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1.  Úvod 

Technická zpráva popisuje stávající stav rekonstruované trati a  varianty 

návrhu optimalizace. Součástí je i návrh rekonstrukce železničních stanic 

Brandýs nad Labem a Kostelec nad Labem. 

 

1.1 Historie 

Historie této trati sahá do konce 19. století. V listopadu roku 1881 vydal 

František Josef I. povolení ke stavbě trati v úseku Čelákovice – Brandýs 

nad Labem. Provoz byl zahájen roku 1883. Konec tohoto úseku se nacházel 

v dnešní zastávce Brandýs nad Labem – Zápská.  

Po dostavbě úseku se začalo uvažovat o propojení s vlečkou vedoucí 

z Neratovic do kosteleckého cukrovaru, zprovozněné roku 1880. Část vlečky 

byla odkoupena a úsek Brandýs nad Labem – Neratovice uveden do provozu 

roku 1899. Výchozí stanice odpovídala dnešní stanici Brandýs nad Labem. 

K propojení těchto dvou brandýských nádraží a zároveň celé trati došlo až roku 

1925. 

Za zmínku stojí i značné množství vleček. Z železniční stanice 

Čelákovice vede souběžně s tratí na Brandýs nad Labem vlečka do bývalého 

podniku TOS, po které se přepravovalo uhlí, šrot a obráběcí stroje. Vlečka byla 

zřízena roku 1946, kdy se odpojovala až v širé trati. Stávající stav je z roku 

1961, kdy podnik prošel modernizací. 

Další vlečky se z trati odpojovaly v zastávce Lázně Toušeň. Jedna vedla 

do toušeňského cukrovaru a druhá do betonářského podniku a labského 

přístavu. 

Následující vlečka se nachází v dnešní zastávce Brandýs nad Labem – 

Zápská. Vlečka obsluhuje brandýské strojírny a dle grafikonu je dodnes funkční.  

Poslední vlečka traťového úseku se odpojuje v zastávce Polerady 

nad Labem a vede do skladového areálu firmy Polora, později skladu firmy 

Gorenje. 
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1.2 Charakteristika území 

Jedná se o rovinaté území středního Polabí. Tato krajina se vyznačuje 

značným množstvím obdělávané zemědělské půdy.  

 Území spadá do regionu české křídové pánve. Podloží je tvořeno 

jílovitým a křemenným pískovcem překrytým kvarterními písčitohlinitými až 

hlinitopísčitými sedimenty. Nadmořská výška tohoto území se pohybuje 

v rozmezí od 175 m. n. m. (Kostelec nad Labem) do 195 m. n. m. (Brandýs 

nad Labem). 

 Dotčená katastrální území řazená ve směru staničení jsou: Čelákovice, 

Lázně Toušeň, Zápy, Brandýs nad Labem, Martinov, Polerady u Prahy, Záryby, 

Kostelec nad Labem. 

  

1.3 Hlavní cíle 

 Cílem projektu je návrh čtyř variant pro rekonstrukci železniční tratě 

č. 532C v úseku železniční stanice Čelákovice (mimo) – železniční stanice 

Kostelec nad Labem (včetně). Účel rekonstrukce je zvýšení traťové rychlosti až 

na 100 km/h při minimálním posunu osy nového stavu vůči ose původního 

stavu, případně pomocí krátké přeložky tratě. Projekt dále zahrnuje 

rekonstrukce železničních stanic Brandýs nad Labem a Kostelec nad Labem.  

 

1.4 Podklady k vypracování 

K vypracování projektu byly použity tyto mapové podklady: 

 

a) Zapůjčeno od SŽDC s. o., SŽG Praha: JŽM 1:1000  
 

b) Zapůjčeno od ČÚZK:  ZABAGED® - výškopis 3D vrstevnice 

      ZABAGED® - polohopis  
ZM 10 – barevná 

c) Geologická mapa 
 

d) Katastrální mapa 
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2.  Stávající stav (černá) 

Tato kapitola popisuje stávající stav rekonstruované trati na základě 

údajů zjištěných osobní obchůzkou. 

 

2.1 Směrové vedení 

 Trasa je vedena rovinatým územím středního Polabí. Drobné nerovnosti 

terénu jsou řešeny malými násypy a zářezy, které se střídají v celé délce. 

Výraznější zářezy se nachází za zastávkou Lázně Toušeň, kde jejich hloubka je 

až 4 m, naopak nejvyšší násyp najdeme za stanicí Brandýs nad Labem 

s výškou téměř 10 m. V tomto místě totiž trať překonává údolíčko Vinořského 

potoka. Trasa je tvořena dvaceti sedmi směrovými oblouky.  

 Velikosti poloměrů směrových oblouků jsou zaokrouhleny na celé metry 

a pohybují se v rozmezí 164 m – 970 m. Vzhledem k poměrně malým traťovým 

rychlostem jsou hodnoty převýšení a nedostatku převýšení malé. Součinitel 

sklonu vzestupnice splňuje dnešní hodnoty, v některých případech dosahuje 

hodnoty až 30V. Přechodnice u řady oblouků jsou nesymetrické a najdeme zde 

i 3 prosté kružnicové oblouky. 

. 

2.2 Železniční svršek 

 Železniční svršek této trati je velmi rozmanitý. Většina trati je tvořena 

kolejnicemi S 49 upevněnými na betonových pražcích SB 5. Typ upevnění je 

nepřímé s rozponovou podkladnicí. Kolejnice pochází z Třineckých železáren 

a převládá rok výroby 1975 a 1982. Nalezena však byla i kolejnice tvaru T 

z roku 1967 a dokonce kladenská kolejnice tvaru T z roku 1948. Kolejnice jsou 

stykované. Pražce SB 5 jsou z roku 1975. 

 Na kolejnicích je místy znát výškové a boční ojetí. Nalezen byl 

i rozpraskaný betonový pražec. 

 V menší míře se vyskytují pražce dřevěné, betonové SB 8 a B91S/2 

a na starých výhybkách v zastávce Lázně Toušeň dokonce ocelové.  

Kolejnice jsou k pražcům SB 8 upevněny pomocí upevnění 

K s žebrovými podkladnicemi a svěrkami ŽS 4. Tyto pražce jsou z roku 1986. 
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 Upevnění k pražcům B91S/2 je bezpodkladnicové W14 s pružnou 

svěrkou Skl14 a vrtulí R1. Toto řešení můžeme najít před stanicí Brandýs 

nad Labem v prostoru nedávno zrekonstruovaného přejezdu. Pražce jsou 

z roku 2015. 

Dřevěné pražce jsou bukové s rokem impregnace 1975 a 1982. Kolejnice jsou 

k nim připevněny pomocí nepřímého upevnění s rozponovou podkladnicí. 

Kolejové lože je provedeno ze štěrku frakce 31,5/63. Jeho tloušťka 

pod ložnou plochou pražce je dle mého názoru proměnná a dosahuje tloušťky 

200 mm – 300 mm. Kolejové lože je často prorostlé mechem a trávou a jeho 

tvar je různorodý. 

 

2.3 Železniční spodek 

  K zjištění podrobných údajů by bylo třeba provést kopané sondy 

v různých místech tratě. Odhaduji, že ve většině délky trasy bude konstrukce 

tělesa železničního spodku typu 1, tzn., že železniční svršek leží přímo 

na zemní pláni. V některých úsecích může být i konstrukční typ 2 s minimální 

tloušťkou konstrukční vrstvy ze štěrkodrti. 

 Odvodnění v  traťovém úseku je zajištěno nezpevněnými příkopy. 

Ve velké části trati jsou však příkopy zaneseny až téměř ztraceny a zarostlé 

trávou. Srážková voda je odváděna pomocí propustků do okolních polí. 

 Svahy zářezů a násypů jsou porostlé trávou a keři. 

 

 2.4 Stanice a zastávky 

 Po vyjetí z železniční stanice Čelákovice, která není součástí projektu je 

jako první ve staničení 1,700 zastávka Čelákovice zastávka. Nástupiště tvoří 

staré prefabrikované betonové dílce a zpevněný povrch nástupiště je betonový. 

Nástupiště se nachází v oblouku a jeho výška nad temenem kolejnice je 

odhadem 300 mm. 

 Ve staničení 3,750 následuje zastávka Lázně Toušeň. Jsou zde 2 koleje, 

z nichž používaná je pouze kolej bližší k nádražní budově. Nástupiště je 

úrovňové, tvořené štěrkem a betonovými obrubníky. 

 Další zastávka je ve staničení 6,450 Brandýs nad Labem zastávka 

s panelovým nástupištěm odhadem ve výšce 300 mm nad temenem kolejnice. 
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 Dále je na trati zastávka Brandýs nad Labem – Zápská se staničením 

7,550. Jsou zde 3 koleje z čehož 2 kusé, které slouží obsluze jediné používané 

vlečky na trati. Osobní doprava využívá pouze jednu kolej, u které je nově 

zřízené vnější nástupiště z prefabrikátů typu L a betonové dlažby. Jeho výška 

nad temenem kolejnice je 550 mm. 

 Za necelý kilometr následuje ve staničení 8,250 stanice Brandýs 

nad Labem. Ve stanici jsou 4 koleje a 2 nástupiště. Obě nástupiště jsou 

štěrková se starými betonovými prefabrikáty a výškou 300 mm nad temeno 

kolejnice. 

 Předposlední zastávkou na úseku jsou Polerady nad Labem 

se staničením 12,350. Zde je nástupiště ze starých betonových prefabrikátů 

a zpevněnou plochu tvoří železobetonové panely. Výška nad temenem 

kolejnice je 300 mm. 

 Poslední stanice je Kostelec nad Labem ve staničení 15,200. Ve stanici 

jsou 3 koleje, ale pro osobní dopravu je používána jen jedna. Nástupiště je 

panelové s výškou 300 mm nad temeno kolejnice. Zdejší nádražní budova je 

nově opravena. 

 

2.5 Umělé stavby 

 Vybraný úsek je bohatý na umělé stavby. Jedná se především o mosty, 

propustky a železniční přejezdy. Detailnější popis jednotlivých staveb je uveden 

níže. 

 

2.5.1 Mosty 

V traťovém úseku se nacházejí tři mostní objekty. Zachovalý klenutý 

mostní objekt ve staničení 4,793 přemosťuje Zelenečský potok, ve staničení 

5,711 následuje železobetonový trámový most o čtyřech polích překonávající 

dálnici D10 z Prahy do Mladé Boleslavi. Tento most ovšem vyžaduje opravu, 

kvůli značnému poškození krycí vrstvy a korozi výztuže. Posledním mostním 

objektem je ve staničení 8,682 opět zachovalý klenutý most přecházející 

Vinořský potok. Seznam mostních objektů s podrobnějšími informacemi je 

uveden v tab. 2.1. 
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Tab. 2.1: Mosty, stávající stav 

Číslo Staničení Označení Světlá šířka 
Volná 
výška 

  [km]   [m] [m] 

1 4,793 1316 3,90 3,35 

2 5,711 1317 8,65 4,00 

      14,40 5,88 

      14,40 5,88 

      8,65 4,00 

3 8,561 2493 5,00 4,30 

 

 

2.5.2 Propustky  

 V tomto úseku tratě se vyskytuje 33 propustků. Většina propustků je 

v původním stavu s obdélníkovým průřezem různých rozměrů postavených 

z opracovaných kamenných bloků. Kvůli zanedbané údržbě propustků je 

ve většině případů nutná jejich rekonstrukce. Otvory jsou zanesené splavenou 

zeminou a zarostlé trávou. Seznam propustků s rozměry je v tab. 2.2. 

 

Tab. 2.2: Propustky, stávající stav 

Číslo  Staničení Označení Světlá šířka 
Volná 
výška 

  [km]   [m] [m] 

1 0,281 452 2,00 2,40 

2 0,841 451 1,50 1,00 

3 1,314 452 0,80 0,60 

4 2,017 453 0,60 - 

5 2,348 454 0,60 - 

6 2,641 455 0,60 - 

7 3,084 20441 0,75 0,85 

8 3,253 457 1,00 0,50 

9 3,596 20442 0,60 0,70 

10 4,098 20445 0,50 - 

11 4,136 20446 0,40 - 
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2.5.3 Přejezdy 

 Traťový úsek kříží 22 komunikací, z nichž velké množství jsou polní 

cesty. U polních cest tvoří povrch přejezdů železobetonový přejezdový panel 

a zabezpečení je zajištěno pouze výstražným křížem. U místní komunikace 

a silnic II. a III. třídy je povrch rovněž z přejezdových železobetonových panelů 

a asfaltový. Zabezpečení je zajištěno světelnou signalizací se závorami nebo 

bez nich nebo pouze výstražným křížem (u některých silnic III. třídy). 

Číslo  Staničení Označení Světlá šířka 
Volná 
výška 

  [km]   [m] [m] 

12 4,498 20447 0,75 1,00 

13 5,391 20448 1,00 1,20 

14 5,514 20449 0,50 - 

15 5,935 20450 0,80 - 

16 6,597 20606 0,60 0,70 

17 6,780 20607 0,70 0,40 

18 7,072 20608 1,00 1,40 

19 9,279 20522 0,60 0,80 

20 9,355 20523 0,50 0,50 

21 9,653 20524 0,50 0,50 

22 10,310 457 0,60 0,60 

23 11,244 20525 0,60 0,35 

24 11,302 20526 0,60 0,35 

25 11,855 20527 0,50 0,50 

26 12,496 20528 0,60 0,60 

27 12,516 20529 0,60 0,80 

28 12,942 20530 2,00 1,55 

29 13,352 20531 0,50 0,50 

30 13,766 20532 1,00 0,85 

31 14,492 20533 2,00 1,65 

32 14,818 20534 0,60 0,50 

33 15,093 20535 0,60 0,40 
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Přejezd před železniční stanicí Brandýs nad Labem je nově zrekonstruován 

a povrch tvoří gumové panely firmy Rosehill. Přehled přejezdů je uveden 

v tab. 2.3. 

 

Tab. 2.3: Přejezdy, stávající stav 

Číslo Staničení [km] Označení Komunikace Povrch 

1 0,215 2725 silnice III. tř. žb panel 

2 1,091 2727 silnice III. tř. asfalt 

3 2,228 2730 polní cesta žb panel 

4 3,235 2731 silnice III. tř. asfalt 

5 3,867 2733 cesta žb panel 

6 4,004 2735 místní kom. asfalt 

7 4,104 2736 polní cesta žb panel 

8 4,447 2738 polní cesta žb panel 

9 4,891 2739 silnice III. tř. asfalt 

10 6,791 2743 polní cesta žb panel 

11 7,287 2745 polní cesta žb panel 

12 7,484 2746 silnice II. tř. asfalt 

13 8,069 2726 silnice II. tř. pryžový panel 

14 8,940 2728 polní cesta žb panel 

15 9,338 2729 silnice III. tř. žb panel 

16 10,916 2732 silnice III. tř. asfalt 

17 11,515 2734 polní cesta žb panel 

18 11,825 2737 polní cesta žb panel 

19 12,505 2740 silnice III. tř. asfalt 

20 12,991 2741 polní cesta žb panel 

21 14,800 2744 silnice III. tř. asfalt 

22 15,101 2747 silnice II. tř. asfalt 
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3. Navrhovaný stav 

Kapitola obsahuje 4 varianty návrhu rekonstrukce daného úseku 

železniční tratě. 

 

3.1 Varianta 1 (oranžová) 

 Cílem varianty je co největší možné zvýšení rychlosti při minimálním 

posunu osy koleje. Upraveny jsou jen některé směrové oblouky, aby odpovídaly 

současným návrhovým parametrům. 

 

3.1.1 Směrové vedení 

 Směrové vedení této varianty se neodlišuje od směrového vedení 

stávajícího stavu. Trasa je tvořena dvaceti sedmi směrovými oblouky a tečnový 

polygon je ponechán nezměněný. Parametry směrových oblouků jsou voleny 

tak, aby došlo k maximálnímu možnému zvýšení traťové rychlosti a zároveň 

k co nejmenšímu posunu osy koleje. 

 Velikosti poloměrů směrových oblouků jsou upraveny na celých 5 metrů. 

Vzhledem k poměrně malým poloměrům a snaze o co nejvyšší rychlost je 

hodnota nedostatku převýšení volena 100 mm. Z důvodu zachování minimální 

délky mezipřímé a kružnicové části oblouku se součinitel sklonu vzestupnice 

u řady oblouků blíží minimální hodnotě 6V. U všech oblouků s výjimkou 

inflexních bodů jsou použity symetrické přechodnice. Ve všech případech je 

délka přechodnice minimálně 20 metrů.   

 

3.1.2 Železniční svršek 

 Železniční svršek je tvořen kolejnicemi 49 E1 upevněnými na betonových 

pražcích B91S/2. Typ upevnění je bezpodkladnicové W14 s pružnou svěrkou 

Skl.14 a vrtulí R1. Kolejnice jsou kromě oblouků s poloměrem menším než 200 

m svařeny do bezstykové koleje. V těchto obloucích je zřízena stykovaná kolej. 

Ve směrových obloucích s poloměrem v rozmezí 200 m – 230 m je každý 

pražec opatřen pražcovou kotvou, v poloměrech 270 m – 330 m je to každý 

třetí. 
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 Kolejové lože je provedeno ze štěrku frakce 31,5/63 v tloušťce minimálně 

350 mm pod ložnou plochou pražce. U poloměrů oblouků menších než 600 m 

dochází k rozšíření kolejového lože na vnější stranu oblouku o 50 mm, 

pro poloměry menší než 500 m je zároveň s rozšířením zřízeno i jeho 

nadvýšení o 100 mm. Svahy kolejového lože mají sklon 1:1,25. 

 

3.1.3 Železniční spodek 

 Pro přesný návrh konstrukce tělesa železničního spodku by bylo třeba 

znát výsledky statické zatěžovací zkoušky, která zde nebyla provedena a dále 

vlivy promrzání a vzlínání vody.  

 Vzhledem k lokalitě je bezpečně voleno pražcové podloží typu 2 

s konstrukční vrstvou ze štěrkodrti frakce 0/32 tloušťky minimálně 200 mm. 

 Odvodnění v celém traťovém úseku je zajištěno zpevněnými příkopy. 

V příznivém terénu jsou použity prefabrikované betonové tvárnice TZZ3. 

Ve stísněných poměrech a místech, kde je třeba omezit zábor pozemků jsou 

použity prefabrikované betonové příkopové žlaby UCB 0 a UCH 0. Srážková 

voda je odváděna pomocí propustků do okolních polí a vsakovacích struh. 

 V částech tratě, kde je nutné rozšíření zářezu jsou z důvodu omezení 

výkopových prací a záborům pozemků použity gabionové zárubní zdi. 

Při rozšiřování násypů jsou vybudovány gabionové opěrné zdi. 

 Svahy nových nebo upravených násypů jsou ve sklonu 1:1,5 a zářezů 

1:2. Při úpravě svahů je provedeno sejmutí ornice v hloubce dle pedologického 

průzkumu a po úpravě je nový svah ohumusován v tloušťce 150 mm a opatřen 

vegetační ochranou. 

 

3.1.4 Umělé stavby 

 Rekonstruovaný úsek je bohatý na umělé stavby. Jedná se především 

o mosty, propustky a železniční přejezdy. Detailnější popis jednotlivých staveb 

je uveden níže. 
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3.1.4.1 Mosty 

V traťovém úseku se nacházejí tři mostní objekty. Zachovalý klenutý 

mostní objekt ve staničení 4,792 přemosťuje Zelenečský potok, ve staničení 

5,710 následuje opravený železobetonový trámový most o čtyřech polích 

překonávající dálnici D10 z Prahy do Mladé Boleslavi. Posledním mostním 

objektem je ve staničení 8,681 opět zachovalý klenutý most přecházející 

Vinořský potok. Seznam mostních objektů s podrobnějšími informacemi je 

uveden v tab. 3.1. 

 

Tab. 3.1: Mostní objekty, varianta 1 

Číslo Staničení Označení Světlá šířka 
Volná 
výška 

  [km]   [m] [m] 

1 4,792 1316 3,90 3,35 

2 5,710 1317 8,65 4,00 

      14,40 5,88 

      14,40 5,88 

      8,65 4,00 

3 8,681 2493 5,00 4,30 

 

 

3.1.4.2 Propustky 

 V této variantě je navrženo 33 trubních propustků v původních místech. 

Všechny propustky jsou navrženy železobetonové se světlostí 0,6 m a 1,2 m 

podle velikosti původních propustků. Tyto hodnoty jsou ovšem stanoveny 

odhadem. Pro přesný návrh by bylo třeba provést hydrologický průzkum. 

Seznam propustků je v tab. 3.2. 
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Tab. 3.2: Propustky, varianta 1 

Číslo  Staničení Označení Světlost  Číslo  Staničení Označení Světlost 

  [km]   [m]   [km]   [m] 

1 0,281 452 1,2 18 7,071 20608 1,2 

2 0,841 451 1,2 19 9,278 20522 0,8 

3 1,314 452 0,8 20 9,354 20523 0,8 

4 2,016 453 0,8 21 9,652 20524 0,8 

5 2,347 454 0,8 22 10,309 457 0,8 

6 2,641 455 0,8 23 11,243 20525 0,8 

7 3,083 20441 0,8 24 11,301 20526 0,8 

8 3,252 457 0,8 25 11,854 20527 0,8 

9 3,595 20442 0,8 26 12,495 20528 0,8 

10 4,097 20445 0,8 27 12,515 20529 0,8 

11 4,135 20446 0,8 28 12,941 20530 1,2 

12 4,497 20447 0,8 29 13,351 20531 0,8 

13 5,390 20448 1,2 30 13,765 20532 1,2 

14 5,513 20449 0,8 31 14,491 20533 1,2 

15 5,934 20450 0,8 32 14,817 20534 0,8 

16 6,596 20606 0,8 33 15,092 20535 0,8 

17 6,779 20607 0,8 
    

 

 

3.1.4.3 Přejezdy 

 Oproti původnímu stavu není zrušen žádný železniční přejezd. Traťový 

úsek dále kříží 22 komunikací, z nichž velké množství jsou polní cesty. 

U polních cest je jako povrch přejezdů navržen železobetonový přejezdový 

panel a zabezpečení světelnou signalizací. U místní komunikace a silnic II. a III. 

třídy je povrch z polymerbetonových desek Bodan a zabezpečení zajištěno 

světelnou signalizací se závorami. U přejezdu před železniční stanicí Brandýs 

nad Labem je ponechán původní povrch tvořený gumovými panely firmy 

Rosehill. Podélný sklon pozemních komunikací je upraven tak, aby převýšení 

koleje proti němu nevytvářelo větší sklon, než jsou 3%. Přehled přejezdů je 

uveden v tab. 3.3. 
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Tab. 3.3: Přejezdy, varianta 1 

Číslo Staničení [km] Označení Komunikace Povrch 

1 0,215 2725 silnice III. tř. polymerbeton 

2 1,091 2727 silnice III. tř. polymerbeton 

3 2,227 2730 polní cesta žb panel 

4 3,235 2731 silnice III. tř. polymerbeton 

5 3,867 2733 cesta žb panel 

6 4,003 2735 místní kom. polymerbeton 

7 4,103 2736 polní cesta žb panel 

8 4,446 2738 polní cesta žb panel 

9 4,890 2739 silnice III. tř. polymerbeton 

10 6,790 2743 polní cesta žb panel 

11 7,286 2745 polní cesta žb panel 

12 7,483 2746 silnice II. tř. polymerbeton 

13 8,071 2726 silnice II. tř. pryžový panel 

14 8,940 2728 polní cesta žb panel 

15 9,337 2729 silnice III. tř. polymerbeton 

16 10,915 2732 silnice III. tř. polymerbeton 

17 11,514 2734 polní cesta žb panel 

18 11,824 2737 polní cesta žb panel 

19 12,504 2740 silnice III. tř. polymerbeton 

20 12,990 2741 polní cesta žb panel 

21 14,799 2744 silnice III. tř. polymerbeton 

22 15,099 2747 silnice II. tř. polymerbeton 
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3.2 Varianta 2 (fialová) 

 Cílem varianty je co největší možné zvýšení rychlosti při malém posunu 

osy koleje. Upraveny jsou některé směrové oblouky, aby odpovídaly 

současným návrhovým parametrům a byly dodrženy jejich standardní hodnoty. 

 

3.2.1 Směrové vedení 

 Směrové vedení této varianty se příliš neodlišuje od směrového vedení 

stávajícího stavu. Trasa je tvořena dvaceti sedmi směrovými oblouky a tečnový 

polygon je ponechán nezměněný. Parametry směrových oblouků jsou voleny 

tak, aby došlo k maximálnímu možnému zvýšení traťové rychlosti a zároveň 

k malému posunu osy koleje. Posun osy koleje oproti stávajícímu stavu ukazuje 

tab. 3.4. 

 Velikosti poloměrů směrových oblouků jsou upraveny na celých deset 

metrů. Vzhledem k poměrně malým poloměrům a snaze o co nejvyšší rychlost 

je hodnota nedostatku převýšení v řadě oblouků volena 100mm. Součinitel 

sklonu vzestupnice je ve většině případů volen standardní s hodnotou 10V. 

Jen ve stísněných poměrech se tento součinitel blíží minimální hodnotě 6V. 

Místa protisměrných oblouků s nedostatečnou délkou mezipřímé jsou řešena 

inflexními body. U všech oblouků s výjimkou inflexních bodů jsou použity 

symetrické přechodnice. Ve všech případech je délka přechodnice minimálně 

dvacet metrů. 
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Tab. 3.4: Posun osy koleje 

Číslo 
oblouku 

Posun osy 
[m] 

Číslo 
oblouku 

Posun osy 
[m] 

1 0,504 15 0,206 

2 1,417 16 1,149 

3 1,403 17 0,894 

4 0,936 18 0,948 

5 0,703 19 0,547 

6 1,164 20 0,652 

7 0,244 21 0,414 

8 0,266 22 1,148 

9 0,724 23 1,546 

10 0,324 24 0,940 

11 0,087 25 0,432 

12 0,030 26 0,936 

13 0,137 27 2,017 

14 0,063 
  

 

 

3.2.2 Železniční svršek 

 Železniční svršek je tvořen kolejnicemi 49 E1 upevněnými na betonových 

pražcích B91S/2. Typ upevnění je bezpodkladnicové W14 s pružnou svěrkou 

Skl.14 a vrtulí R1. Kolejnice jsou kromě oblouků s poloměrem menším 

než 200 m svařeny do bezstykové koleje. V těchto obloucích je zřízena 

stykovaná kolej. Ve směrových obloucích s poloměrem v rozmezí 200 m – 

230 m je každý pražec opatřen pražcovou kotvou, v poloměrech 270 m – 330 m 

je to každý třetí. 

 Kolejové lože je provedeno ze štěrku frakce 31,5/63 v tloušťce minimálně 

350 mm pod ložnou plochou pražce. U poloměrů oblouků menších než 600 m 

dochází k rozšíření kolejového lože na vnější stranu oblouku o 50 mm, 

pro poloměry menší než 500 m je zároveň s rozšířením zřízeno i jeho 

nadvýšení o 100 mm. Svahy kolejového lože mají sklon 1:1,25. 
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3.2.3 Železniční spodek 

 Pro přesný návrh konstrukce tělesa železničního spodku by bylo třeba 

znát výsledky statické zatěžovací zkoušky, která zde nebyla provedena a dále 

vlivy promrzání a vzlínání vody.  

 Vzhledem k lokalitě je bezpečně voleno pražcové podloží typu 2 

s konstrukční vrstvou ze štěrkodrti frakce 0/32 tloušťky minimálně 200 mm. 

 Odvodnění v celém traťovém úseku je zajištěno zpevněnými příkopy. 

V příznivém terénu jsou použity prefabrikované betonové tvárnice TZZ3. 

Ve stísněných poměrech a místech, kde je třeba omezit zábor pozemků, jsou 

použity prefabrikované betonové příkopové žlaby UCB 0 a UCH 0. Srážková 

voda je odváděna pomocí propustků do okolních polí a vsakovacích struh. 

 V částech tratě, kde je nutné rozšíření zářezu jsou z důvodu omezení 

výkopových prací a záborům pozemků použity gabionové zárubní zdi. 

Při rozšiřování násypů jsou vybudovány gabionové opěrné zdi. 

 Svahy nových, nebo upravených násypů jsou ve sklonu 1:1,5 a zářezů 

1:2. Při úpravě svahů je provedeno sejmutí ornice v hloubce dle pedologického 

průzkumu a po úpravě je nový svah ohumusován v tloušťce 150 mm a opatřen 

vegetační ochranou. 

 

3.2.4 Umělé stavby 

 Rekonstruovaný úsek je bohatý na umělé stavby. Jedná se především 

o mosty, propustky a železniční přejezdy. Detailnější popis jednotlivých staveb 

je uveden níže. 

 

3.2.4.1 Mosty 

 V traťovém úseku se nacházejí tři mostní objekty. Zachovalý klenutý 

mostní objekt ve staničení 4,789 přemosťuje Zelenečský potok, ve staničení 

5,706 následuje opravený železobetonový trámový most o čtyřech polích 

překonávající dálnici D10 z Prahy do Mladé Boleslavi. Posledním mostním 

objektem je ve staničení 8,676 opět zachovalý klenutý most přecházející 

Vinořský potok. Seznam mostních objektů s podrobnějšími informacemi je 

uveden v tab. 3.5. 
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Tab. 3.5: Mosty, varianta 2 

Číslo Staničení Označení Světlá šířka 
Volná 
výška 

  [km]   [m] [m] 

1 4,789 1316 3,90 3,35 

2 5,706 1317 8,65 4,00 

      14,40 5,88 

      14,40 5,88 

      8,65 4,00 

3 8,676 2493 5,00 4,30 

 

3.2.4.2 Propustky 

 V této variantě je navrženo 33 trubních propustků v původních místech. 

Všechny propustky jsou navrženy železobetonové se světlostí 0,6 m a 1,2 m 

podle velikosti původních propustků. Tyto hodnoty jsou ovšem stanoveny 

odhadem. Pro přesný návrh by bylo třeba provést hydrologický průzkum. 

Seznam propustků je v tab. 3.6. 
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Tab. 3.6: Propustky, varianta 2 

Číslo  Staničení Označení Světlost  Číslo  Staničení Označení Světlost 

  [km]   [m]   [km]   [m] 

1 0,281 452 1,2 18 7,067 20608 1,2 

2 0,841 451 1,2 19 9,272 20522 0,8 

3 1,313 452 0,8 20 9,348 20523 0,8 

4 2,014 453 0,8 21 9,646 20524 0,8 

5 2,346 454 0,8 22 10,303 457 0,8 

6 2,640 455 0,8 23 11,237 20525 0,8 

7 3,081 20441 0,8 24 11,295 20526 0,8 

8 3,250 457 0,8 25 11,847 20527 0,8 

9 3,592 20442 0,8 26 12,488 20528 0,8 

10 4,094 20445 0,8 27 12,508 20529 0,8 

11 4,132 20446 0,8 28 12,934 20530 1,2 

12 4,494 20447 0,8 29 13,343 20531 0,8 

13 5,387 20448 1,2 30 13,758 20532 1,2 

14 5,510 20449 0,8 31 14,484 20533 1,2 

15 5,931 20450 0,8 32 14,810 20534 0,8 

16 6,592 20606 0,8 33 15,083 20535 0,8 

17 6,775 20607 0,8 
    

 

 

3.2.4.3 Přejezdy 

 Oproti původnímu stavu je zrušeno 6 železničních přejezdů na polních 

cestách. Traťový úsek kříží 16 komunikací, převážně silnic III. třídy. U polních 

cest je jako povrch přejezdů navržen železobetonový přejezdový panel 

a zabezpečení světelnou signalizací. U místní komunikace a silnic II. a III. třídy 

je povrch z polymerbetonových desek Bodan a zabezpečení zajištěno 

světelnou signalizací se závorami. Podélný sklon pozemních komunikací je 

upraven tak, aby převýšení koleje proti němu nevytvářelo větší sklon, než jsou 

3%. Přehled přejezdů je uveden v tab. 3.7. 
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Tab. 3.7: Přejezdy, varianta 2 

Číslo Staničení [km] Označení Komunikace Povrch 

1 0,215 2725 silnice III. tř. polymerbeton 

2 1,090 2727 silnice III. tř. polymerbeton 

3 2,226 2730 polní cesta žb panel 

4 3,233 2731 silnice III. tř. polymerbeton 

5 3,864 2733 cesta žb panel 

6 4,000 2735 místní kom. polymerbeton 

7 4,887 2739 silnice III. tř. polymerbeton 

8 6,786 2743 polní cesta žb panel 

9 7,281 2745 polní cesta žb panel 

10 7,478 2746 silnice II. tř. polymerbeton 

11 8,062 2726 silnice II. tř. polymerbeton 

12 9,331 2729 silnice III. tř. polymerbeton 

13 10,909 2732 silnice III. tř. polymerbeton 

14 12,497 2740 silnice III. tř. polymerbeton 

15 14,792 2744 silnice III. tř. polymerbeton 

16 15,091 2747 silnice II. tř. polymerbeton 
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3.3 Varianta 3 (zelená) 

 Cílem varianty je co největší možné zvýšení rychlosti při malém posunu 

osy koleje a zvýšení komfortu jízdy napřímením tečnového polygonu a zřízením 

krátké přeložky. Upraveny jsou některé směrové oblouky, aby odpovídaly 

současným návrhovým parametrům a byly dodrženy jejich standardní hodnoty. 

 

3.3.1 Směrové vedení 

 Směrové vedení této varianty se zásadně neodlišuje od směrového 

vedení stávajícího stavu. Ve staničení přibližně 4,5 km byl zrušen jeden oblouk 

a v železniční stanici Brandýs nad Labem došlo k posunu tečny z důvodu 

rekonstrukce této stanice. Trasa je tvořena dvaceti šesti směrovými oblouky 

a tečnový polygon je napřímen. Parametry směrových oblouků jsou voleny tak, 

aby došlo k maximálnímu možnému zvýšení traťové rychlosti a zároveň 

k malému záboru pozemků. Důraz je také kladen na to, aby v zastavěném 

území nedošlo k bourání staveb. 

 Velikosti poloměrů směrových oblouků jsou upraveny na celých deset 

metrů. Vzhledem k poměrně malým poloměrům a snaze o co nejvyšší rychlost 

je hodnota nedostatku převýšení v řadě oblouků volena 100mm. Součinitel 

sklonu vzestupnice je ve většině případů volen standardní s hodnotou 10V. 

Jen ve stísněných poměrech se tento součinitel blíží minimální hodnotě 6V. 

Místa protisměrných oblouků s nedostatečnou délkou mezipřímé jsou řešena 

inflexními body. U všech oblouků s výjimkou inflexních bodů jsou použity 

symetrické přechodnice. Ve všech případech je délka přechodnice minimálně 

dvacet metrů. 

 

3.3.2 Železniční svršek 

 Železniční svršek je tvořen kolejnicemi 49 E1 upevněnými na betonových 

pražcích B91S/2. Typ upevnění je bezpodkladnicové W14 s pružnou svěrkou 

Skl.14 a vrtulí R1. Kolejnice jsou svařeny do bezstykové koleje. Ve směrových 

obloucích s poloměrem v rozmezí 200 m – 230 m je každý pražec opatřen 

pražcovou kotvou, v poloměrech 230 m – 270 m každý druhý a v poloměrech 

270 m – 330 m je to každý třetí. 
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 Kolejové lože je provedeno ze štěrku frakce 31,5/63 v tloušťce minimálně 

350 mm pod ložnou plochou pražce. U poloměrů oblouků menších než 600 m 

dochází k rozšíření kolejového lože na vnější stranu oblouku o 50 mm, 

pro poloměry menší než 500 m je zároveň s rozšířením zřízeno i jeho 

nadvýšení o 100 mm. Svahy kolejového lože mají sklon 1:1,25. 

 

3.3.3 Železniční spodek 

 Pro přesný návrh konstrukce tělesa železničního spodku by bylo třeba 

znát výsledky statické zatěžovací zkoušky, která zde nebyla provedena a dále 

vlivy promrzání a vzlínání vody.  

 Vzhledem k lokalitě je bezpečně voleno pražcové podloží typu 2 

s konstrukční vrstvou ze štěrkodrti frakce 0/32 tloušťky minimálně 200 mm. 

 Odvodnění v celém traťovém úseku je zajištěno zpevněnými příkopy. 

V příznivém terénu jsou použity prefabrikované betonové tvárnice TZZ3. 

Ve stísněných poměrech a místech, kde je třeba omezit zábor pozemků, jsou 

použity prefabrikované betonové příkopové žlaby UCB 0 a UCH 0. Srážková 

voda je odváděna pomocí propustků do okolních polí a vsakovacích struh. 

 V částech tratě, kde je nutné rozšíření zářezu jsou z důvodu omezení 

výkopových prací a záborům pozemků použity gabionové zárubní zdi. 

Při menším rozšiřování násypů jsou vybudovány gabionové opěrné zdi, 

v případě většího rozšiřování je volena opěrná zeď železobetonová.. 

 Svahy nových, nebo upravených násypů jsou ve sklonu 1:1,5 a zářezů 

1:2. Při úpravě svahů je provedeno sejmutí ornice v hloubce dle pedologického 

průzkumu a po úpravě je nový svah ohumusován v tloušťce 150 mm a opatřen 

vegetační ochranou. 

 

3.3.4 Umělé stavby 

 Rekonstruovaný úsek je bohatý na umělé stavby. Jedná se především 

o mosty, propustky a železniční přejezdy. Detailnější popis jednotlivých staveb 

je uveden níže. 
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3.3.4.1 Mosty 

V traťovém úseku se nacházejí tři mostní objekty. Zachovalý klenutý 

mostní objekt ve staničení 4,772, který přemosťuje Zelenečský potok, je 

z důvodu posunu osy koleje rozšířen, ve staničení 5,688 následuje opravený 

železobetonový trámový most o čtyřech polích překonávající dálnici D10 

z Prahy do Mladé Boleslavi. Posledním mostním objektem je ve staničení 8,659 

opět zachovalý klenutý most přecházející Vinořský potok. Tento most je 

rozšířen ze stejného důvodu jako první most. Seznam mostních objektů 

s podrobnějšími informacemi je uveden v tab. 3.8. 

 

Tab. 3.8: Mosty, varianta 3 

Číslo Staničení Označení Světlá šířka 
Volná 
výška 

  [km]   [m] [m] 

1 4,772 1316 3,90 3,35 

2 5,688 1317 8,65 4,00 

      14,40 5,88 

      14,40 5,88 

      8,65 4,00 

3 8,659 2493 5,00 4,30 

 

 

3.3.4.2 Propustky 

 V této variantě je navrženo 33 trubních propustků v původních místech. 

Všechny propustky jsou navrženy železobetonové se světlostí 0,6 m a 1,2 m 

podle velikosti původních propustků. Tyto hodnoty jsou ovšem stanoveny 

odhadem. Pro přesný návrh by bylo třeba provést hydrologický průzkum. 

Seznam propustků je v tab. 3.9. 
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Tab. 3.9: Propustky, varianta 3 

Číslo  Staničení Označení Světlost  Číslo  Staničení Označení Světlost 

  [km]   [m]   [km]   [m] 

1 0,279 452 1,2 18 7,049 20608 1,2 

2 0,834 451 1,2 19 9,256 20522 0,8 

3 1,306 452 0,8 20 9,332 20523 0,8 

4 2,007 453 0,8 21 9,630 20524 0,8 

5 2,338 454 0,8 22 10,287 457 0,8 

6 2,632 455 0,8 23 11,218 20525 0,8 

7 3,074 20441 0,8 24 11,280 20526 0,8 

8 3,241 457 0,8 25 11,828 20527 0,8 

9 3,583 20442 0,8 26 12,470 20528 0,8 

10 4,080 20445 0,8 27 12,490 20529 0,8 

11 4,119 20446 0,8 28 12,915 20530 1,2 

12 4,478 20447 0,8 29 13,325 20531 0,8 

13 5,368 20448 1,2 30 13,739 20532 1,2 

14 5,492 20449 0,8 31 14,465 20533 1,2 

15 5,913 20450 0,8 32 14,791 20534 0,8 

16 6,574 20606 0,8 33 15,062 20535 0,8 

17 6,757 20607 0,8 
    

 

 

3.3.4.3 Přejezdy 

 Oproti původnímu stavu je zrušeno 11 železničních přejezdů. Traťový 

úsek kříží 11 komunikací, z čehož 7 jsou silnice III. třídy, 3 silnice II. třídy 

a jedna místní komunikace. U všech pozemních komunikací je povrch přejezdu 

z polymerbetonových desek Bodan a zabezpečení zajištěno světelnou 

signalizací se závorami. Podélný sklon pozemních komunikací je upraven tak, 

aby převýšení koleje proti němu nevytvářelo větší sklon, než jsou 3%. Přehled 

přejezdů je uveden v tab. 3.10. 
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Tab. 3.10: Přejezdy, varianta 3 

Číslo Staničení [km] Označení Komunikace Povrch 

1 0,215 2725 silnice III. tř. polymerbeton 

2 1,083 2727 silnice III. tř. polymerbeton 

3 3,224 2731 silnice III. tř. polymerbeton 

4 3,993 2735 místní kom. polymerbeton 

5 4,870 2739 silnice III. tř. polymerbeton 

6 7,459 2746 silnice II. tř. polymerbeton 

7 8,045 2726 silnice II. tř. polymerbeton 

8 9,315 2729 silnice III. tř. polymerbeton 

9 10,890 2732 silnice III. tř. polymerbeton 

10 12,479 2740 silnice III. tř. polymerbeton 

11 15,070 2747 silnice II. tř. polymerbeton 
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3.4 Varianta 4 (červená) 

 Cílem varianty je zvýšení rychlosti na 100 km/h v celé délce úseku. Trať 

je znatelně napřímena a směrové oblouky jsou upraveny tak, aby vyhovovaly 

této rychlosti a odpovídaly současným návrhovým parametrům a byly dodrženy 

jejich standardní hodnoty. 

 

3.4.1 Směrové vedení 

 Směrové vedení této varianty se v úseku Čelákovice – Brandýs 

nad Labem poměrně zásadně odlišuje od směrového vedení stávajícího stavu. 

Došlo zde k výraznému napřímení trati a zrušení několika oblouků. V úseku 

Brandýs nad Labem – Kostelec nad Labem využívá trasa tečnový polygon 

stávajícího stavu a jen poloměry některých oblouků byly zvětšeny.  

Trasa je tvořena dvaceti třemi směrovými oblouky a jejich parametry jsou 

voleny tak, aby traťová rychlost na celém úseku, kromě prvního oblouku, 

dosahovala hodnoty 100 km/h. Dodržení této rychlosti má ale za následek 

nutné zbourání několika budov. 

 Velikosti poloměrů směrových oblouků jsou upraveny na celých deset 

metrů. Vzhledem k malému prostoru a snaze zachování co nejvíce staveb, 

dosahuje u většiny oblouků nedostatek převýšení hodnoty 100 mm. Součinitel 

sklonu vzestupnice je ve většině případů volen standardní s hodnotou 10V. 

Jen ve stísněných poměrech se tento součinitel blíží minimální hodnotě 6V. 

Místa protisměrných oblouků s nedostatečnou délkou mezipřímé jsou řešena 

inflexními body. U všech oblouků s výjimkou inflexních bodů jsou použity 

symetrické přechodnice. Ve všech případech je délka přechodnice minimálně 

dvacet metrů. 

 

3.4.2 Železniční svršek 

 Železniční svršek je tvořen kolejnicemi 49 E1 upevněnými na betonových 

pražcích B91S/2. Typ upevnění je bezpodkladnicové W14 s pružnou svěrkou 

Skl.14 a vrtulí R1. Kolejnice jsou svařeny do bezstykové koleje. Ve směrovém 

oblouku s poloměrem 220 m je každý pražec opatřen pražcovou kotvou. 
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 Kolejové lože je provedeno ze štěrku frakce 31,5/63 v tloušťce minimálně 

350 mm pod ložnou plochou pražce. U poloměrů oblouků menších než 600 m 

dochází k rozšíření kolejového lože na vnější stranu oblouku o 50 mm, 

pro poloměry menší než 500 m je zároveň s rozšířením zřízeno i jeho 

nadvýšení o 100 mm. Svahy kolejového lože mají sklon 1:1,25. 

 

3.4.3 Železniční spodek 

 Pro přesný návrh konstrukce tělesa železničního spodku by bylo třeba 

znát výsledky statické zatěžovací zkoušky, která zde nebyla provedena a dále 

vlivy promrzání a vzlínání vody.  

 Vzhledem k lokalitě je bezpečně voleno pražcové podloží typu 2 

s konstrukční vrstvou ze štěrkodrti frakce 0/32 tloušťky minimálně 200 mm. 

 Odvodnění v celém traťovém úseku je zajištěno zpevněnými příkopy. 

V příznivém terénu jsou použity prefabrikované betonové tvárnice TZZ3. 

Ve stísněných poměrech a místech, kde je třeba omezit zábor pozemků, jsou 

použity prefabrikované betonové příkopové žlaby UCB 0 a UCH 0. Srážková 

voda je odváděna pomocí propustků do okolních polí a vsakovacích struh. 

 V částech tratě, kde je nutné rozšíření zářezu jsou z důvodu omezení 

výkopových prací a záborům pozemků použity gabionové zárubní zdi. 

Při menším rozšiřování násypů jsou vybudovány gabionové opěrné zdi, 

v případě většího rozšiřování je volena opěrná zeď železobetonová.. 

 Svahy nových, nebo upravených násypů jsou ve sklonu 1:1,5 a zářezů 

1:2. Při úpravě svahů je provedeno sejmutí ornice v hloubce dle pedologického 

průzkumu a po úpravě je nový svah ohumusován v tloušťce 150 mm a opatřen 

vegetační ochranou. 

 

3.4.4 Umělé stavby 

 Rekonstruovaný úsek je bohatý na umělé stavby. Jedná se především 

o mosty, propustky a železniční přejezdy. Detailnější popis jednotlivých staveb 

je uveden níže. 
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3.4.4.1 Mosty 

V traťovém úseku se nacházejí tři mostní objekty. Zachovalý klenutý 

mostní objekt ve staničení 4,713, který přemosťuje Zelenečský potok, je 

z důvodu posunu osy koleje rozšířen, ve staničení 5,630 následuje opravený 

železobetonový trámový most o čtyřech polích překonávající dálnici D10 

z Prahy do Mladé Boleslavi. Posledním mostním objektem je ve staničení 8,561 

opět zachovalý klenutý most přecházející Vinořský potok. Tento most zůstává 

oproti předchozí variantě bez změny. Seznam mostních objektů 

s podrobnějšími informacemi je uveden v tab. 3.10. 

 

Tab. 3.11: Mosty, varianta 4 

Číslo Staničení Označení Světlá šířka 
Volná 
výška 

  [km]   [m] [m] 

1 4,713 1316 3,90 3,35 

2 5,630 1317 8,65 4,00 

      14,40 5,88 

      14,40 5,88 

      8,65 4,00 

3 8,561 2493 5,00 4,30 

 

 

3.4.4.2 Propustky 

 V této variantě je navrženo 33 trubních propustků převážně v původních 

místech. Všechny propustky jsou navrženy železobetonové se světlostí 0,6 m 

a 1,2 m podle velikosti původních propustků. Tyto hodnoty jsou ovšem 

stanoveny odhadem. Pro přesný návrh by bylo třeba provést hydrologický 

průzkum. Seznam propustků je v tab. 3.12. 
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Tab. 3.12: Propustky, varianta 4 

Číslo  Staničení Označení Světlost  Číslo  Staničení Označení Světlost 

  [km]   [m]   [km]   [m] 

1 0,279 452 1,2 18 6,978 20608 1,2 

2 0,835 451 1,2 19 9,158 20522 0,8 

3 1,304 452 0,8 20 9,234 20523 0,8 

4 2,004 453 0,8 21 9,531 20524 0,8 

5 2,335 454 0,8 22 10,189 457 0,8 

6 2,629 455 0,8 23 11,120 20525 0,8 

7 3,082 20441 0,8 24 11,178 20526 0,8 

8 3,208 457 0,8 25 11,730 20527 0,8 

9 3,531 20442 0,8 26 12,372 20528 0,8 

10 4,018 20445 0,8 27 12,391 20529 0,8 

11 4,059 20446 0,8 28 12,817 20530 1,2 

12 4,420 20447 0,8 29 13,227 20531 0,8 

13 5,310 20448 1,2 30 13,641 20532 1,2 

14 5,434 20449 0,8 31 14,367 20533 1,2 

15 5,854 20450 0,8 32 14,692 20534 0,8 

16 6,516 20606 0,8 33 14,960 20535 0,8 

17 6,699 20607 0,8 
    

 

 

3.4.4.3 Přejezdy 

 Oproti původnímu stavu je zrušeno 11 železničních přejezdů. Traťový 

úsek kříží 11 komunikací, z čehož 7 jsou silnice III. třídy, 3 silnice II. třídy 

a jedna místní komunikace. U všech pozemních komunikací je povrch přejezdu 

z polymerbetonových desek Bodan a zabezpečení zajištěno světelnou 

signalizací se závorami. Podélný sklon pozemních komunikací je upraven tak, 

aby převýšení koleje proti němu nevytvářelo větší sklon, než jsou 3%. Přehled 

přejezdů je uveden v tab. 3.13. 
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Tab. 3.13: Přejezdy, varianta 4 

Číslo Staničení [km] Označení Komunikace Povrch 

1 0,215 2725 silnice III. tř. polymerbeton 

2 1,081 2727 silnice III. tř. polymerbeton 

3 3,171 2731 silnice III. tř. polymerbeton 

4 3,993 2735 místní kom. polymerbeton 

5 4,812 2739 silnice III. tř. polymerbeton 

6 7,368 2746 silnice II. tř. polymerbeton 

7 7,949 2726 silnice II. tř. polymerbeton 

8 9,216 2729 silnice III. tř. polymerbeton 

9 10,792 2732 silnice III. tř. polymerbeton 

10 12,381 2740 silnice III. tř. polymerbeton 

11 14,968 2747 silnice II. tř. polymerbeton 
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4. Návrh nových dopraven 

 Součástí práce je i návrh rekonstrukce železničních stanic Brandýs 

nad Labem a Kostelec nad Labem. Jako výsledná varianta směrového vedení 

trati pro jejich návrh byla vybrána varianta 3. 

 

4.1 Železniční stanice Brandýs nad Labem 

 Ve stanici se nachází celkem 4 koleje. Kolej číslo 1 je průjezdná hlavní, 

navrhnuta na rychlost 80 km/h a její užitná délka činí 183 m. Vpravo od koleje 

číslo 1 je předjízdná kolej označená číslem 2 s rychlostí 50 km/h a užitnou 

délkou 205 m. Vlevo od hlavní koleje leží s číslem 3 odstavná kolej s rychlostí 

40 km/h a užitnou délkou 183,5 m. Kolej označená číslem 4 je kolej nakládací 

a vykládací. Jedná se o kusou kolej nezasahující před výpravní budovu a je 

určena pro nakládky a vykládky nákladních vlaků. Podél této koleje je v délce 

75 m boční rampa výšky 1100 mm nad temenem kolejnice opatřená 

nájezdovou rampou se sklonem 1:12. Konstrukce boční rampy je monolitická 

železobetonová, zpevněný povrch rampy tvoří betonové panely a výplň je 

ze zhutněného nenamrzavého materiálu. Vzdálenost hrany boční rampy od osy 

přilehlé koleje je 1725 mm. 

 V železniční stanici jsou zřízena 2 poloostrovní nástupiště s délkou 55 m 

a výškou nástupní hrany 550 mm nad temenem kolejnice. Vzdálenost hrany 

nástupiště od osy přilehlé koleje je 1670 mm. Nástupiště I (blíže ke staniční 

budově) má šířku 6 m a vzdálenější Nástupiště II má šířku 3,2 m. Konstrukce 

obou nástupišť je shodná. Konstrukce nástupišť k přilehlé koleji jsou tvořeny 

železobetonovými nástupištními prefabrikáty typu H, odlehlé jsou řešeny jako 

železobetonové, opatřené 1100 mm vysokým zábradlím se svislou výplní. Výplň 

nástupišť je zřízena ze zhutněného nenamrzavého materiálu. Nástupiště jsou 

vybavena 400 mm širokým výstražným pásem vzdáleným 800 mm od hrany 

nástupiště. Příchod k nástupištím je zajištěn bezbariérovými rampami, shodné 

šířky s nástupišti, ve sklonu 1:12 opatřených po obou stranách zábradlím. 

 Před staniční budovou je opravená zpevněná plocha. Tato plocha slouží 

jako přístupová cesta k nástupištím. Povrch nástupišť, bezbariérových ramp 

a zpevněné plochy je z betonové zámkové dlažby. 
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 Železniční svršek ve stanici je totožný se svrškem v širé trati. Železniční 

svršek je tvořen kolejnicemi 49 E1 upevněnými na betonových pražcích 

B91S/2. Typ upevnění je bezpodkladnicové W14 s pružnou svěrkou Skl.14 

a vrtulí R1. Kolejnice jsou svařeny do bezstykové koleje. Ve stanici je umístěno 

5 výhybkových konstrukcí 2. generace s betonovými pražci. Pro kolej s rychlostí 

50 km/h jsou použity výhybky v základním tvaru s úhlem odbočení 1:9 

a poloměrem odbočné větve 300 m, pro kolej s rychlostí 40 km/h to jsou 

výhybky v základním tvaru s úhlem odbočení 1:7,5 a poloměrem odbočné větve 

190 m. Jediná transformovaná výhybka je použita do odbočky pro kusou kolej. 

Jedná se o obloukovou oboustrannou výhybku s úhlem odbočení 1:7,5, 

poloměrem v hlavní větvi 500 m a v odbočné větvi 306,965 m.  

 Námezníky jsou umístěny v místech, kde je osová vzdálenost kolejí 

rovna hodnotě 3750 mm, v místech sbíhajících se kolejí v oblouku o menším 

poloměru než 250 m je to v tomto případě 3830 mm. 

 Návrh stanice počítá pouze s umístěním odjezdových návěstidel 

s žebříkem rovnoběžně s osou koleje s šířkou 140 mm. Umístění mezi kolejemi 

se řídí dvěma podmínkami. Jedna je umístění návěstidla minimálně 7 m 

před námezník a druhá splnění vzdálenosti os kolejí od návěstidla v hodnotě 

2200 mm. Na vnější straně koleje je návěstidlo ve vzdálenosti 2500 mm od osy 

přilehlé koleje. 

 Kolejové lože je provedeno zapuštěné ze štěrku frakce 31,5/63 v tloušťce 

minimálně 350 mm pod ložnou plochou pražce. Tvar kolejového lože je 

standardní a jeho svahy mají sklon 1:1,25. Volná místa mezi kolejovými loži 

jsou dosypána stěrkodrtí frakce 8/32 a potažena tenkou vrstvou štěrkodrti 

frakce 4/8. 

Železniční spodek ve stanici tvoří pražcové podloží typu 2 s konstrukční 

vrstvou ze štěrkodrti frakce 0/32 tloušťky minimálně 200 mm v jednostranném 

sklonu 5%. Odvodnění je zajištěno pomocí trativodu s trubkou o průměru 

150 mm. 
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4.2 Železniční stanice Kostelec nad Labem 

 Ve stanici se nachází 2 koleje. Kolej číslo 1 je průjezdná hlavní, 

navrhnuta na rychlost 90 km/h a její užitná délka činí 138 m. Vpravo od koleje 

číslo 1 je kolej nakládací a vykládací označená číslem 2 s rychlostí 40 km/h 

a užitnou délkou 138,5 m. Jedná se o kolej nezasahující před výpravní budovu 

a je určena pro nakládky a vykládky nákladních vlaků. Podél této koleje je 

v délce 101 m boční rampa výšky 1100 mm nad temenem kolejnice opatřená 

na každé straně nájezdovou rampou se sklonem 1:12. Konstrukce boční rampy 

je monolitická železobetonová, zpevněný povrch rampy tvoří betonové panely 

a výplň je ze zhutněného nenamrzavého materiálu. Vzdálenost hrany boční 

rampy od osy přilehlé koleje je 1725 mm. 

 V železniční stanici je zřízeno poloostrovní nástupiště s délkou 55 m, 

šířkou 5,5 m a výškou nástupní hrany 550 mm nad temenem kolejnice. 

Vzdálenost hrany nástupiště od osy přilehlé koleje je 1670 mm. Konstrukce 

nástupiště k přilehlé koleji je tvořena železobetonovými nástupištními 

prefabrikáty typu H, odlehlá je řešena jako železobetonová, opatřená 1100 mm 

vysokým zábradlím se svislou výplní. Výplň nástupiště je zřízena 

ze zhutněného nenamrzavého materiálu. Nástupiště je vybaveno 400 mm 

širokým výstražným pásem vzdáleným 800 mm od hrany nástupiště. Příchod 

k nástupišti je zajištěn bezbariérovými rampami šířky 2,5 m, ve sklonu 1:12 

opatřených po obou stranách zábradlím. 

 Před staniční budovou je opravená zpevněná plocha. Tato plocha slouží 

jako přístupová cesta k nástupištím. Povrch nástupišť, bezbariérových ramp 

a zpevněné plochy je z betonové zámkové dlažby. 

 Železniční svršek ve stanici je totožný se svrškem v širé trati. Železniční 

svršek je tvořen kolejnicemi 49 E1 upevněnými na betonových pražcích 

B91S/2. Typ upevnění je bezpodkladnicové W14 s pružnou svěrkou Skl.14 

a vrtulí R1. Kolejnice jsou svařeny do bezstykové koleje. Ve stanici jsou 

umístěny 2 výhybkové konstrukcí 2. generace s betonovými pražci. Použity jsou 

výhybky v základním tvaru s úhlem odbočení 1:7,5 a poloměrem odbočné větve 

190 m.  

 Námezníky jsou umístěny v místech, kde je osová vzdálenost kolejí 

rovna hodnotě 3830 mm. 
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 Návrh stanice počítá pouze s umístěním odjezdových návěstidel 

s žebříkem rovnoběžně s osou koleje s šířkou 140 mm. Umístění mezi kolejemi 

se řídí dvěma podmínkami. Jedna je umístění návěstidla minimálně 7 m 

před námezník a druhá splnění vzdálenosti os kolejí od návěstidla v hodnotě 

2200 mm. Na vnější straně koleje je návěstidlo ve vzdálenosti 2500 mm od osy 

přilehlé koleje. 

 Kolejové lože je provedeno zapuštěné ze štěrku frakce 31,5/63 v tloušťce 

minimálně 350 mm pod ložnou plochou pražce. Tvar kolejového lože je 

standardní a jeho svahy mají sklon 1:1,25. Volná místa mezi kolejovými loži 

jsou dosypána stěrkodrtí frakce 8/32 a potažena tenkou vrstvou štěrkodrti 

frakce 4/8. 

Železniční spodek ve stanici tvoří pražcové podloží typu 2 s konstrukční 

vrstvou ze štěrkodrti frakce 0/32 tloušťky minimálně 200 mm v jednostranném 

sklonu 5%. Odvodnění je zajištěno pomocí trativodu s trubkou o průměru 

150 mm. 
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5.  Porovnání variant 

Navrženy jsou celkem 4 varianty rekonstrukce dané železniční trati. 

Pražcové podloží je ve všech variantách voleno typu 2 s konstrukční vrstvou 

ze štěrkodrti frakce 0/32 tloušťky minimálně 200 mm. Shodné je i odvodnění 

v traťových úsecích, které je v příznivém terénu zajištěno betonovými 

tvárnicemi TZZ3 a ve stísněných poměrech prefabrikovanými betonovými žlaby 

UCB 0 a UCH 0. Srážková voda je odváděna pomocí propustků do okolních 

polí a vsakovacích struh.  

Varianta 1 kopíruje stávající stav a dochází pouze k zaokrouhlení 

poloměrů směrových oblouků na celých 5 m a úpravě přechodnic, aby byly 

symetrické s minimální délkou 20 m. Součinitelé sklonu vzestupnic dosahují 

minimálních hodnot 6V a nedostatek převýšení je ve většině případů 100 mm. 

Kolejnice jsou téměř v celé trati svařeny do bezstykové koleje s výjimkou 

směrových oblouků s poloměrem menším než 200 m, kde je ponechána kolej 

stykovaná. Počet umělých staveb a jejich umístění je shodné se stávajícím 

stavem. 

Varianta 2 také poměrně kopíruje stávající stav, poloměry oblouků jsou 

zaokrouhleny na celých 10 m, zvýšena je hodnota převýšení a tím je dosaženo 

vyšší traťové rychlosti. Návrhové parametry oblouků jsou standardní, což je 

pozitivní z hlediska údržby. Maximální posun koleje oproti původnímu stavu je 

2,017 m v posledním oblouku. Kolejnice jsou téměř v celé trati svařeny 

do bezstykové koleje s výjimkou směrových oblouků s poloměrem menším 

než 200 m, kde je ponechána kolej stykovaná. V úseku je zrušeno 

6 železničních přejezdů na polních cestách. Počet mostních objektů 

a propustků zůstává shodný se stávajícím stavem. 

Ve variantě 3 je trasa oproti předchozím variantám napřímena 

a poloměry některých oblouků zvětšeny, což vede opět k zvýšení traťové 

rychlosti. Návrhové parametry oblouků jsou voleny standardní, což je pozitivní 

z hlediska údržby. Zřízeny jsou i krátké přeložky a to tak, aby nemusela být 

žádná stavba zbourána a zábor nových pozemků byl co nejmenší. Kolejnice 

jsou v celém úseku svařeny do bezstykové koleje. V úseku je zrušeno 11 

železničních přejezdů. Počet mostních objektů a propustků zůstává shodný 

se stávajícím stavem. 
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Varianta 4 je kromě prvního oblouku v celé délce navržena na rychlost 

100 km/h. Dosažení této rychlosti ale vyžaduje velkou změnu některých 

poloměrů směrových oblouků a výstavbu několika přeložek. Toto řešení 

se neobejde bez většího výkupu pozemků a demolice několika objektů. 

Kolejnice jsou v celém úseku svařeny do bezstykové koleje. V úseku je zrušeno 

11 železničních přejezdů. Počet mostních objektů a propustků zůstává shodný 

se stávajícím stavem. 
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6.  Závěr 

Jako vítězná byla vybrána varianta 3. Hlavním důvodem je použití 

standardních návrhových hodnot směrových oblouků a značné zvýšení traťové 

rychlosti oproti stávajícímu stavu bez nutnosti demolice stávajících objektů. 

Pro tuto variantu byl zpracován návrh rekonstrukce železničních stanic Brandýs 

nad Labem a Kostelec nad Labem. Zachována zůstává i jediná používaná 

vlečka ze zastávky Brandýs nad Labem – Zápská. 
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Příloha A: Tabulka oblouků 

Stávající stav: (černá) 

Číslo  R D  I  V ZP  KP Lio  Lk1  Lk2  V100  V130  V150  

oblouku [m] [mm] [mm]  [km/h] [km] [km] [m] [m] [m] [km/h] [km/h] [km/h] 

1 202 57 37 40 0,180 204 0,494 915 226,710 43,000 45,000 50 55 - 

2 290 40 26 40 0,785 289 0,992 080 135,791 35,000 36,000 55 60 - 

3 404 29 18 40 1,520 482 1,772 543 180,060 36,000 36,000 65 70 - 

4 500 23 15 40 2,780 520 2,940 367 119,847 20,000 20,000 70 80 - 

5 195 59 38 40 3,111 990 3,334 117 153,128 35,000 34,000 50 55 - 

6 200 57 38 40 3,537 848 3,672 689 89,241 22,800 22,800 50 55 - 

7 164 70 46 40 3,810 570 3,917 249 34,213 30,000 42,465 45 50 - 

8 200 57 38 40 3,917 249 4,091 408 117,580 34,579 22,000 50 55 - 

9 207 55 37 40 4,122 283 4,233 869 71,586 20,000 20,000 50 55 - 

10 300 38 25 40 4,386 751 4,471 218 57,467 13,000 14,000 55 65 - 

11 300 38 25 40 4,603 851 4,651 985 19,134 15,000 14,000 55 65 - 

12 375 31 20 40 4,678 183 4,795 432 90,249 13,000 14,000 60 70 - 

13 310 37 24 40 5,298 380 5,396 117 54,738 14,000 29,000 55 65 - 

14 400 29 19 40 5,419 464 5,585 649 126,185 20,000 20,000 65 70 - 

15 970 0 20 40 ZO 6,010 992 KO 6,167 793 156,801 0,000 0,000 90 100 - 
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Číslo  R D  I  V ZP  KP Lio  Lk1  Lk2  V100  V130  V150  

oblouku [m] [mm] [mm]  [km/h] [km] [km] [m] [m] [m] [km/h] [km/h] [km/h] 

16 510 0 38 40 ZO 6,445 678 KO 6,600 494 154,816 0,000 0,000 65 70 - 

17 200 57 38 40 6,934 561 7,122 215 136,654 26,000 25,000 50 55 - 

18 200 57 38 40 7,167 314 7,407 599 188,285 26,000 26,000 50 55 - 

19 304 38 25 40 7,707 669 7,834 804 88,135 20,000 19,000 55 65 - 

20 299 38 26 40 7,881 728 8,130 506 208,778 20,000 20,000 55 65 - 

21 800 0 24 40 ZO 8,628 140 KO 8,745 158 117,018 0,000 0,000 80 90 - 

22 340 76 49 60 10,361 663 10,593 958 133,295 50,000 49,000 70 75 - 

23 500 52 33 60 11,333 841 11,625 930 234,089 29,000 29,000 80 85 - 

24 600 43 28 60 12,649 184 12,898 683 191,499 28,000 30,000 85 90 - 

25 590 44 29 60 13,495 218 13,743 694 205,476 22,000 21,000 90 100 - 

26 590 44 29 60 14,340 128 14,597 684 177,556 40,000 40,000 80 90 - 

27 347 74 49 60 14,804 834 15,097 240 230,406 31,000 31,000 70 75 - 
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Varianta 1: (oranžová) 

Číslo  R D  I  V ZP  KP Lio  Lk1  Lk2  V100  V130  V150  

oblouku [m] [mm] [mm]  [km/h] [km] [km] [m] [m] [m] [km/h] [km/h] [km/h] 

1 500 113 100 60 0,167 848 0,505 878 198,030 7,000 70,000 60 60 - 

2 290 100 100 70 0,780 842 0,995 133 128,291 43,000 43,000 70 75 - 

3 405 87 100 80 1,516 708 1,775 303 174,595 42,000 42,000 80 85 - 

4 500 71 100 85 2,771 484 2,948 331 102,847 37,000 37,000 85 90 95 

5 195 118 100 60 3,107 359 3,337 987 144,628 43,000 43,000 60 60 - 

6 200 79 100 55 3,535 051 3,674 092 85,041 27,000 27,000 55 55 - 

7 165 117 100 55 3,805 120 3,918 515 27,193 39,000 47,202 55 55 - 

8 200 79 100 55 3,918 515 4,093 116 115,730 31,872 27,000 55 55 - 

9 210 70 100 55 4,118 791 4,235 705 68,914 24,000 24,000 55 55 - 

10 300 93 100 70 4,372 400 4,483 367 30,967 40,000 40,000 70 75 - 

11 300 60 39 50 4,600 427 4,654 061 13,634 20,000 20,000 60 65 - 

12 370 48 32 50 4,674 497 4,796 863 82,366 20,000 20,000 65 70 - 

13 310 61 100 65 5,292 843 5,393 081 52,238 24,000 24,000 65 70 - 

14 395 47 100 70 5,419 499 5,583 856 124,357 20,000 20,000 70 75 - 

15 960 74 49 100 5,988 427 6,188 612 110,185 45,000 45,000 115 125 130 

16 500 71 100 85 6,427 813 6,616 593 114,781 37,000 37,000 85 90 95 

17 200 79 100 55 6,933 154 7,122 308 135,154 27,000 27,000 55 55 - 
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Číslo  R D  I  V ZP  KP Lio  Lk1  Lk2  V100  V130  V150  

oblouku [m] [mm] [mm]  [km/h] [km] [km] [m] [m] [m] [km/h] [km/h] [km/h] 

18 200 79 100 55 7,165 906 7,407 191 187,285 27,000 27,000 55 55 - 

19 305 64 100 65 7,704 055 7,837 044 82,989 25,000 25,000 65 70 - 

20 300 42 100 60 7,880 396 8,129 939 209,543 20,000 20,000 60 65 - 

21 800 20 100 90 8,617 170 8,754 188 97,018 20,000 20,000 90 100 105 

22 340 123 100 80 10,355 634 10,598 429 122,795 60,000 60,000 80 85 - 

23 500 52 100 80 11,334 804 11,622 893 238,089 25,000 25,000 80 85 - 

24 600 60 100 90 12,645 669 12,899 168 187,499 33,000 33,000 90 95 100 

25 780 52 100 100 13,489 167 13,748 143 194,976 32,000 32,000 100 105 115 

26 590 101 100 100 14,328 555 14,607 111 156,556 61,000 61,000 100 105 110 

27 350 66 100 70 14,804 057 15,095 722 235,666 28,000 28,000 70 75 - 
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Varianta 2: (fialová) 

Číslo  R D  I  V ZP  KP Lio  Lk1  Lk2  V100  V130  V150  

oblouku [m] [mm] [mm]  [km/h] [km] [km] [m] [m] [m] [km/h] [km/h] [km/h] 

1 200 128 85 60 0,164 295 0,509 125 191,230 76,800 76,800 60 65 - 

2 290 138 91 75 0,749 951 1,024 741 67,791 103,500 103,500 75 80 - 

3 400 139 100 90 1,475 203 1,814 224 88,821 125,100 125,100 90 95 95 

4 500 113 100 95 2,734 602 2,981 799 32,497 107,350 107,350 95 100 105 

5 190 135 89 60 3,088 672 3,352 489 101,817 81,000 81,000 60 65 - 

6 200 128 85 60 3,507 508 3,696 349 35,241 76,800 76,800 60 65 - 

7 170 110 100 55 3,802 155 3,912 069 33,307 37,000 39,607 55 55 - 

8 200 113 100 60 3,912 069 4,099 576 100,901 40,687 45,919 60 60 - 

9 210 138 100 65 4,099 576 4,250 524 34,869 56,078 60,000 65 65 - 

10 300 93 100 70 4,364 092 4,485 059 20,967 50,000 50,000 70 75 - 

11 300 60 39 50 4,598 848 4,654 183 15,335 20,000 20,000 60 65 - 

12 370 30 50 50 4,669 041 4,793 506 84,464 20,000 20,000 60 70 - 

13 310 61 100 65 5,281 600 5,404 685 32,070 40,000 51,015 65 70 - 

14 400 45 100 70 5,404 685 5,587 166 113,347 37,634 31,500 70 75 - 

15 960 74 49 100 5,970 541 6,199 726 81,185 74,000 74,000 115 125 130 

16 500 129 84 95 6,381 497 6,655 827 29,231 122,550 122,550 95 100 105 

17 200 113 100 60 6,908 754 7,139 727 93,839 67,800 69,334 60 60 - 
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Číslo  R D  I  V ZP  KP Lio  Lk1  Lk2  V100  V130  V150  

oblouku [m] [mm] [mm]  [km/h] [km] [km] [m] [m] [m] [km/h] [km/h] [km/h] 

18 200 113 100 60 7,139 727 7,422 831 145,970 69,334 67,800 60 60 - 

19 310 87 100 70 7,679 938 7,851 425 48,458 60,900 62,130 70 75 - 

20 300 93 100 70 7,851 425 8,146 932 163,992 66,414 65,100 70 75 - 

21 800 89 59 100 8,576 886 8,782 905 28,018 89,000 89,000 110 120 125 

22 340 134 89 80 10,325 997 10,615 992 75,595 107,200 107,200 80 85 - 

23 500 137 100 100 11,272 172 11,672 261 126,089 137,000 137,000 100 105 110 

24 600 119 78 100 12,595 524 12,935 023 101,499 119,000 119,000 105 110 115 

25 780 92 60 100 13,451 819 13,770 795 134,976 92,000 92,000 110 120 125 

26 590 121 80 100 14,291 029 14,629 585 96,556 121,000 121,000 105 110 115 

27 350 144 100 85 14,748 599 15,134 665 141,266 122,400 122,400 85 90 90 
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Varianta 3: (zelená) 

Číslo  R D  I  V ZP  KP Lio  Lk1  Lk2  V100  V130  V150  

oblouku [m] [mm] [mm]  [km/h] [km] [km] [m] [m] [m] [km/h] [km/h] [km/h] 

1 220 127 100 65 0,145 525 0,522 908 212,283 82,550 82,550 65 65 - 

2 350 144 100 85 0,717 193 1,046 323 84,330 122,400 122,400 85 90 90 

3 500 137 100 100 1,435 677 1,840 079 130,401 137,000 137,000 100 105 110 

4 500 113 100 95 2,727 121 2,974 318 32,497 107,350 107,350 95 100 105 

5 210 138 100 65 3,066 326 3,358 086 112,360 89,700 89,700 65 65 - 

6 250 132 100 70 3,476 006 3,708 457 47,651 92,400 92,400 70 70 - 

7 250 132 100 70 3,761 970 3,896 653 15,783 56,000 62,900 70 70 - 

8 300 122 100 75 3,896 653 4,102 345 90,014 58,135 57,543 75 80 - 

9 320 137 100 80 4,102 345 4,274 711 41,748 64,618 66,000 80 85 - 

10 400 89 100 80 4,326 124 4,491 947 23,423 71,200 71,200 80 85 - 

11 800 89 59 100 4,679 238 4,899 880 42,642 89,000 89,000 110 120 125 

12 600 97 100 100 5,157 013 5,324 653 27,640 70,000 70,000 100 105 110 

13 600 97 100 100 5,355 435 5,604 795 89,360 80,000 80,000 100 105 110 

14 960 74 49 100 5,952 552 6,181 736 81,185 74,000 74,000 115 125 130 

15 500 137 100 100 6,362 277 6,639 057 26,781 125,000 125,000 100 105 110 

16 210 138 100 65 6,889 484 7,119 891 108,626 60,000 61,781 65 65 - 

17 210 138 100 65 7,119 891 7,405 037 163,364 61,781 60,000 65 65 - 
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Číslo  R D  I  V ZP  KP Lio  Lk1  Lk2  V100  V130  V150  

oblouku [m] [mm] [mm]  [km/h] [km] [km] [m] [m] [m] [km/h] [km/h] [km/h] 

18 310 115 100 75 7,656 123 7,836 279 39,561 70,000 70,596 75 80 - 

19 310 115 100 75 7,836 279 8,143 910 167,035 70,596 70,000 75 80 - 

20 800 89 59 100 8,512 640 8,718 555 27,915 89,000 89,000 110 120 125 

21 500 137 100 100 10,250 585 10,656 401 131,816 137,000 137,000 100 105 110 

22 500 137 100 100 11,253 560 11,653 649 126,089 137,000 137,000 100 105 110 

23 600 119 78 100 12,576 912 12,916 411 101,499 119,000 119,000 105 110 115 

24 780 92 60 100 13,433 206 13,752 183 134,976 92,000 92,000 110 120 125 

25 590 121 80 100 14,272 416 14,610 972 96,556 121,000 121,000 105 110 115 

26 400 139 100 90 14,708 908 15,135 340 176,232 125,100 125,100 90 95 95 
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Varianta 4: (červená) 

Číslo R D I V ZP KP Lio Lk1 Lk2 V100 V130 V150 

oblouku [m] [mm] [mm] [km/h] [km] [km] [m] [m] [m] [km/h] [km/h] [km/h] 

1 220 137 90 65 0,142 120 0,526 003 205,783 89,050 89,050 65 70 - 

2 500 137 100 100 0,663 997 1,096 325 158,329 137,000 137,000 100 105 110 

3 500 137 100 100 1,432 793 1,837 195 130,401 137,000 137,000 100 105 110 

4 500 137 100 100 3,073 676 3,404 327 164,420 83,000 83,231 100 105 110 

5 500 137 100 100 3,404 327 3,673 832 103,273 83,231 83,000 100 105 110 

6 1100 65 43 100 3,746 528 3,909 514 32,986 65,000 65,000 120 130 140 

7 1000 72 47 100 4,223 370 4,478 362 110,992 72,000 72,000 120 130 135 

8 800 89 59 100 4,620 841 4,841 482 42,642 89,000 89,000 110 120 125 

9 600 97 100 100 5,098 616 5,266 255 27,640 70,000 70,000 100 105 110 

10 600 119 78 100 5,297 038 5,546 397 89,360 80,000 80,000 105 110 115 

11 960 74 49 100 5,894 154 6,123 339 81,185 74,000 74,000 115 125 130 

12 500 137 100 100 6,303 879 6,580 660 26,781 125,000 125,000 100 105 110 

13 500 137 100 100 6,687 154 7,008 848 154,865 83,000 83,828 100 105 110 

14 500 137 100 100 7,008 848 7,460 869 285,193 83,828 83,000 100 105 110 

15 500 137 100 100 7,486 189 7,693 378 40,479 83,000 83,710 100 105 110 

16 500 137 100 100 7,693 378 8,106 107 246,020 83,710 83,000 100 105 110 

17 800 89 59 100 8,462 190 8,668 208 28,018 89,000 89,000 110 120 125 
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Číslo  R D  I  V ZP  KP Lio  Lk1  Lk2  V100  V130  V150  

oblouku [m] [mm] [mm]  [km/h] [km] [km] [m] [m] [m] [km/h] [km/h] [km/h] 

18 500 137 100 100 10,152 278 10,558 094 131,816 137,000 137,000 100 105 110 

19 500 137 100 100 11,155 253 11,555 342 126,089 137,000 137,000 100 105 110 

20 600 119 78 100 12,478 605 12,818 104 101,499 119,000 119,000 105 110 115 

21 780 92 60 100 13,334 899 13,653 876 134,976 92,000 92,000 110 120 125 

22 590 121 80 100 14,174 109 14,512 665 96,556 121,000 121,000 105 110 115 

23 500 137 100 100 14,565 114 15,078 779 239,665 137,000 137,000 100 105 110 
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Příloha B: Fotodokumentace 

 

 

Obr. 1: Kolejnice S 49 z roku 1975 a nepřímé upevnění 

 s rozponovou podkladnicí na pražcích SB 5 

 

 

 
 

Obr. 2: Nejstarší nalezená kolejnice, Kladno 1948 
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Obr. 3: Výhybka s ocelovými pražci před zastávkou Lázně Toušeň 

 

 

 

 
 

Obr. 4: Zastávka Lázně Toušeň 
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Obr. 5: Boční ojetí kolejnice 

 

 

 

 
 

Obr. 6: Výškové ojetí kolejnice s odlupujícími se převalky 
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Obr. 7: Traťová kolej a kolej vlečky (vlevo) před zastávkou  

Brandýs nad Labem – Zápská 

 

 

 

 
 

Obr. 8: Příjezd do stanice Brandýs nad Labem 
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Obr. 9: Nástupiště ve stanici Brandýs nad Labem 
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Obr. 10: Zastávka Polerady nad Labem 

 

 

 

 
 

Obr. 11. Stanice Kostelec nad Labem 
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Obr. 12: Zarostlý a zanesený propustek 

 

 

 

 
 

Obr. 13: Přepravu cestujících na trati zajišťují motorové vozy řady 809 
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