisté pres
centralni prechod. Varianta ¢. 3 se kloni ke specifickému feSeni umisténi nastupnich
hran bez nutnosti vstupu cestujicich do kolejisté. Prislusna nastupisté je mozné umistit i
v prostoru v blizkosti vypravni budovy, avsak za predpokladu zruSeni ¢asti manipulac¢ni
koleje urcené pro nakladku a vykladku vozi a jejiho nahrazeni vnéjSim nastupistém ¢. 2.
Zbylou cast této koleje je pak tfeba proménit v kolej dopravni se zatusténim do hlavni

v

stani¢ni koleje novou vyhybkou odbocujici v blizkosti stavajiciho skladu a umistit u ni
vnéjsi nastupisté €. 1, které ¢astecné nahrazuje manipulacni kolej ¢. 4, kterou je nutné do
koleje ¢. 2 nové zapojit spolecné s kolejiStém arealu SDC Liberec. Situa¢ni schéma této

varianty je uvedeno na listu MBD3 prilohy II.
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Toto reSeni opét vyZaduje kryti dvou vyhybek zatsténych do hlavni koleje cestovymi
naveéstidly, byt celkovy pocet vyhybek v hlavni koleji tentokrat zistava zachovan. Spolu
s prostorovymi naroky vyhybky rozdélujici nastupni hrany zaujimaji vnéjsi nastupisté
pozadované délky témér veskery disponibilni prostor pied vypravni budovou, tedy od

mladoboleslavského zhlavi aZ po areal SDC Liberec. Ackoliv tedy dochazi k pribliZeni

nastupisté ¢. 2 k nejhustsimu osidleni, nastupisté ¢. 1 se odtud naopak vzdaluje.

Reseni by bylo vyhovujici v piipadé, Ze by ve stanici neprobihalo ¢asté pravidelné
krizovani vlakii osobni prepravy, coZz je vyhledové mozné v souvislosti s piesunutim
krizovani vlakd Mlada Boleslav hl. n. - Turnov a zpét do stanice Mlada Boleslav. V tomto
pripadé by vSechny osobni vlaky v obou smérech mohly pravidelné zastavovat u hrany
priléhajici ke koleji ¢. 1. V pripadé potreby kriZovani osobniho vlaku s nezastavujicim
vlakem by naopak osobni vlak mohl vhodné vyuZit nastupisté ¢. 2, aby projizdéjici vlak
pii prijezdu stanici nemusel vyuzivat jizdy do odbocky a sniZovat svou rychlost, coZ je u
predchazejicich variant také mozné, ale v nékterych smérech za cenu prijezdu osobniho
vlaku k nastupisti pres centralni prechod. Pro vzajemné krizovani osobnich vlakd lze
variantu C. 3 sice také pouzit, ale s tim omezenim, Ze prijezd vlaku ze sméru Bakov nad
Jizerou po koleji ¢. 1a dale ve sméru Mlada Boleslav hl. n. je podminén odjezdem vlaku
opacného sméru ztéto koleje, coZ oproti stavajicimu stavu znamena prodlouZeni

intervald kfiZovani.

Vzhledem k tomu, Ze jednotliva nastupisté jsou vzajemné ponékud odlehl3, je nutné
klast zna¢ny diraz na vybaveni Zelezni¢ni stanice a nastupist informacnim systémem
a v dostateCném predstihu cestujici informovat o to, od které nastupni hrany ma vlak

v konkrétnim sméru odjizdét.

Varianta c. 4

Posledni varianta se pokousi misto vystupu a nastupu cestujicich do vlaku co nejvice
pribliZit osidleni. Vyuziva predsunutého vnéjsSiho nastupisté umisténého u Zelezni¢niho
prejezdu na zadhlavi Zelezni¢ni stanice mezi koleji a mistni komunikaci s bezprostiredni
prostorovou vazbou nejen na okolni zastavbu ale téZ na autobusové zastavky Hrdlorezy,
Piredni d@il a Mlada Boleslav, Deb¥, Skola. Vyhodou této varianty je také skute¢nost, Ze
umisténi nastupisté nevyzaduje Zadny stavebni zdsah do kolejisté Zelezni¢ni stanice ani
do zabezpecovaciho zarizeni, jak je patrné z listu MBD4 prilohy II. NastupiSté nicméné
vyzaduje vybudovat opérnou zed mezi ulici U Pfrejezdu a mistnim potokem. Disponibilni
prostor jesté vyhovuje vznesenym pozadavkim z hlediska délky nastupni hrany, ale

v pripadé nutnosti jejiho prodlouZeni by bylo tfeba pfemostit jmenovany potok.
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Takto umisténa nastupni hrana je v pripadé kiiZovani osobnich vlaki ve stanici Mlada
Boleslav-Debr vyuzita nejprve vlakem ze sméru Mlada Boleslav hl. n., ktery pokracuje do
oblasti skolejovym rozvétvenim, kde dochazi kvlastnimu kfiZovani s protijedoucim
vlakem, ktery nasledné vyuZije tu samou nastupni hranu. Vzhledem knizké rychlosti
vlakl zastavujicich u nastupisté je mozné volit konstrukci GVD takovou, aby bylo mozné
uskutecnovat letmé kiizovani, cemuz mohou dopomoci i strojvedouci vlaki stylem jizdy.
V pripadé rtznych zpozdéni vlaki na prijezdu nicméné néktery z nich musi zastavit také
jesté nebo jiz ve vlastni stanici, coz miize byt zvlast pro cestujici ze sméru Bakov nad
Jizerou, kteri chtéji v Mladé Boleslavi-Debii vystupovat, pii ¢ekani na protijedouci vlak
znacné demotivujici. Tato varianta je tedy vhodna opét spiSe pro piipad s méné Castym
pravidelnym kriZovanim za Gi¢asti osobnich vlakd, nez je tomu v soucasnosti. Nevyhodou
je také delsi doba obsazeni tratového tseku osobnimi vlaky z dlivodu nutnosti zastaventi,

pobytu a rozjezdu od nastupisté u koleje na zahlavi stanice.

V souvislosti s opusSténim stavajici vypravni budovy je Zadouci také v této varianté
vybavit nové navrZené vnéjsi nastupisté dostateCnym zazemim pro cestujici minimalné
v rozsahu nutném u Zelezni¢ni zastavky, jiZ se takto navrzené prepravni stanovisté de

facto stava.

5.1.4 Shrnuti

S ohledem na vySe uvedené skutecnosti se za predpokladu zachovani pravidelného
krizovani osobnich vlaki ve stanici Mlada Boleslav-Debr jevi z navrzenych variant jako
nejvyhodnéjsi varianta €. 2, u které nedochazi ke vzajemnému negativnimu ovliviiovani
jizd vlaki a jez nabizi nastupisté v prijatelné dochazkové vzdalenosti. Toto nastupisté je
mozné navrhnout i podstatné delSi, neZ byl vstupni pozadavek, pripadné mezi jeho

celem a koleji ¢. 3 ponechat prostorovou rezervu pro moznost vyhledového prodlouZeni.

Jako rovnéz prijatelnd, a to zejména z hlediska dochazkové vzdalenosti a investi¢nich
nakladi, mize byt hodnocena varianta €. 4, ktera vsak v pripadé pravidelného kiiZovani
osobnich vlakd ve stanici Mlada Boleslav-Debi mize vést pri jejich zpozdéni k dil¢im
provoznim komplikacim. Vyhodné by vSak byla aplikovatelna napt. v pripadé, Ze by se

krizovani téchto vlakl v budoucnosti presunulo napt. do stanice Mlada Boleslav hl. n.

Obé uvedené varianty vedou k opusténi stavajicich prostor u vypravni budovy, coz je
nicméné s ohledem na skutecnost, Ze ve vypravni budové ani neprobiha odbavovani
cestujicich, problém spiSe okrajovy a reSitelny vybudovanim potrebného zdzemi pro

cestujici napt. primo na nastupistich.

108



Zavéerecné zhodnoceni

V této praci byla provedena reserse dokumentd, které jsou zasadni z hlediska navrhu
nastupist s irovilovym pristupem na Zelezni¢ni siti Ceské republiky. Déle byl poskytnut
vhled do feSené problematiky s ohledem na moznosti umistovani téchto nastupist ve
stanicich se stavajicimi Uroviiovymi nastupisti v souladu s platnou legislativou. Soucasti
metodické Casti prace bylo stanoveni kritérii, jeZ je moZné zohlednit pti vlastni aplikaci
poloostrovnich a vnéjsSich nastupist v Zelezni¢nich stanicich. MoZnou inspiraci v tomto
sméru jsou i priklady nékterych jiz uskutecnénych realizaci. Autor uvedl téZ variantni
priklad rekonstrukce stanice, na kterém bylo demonstrovano, jaké postupy je mozné pri

navrhu téchto zvysSenych nastupist ve stanicich zvolit.

Zavérem je mozné podotknout, Ze pri navrhu nastupist s irovilovym pristupem se
resitel setkavd s mnoha omezujicimi prvky, jeZ moznosti jeho navrhu limituji. Na stranu
druhou ma k dispozici fadu moznych pristupt k resené problematice, které — byt nékdy
za cenu nutnych ustupki tykajicich se rozsahu infrastruktury a dil¢ich komplikaci stran
hlediska provozniho - mohou vést k ispéSnému navrhu Zelezni¢nich nastupist, ktera
poskytuji cestujicim poZadovanou kvalitu p¥i uzivani Zelezni¢ni dopravy a jsou schopna

pro né vytvorit privétivé prostiedi v ramci Zelezni¢ni stanice nebo prestupniho uzlu.

Z tohoto hlediska je vhodné rozvijet téZ pobytovou funkci Zelezni¢nich nastupist, byt
ve stavajicich podminkach jsou moznosti takovéhoto vyuziti do urcité miry limitovany,
ato v souvislosti s obavami o bezpecnost cestujicich v kolejisti pri troviiovém pristupu
na poloostrovni nastupisté. Pritom vybavenim poloostrovnich nastupist v prestupnich
stanicich potfebnym zdzemim lze mnohdy i zamezit zbyteCnému prechazeni cestujicich

pres centralni prechod k vypravni budové a zpét.

Zplisobem, jak bezpecnostni hledisko pristupu na nastupisté v Zelezni¢nich stanicich
resit, je vedle vyuziti specifickych forem umisténi nastupist bez vstupu cestujicich do
kolejisté také vyuziti signalizovaného centralniho ptechodu. V podminkach CR neni tato
forma zabezpeceni droviiového pristupu na nastupisté doposud legislativné zakotvena,
a tak je vyzvou do budoucnosti vyuZzit inspiraci ze zahrani¢niho prosttredi a aplikovat ji
v ¢eském narodnim prostredi, kde napriklad v souvislosti se zabezpeCenim centralnich
pirechodl s bo¢nim napojenim na poloostrovni nastupisté miize nabidnout cestujicim
bezpecny pristup bez zbytecnych zavlekl, zndmych z nékterych zahrani¢nich realizaci
s umisténim ptrechodu pobliZ zhlavi Zelezni¢ni stanice. [ po bezpec¢nostni strance se pak
mohou poloostrovni nastupisté vyrovnat nastupistim mimoudrovinovym, a to navic bez

subjektivnich rizik spojenych s uzivanim temnych podchodi a nebezpecnych schodist.
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Priloha l.

Karty vzorovych reseni usporadani stanic

s ndstupisti s uroviiovym pristupem nebo bez nutnosti vstupu cestujicich do kolejisté

Stanice s nastupisti pristupnymi pres centralni prechod

A) Stanice mezilehlé (karta A1—A9)
B) Stanice pfipojné (karta B1 — B9)
C) Stanice odbocné (karta C1—C6)

Stanice bez vstupu cestujicich do kolejisté

D) Stanice koncové a uvratové (karta D1 — D5)
E) Stanice s pfedsunutym ndstupistém (karta E1—A3)
F) Mezilehlé stanice se stifednim zhlavim (karta F1— F4)
G) Rozsdhlejsi stanice se stfednim zhlavim (karta G1 - G2)

Hlavni kolej v pokratovani prib&zné trat'ové koleje hlavni trati

Ostatni dopravni koleje

Kolej manipulatni

| Nastupisté s vyskou nastupni hrany 550 mm nad TK

ﬂ PFistup na nastupisté formou Sikmé rampy 1:12 se zabradlim

B Centralni prechod pres kolej

— Zarizeni pro nakladni dopravu (rampa, sklad, volna skladka,...)

- Vypravni budova

51 A C Cislo koleje, nastupiété a oznateni sméru trati




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic
Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: A 1
mezilehld poloostrovni 2
(3]
A Z = AN

/

= o 4
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Zpusob vvuziti

Pri kiizovani zastavujicich vlakl vyuziva vlak A — B kolej ¢. 1, vlak B — A kolej
¢. 2 (v pripad€ umisténi centralniho pfechodu na opacné strané poloostrovniho

nastupisté naopak.

Vyhody
e VSechny odjezdy od jednoho nastupisté

¢ MozZnost umistit manipula¢ni kolej pred vypravni budovu

Nevyhody

e Pohyb vSech cestujicich pres centralni prechod

e Neni vZdy vhodné pro kriZovani zastavujiciho a projiZdéjiciho vlaku




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic

Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: AZ
mezilehld poloostrovni a vnéjsi 2

N

Zpusob vvuziti

Pri kiizovani zastavujicich vlakl vyuziva vlak A — B kolej ¢. 1, vlak B — A kolej
¢. 2 (v pripad€ umisténi centralniho pfechodu na opacné strané poloostrovniho

nastupisté naopak).

Vyhody

e (ast cestujicich nemusi vyuzivat centralni prechod a nastupuje nebo

vystupuje na vnéjSim nastupisti pied vypravni budovou

Nevyhody

¢ Nutnost budovat dvé nastupisté
¢ Neni prostor pro manipula¢ni kolej pied vypravni budovou

e Neni vZdy vhodné pro kriZovani zastavujiciho a projiZdéjiciho vlaku




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic

Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: A3
mezilehld poloostrovni a vnéjsi 2

Zpusob vvuziti

Pri kiizovani zastavujicich vlakl vyuziva vlak A — B kolej ¢. 1, vlak B — A kolej

¢. 2 (v pripadé opacné orientovanych nastupist naopak).

Vyhody
o (ast cestujicich nemusi vyuZivat centralni piechod

e Priodchodu z nastupisté €. 2 k centralnimu prechodu maji cestujici

prehled o pohybu vlaku od nastupisté ¢. 1

Nevyhody

¢ Nutnost budovat dvé nastupisté
e Nutnost smérové upravy koleje ¢. 2 nebo vznik nevyuZitého prostoru

e Neni vZdy vhodné pro kriZovani zastavujiciho a projiZdéjiciho vlaku




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic
Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: A4
mezilehld poloostrovni 3

A Z

Zpusob vvuziti

Usporadani je vhodné napft. pro kriZovani osobnich vlaki se zastavujicimi
i projizdéjicimi rychliky v obou smérech. V zavislosti na sméru zastavuji kratsi
soupravy osobnich vlakl bud’ na Kkoleji €. 2b nebo 2c, zatimco delsi souprava

rychliku vyuziva kolej €. 1.

Vyhody
e VSechny odjezdy od jednoho nastupisté

e MoZnost kfiZovani osobniho vlaku s vlakem projizdéjicim po koleji ¢. 1

bez nutnosti vjezdu osobniho vlaku pres centralni prechod

Nevyhody

e Pohyb vSech cestujicich pres centralni prechod

e Neni vhodné pro kiizovani dvou zastavujicich vlakid osobni pirepravy,

jejichZ délka odpovida délce nastupni hrany u koleje €. 1




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic

Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: A5

mezilehld - pdsmovad poloostrovni a vnéjsi 3

N
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Zpusob vvuziti

Nastupisteé ¢. 2 slouzi pro krizujici se vlaky pribézné dopravy, kolej €. 4a
u nastupisté ¢. 1 vyuZzivaji vlaky ve sméru a ze sméru A, které ve stanici zacinaji

a kondi svou jizdu.

Vyhody

¢ MoZnost odstaveni soupravy na koleji ¢. 4a pred vypravni budovou

Nevyhody

¢ Nutnost smérové upravy koleje ¢. 2
e Nastupisté ¢. 1 je vhodné jen pro vratné soupravy

e Vlaky ve sméru A mohou odjizdét od riiznych nastupist




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic

Ndstupisté:

poloostrovni a vnéjsi

Stanice:

mezilehld - pdsmovad

A6

Ndstupnich hran:
4

£ 2 N\
| 23 \\ % 12c| //

|

Zpusob vvuziti

Nastupisté ¢. 2 slouzi pro krizujici se vlaky priibé

Zné dopravy, kolej ¢. 4

u nastupisté ¢. 1 vyuZzivaji vlaky ve sméru a ze sméru A, které ve stanici zacinaji

a kondi svou jizdu.

Vyhody
[ ]
[ ]

Vhodné i pro objeti soupravy nasazované

Nastupisté ¢. 2 je vhodné i pro kiizovani vlaki rtiznych délek

na pasmové vlaky

Relativné velky pocet disponibilnich prijezdnych koleji

Nevyhody

Vlaky ve sméru A mohou odjizdét od riznych nastupist




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic

Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: A7

mezilehld - pdsmovad poloostrovni 4
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Zpusob vvuziti

Nastupni hrany u koleji €. 1 a 4a nebo 4b slouzi kiizujicim se vlaklim pribézné
dopravy, kolej ¢. 2a u jazykové casti poloostrovniho nastupisté vyuzivaji vlaky

ve sméru a ze smeéru A, které ve stanici zacinaji a kon¢i svou jizdu.

Vyhody
e VSechny odjezdy od jednoho nastupisté

o Siroka ¢ast nastupisté vpravo mize plnit pobytovou funkci

Nevyhody

e Nastupni hrana u koleje €. 2a je vhodna jen pro vratné soupravy

e Pohyb vSech cestujicich pres centralni prechod




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic
Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: A8
mezilehld - pdsmovad poloostrovni a vnéjsi 2
21
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Zpusob vvuziti

Nastupisté ¢. 1 je vyuzivano nejen vlaky A — B pfi kiiZovani, ale také vlaky
ze sméru nebo ve sméru A, které ve stanci kon¢i nebo zacinaji svou jizdu.
Po vystupu cestujicich mtiZe byt souprava odstavena na kolej ¢. 4a, aby bylo

béhem jejiho pobytu ve stanici umoznéno kiiZzovani s vyuZzitim obou nastupist.

Vyhody
e Ucelu pAsmové stanice postacuji dvé nastupni hrany
e Relativné velky pocet cestujicich vyuZziva vnéjsi nastupisté

¢ Vhodné i pro objeti soupravy nasazované na pasmové vlaky

Nevyhody

e Provozné komplikovanéjsi varianta

e Odstavovani soupravy z koleje €. 2a na 4a a zpét pres centralni prechod




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic
Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: A9
mezilehld - pdsmovad poloostrovni 2
3]
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Zpusob vvuziti

Nastupisté ¢. 1 je vyuzivano nejen kiiZujicimi se vlaky, ale i vlaky ze sméru nebo
ve sméru A, které ve stanci kon¢i nebo zacinaji svou jizdu. Jejich soupravy

prijiZzdi na kolej ¢. 1a mohou byt odstaveny na kolej ¢. 2a. OdjiZdét zpét ve

s2sv

Vyhody
e VSechny odjezdy od jednoho nastupisté

e Odstavovani soupravy je bezkonfliktni vii¢i centralnimu prechodu

Nevyhody

e Provozné komplikovanéjsi varianta
e Kolej ¢. 2a musi byt koleji dopravni

e Nutnost umistit vyhybku uprostred hlavni koleje




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic

Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: B 1
pfipojnad poloostrovni a vnéjsi 3
A Z
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Zpusob vvuziti

Nastupisté ¢. 2 slouZzi pro kiiZujici se vlaky jedouci po trati A - B, nastupisté ¢. 1

je urCeno pro vlaky z pripojné trati, které ve stanici kon¢i a zac¢inaji svou jizdu.

Usporadani nastupnich hran a zhlavi ve sméru B a C umoZiuje spoletné vjezdy

i odjezdy ze smérti a ve smérech B a C. Kolej 4a umoziuje odstaveni soupravy.

Vyhody

Mozné spolecné vjezdy i odjezdy vlakii na hlavni a ptipojné trati

MoZnost provozu soupravy s vozy na trati ve sméru C

Nevyhody

Pri prestupu je vZdy nutné pouZit centralni prechod

Velky pocet vyhybek ve zhlavi ve sméru B a C




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic

Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: B 2
pfipojnad poloostrovni a vnéjsi 3

Zpusob vvuziti

Vlaky jedouci po trati A - B vyuzivaji pti kiiZovani nastupni hrany u koleji ¢. 1
a 2, pro vlaky ze sméru a ve sméru C je urcena kolej ¢. 4a, kterd je provozné

nezavisla na zbytku kolejisté.

Vyhody
e VétsSina vlakl vyuziva vnéjsi nastupisté
e Vjezd na kolej 4a ze sméru C a odjezd zpét nezavisly na ostatnich vlacich

e Prestupy A — Ca C — B lze uskutecnit bez vyuZiti centralniho prechodu

Nevyhody

e Kolej €. 4aje vhodnd jen pro vratné soupravy
e Zkoleje ¢. 4a neni moZny odjezd ve sméru B

e U vypravni budovy nemusi byt dostatek prostoru pro nakladni obvod




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic
Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: B 3
pfipojnad poloostrovni a vnéjsi 4
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Zpusob vvuziti

Vlaky jedouci po trati A - B vyuzivaji ndstupnich hran u nastupiste ¢. 2. Pro
vlaky ze sméru a ve sméru C je urcCeno nastupisteé ¢. 1. Soupravy téchto vlaki je
moZné odstavit na kolej 4c. Reeni je vhodné pro piipojové skupiny vedlej$ich

taktovych uzll napft. s kfizovanim osobniho vlaku a rychliku na trati A - B.

Vyhody
e Vlaky ve sméru C vyuzivaji vnéjsi nastupisté

e MozZnost vyuZiti nastupnich hran nastupisté ¢. 1 kriZujicimi se vlaky na

trati A - B i v zavislosti na potiebé spolecnych vjezdl nebo odjezdl

Nevyhody
e Priprestupu je vZdy nutné pouZit centralni prechod

e Priuvedeném reseni ndkladového obvodu je kolej ¢. 4b vhodna spiSe jen

pro vratné soupravy




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic

Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: B4
pfipojnad poloostrovni a vnéjsi 3

Zpusob vvuziti

Vlaky jedouci po trati A - B vyuzivaji pti kiiZovani nastupni hrany u koleji ¢. 1
a 2b, pro vlaky ze sméru a ve sméru C je urCena kolej €. 4b pred vypravni
budovou. Vzhledem k umisténi nastupnich hran a konfiguraci zhlavi jsou nutné

postupné vjezdy a odjezdy ze sméru a ve sméru B a C.

Vyhody
e VétSina vlaki vyuziva nastupisté bez nutnosti vstupu do kolejisté

e Prestupy B — CaC — Alze uskutecnit v reZimu hrana - hrana

Nevyhody

¢ Kolej €. 4b je vhodna jen pro vratné soupravy

e Priuvedeném zpisobu zatsténi trati ze sméru C zhlavi nutné postupné

vjezdy i odjezdy vlakil na hlavni a pripojné trati




Karty vzorovych reseni usporadani Zeleznicnich stanic
Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: B 5
pfipojnad poloostrovni 3

A / AN /

Zpusob vvuziti

Béhem pripojové skupiny pri krizovani vlakd jedoucich po trati A - B je nutny
ptijezd vlaku ze sméru C k nadstupni hrané u koleje 2c v dostate¢ném predstihu
a jeho nasledné odstaveni na kolej 4a. Po vykrizovani vlak trati A - B je mozné

pristaveni soupravy z koleje ¢. 4a na 2b a opétovny odjezd ve sméru C.

Vyhody
e Veskeré odjezdy i prestupy u jednoho nastupisté
e Relativné nizké prostorové naroky

e Nastupni hrana u koleje ¢. 1 umozinuje zastaveni dlouhého vlaku

Nevyhody

¢ Nutnost odstavovani soupravy vlaku z ptipojné trati béhem pripojové

skupiny vcetné souvisejicich provoznich intervali

e Znacné provozni komplikace pti zpozZdéni pripojného vlaku ze sméru C




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic
Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: B 6
pfipojnad poloostrovni 3
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Zpusob vvuziti

Reseni stanice je navrZzeno na ptipojovou skupinu se spole¢nymi vjezdy vlaku
ze sméru C k nastupni hrané u koleje ¢. 2a a vlaku B — A k nastupni hrané
u koleje ¢. 4. Odjezdy vlaku A — B z koleje ¢. 1 a ve sméru C z koleje ¢. 2a jsou

reSeny postupné.

Vyhody
e Veskeré odjezdy i prestupy u jednoho nastupisté

e Moznost spolecnych vjezdi vlakl ze sméra B a C i pii zausténi pripojné

trati z odvracené strany kolejisté

Nevyhody

e Kolej €. 2a je vhodnd jen pro vratné soupravy




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic

Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: B 7
pfipojnad poloostrovni 3
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Zpusob vyuziti

Reseni stanice je navrZzeno na ptipojovou skupinu se spole¢nymi vjezdy vlaku
ze sméru C k nastupni hrané u koleje ¢. 3a a vlaku B — A k nastupni hrané
u koleje ¢. 1. Odjezdy vlaku A — B z koleje ¢. 4 a ve sméru C z koleje ¢. 3a jsou

reSeny postupné.

Vyhody
e VSechny odjezdy i prestupy u jednoho nastupisté

e Nastupni hrana u koleje ¢. 1 umozZiuje zastaveni dlouhé soupravy

Nevyhody

e Kolej €. 2a je vhodnd jen pro vratné soupravy

e Privyziti nastupni hrany u koleje ¢. 1 dlouhym vlakem A - B ¢ A — B

nutnost vjezdu protijedouciho osobniho vlaku ptes centralni pfechod




Karty vzorovych reseni usporadani Zeleznicnich stanic
Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: B 8
pfipojnad poloostrovni a vnéjsi 4
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Zpusob vvuziti

KriZujici se vlaky jedouci po trati A - B vyuZivaji nastupni hrany u koleji €. 1 a 2.
Nastupni hrany u koleji €. 4 a 6 jsou vyuzivany pro prijezd a odjezd vlaki ze
sméru C, které se ve stanici mohou také kriZovat. Provozné nezavisla skupina

koleji pro pripojnou trat umoziuje objeti soupravy.

Vyhody
e Mozné spoletné vjezdy i odjezdy vlakii na hlavni a ptipojné trati
e MozZnost kiizovani vlaki piipojné trati a souprav vyzadujicich objeti

e Nékteré prestupy realizovatelné u jednoho nastupisté

Nevyhody
e Cestujici musi vétSinou prechazet nékolik koleji

e Pro danou konfiguraci zhlavi neni moZny odjezd z koleji ¢. 4 a 6 ve

sméru B




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic
Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: B 9
pfipojnad poloostrovni 4
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Zpusob vvuziti

KriZujici se vlaky jedouci po trati A - B vyuZivaji nastupni hrany u koleji €. 1 a 6.
Nastupni hrany u koleji €. 2a a 4a jsou vyuzivany pro piijezd a odjezd vlaki ze
sméru C, které se ve stanici mohou také kiiZovat. Koleje ¢. 2b a 4b lze vyuZit mj.

pro objeti souprav pristavovanych k ndstupnim hranam v této hlavové ¢asti.

Vyhody
e VSechny odjezdy i prestupy u jednoho nastupisté
e MozZnost kifizovani vlaki pripojné trati

e MozZnost umisténi manipula¢ni koleje 2c mezi vzdalené dopravni koleje

Nevyhody

e Pro danou konfiguraci zhlavi nejsou mozné spolec¢né vjezdy ani odjezdy

vlaki na hlavni a pripojné trati

e Provozné komplikovanéjsi vyuZziti koleji 2a a 4a pti objizdéni soupravy




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic

Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: C 1
odbocnd poloostrovni 2

Zpusob vvuziti

Jedna se o minimalistickou variantu odbo¢né stanice, ktera predpoklada prijezd
vlaku ze sméru A k nastupni hrané ¢. 1, kde se souprava, jejiz ¢asti pokracuji
dale ve smérech B a C, déli. Naopak na koleji ¢. 2 dochazi pri ktiZovani ke

spojovani souprav ze sméru B a C v soupravu dale pokracujici ve sméru A.

Vyhody
e VSechny odjezdy i prestupy u jednoho nastupisté

e Minimalni prostorova naroc¢nost

Nevyhody

e (ast soupravy v Cele vlaku ze sméru A a na konci vlaku ve sméru A je

umisténa daleko od centralniho prechodu

¢ Nutnost informacniho systém zohledniujiciho déleni soupravy




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic

Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: C 2
odbocnd poloostrovni a vnéjsi 5

Zpusob vvuziti

Re$eni umoziiuje jednak kiiZovani vlakii A — B a C — A a opac¢né a jednak napf.
vzajemné kiizovani vlaki jedoucich po trati A — B s navazanim piipojného vlaku ze
sméru C a zpét. Je tedy vhodné do odbocnych stanic, u kterych jedna z vétvi zdroven

plni provozné funkci trati pfipojné. Takeé lze pouZit pro realizace smérovych vazeb.

Vyhody
e Relativné operabilni vyuZiti nastupnich hran

¢ MoZnost upiednostnit bud’ prestupy u jednoho nastupisté, nebo nastup

a vystup cestujicich u vnéjsiho nastupiste, resp. prijezd po hlavni koleji

Nevyhody

e Usporadani nastupnich hran nemusi zcela vyhovovat pri potiebé

provozovat piipojné vlaky na obou vétvich trati

e Pristup na nastupisté ¢. 2 pres dvé koleje hojné pojizdéné vlaky




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic
Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: C 3
odbocnd poloostrovni a vnéjsi 5
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Zpusob vyuziti

Koleje €. 1, 4a a 4b u nastupisté ¢. 2 jsou vyuzitelné pro kiizovani vlaki A — B
a C — A a opacné, nebo téz pro vzajemné kiizovani vlaka jedoucich po trati A— B
nebo A — C. Kolej €. 2a je pak urcena pro soupravy piipojnych vlakl jezdicich po

trati ve sméru B. Pfipojné vlaky ze sméru C pak vyuzivaji kolej nastupisté €. 1.

Vyhody
e VétSina prrestuptl u jednoho nastupisté s kratkym piesunem
e Vhodné i pro provoz pripojnych vlaki a odstaventi jejich souprav

e Vidy je moZné zvolit obsazeni hran umoZziujici spolecné odjezdy

Nevyhody

e Kolej €. 2a je vhodnd jen pro vratné soupravy




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic
Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: C4
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Zpusob vyuziti

Reseni je vhodné v piipadé, Ze se v odbo¢né stanici realizuji vedlejsi taktové
skupiny s kiizovanim vlaki A — B, C — A a s uvratujicim vlakem B — C, resp.
obdobné symetricky dle osy symetrie GVD s kfizovanim vlakii B— A, A —» C

a s uvratujicim vlakem C — B.

Vyhody
e VSechny odjezdy i prestupy u jednoho nastupisté
e MoZnost efektivniho vytvoreni uplné vedlejsi taktové skupiny

e MozZnost spolecné vjezdi i odjezdt vSech vlaki

Nevyhody

e Kolej €. 2a je vhodnd jen pro vratné soupravy
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Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: C 5
odbocnd poloostrovni 8
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Zpusob vvuziti

ResSeni je moZné pouZit napft. pro smérovou vazbu mezi vlakyA - BaA — C
u nastupisté €. 2a, které se ve stanici zaroven s vlaky B— A a C — A, které mohou
vyuzit ndstupisté €. 1b. V piipad€ nutnosti upfednostnit prestupni vazby ve sméru

B — C a zpét je mozné volit rozdilné vyuziti nastupnich hran.

Vyhody
o Ctyfi prijezdné koleje s nastupnimi hranami

e Operabilni vyuZiti nastupnich hran

Nevyhody

e Znacné prostorové naroky
e Obvykle alesponi polovina nastupnich hran nevyuzitych

e Pristup na nastupisté ¢. 2a a 2b pres tri dopravni koleje
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Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: C 6
odbocnd poloostrovni 4
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Zpusob vvuziti

V pripadé intervalu nasledné jizdy ze sméru a ve sméru A maximalné 3 minuty

moZnost napf. pripojové skupiny v dvouhodinovém taktu v podobé vlak A — C
na koleji €. 4 (L:56 — S:02), vlak B — A na koleji ¢. 2 (L:57 — S:03), vlak C — A na
koleji €. 6b (L:58 — S:00) a vlak A — B na koleji ¢. 1a (L:59 — S:01).

Vyhody
e Kompaktni feSeni s malymi prostorovymi naroky
e VSechny odjezdy i prestupy u jednoho nastupisté

e Moznost spole¢nych vjezdii a odjezdl ze sméru a ve smérech Ba C

Nevyhody

e Stredni zhlavi
e (Odjezd z koleje ¢. 4, resp. 2 je podminén odjezdem z koleje €. 6b, resp. 1a

e Vétsi podélna vzdalenost mezi sousednimi nastupnimi hranami
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Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: D 1
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Zpusob vvuziti

Stanice je vyuzitelna vzdy pro jeden vlak osobni prepravy, ktery v ni kon¢i nebo
zacina svou jizdu. Pokud do stanice prijizdi nebo ze stanice odjizdi vice vlakl
osobni prepravy za sebou, je nutna manipulace se soupravou alespon jednoho

Z nich.

Vyhody
e Zamezeni pohybu cestujicich v kolejisti
e VSechny odjezdy od jedné nastupni hrany pted vypravni budovou

e Reseni je pouZitelné pro vratné i objeti vyZadujici soupravy

Nevyhody
¢ Jedina disponibilni hrana neumozinuje krizovani vlakli osobni prepravy

e Prinutnosti odbavit vice vlakli osobni prepravy v jednom sméru za

sebou je nezbytné odstaveni soupravy




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic

Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: D 2
koncovad vnéjsi 1
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Zpusob vvuziti

Stanice je vyuzitelna bud’ pro jeden vlak osobni piepravy, ktery v ni kon¢i nebo

v z

zacina svou jizdu, nebo i pro kfiZovani vlaku od nastupni hrany odjiZdéjiciho

Y ond

s vlakem k nastupni hrané prijizdéjicim.

Vyhody
e Zamezeni pohybu cestujicich v kolejisti
e VSechny odjezdy od jedné nastupni hrany vnéjsiho nastupisté

e MozZné krizovani vlaki ve stanici a snadné odstavovani jejich souprav

Nevyhody

e Pri aplikaci na stavajici Zelezni¢ni stanici mize vyzadovat opusténi

vypravni budovy umisténé uprostred stanice

e MoZnost prijezdu k nastupni hrané zavisla na jejim predchozim opusténi




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic

Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: D 3
koncovad vnéjsi 2
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Zpusob vvuziti

Stanice je vyuzitelna pro krizovani dvou vlakili osobni prepravy, z nichz jeden
v ni kon¢f a jeden zac¢ina svou jizdu, piipadné i pro dva za sebou prijizdéjici
nebo odjizdéjici vlaky (jejich soupravy), aniZ by muselo dochazet k manipulaci

se soupravami.

Vyhody
e Zamezeni pohybu cestujicich v kolejisti
e VSechny odjezdy od jednoho vnéjSiho nastupisté

e Moznost kiizovani vlaktli nezavislého na predchozim opusténi nastupni

Nevyhody

e Pri aplikaci na stavajici Zelezni¢ni stanici mize vyzadovat opusténi

vypravni budovy umisténé uprostred stanice
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Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: D4
uvratovad vnéjsi 2
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Zpusob vvuziti

Stanice miiZe byt vychozi a kone¢na pro vlaky ve smérech a ze smérti Aa B
a umoznovat mezi nimi prestup, nebo slouzit k ivratovému krizovani vliaki
A — BsvlakyB— A

Vyhody
e Zamezeni pohybu cestujicich v kolejisti

e VSechny odjezdy a prestupy u jednoho vnéjsiho nastupisté

Nevyhody
e MiiZe nastat nutnost opustit stavajici vypravni budovu

¢ Provozni komplikovanost pfi nutném objiZdéni souprav

e Uvedena konfigurace zhlavi neumoziuje soucasné vjezdy ani odjezdy
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Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: D 5
uvratovad vnéjsi 2
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Zpusob vvuziti

Stanice muliZe byt vychozi a kone¢na pro vlaky ve smérech a ze smérti A a B
a umoznovat mezi nimi prestup, nebo slouzit k ivratovému krizovani vliaki
A — BsvlakyB— A

Vyhody
e Zamezeni pohybu cestujicich v kolejisti
e VSechny odjezdy od vnéjsich nastupist

e Vhodné zaclenéni do méstského prostiedi

Nevyhody
e MiiZe nastat nutnost opustit stavajici vypravni budovu
e Pri prestupu mezi takto umisténymi hranami nutné obejit zarazedla

v yv__ s

¢ Provozni komplikovanost pfi nutném objiZdéni souprav




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic

Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: E 1
mezilehld vnéjsi 1
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Zpusob vvuziti

ResSeni je vhodné spiSe pro stanice, kde neprobiha Casté pravidelné kiiZovani
vlakli osobni prepravy, nebo kde se u téchto vlakd, prijizdéjicich postupné
k nastupni hrané nastupisté ¢. 1, nepredpoklada zpoZdéni. Stanice je mozZné

vyuzit i jako pasmovou pro obrat souprav vlaki ze sméru B.

Vyhody
e Zamezeni pohybu cestujicich v kolejisti
e VSechny odjezdy od jedné nastupni hrany vnéjsiho nastupisté

e Dle moznosti pribliZzeni nastupisté zdrojiim a cilim piepravni poptavky

Nevyhody

e MiiZe nastat nutnost opustit stavajici vypravni budovu

e Zpozdény vlak ze sméru B zamezuje prijezdu vlaku ze sméru A

k nastupni hrané
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Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: E 2
pfipojnad vnéjsi
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Zpusob vvuziti

Vlak ze sméru C vyuZiva béhem svého obratu nastupni hranu u koleje ¢. 43,
vlaky B — A a A — B piijizdéji postupné k nastupni hran¢ u koleje B, pficemz se
ktizuji ve stanici. ReSenti je realizovatelné v pripadé, Ze se neocekava zpozdéni

vlaki osobni pirepravy.

Vyhody
e Zamezeni pohybu cestujicich v kolejisti
e VSechny odjezdy a prestupy typu hrana - hrana u jednoho nastupisté

v ’

e Prostorové nenarocné reSeni pripojné stanice

Nevyhody

e MiiZe nastat nutnost opustit stavajici vypravni budovu

e 7Zpozdéni vlaki ze smérti B a A mize zptlisobit provozni komplikace

a znemoZnit vystup cestujicich z vlaku ze sméru B
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Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: E 3
pripojnd / odboénad vnéjsi
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Zpusob vvuziti

Vlak ze sméru C vyuZiva béhem svého obratu nastupni hranu u trat'ové koleje C,
vlaky B — A a A — B piijizdéji postupné k nastupni hran¢ u koleje B, pficemz se

v ey

u nastupisté ¢. 1 prestup mezi vlakyC - Aa A — B,resp. B—-Aa A — C.

Vyhody
e Zamezeni pohybu cestujicich v kolejisti
e VSechny odjezdy a prestupy typu hrana - hrana u jednoho nastupisté

e Prostorové nenarocné reSeni pripojné nebo odboc¢né stanice

Nevyhody

e MiiZe nastat nutnost opustit stavajici vypravni budovu

e 7Zpozdéni vlaki ze smért B a C v pripadé pripojové skupiny mize

zplsobit provozni komplikace a znemoznit vystup z vlaku ze sméru A
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Zpusob vvuziti

Zastavujici vlaky osobni prepravy pti kiiZovani vyuZivaji nastupist ¢. 1 a 2,

pricemz je vhodné, aby prvni do stanice ptijiZdéjici vlak (1épe ze sméru A)

vyuzil nastupisté ¢. 1. Stanice je vyuZitelna také pro kriZovani zastavujiciho

vlaku osobni prepravy, ktery vyuziva nastupisté ¢. 1, s vlakem projizdéjicim.

Vyhody
e Zamezeni pohybu cestujicich v kolejisti

e Prostorové nenarocné reSeni s vnéjSimi nastupisti

e Vhodné pro kiiZovani osobniho vlaku s vlakem projiZdéjicim

Nevyhody

e Stredni zhlavi s ponékud vzajemné vzdalenymi nastupisti

e Vzajemna zavislost odjezdli od nastupnich hran nebo prijezd k nim

miuze vést k prodlouzeni celkovych intervali kiizovani
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Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: F 2
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Zpusob vvuziti

Zastavujici vlaky osobni prepravy pti kiiZovani vyuZivaji nastupisté ¢. 1 u koleji
¢. 2a a 2b. Fyzicky souvisla nastupni hrana nastupisté mtize byt vyuzita i jednou

delSi soupravou. Usporadani je vhodné i pro kiiZovani a predjiZdéni vzajemné

se krizujicich zastavujicich vlakl osobni prepravy vlakem projizdéjicim.

Vyhody

e Zamezeni pohybu cestujicich v kolejisti

v

e Prostorové nenarocné reSeni s dlouhym vnéjSim nastupistém

e Vhodné pro kiiZovani osobniho vlaku s vlakem projiZdéjicim

Nevyhody

e Stredni zhlavi s ponékud vzajemné vzdalenymi ¢astmi nastupni hrany
e Vzajemna zavislost odjezdli od nastupnich hran nebo prijezd k nim

e Priptijezdu a odjezdu do nastupni hrany vZdy nutna jizda do odbocky
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Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: F 3
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Zpusob vvuziti

Zastavujici vlaky osobni prepravy pti kiiZovani vyuZivaji nastupisté ¢. 1 u koleji
¢. 1a a 1b. Vyuziti ¢asti délené nastupni hrany vlaky je mozné volit pevné bud’
¢elem ke kolejovym spojkam, nebo ke konclim nastupni hrany. Tato fyzicky

souvisla nastupni hrana nastupisté miaze byt vyuzita i jednou delsi soupravou.

Vyhody
e Zamezeni pohybu cestujicich v kolejisti

e Prostorové nenarocné reSeni s dlouhym vnéjSim nastupistém

e MozZnost volby prvniho vlaku pti odjezdu nebo prijezdu

Nevyhody
e Stredni zhlavi se zna¢né vzajemné vzdalenymi ¢astmi nastupni hrany
e (asteCna zavislost odjezdl od nastupnich hran nebo ptijezdi k nim

=7

e Projizdéjici vlak pti kiiZovani s osobnim vlakem musi jet do odbocky
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Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: F4
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Zpusob vvuziti

Zastavujici vlaky osobni prepravy pii kiiZovani vyuZzivaji oddélenych
nastupnich hran nastupisté €. 1 u koleji ¢. 2a a 2b. Vyuziti téchto nastupnich
hrany vlaky je mozné volit pevné bud’ celem ke stredu dvojité kolejové spojky,

nebo k vnéjsim konciim nastupnich hran.

Vyhody
e Zamezeni pohybu cestujicich v kolejisti
e Prostorové nenarocné reSeni s vnéjsim nastupistém

e MozZnost volby prvniho vlaku pti odjezdu nebo prijezdu

Nevyhody

e Stredni zhlavi s ponékud vzajemné vzdalenymi ¢astmi nastupni hrany
e (asteCna zavislost odjezdl od nastupnich hran nebo ptijezdi k nim

e Priptijezdu a odjezdu do nastupni hrany vZdy nutna jizda do odbocky




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic

Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: G 1
pfipojnad vnéjsi 3

Zpusob vyuziti

KriZujici se vlaky jedouci po trati A - B vyuZivaji nastupnich hran u koleji €. 2
a 1b (nejlépe celem k vyhybce tyto dvé hrany oddélujici). Souprava vlaku

z pripojné trati C vyuZiva kolej C. 4a.

Vyhody
e Zamezeni pohybu cestujicich v kolejisti
e Veskeré prestupy u jednoho nastupisté

e Vhodné i krizovani osobniho vlaku A — B ¢i zpét s vlakem projiZdéjicim

Nevyhody

e Stredni zhlavi s ponékud odlehlou nastupni hranou u koleje €. 1b
e Vzajemna zavislost odjezdii od nastupnich hran nebo ptijezdi k nim

e Kolej €. 2a je vhodnd jen pro vratné soupravy




Karty vzorovych reseni usporadani zeleznicnich stanic

Stanice: Ndstupisté: Ndstupnich hran: G 2
uzlova vnéjsi 5(6)

Zpusob vyuziti

Kolej €. 1a+1b je vyuzivana delsimi soupravami vlaki jedoucich napf. po trati

sV s/

krizovani kratsich vlaki jedoucich po této trati. Koleje u ostatnich nastupnich

hran jsou vyuzivany vlaky z pripojnych trati C, B, D ptip. pAsmovymi spoji z A.

Vyhody
e Zamezeni pohybu cestujicich v kolejisti

e Pohodlné pristupy i prestupy v ramci uzlové Zeleznicni stanice

Nevyhody

e Stredni zhlavi s velmi vzdalenymi ¢astmi prilehlé nastupni hrany
¢ Neni moZnost kriZovani dlouhych zastavujicich osobnich souprav

e Koleje ¢. 2a 2b, 4a a 4b jsou vhodné jen pro vratné soupravy







Priloha Il.

Variantni navrh rekonstrukce zeleznicni stanice

s vyuZitim ndstupist’ s uroviiovym pristupem nebo bez nutnosti vstupu cestujicich do kolejisté

Miada Boleslav-Debr (karta MBDO — MBD4)

5] (4
H a

Bakov n. Jiz.

Hlavni kolej v pokratovani prib&zné trat'ové koleje hlavni trati stavajici
Ostatni dopravni koleje stavajici

Ostatni dopravni koleje nové navrzené

Kolej manipulacni stavajici

Kolej vletky stavajici

Uroviiové nastupidté stavajici

Nastupisté s vySkou nastupni hrany 550 mm nad TK nové navrzené
Pristup na nastupisté formou sikmé rampy se zabradlim nové navrzeny
Centralni prechod pres kolej nové navrzeny

Kolej s hlavnim navéstidlem ve stavajici a nové navrzené poloze
Zeleznitni prejezd stavajici

Zarizeni pro nakladni dopravu (rampa, sklad, volna skladka,..) stavajici
Vypravni budova stavajici

Cislo koleje stavajici a nové navrzené

Cislo nastupi§té stavajici a nové navrzené

Nazev sousedni zeleznitni stanice v prislusném sméru trati




Variantni navrh rekonstrukce zeleznicni stanice Mlada Boleslav-Debr
Mlada Boleslav-Debr Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: MB DO
stdvajici stav mezilehld urovriovd 3
Bakov
nad Jizerou
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Boleslav hl. n. (4]
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lﬁj 1
Vyhody Nevyhody
e Dostatecny pocCet a délka nastupnich hran e Pristup k nastupistim €. 2 a 3 pres hlavni kolej

e Nedostatecna Sitka droviiovych nastupist

e Nastupisté ¢. 2 a 3 sypané konstrukce




Variantni navrh rekonstrukce zeleznicni stanice Mlada Boleslav-Debr

Mlada Boleslav-Debr

varianta ¢. 1

Stanice:

mezilehld

MBD1

Nastupisté: Nastupnich hran:
poloostrovni 2

Bakov
nad Jizerou
I ——
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=
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Vyhody
e VeSkeré odjezdy od jednoho nastupisté
e MoZnost prodlouZeni hrany u koleje ¢. 1

e Zachovani ¢asti ndkladniho obvodu

Nevyhody
e Dvé stiedni zhlavi kryta cestovymi navéstidly
e Omezena délka nastupni hrany u koleje ¢. 4

e Nastupisté vzdalené od osidleni




Variantni navrh rekonstrukce zeleznicni stanice Mlada Boleslav-Debr
Milada Boleslav-Debt Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: MB D 2
varianta ¢. 2 mezilehld poloostrovni 2
Bakov
nad Jizerou
]
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Vyhody Nevyhody

e VeSkeré odjezdy od jednoho nastupisté
e MoZnost vybudovani dlouhého nastupisté

e Zachovani nakladniho obvodu

e Stredni zhlavi kryté cestovymi navéstidly
e Opusténi stavajici vypravni budovy

o Caste¢ny zasah do vybaveni vlecky




Variantni navrh rekonstrukce zZeleznicni stanice Mlada Boleslav-Debr
Miada Boleslav-Debf Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: MB D 3
varianta ¢. 3 mezilehld vnéjsi 2
Bakov
nad lJizerou
I ——
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Boleslav hl. n. (4]
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Vyhody Nevyhody
e Zamezeni pohybu cestujicich v kolejiSti e Dvé stredni zhlavi kryta cestovymi navéstidly
e Utvoreni vhodnych podminek pro kiiZovani e Vzajemné zavisla jizda osobnich vlakl
osobniho vlaku s vlakem projizdéjicim
projizde) ¢ Nutnost zrusit ndkladovy obvod




Variantni navrh rekonstrukce zeleznicni stanice Mlada Boleslav-Debr
Milada Boleslav-Debt Stanice: Nastupisté: Nastupnich hran: MB D4
varianta ¢. 4 mezilehld vnéjsi 1
Bakov
nad Jizerou
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Vyhody Nevyhody
e PribliZzeni nastupni hrany osidleni a VLD / MHD e Opusténi stavajici vypravni budovy
e VeSkeré odjezdy od jednoho vnéjSiho nastupisté e Vzajemné zavisla jizda osobnich vlaki
e Bez uprav kolejisté a zabezpecovaci zarizeni e Del3i doba obsazeni mezistani¢niho useku




