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ABSTRAKT

Pfedmétem bakalafské prace ,Modernizace Zelezni¢ni stanice Kropacova Vrutice® je
analyzovat souCasny stav Zelezni¢ni stanice v&etné rozsahu provozu osobni a nakladni
dopravy a nalézt problematicka mista a nedostatky ve stanici. Na zakladé téchto podkladu
navrhnout feSeni, ktera tyto nedostatky odstrani nebo minimalizuji s ohledem na vyhledovy

provoz ve stanici.

KliGova slova: modernizace, rekonstrukce, Zelezni¢ni stanice, Zeleznice, Kropacova Vrutice,

kolejisté, kolej, zhlavi, vyhybka, nastupisté

ABSTRACT

The subject of the bachelor thesis ,Modernisation of the Railway Station Kropacova Vrutice® is
the analysis of the actual state of the railway station including a range of passenger and freight
railway traffic and to find a problem places and imperfections in the station. Based on these
sources to project solutions that will eliminate or minimalize the imperfections with regards to

future traffic in the station.

Keywords: modernisation, reconstruction, railway station, railway, railroad, Kropacova Vrutice,

rail yard, track, rail switch, platform
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1 Seznam pouzitych zkratek

BNB Ceska severni draha

(z némeckého k. k. privilegierte B6hmische Nordbahn-Gesellschaft)

C.k./k. k. Cisarsko-kralovsky / Kaiserlich-kéniglich

CD Ceské drahy, a.s.

CD Cargo CD Cargo, a. s.

DK Dopravni kancelar

IDSK Integrovana doprava StfedoCeského kraje

JOP Jednotné obsluzné pracovisté

JR Jizdni fad

KSUS Krajska sprava a udrzba silnic

MDCR Ministerstvo dopravy Ceské republiky

OOSPO Osoby se snizenou schopnosti orientace a pohybu
PID Prazska integrovana doprava

PK Pozemni komunikace

PO Provozni obvod

ROPID Regionalni organizator Prazské integrované dopravy
SZZ Stani¢ni zabezpecCovaci zafizeni

SZDC Sprava Zelezni€ni dopravni cesty, statni organizace
TKPE c. k. privilegovana Turnovsko-kralupsko-prazska zeleznice

(z némeckého k.k. privilegierte Turnau-Kralup-Prager Eisenbahn)

TTP Tabulky tratovych poméru

TZZ Tratové zabezpeCovaci zafizeni

VB Vypravni budova

VZPK Vystrazné zafizeni pro pfechod koleji
ZST Zelezniéni stanice



2 Uvod

Bakalarska prace se zabyva modernizaci zelezni¢ni stanice Kropacova Vrutice. Stanice se

nachazi ve stejnojmenné obci a leZi na Zeleznicni trati 070.

Prvni Cast prace se vénuje popisu SirSich souvislosti a okoli Zelezni¢ni stanice. Pro dikladné
pochopeni problematiky stanice je popsana obec, ve které se stanice nachazi a také trat 070.
V préaci je uvedena i stru¢na historie trati a jeji mozna budoucnost, jelikoz i ta mize ovlivnit

podobu zelezni€ni stanice a provoz v ni.

Provedena je dlikladna analyza soucasného stavu Zelezni¢ni stanice. Popsana je poloha
stanice na trati i v obci a dal§i navazujici souvislosti. Se sou€asnym stavem souvisi i historie
zelezniéni stanice, ktera saha az do roku 1865. | pfesto ma stanice mnoho spole¢ného s jeji
pavodni podobou a odkaz historie stanice je patrny dodnes. Soucasti analyzy souCasného
stavu je i popis soucasného i budouciho provozu osobni i nakladni dopravy v zelezniéni
stanici. Jako podklad analyzy slouzi informace zaslané spole¢nostmi SZDC, CD Cargo, IDSK
a ROPID, stejné tak jako verejné dostupné internetové zdroje. Provedena byla i dvé mistni
Setfeni (15. 5. 2019 a 19. 8. 2019) za ucelem ovéfeni informaci, zjisténi aktualniho stavu a

porizeni fotodokumentace.

Na zakladé analyzy sou€asného stavu jsou popsana problematicka mista v Zelezniéni stanici.
Ta slouzi spole¢né s vyhledovym provozem jako podklad pro stanoveni koncepce uprav
Zelezni€ni stanice. Koncepce se tyka predevSim vymezeni okolnich pozemkud, moznosti
rozSifovani kolejisté, nastupist a nakladového obvodu. V souladu s koncepci je pak navrzeno
nékolik variant moznych FeSeni modernizace stanice. Varianty zohlednuji finan¢ni naklady a

moznosti spinéni vSech pozadavku.

Na zakladé porovnani jednotlivych variant mezi sebou a dalsi analyzy SirSich souvislosti jsou
doporuceny dvé varianty k realizaci. Jedna z téchto variant je zpracovana do podrobnosti

situace v méritku 1:1000.

Cilem prace a jednotlivych variant je modernizovat Zelezni¢ni stanici tak, aby splfiovala
souCasné standardy pro moderni Zelezniéni dopravu v souladu s pfislusnou legislativou a

dalSimi pravnimi pfedpisy a dokumenty.



3 Obec Kropacova Vrutice

Obec Kropacova Vrutice lezi na uzemi StfedoCeského kraje v okrese Mlada Boleslav, na
hranici s okresem Mélnik. Obec lezi pfiblizné 25 km jihozapadné od Mladé Boleslavi, 45 km
severovychodné od Prahy a 15 km vychodn& od Mélnika. Poloha obce na mapé& Ceské

republiky je zobrazena na obrazku 1.
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Obrézek 1: Poloha obce na mapé CR.[1]

Uzemi obce se sklada z jednotlivych sidel: Kojovice, Krpy, Stfizovice, Susno a samotné
Kropacovy Vrutice. Obce se do tohoto seskupeni sloucily postupné v minulém stoleti. Do roku
1991 byla soucasti obce i obec Kosatky, ta se vSak v roce 1991 oddélila a obec je nyni

rozdélena na dvé Casti, mezi kterymi se KoSatky nachazeji.[2]

Osidleni obyvateli obce se rozklada po obou stranach udoli Kosateckého potoka. V obci se
také nachazi nékolik vodnich pramenu. Celé udoli nalezi chranéné oblasti pfirodni akumulace
podzemnich vod CHOPAYV - Severoleska kfida. Jednotlivé ¢asti obce jsou od sebe pfirodné
oddéleny a nenavazuji plynule. V souCasné dobé& ma celda obec Kropacova Vrutice 919
obyvatel, samotna ¢ast Kropacova Vrutice pak okolo 450 obyvatel. PoCet obyvatel v kazdé
z ostatnich Casti obce neprekracuje 150.[3] Historicky byl poCet obyvatel v jednotlivych vsich

az trojnasobny.[4]

vvvvvv

obyvatel, nejvyznamnéjsi z nich je pravdépodobné& samotna Kropacova Vrutice. Nejstarsi

zminka o této vsi je dochovana z roku 1385, jesté se jménem Vrutice. Rod kropacu, po kterém



vivs v oz

dostala Vrutice ¢ast svého jména vlastnil ves v 18. stoleti. NejdulezitéjSi ¢asti obce byl Vruticky
zamek, ktery byl béhem druhé svétové valky vyrabovan a po valce zbouran. Dulezitou stavbou
v obci je také byvaly cukrovar a jeho areal, ktery dnes jiz neslouzi svému plvodnimu ucelu
(podrobnéji o cukrovaru je psano pozdéji v kapitole 5.1 Historie Zelezni¢ni stanice v souvislosti
s mistni vleckou). V Kropacové Vrutici se nachazi zdravotni stfedisko, prodejna potravin,
restaurace s tane¢nim salem, matefska Skola, dvé fotbalova hristé a jeden ze dvou sbor(

dobrovolnych hasic¢u.

Daldi velmi vyznamnou ¢asti obce jsou Stfizovice. Ve Stfizovicich se totiz nachazi Zelezniéni
stanice Kropacova Vrutice. V jeji blizkosti pak lezi i Obecni ufad Kropacova Vrutice a poboc¢ka
Ceské posty (respektive Posta Partner). V obci se ale nenachazi pouze tato Zelezniéni stanice.
V Casti Kojovice je zfizena zastavka Kojovice, v Kosatkach, které dnes jiz pod Vrutici nepatfi,
je pak zastavka Kosatky.[2][5] Poloha stanice a zastavek je vyznaCena na obrazku Cislo 2.
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Obréazek 2: Poloha stanice a zastavek v obci. Zastavka KoSatky k obci dnes jiZz nepatfi.[6]



4 Zelezniéni trat’ 070

Zelezniéni stanice Kropadova Vrutice se nachazi na trati oznagené dle jizdniho Fadu pro

cestujici ¢islem 070, dle tabulek tratovych pomérl Cislem 537 a soucasného prohlaseni o

draze 480. Provozovatelem drahy je SZDC, drazni doprava je organizovana dle predpisti D1

a D2. Zelezniéni trat ma délku 104,061 km a vede z Prahy hlavniho nadrazi (km 0) do

zelezni¢ni stanice Turnov (km 104,061). Oznaceni 537 dle TTP oznacuje pouze usek Praha-

Vysogany (km 6,567) — Turnov. Zelezniéni trat je témé&r v celé své délce jednokolejna a

neelektrifikovana, tedy pro nezavislou trakci. Vyjimku tvofi pouze usek z Prahy hlavniho

nadrazi do stanice Praha-VysoCany, v tomto useku je trat elektrifikovana, napajeci systém je

3 kV stejnosmérny (proto dle TTP az od stanice Praha-VysoCany a dale). Tento usek je

spolecny pro trati 070 a 231, trat 070 se oddéluje v odbocce Skaly, do této odbocky je trat

tfikolejna. Rozchod trati je normaini, tj. 1435 mm. Smérové vedeni na mapé Ceské republiky

je vyobrazeno na obrazku 3.
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Na trati je provozovano 18 zelezniCnich stanic a 10 zastavek. Kilometricka poloha stanic,
zastavek a dalSich dllezitych mist je zapsana do tabulky ¢islo 1 a schematicky vyobrazena na

obrazku 4.

Tabulka 1: Dllezita mista na trati 070.

Misto na trati Typ Km
Praha hlavni nadrazi stanice 0,000
Praha-VysocCany stanice 6,567
Skaly odbocdka 12,421
Praha-Satalice stanice 14,005
Praha-Kbely zastavka 16,079
Praha-Cakovice stanice 19,404
Hovorc¢ovice zastavka 23,380
Mé&sSice u Prahy stanice 26,650
Zlonin zastavka 27,799
Kojetice u Prahy zastavka 30,430
Neratovice stanice 34,350
TiSice zastavka 37,140
Vsetaty stanice 39,104
BysSice stanice 42 975
Kojovice zastavka 47,021
Kosatky zastavka 48,559
Kropacova Vrutice stanice 50,593
Zdétin u Chotétova zastavka 57,373
Chotétov stanice 60,649
Stranov vyhybna 66,463
Krnsko zastavka 68,243
Mlada Boleslav hl. n. stanice 72,405
Mlada Boleslav-Debf stanice 77,640
Bakov nad Jizerou stanice 82,065
Bakov nad Jizerou-mésto zastavka 83,470
Zaluci odbocka 84,472
Mnichovo Hradisté stanice 89,191
Bfezina nad Jizerou zastavka 94,489
Loukov u Mnichova Hradisté stanice 96,553
PriSovice stanice 99,665
Turnov stanice 104,061

11



traf 030
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Obrazek 4: Schéma zastavek a stanic na trati 070.[8]

Trat je v sou€asné dobé zafazena do kategorie celostatnich drah. V minulosti byla vedena (a
vybudovana) jako draha regionalni. , Této trati se fiké prvni regionéini dréha v Cechéach. Jejim

cilem nebylo umoZznit mezistatni spojeni, ani zajistit dalkovou prepravu, ale méla slouZit

oblasti, kterou prochazela.‘[9]

Zabrzdna vzdalenost na trati je stanovena na 1 000 m v useku Praha Vyso€any -odbocka
Skaly a 700 m v useku odbocka Skaly — Turnov. Normativy délky osobnich viaku zastavkovych
i dalkovych je 150 metrd. Normativ délky nakladnich vlakd je 395 m, pfiCemz délka nakladniho
vlaku na trati v useku Satalice — Turnov je 493 metru. Vyskovy profil traté je schematicky
znazornén na obrazku C&islo 5. Z profilu je patrné, Ze Zelezni¢ni stanice Kropacova Vrutice se

nachazi mezi tratovymi Useky s pomérné vyraznym podélnym sklonem trati (podrobnéji

popsano v kapitole 5.3 Poloha stanice na trati).[10]
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Obréazek 5: VySkovy profil traté.[11]

Charakteristickym, respektive zajimavym, mistem na trati je Stranovsky viadukt. Jedna se o
most v obci Krnsko, v kilometru 67,5 trati. PGvodni most zde byl vybudovan pfi stavbé trati
v roce 1865 a mél vySku 32 metr(. Béhem pruské valky byl poni¢en a i pfes opravy bylo nutné
vybudovat most novy. Ten byl dokon&en roku 1884, ale jiz v té dobé nevyhovoval poZzadavkim
Zeleznic. Soucasny, jiz tfeti most, byl vybudovan v roce 1924 a je zapsan jako kulturni
pamatka. Jedna se o tfiobloukovy most s délkou 152 metru a vySkou az 27 metr(.[12]

Fotografie mostu je na obrazku 6.

Obrazek 6: Fotografie Stranského viaduktu.[13]
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4.1 Historie traté
Kapitola je zpracovana kompilaci zdroju [9], [12], [14], [15] a [16], které nebudou v prabéhu
kapitoly znovu citovany. Neékteré skuteCnosti, které se nepodafilo ovéfit z vice zdroju a

doslovné citace budou mit odkaz na zdroj znovu uvedeny (za danou informaci nebo vétou).

Vznik trati je spojen, podobné jako u dalSich Zzelezni¢nich trati s dlouhou historii, se
soukromymi investory a podnikatelskym zamérem. Spolecnost, ktera chtéla tuto drahu
vystavét se poprvé sesSla 28. zafi 1856 ve stfedoceskych laznich Sedmihorky. Schlze se
zUcastnilo 21 zastupcl riznych spolecenskych vrstev — k jednani spolu zasedli reprezentanti

mistnich vyznamnych Slechtickych rodd, velkostatkafi a pramysinici.

Jiz toto prvni setkani bylo zorganizovano pravé s myslenkou vybudovani nové Zeleznice.
VSechny zu€astnéné osoby totiz spojovala motivace vytvofit noveé Zelezni¢ni spojeni, které by

propojilo oblast severnich Cech a Pojizefi se zbytkem republiky, pfedev§im Prahou.

Trasovani Zeleznice ovSem narazilo na rozdilné nazory této spolecnosti. VSichni panové se
sice shodli na tom, ze jako vychozi stanici zvoli mésto Turnov (vté dobé zde totiz byla
budovana nova draha spojujici Liberec a Pardubice) a dale povede pfes Mnichovo Hradisté
do Mladé Boleslavi. Na dalSim postupu ve vedeni trasy se jiZ zastupci na shromazdéni
neshodli. Z Mladé Boleslavi byly navrZzeny dvé varianty. Trat mohla vést bud’ pfimo do Prahy,

nebo k Mélniku a tam se napoijit na prazsko-drazdanskou drahu.

Spory ovSem toto jednani vzhledem k dulezitosti budovani nové zeleznice a odhodlani
pritomnych neukoncCily. Bylo rozhodnuto o vytvofeni pfipravného vyboru, ktery bude mit na
starost vybér trasovani této Zeleznice a vybere nejlepsi mozné feSeni. ,Akéni komitét [12], jak
se skupina zajemcUl o vybudovani traté sama nazyvala, potfebovala na pomoc najit odbornika,
ktery jiz v té dobé& mél zkuSenosti s budovanim Zeleznic a Zzelezniénim provozem. Oslovili proto
inZenyra Kresse, v té dobé provozniho feditele BuStéhradské drahy. Ten s pomoci, at’ uz
z vlastniho zajmu nebo jen dobré vule, souhlasil a na pomoc si jesté pfizval rakouského

zelezni¢niho podnikatele a konstruktéra rytife Bartos-Sturz Sattelberga.

Své zavéry prednesli necely rok po prvnim jednani na dal§im shromazdéni v Mladé Boleslavi.
Panové potvrdili vhodnost trasovani trati z Turnova pies Mnichovo Hradisté do Mladé Boleslavi
a dale doporucili sméfovani trati do Neratovic a Kralup nad Vitavou. Tam se méla jiz trat napojit
na koleje sméfujici do Prahy i Drazdan a navic zde byla i nova draha sméfujici do Kladna,
ktera by zajistila pfisun v té dobé potfebného uhli a to nejen pro oblasti nové budované trati,
ale i trat navazujici na Turnov (Liberec — Pardubice). Toto feSeni bylo povazovano za optimalni

z hlediska technického, obchodniho i politického. PrfedloZzeny navrh se proto ,akénimu
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komitétu® velmi zamlouval a bylo schvaleno vybudovani drahy, ktera je nazyvana prvni ¢eskou

regionalni Zeleznici.

Nyni bylo potfeba najit zhotovitele stavby, kde prvni navrh sméfoval ke spolecnosti
Bustéhradské Zeleznice v Cele s jiz zminénym inZenyrem Kressem. Stanice Kralupy nad
Vltavou totiZ leZela na trati Spole¢nosti statni drahy (StEG), ale stala se také vychozi stanici
Bustéhradskych Zeleznic na jiz zminéné trati do Kladna. Toto feSeni navrhl sam inZenyr Kress
amélo jit o logické pokracovani této drahy. Zastupcum Pojizefi se toto feSeni také zamlouvalo,
jelikoz s panem Kressem jiz spolupracovali a navic jim vyhovovalo, ze by se stavby ujala
zku$ena firma. Samotné vedeni spolecnosti Bustéhradské drahy nebylo proti a tento navrh byl
proto pfednesen akcionafim spolecnosti. Dne 15. Unora 1862 se konalo shromazdéni
akcionafll a ti toto feSeni zamitli pomérem hlast 171 : 161.[12] Dnes je tento vysledek
oznacovan za nepochopitelny a nelogicky. Jiz v té dobé bylo zpracovano nékolik posudkd,
které na vyhodnost nové trati poukazovali. U akcionafl, v té dobé jesté relativné mladé firmy,
ale pravdépodobné pfevazil strach z vysokeé finanéni zatéze a je mozné, Ze si tyto vydaje spajili

se snizenim vlastnich dividend.[12]

Po Sesti letech od prvni schlze byla idea stavby nové trati bez realizatora. A tak spole¢nost
z plvodniho jednani v Sedmihorkach podala zadost o koncesi sama pro sebe. Koncese se
tykala vystavby celé trati z Turnova do Kralup a privilegia pro budouci vystavbu odbocky
z Neratovic pfimo do Prahy. Na zadosti byla jména Slechtici Waldstein-Wartenberga, Thurn-
Taxise a prlmysinikG Lanna, Liebiga, Leitenbergera, Bayera a mnoho dalSich. Kladnou
odpovéd panové dostali v podobé FiSského zakona 89 ze 28. srpna 1863. Ten mél vSak nékolik
podminek: trat musela byt vystavéna béhem tfi let, novy podnik musel umoznit pfepravu posty
a armady, podél trati musel byt statni telegraf, na jehoz stavbu dohliZeli statni zaméstnanci, a
pfi zisku vice nez 200 tisic rakouskych marek na mili povinnost vystavét druhou kolej. Koncese
byla vydana s platnosti 90 let a moznosti pfevzeti trati statem po 30 letech. O pul roku pozdéji,
dne 24. kvétna 1864, byla zaloZena nova spole€nost s nazvem C. k. privilegovana Turnovsko-
kralupsko-prazska Zeleznice se zkratkou TKPE (z némeckého Turnau-Kralup-Prager
Eisenbahn). Stavebni kapital nové vzniklé firmy €inil 7 miliond zlatych, coz byla v té dobé

neobvykle velka suma (napfiklad Bustéhradska draha méla pouze 2,4 milionu).[9]

Vystavba trati zaCala téméf okamzité a stavbou byl povéfen podnikatel Lanna (jeden
z koncesionarl). Zajimavosti je, Ze posledni stavebni povoleni pochazi ze 4. bfezna 1865, ale
vystavba traté zacala jiz necely rok dfive. V té dobé tuto praktiku pouzivalo vice firem a také
rychla vystavba byla ve statnim zgjmu — hrozilo vypuknuti valky s Pruskem.[12] Za tFi roky bylo
nutno vystavét 87,7 km traté se 12 stanicemi, tfemi vytopnami a 70 straznimi domky. Nastésti

terén v trase pravé budované Zeleznice nekladl pfili§ velké pfekazky, kromé udoli v okoli
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Jizery, kde bylo nutno prfekonat prudké svahy a vodni toky. Zde také vznikl v pfedchozi kapitole
zminény Stranovsky viadukt. V kombinaci s témér 8 000 pracujicimi délniky se ale trat’ podafilo
dokoncit ve velmi kratkém Case. Po dokon&eni a zkuSebnich jizdach byla trat slavnostné
oteviena jiz 9. fijna 1865. Slavnostni jizda prvniho vlaku se 17 vagony se konala 15. fijna 1865
a od dalSiho dne byl na trati zahajen provoz. Za povSimnuti stoji, ze pfi slavnostni jizdé 15.
fijna nebyly konany zadné slavnosti a ritualy v Zelezni¢nich stanicich a vlak celou trasu pouze

projel. V nékterych stanicich pak probéhly oslavy az pfi zpatecni cesté.

Z pocatku na trati jezdily pouze dva osobni vlaky a vice vlakd nakladnich. DalSi rozvoj trati byl
prerusen prichodem Prusko-rakouské valky vroce 1866. Zeleznice byla pouzivana pro
dopravu vojakl na frontu a pozdéji byla trat naopak demontovana pfed postupujici Pruskou
armadou. ,PonévadZ Prusové rychle postupovali do nitra zemé, vydalo feditelstvi Turnovsko-
kralupské drahy 28. ¢ervna 1866 rozkaz, aby byly odvezeny stroje a vozy z této ftrati.
Poslednim viakem méli odjet vykonni dfednici a vzit s sebou spisy, pristroje a pokladny. Kdo
nemohl anebo nechtél odjet, obdrzel dovolenou, ale musel se vzdalit od trati tak, aby nemohl|
byt nepfitelem donucen k vykonu sluzby. Jen kancelarsky, tratovy a dilensky personal mél
zlstat na svych mistech a strezit drazni majetek. Prusové obsadili Turnov jiz 26. 6. 1866. Dne
8. 7. nafridili urednictvu drahy Turnovsko-kralupské, aby se vratilo do sluzby, sami se pak svymi
dobfe vybavenymi Zelezni¢nimi oddily snaZili Skody zplsobené na Zeleznicnim zarizeni co
nejrychleji opravit. Z Prahy, ktera byla jiz nepfitelem obsazena, byla zahéjena 15. 7. 1866
doprava mezi Prahou a Kralupy a 24. 7. i na trati Turnovsko-kralupské drahy. Prusové tim
ziskali Zelezniéni spojeni: Zitava - Liberec - Turnov - Kralupy - Praha - Brno - Videri. Velitel
terezinské pevnosti general Conrad dostal rozkaz pferusit &innost této trati. 27. 8. 1866 dal
provést vypad Casti posadky a pres Mélnik rakouské vojsko vyrazilo k Zabori, preSlo Labe u
Stépanského pfivozu a obsadilo trat mezi Libi§i a Byskovicemi. Jiny oddil obsadil stanici
Bysice. Jadro vypravy postoupilo k mostu v Neratovicich, odzbrojilo a zajalo pruské posadky
v Cerveném Mlyné a Tisicich. Zenisté vyhodili pak po tfihodinové préci jeden navodni pilif
mostu do povétti, Zelezna konstrukce se prolomila a zfitila do Labe. Césteéné byl odklizen i

Zelezniéni svrsek az ke stanici v Chluminé (v Neratovicich nebylo tehdy nadrazi).[15]

Po valce vSak stat Skody spolecnosti TKPE proplatil. Diky tomu mohla spole¢nost po dvou
meésicich obnovit provoz a pozdéji zahgjit vystavbu nového 34 kilometri dlouhého uUseku
z Neratovic do Prahy Cakovic a dale na dne3ni hlavni nadrazi. Provoz na této odbo&ce byl
zahajen 28. 10. 1871. V nasledujicim roce byla trat jesté prodlouzena do Prahy-Vysoc&an.
Pozdéji byla tato ¢ast trati prohladena za hlavni spojnici do Prahy misto useku Neratovice —

Kralupy nad Vltavou — Praha.
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Pro zajimavost (i kdyz s praci pfili§ nesouvisi) uvadim i vypovéd kronikafe Karla Sellnera, ktery
vzpomina, ze ,jezdilo denné 6 osobnich viak( a 4 nakladni. Osobni viaky byly rizné barvy a
rtzné vnitfni upravy podle tfid I. - IV. Prvni tfida byla obycejné polovinou vozu druhé tfidy, byla
Zluta, jizdni listky byly Zluté. Druha tfida byla zelena, listky zelené, treti hnéda s listky téze
barvy a Ctvrta modra s modrymi listky. Ve IV. tfidé nebylo sedadel a oddéleni, cestujici museli
stat nebo si sedli na podlahu, nékdy na zavazadlo. Ve treti a Ctvrté tfidé byla Zelezna kamna
k vytapéni uhlim, druha a prvni tfida byly vytapény horkou vodou, ktera v plechovych,
Sroubovym uzavérem opatfenych plochych nadobach (flaskach) zabalenych do silné houné,
zahrivala nohy cestujicich. Do kazdého vozu vedly nékolikeré dvere na bocich vozu. Privodci
k prohlidce listku chodil po tzv. ,laufbreté” upevnéném po délce vozu a pridrZzoval se Zeleznych
ty¢i pod okny. Vagoény byly osvétleny olejovymi lampami. Pravod¢i museli pred vjezdem do
stanice brzdit, aby vlak zastavil. Rada dal$ich problémi(i byla spojena s provozem na Zeleznici.
Na trati byvaly stréazni domky a ty musely byt postaveny tak, aby strazny vidél na oba své
sousedy, nebylo totiz zvonkovych navésti. Strazny trikrat po dvou uderech kladivkem na
zvonek umistény na stfeSe straZzného domku ohlaSoval, Ze viak jede smérem od Prahy do
Turnova nebo tfikrat po tfech tderech, zZe vlak jede ku Praze, bylo uZivano signald optickych i
akustickych. U kazdého domku byly dva stozary nahofe spojené pricnym bfevnem (Sibenice)
a mezi nimi byly vytahovany do vySe velké prouténé koSe bile a ¢ervené natrené. Uprostied
kulovitého kose byl otvor a uvniti visela olejova svitilna. Dva koSe do vySe oznamovaly pfijezd
viaku smérem ku Praze, jeden kos smérem k Turnovu. Byla-li vSak mlha, vanice nebo husty
dést, selhala opticka navésti a strazny (vechtr) vysel z domku s dlouhou plechovou hlasnici a
navésti odtroubil, ale i tak mohl protivitr troubeni ,zanésti". V roce 1880 byly navéstni koSe

zruSeny.[15]

Od pogatku existence byla spoleénost TKPE Uzce spojena s Ceskou severni drahou (BNB —
Bdhmische Nordbahn-Gesellschaft), jelikoZz obé firmy zalozZil hrabé Waldstein-Wartenberg a
také zastupci TKPE byli koncesionafi pravé spoleCnosti BNB. Obé spoleénosti méli shodné
typy lokomotiv, personal i politiku. Zde je vhodné doplnit, Ze koncese TKPE ze 6. fijna 1865
obsahovala povoleni na vystavbu celého souboru trati, véetné odbocky na Ceskou Lipu. Nova
odbocka vznikla v nové budované stanici Bakov nad Jizerou (ktera mimochodem zaméstnala
asi 500 délnikd, jelikoz se nachazi v hlubokém skalnim zafezu) a byla oteviena v roce 1867

(zastavka Bakov nad Jizerou mésto byla oteviena v roce 1890).

Provazanost obou spole¢nosti nakonec vedla k povoleni ke slou¢eni. Otazkou pouze zustalo,
ktera spoleCnost pfevezme kterou. Nakonec spole¢nost TKPE zcela zanikla a od 1. 1. 1883
tedy provoz na trati zajiStovala spole€nost BNB. Sit drah provozovanych spole€nosti BNB je

znazornéna na obrazku 7.
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Obréazek 7: Sit Zeleznic provozovanych spolec¢nosti BNB po slou¢eni s TKPE.[17]

Ceska severni draha byla ve své dobé povazovana jako ekonomicky vyrovnany subjekt, a tak
ke zestatni traté doslo az béhem jedné z poslednich zestatriovacich vin, a to v roce 1908. Od
15. listopadu 1908 zacCala provoz na trati zajiStovat C. k. statni drahy (od 1915 C. k. rakouské
statni drahy).

Béhem prvni svétové valky slouzila trat pfedevSim k logistickym ucelum vojsk a prepravé
samotného vojska. Po vélce prevzala provoz nové vznikla spoleénost Ceskoslovenské statni
drahy (CSD). B&hem dalSich let do$lo napfiklad k vystavbé& nového viaduktu v obci Krnsku
(Stranovsky viadukt, 1923) nebo vyméné mostl pfes Jizeru v Bakov nad Jizerou (1927).
Béhem druhé svétové valky byla trat opét pfedevSim nastrojem armady a po valce provoz

znovu prebiraji CSD.

Od roku 1928 byla ¢ast trati z hlavniho nadrazi do Prahy-Vysoc€an elektrifikovana, sou¢asnym
stejnosmérnym napétim ale aZ od roku 1962. Od roku 1949 je v provozu prelozka u Cakovic.
Parni provoz na trati byl ukonéen koncem 70. let. Z hlediska okoli Kropacovy Vrutice je
vyznamnou novinkou otevieni nové zastavky Kojovice (3,5 km od Vrutice) v roce 2000. Velmi
vyznamnou udalosti, ktera se netyka jen trati 070, bylo otevieni Nového spojeni v Praze
umozniujiciho jizdu vlaki mezi Vyso€any a Masarykovym nadrazim. V dalSich letech na trati
doslo napfiklad k rekonstrukci Zelezni¢ni stanice Turnov (2009) nebo zastavky Bakov nad
Jizerou mésto (2013). Vroce 2015 byla provedena sanace a zajiSténi skal pfimykajicich
k ZzelezniCni trati mezi Mladou Boleslavi a Bakovem nad Jizerou a vyména svrSku v téchto
usecich, v dalSich letech (az do soucasnosti) probihaji opravy svrSku na nékterych usecich
trati nebo napfiklad oprava mostu pres Jizeru v Bakové nad Jizerou (téch z roku 1927). Jednou

z nejnovéjSich modernizaci na trati byla vyména mostu pfes Labe mezi Neratovicemi a
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VSetaty, ktera probihala od konce ¢ervna do zafi 2019. Na trati dale prlibézné probiha udrzba
a mensi rekonstrukce za ucCelem zlepSovani parametri trati, pfedevSim v souvislosti se

snahou zavést tratovou rychlost 100 km/h v co nejvétsi casti traté.

4.2 Budoucnost traté

O budoucim sméfovani vyvoje zelezni¢ni traté Cislo 070 se vedou diskuze uz fadu let. Trat by
totiz méla byt soucasti nového rychlého spojeni mezi Prahou a Libercem. BEéhem minulych let
bylo navrzeno velké mnozstvi variant vedeni nové trasy, at uz vice ¢i méné kopirujicich
soucasnou trat 070 nebo s vynechanim useku Praha — VSetaty — Neratovice — Mlada Boleslav
a vedenim po trati 231 pfes Lysou nad Labem a Milovice (a poté do Mladé Boleslavi) nebo

pres Lysou and Labem a Nymburk.

Soucasna jizdni doba rychlikem mezi Prahou a Libercem trva vice nez dvé hodiny a tficet
minut, zatimco osobnim automobilem pfiblizné hodinu a pudl. Od otevieni dalnice D10 (tehdy
jako rychlostni komunikace R10) v 90. letech minulého stoleti je zelezni¢ni spojeni oproti
silnicnimu prakticky nekonkurenceschopné a pro cestujici vefejnou dopravou je vhodnéjsi
vyuzit autobusového spojeni. Pfi porovnani vysledkd Celostatni séitani dopravy z let 2010 a
2016 je patrné, ze ro¢ni primér dennich intenzit dopravy se na této dalnici béhem Sesti let
zvétsil o polovinu, v nékterych Usecich témér zdvojnasobil.[18][19] PfedevSim na internetu se
da dohledat velké mnozstvi komentafli a polemik zabyvajicich se timto tématem v ramci

&lanka uréenych Siroké vefejnosti, odbornych &lanki nebo oficialnich vyjadfeni SZDC &i viady.

Zajimavy je napfiklad ¢lanek z roku 2006, ktery hovofi o takzvaném V. koridoru a shrnuje
vysledky studie mozZnosti zrychleni Zelezni¢niho spojeni mezi Prahou a Libercem zadané
spole€nosti SUDOP jiz vroce 2002. V této studii bylo navrzeno pét variant, z toho dvé
kopirujici sou€asnou trasu a tfi pfes Lysou nad Labem a Milovice. Cena se v této dobé méla
pohybovat mezi pfiblizné 6 az 11 miliardami korun. Dle varianty doporu¢ené SUDOPem by
byla cestovni doba z Prahy do Liberce snizena na 90 minut. Clanek dale uvadi, ze dle
materiald Ministerstva dopravy Ceské republiky by méla modernizace prob&hnout mezi lety
2018 — 2024.[20]

Od té doby vznikly dali studie a navrhy variant. VV roce 2017 byl projekt obnoven a SZDC
zadalo firmé Metroprojekt k vypracovani studii proveditelnosti na tfi varianty, které jsou
s cestovni dobou z Prahy do Liberce pouhych 77 minut. Mezitim se soubé&zné vedou
mnohaleté debaty o tom, kudy vést vysokorychlostni Zeleznici do Polska. Dva zakladni sméry
jsou bud pfes Mladou Boleslav a Liberec nebo pfes Hradec kralové. V uplynulych letech bylo
i na toto téma zadano nékolik vyhledavacich nebo jinych studii obsahujicich varianty az pro

rychlost 350 km/h (v nékterych usecich).[21][22] V roce 2018 pak vlada vysokorychlostni
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zeleznici pres Liberec zamitla a pfedstavila novy navrh trasy na 120 km/h a cestovni dobou
asi hodinu a pul. Mezitim SZDC vyhodnocuje (respektive nechava zpracovat) studii

proveditelnosti na pavodni navrhy z roku 2017, které pocitaji s rychlostmi az 160 km/h.[23][24]

Pokud nakonec dojde ke schvaleni jedné z variant, poc€ita studie proveditelnosti se zahajenim
stavby okolo roku 2025.[25] Je vSak jisté, Ze pokud by nakonec doslo ke schvaleni vybudovani
vysokorychlostni Zeleznice oznacené jako RS5 do Polska pfes Mladou Boleslav a Liberec,
Zeleznice bude vystavéna az po ostatnich usecich vysokorychlostnich zeleznic RS1 (Praha —
Brno — Ostrava - Polsko), RS2 (Brno — Bfeclav — Rakousko, Slovensko), RS3 (Praha — Plzer
— Némecko) a RS4 (Praha — Usti nad Labem — Némecko).[26]

Soucasné navrzené vedeni vysokorychlostnich zeleznic vSak nemusi byt kone¢né. Jiz dfive
doslo k nékolika zménam planovaného vedeni Zeleznic, napfiklad v roce 2013 byl pfedstaven
koncept trati ,rychlého spojeni“ zahrnujiciho vysokorychlostni Zzeleznice i konvenéni zeleznice
nadstandardnich parametrd (obrazek 8). V tomto modelu byla pfedstavena trat rychlého

spojeni do Polska jak pres Liberec, tak i Hradec Kralové.[24]
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Obrazek 8: Koncept trati rychlého spojeni z roku 2013.[24]

At uz nakonec jednani o nové Zeleznici dopadnou jakkoliv, pokud bude zvolena varianta
vedeni trasy mezi Prahou a Mladou Boleslavi pfes Lysou nad Labem a Milovice, dojde ke

snizeni vyznamu trati pfes Neratovice a VSetaty, tedy i useku BySice — Kropacova Vrutice —
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Chotétov. Pak by se tento Usek trati 070 mohl vratit ke svému plvodnimu Ucelu - prvni
regionalni trati v Cechéch, jak jiz bylo citovano dfive. Lze totiz predpokladat, Ze osobni vlaky
by timto usekem projizdély i dale i s pfihlédnutim k tomu, zZe jsou integrovany v systému PID.
Z dopravniho hlediska by se tedy ve stanici Kropacova Vrutice nakonec téméf nic nezmeénilo,
jelikoz zde rychliky nezastavuji a ve vyhledovém provozu ani zastavovat nebudou (viz kapitoly

5.10 Soucasny provoz ve stanici a 5.11 Vyhledovy provoz ve stanici).
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5 Zelezniéni stanice Kropaéova Vrutice

5.1 Historie zelezniéni stanice

Kapitola o historii stanice je vytvofena pfedevSim s pomoci zdroje [27], ostatni zdroje jsou

citovany v prubéhu textu.

Pavodni nazev Zelezni¢ni stanice byl némeckého plvodu — Wrutitz. Pozdéji byl tento nazev
zménén na Vrutitz a pozdéji pocesténé Vrutic. Ceského nazvu, podobnému tomu dnesnimu,
Vrutice se stanice dockala az po prvni svétové valce v roce 1918. Od roku 1924 pak stanice
dostala, stejné jako obec, sou¢asny nazev Kropacova Vrutice, aby doslo k lepSimu odliseni od

blizké stanice Mélnicka Vrutice na trati Mélnik — MSeno.

Duvodem vzniku stanice v obci Kropacova Vrutice byla predevsim pfitomnost mistniho statku
a cukrovaru, které vlastnil hrabé& Thurn-Taxis, jeden z koncesionaru a zakladatel( nové traté.
To byl dostate¢ny duvod, pro¢ trat smérovat pravé do mensi obce misto mozna i vhodnéjsiho
sméfovani nové trati pfes dnesdni mésto Benatky nad Jizerou (dfive mésta Staré Benatky a
Nové Benatky). DalSi zdroje uvadi, ze stavba trati do Benatek nebyla umoznéna kvali spordm
o pozemky, které odmitali prodat pfedstavitelé mésta a mistni majitelé mistnich usedlosti.[15]
Snahu o pfiblizeni k Benatkam ukazuje alespori zména pUvodniho trasovani trati blize
k tomuto méstu, oproti pavodnimu planu severngjsi trasy. To ovSem nebylo jedinym divodem
zmény trasy. V Kropacové Vrutice Zeleznice rovnéz narazila na odpor pfi nakupu pozemkau.
Jak jiz bylo fe€eno, trat méla vést severnéji (a v nizSi nadmorské vysce) pies Stfizovice a dale
blize samotné Kropadové Vrutici. Zelezniéni stanice méla vzniknout v lese zvaném Hajek.
Mezi odpulrce patfil mistni zamecky pan, kterému by trat zni€ila lesik a Senkyfi a formani
zajezdnich hospod, ktefi by pfisli v dusledku konkurence nového zplsobu dopravy o svoje
podnikani. Stavba drahy pFesto nakonec pfinesla zanik dostavniki z Prahy do Mladé

Boleslavi, kterym cesta trvala az 7 hodin.[15]

Cukrovar byl v obci vybudovan jiz vroce 1865, tedy ve stejné dobé jako byla oteviena
Zeleznitni trat a stanice, a ihned zahdjil svij provoz. Vypravni budova byla vystavéna
jednopatrova, rozSifeni a vystavby dalSiho patra se dockala jiz v roce 1972. Zajimavosti ovSem
je, ze vle€ka k cukrovaru byla nakonec vybudovana az o mnoho let pozdéji. Duvodem pry bylo,
Ze hrabé Thurn-Taxis mél neshody s rakouskymi ufady, néjaky ¢as dokonce stravil ve vézeni.
V roce 1896 nakonec cukrovar prodal novému majiteli a vieCka dostala stavebni povoleni 27.
srpna téhoz roku. Provoz na vleCce byl zahajen o rok pozdéji. V souvislosti s vystavbou viecky
byla stanice prodlouzena z plvodnich 320 metrd na pfiblizné sou€asnou délku, bylo
instalovano elektromechanické zabezpefovaci zafizeni Siemens & Halske a do stavédla na
turnovském zhlavi bylo pfivedeno ovladani ruénich zavor, které zde vydrzely az do roku 2012.

Historicka podoba vypravni budovy jiz s druhym patrem je vyobrazena na obrazku 9.
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Obrazek 9: Historicka podoba vypravni budovy.[28]

V dusledku prodlouzeni stanice se obé zhlavi nové nachazela v obloucich a v kombinaci
s dfivéjSi vysokou intenzitou nakladni dopravy a Casto stojicich nakladnich vlakud, které
omezovali rozhled se stanice stala mistem nékolika menSich nehod, kterym pozdéji

nezabranila ani instalace svételnych navéstidel.

Vle€ka vybudovana do arealu cukrovaru (ktery pozdg&ji nékolikrat ménil maijitele a nakonec i
ucel) byla dlouha 1,6 km. Vybudovani vie¢ky nebyl jednoduchy ukol, jelikoZ stanice lezi ve
svahu nad Ko$ateckym potokem. V kombinaci se spory s majiteli okolnich pozemku (vzhledem
k terénu byl padni zabor napojeni planované vlecky do stanice veliky) byl pfistup na vlie¢ku ze
stanice vyfeSen dvéma uvratémi. Dale vleCka pokraCovala obci v tésné blizkosti domu a
komunikaci a nachazelo se na ni devét prejezda. V dalSich letech byly v Kropacové Vrutice
vystavény dalsi dvé vleCky. Ty se vSak nenapojovaly pfimo do Zelezni¢ni stanice, ale na jiz
hotovou vile¢ku do cukrovaru — do stanice tak byla vzdy zausténa pouze jedna kolej vlecky.
Prvni z nich byla oteviena vroce 1922 a sméfovala do vrutické cihelny a na vieCku do
cukrovaru se napojovala v km 1,35. DalSi vleCka byla do provozu uvedena v roce 1930 a od
cukrovarské odboc¢ovala u domu Cisla popisného 22. Toto Cislo svédc&i o poloze cukrovarské
vleCky v tésné blizkosti domu. Tato vleCka puvodné sméfovala do skladisté druZstevnich
zavodu Drazice. Smérové vedeni vleCky do cukrovaru a cihelny je schematicky ukédzano na
obrazku 10.
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Obrézek 10: Schéma smérového vedeni vieéky do cukrovaru v Kropadové Vrutici. (Cisla

oznacuji mista pofizeni fotografii dostupnych na strankach zdroje).[29]

V nasledujicich letech zUstavala stanice témeér beze zmén. Vyrazné zmeény pfineslo az
postupné rusSeni Zelezni¢nich vle€ek. Cukrovar ukoncil svoji vyrobu a byl zruSen v roce 1968,
upIné uzavien byl ale az v roce 1976 (do té doby slouZil jako skladisté fepky). Provoz vie¢ky
byl ve stejném roce ukonéen a o jejim sneseni bylo rozhodnuto v roce 1977, i kdyz budovy
cukrovaru slouzily jako skladisté raznych podnikd nadale. Po revoluci byl areal prodan
soukromnikiim, dnes se v ném nachazi prodejna a opravna zemédélské techniky.[14] Vlecka
po zruSeni cukrovaru jiz nebyla vyuzivana, pfesto koleje na misté jesté nékolik dalSich let
zustavaly. K definitivnimu sneseni vlie¢ky doSlo az v roce 1984 v souvislosti se zrusenim
navazujici vle€ky do skladisté druzstevnich zavodu Drazice. Po vleCce Ize dodnes nalézt
mnoho stop, kdyz pomineme mnoho zbylych naspu, mostu a propustku, vyraznou pamatkou
je usporadani ,turnovského zhlavi“ ve stanici Kropacova Vrutice. Na prvni pohled se zde
v dnesni dobé manipulacni kolej Cislo 3 nesmysiIné staci od dopravnich koleji a mezi kolejemi
3 a 1 vznika zbyteCny volny prostor, jak je vidét na leteckém snimku na obrazku 11 a fotografii
z tohoto mista (obrazek 12). Pfi porovnani s obrazkem cislo 10, zobrazujicim vedeni vlecky
do cukrovaru, je ale pavod tohoto trasovani zfejmy, jelikoz takto manipulacni kolej plynule

navazuje na viecku.
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Obréazek 11: Letecky snimek ,turnovského* zhlavi.[30]

Obrazek 12: Fotografie odsazeni jedné z koleji u turnovského zhlavi.[31]

Dne 20. unora 2006 doSlo ve stanici k mimofadné udalosti. Do vlaku Pn 64439 vjizdé&jiciho na
druhou stani¢ni kolej zezadu narazil rychlik R 940 v Cele s motorovym vozem fady 854. Ve
stanici mélo dojit ke kfizovani, rychlik mél nakladni vlak predjizdét po prvni koleji. Pfi nehodé
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bylo lehce zranéno 9 cestujicich a vedouci obsluhy vlaku, strojvedouci utrpél tézka zranéni,
vSichni z vlaku R 940. Pfi¢inou nehody bylo nerespektovani navésti stlj strojvedoucim

rychliku, spoluodpovédnost nebyla zjiSténa.[32]

V letech 2012 a 2013 probéhla rekonstrukce nékterych prejezdl a zruseni ru¢né ovladanych

zavor ovladanych ze Stavédla 2.

Vyznamna Uprava probéhla na konci roku 2017. Do té doby byla ve stanici tfi nastupisté,
vSechna sypané konstrukce. PFi této Upravé stanice doSlo k ¢asteénému zachovani lll.
nastupisté (bez rekonstrukce) a nastupisté 1. a Il. byla zrekonstruovana na konstrukci SUDOP

T s deskami K145 (podrobnéji viz dale).

Na zaCatku roku 2019 probéhla rekonstrukce tratového zabezpelovaciho zafizeni a nékterych
dalSich prejezdu v okoli stanice (podrobnéji v kapitole 5.3 Poloha stanice na trati 070 a TZZ)
a v soucCasné dobé& probiha rekonstrukce stani¢niho zabezpefovaciho zafizeni (viz. 5.5

Staniéni zabezpec&ovaci zafizeni) a dalSich dosud nerekonstruovanych prejezda.

5.2 Poloha stanice v obci a prostor prednadrazi

Jak jiz bylo naznaCeno v kapitole Cislo 1, Zelezni¢ni stanice Kropacova Vrutice se nenachazi
v samotné obci Kropacova Vrutice, ale v jeji ¢asti nazvané Stfizovice. Vzdalenost od vypravni
budovy Zelezni¢ni stanice do centra Kropacovy Vrutice (za centrum povazovany potraviny Jist

pfiblizné ve stfedu obce) je 1,6 kilometru.

V prostoru pfednadrazi pfimo za vypravni budovou je silnice rozSifena a je zde mozné
parkovani silnicnich vozidel, neni v8ak nijak organizovano ani znaceno. U komunikace se
v tomto misté nachazi informacni tabule se zakladnimi informacemi o obci, ktera byla dfive
citovana s Cislem [2]. Pod svahem za vypravni budovou, v misté, kde dfive byla uvrat’ vlieCky

do cukrovaru, je dnes vybudovano détské hristeé.

Prostor pfednadrazi vyrazné zmensuje ne pfiliS vhodné umisténé skladisté, které se nachazi
v tésné blizkosti vypravni budovy (cca 5 metrd) a zasahuje tak do nejblizSiho prostoru
prednadrazi. Pokud dale rozSifime prostor pfednadraZzi i na blizké okoli, je mozné v oblasti
nalézt postu a obecni ufad Kropacova Vrutice. Pfed nimi (pfimo vedle kolejist€) se nachazi
volna plocha, ktera je Castecné zpevnéna velkou Zulovou dlazbou. Fotografie z téchto mist
jsou zobrazeny jako obrazky 13 a 14 na dalSi strané. Autobusova stanice v prostoru
pfednadrazi umisténa neni. NejblizSi zastavka autobusu Kropacova Vrutice, StfiZzovice je ale
vzdalena pfiblizné pouze 200 metrd, druha pak 370 metra (Kropacova Vrutice, Stfizovice, U
pily). Vyznamna mista v obci jsou spole¢né s orientac¢ni izochronou pési dostupnosti poloméru
720 metrt (10 minut chlze pfi rychlosti 1,2 m/s) se stfedem pred vypravni budovou zakresleny

v mapé na obrazku 15.
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Obrazek 13: Prostor prednéadrazi. \V popredi détskeé hfisté v misté byvalé viecky, na kopci

zadni ¢ast vypravni budovy a infopanel o obci.[31]

ey

Obrazek 14:. RozSirena oblast pfednadrazi — pohled z kolejisté. Vpravo obecni drad a posta,

uprostfed vzadu skladi§té s rampou a za nim &ast vypravni budovy.[31]
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Obrazek 15: Vyznamna mista ve Stfizovicich. Orientacni izochrona pési dostupnosti

vyznaéena modrou barvou. [33]

Zastavku Kropacova Vrutice, StfiZzovice obsluhuji linky 260002, 260550, 260920 a 260960.
Zastavku Kropacova Vrutice, Stfizovice, U pily pak linky 260550, 260920 a 260960. Ani jedna
z linek nema pravidelny interval — jizdni fad je pravdépodobné ¢astecné pfizplisoben sménam
v automobilce Skoda Auto a. s. v Mladé Boleslavi. Pro pFiklad Ize uvést linku 260002, ktera ve

sméru z Mladé Boleslavi jede ve 14:15, 14:30 a 15:30 pficemz sména konci ve 14:00.

Navaznost autobusové dopravy a Zeleznice (za predpokladu pfestupu z vlaku na autobus) je
mozna u vétsiny spoju linky 260002 ve sméru z Mladé Boleslavi. Ve druhém sméru vSak
navaznost neni u Zzadného spoje (ani za pfedpokladu prestupu z autobusu na viak). Je proto
vhodné tuto navaznost nazvat spiSe nahodnou. U nékterych spoju je €as mezi pfijezdem vlaku
a odjezdem autobusu skute¢né maly. Napfiklad linka 260550 jezdi jeden par denné a spoj
odjizdi ve 4:46. Vlak Os 9550 do Zelezni¢ni stanice pfitom pfijizdi ve 4:41 a je tedy otazka,
zda Ize tento spoj stihnout. Podobna situace je i u linek 260920 a 260960 — nékteré spoje maji
navaznost vlak -> autobus, jiné autobus -> vlak, u nékterych je ¢as na prestup 3 minuty, u

jinych 20 minut a u nékterych neni vibec.[34][35]

Navaznosti na autobus Ize tedy obecné povazovat za nahodné. Na druhou stranu je tfeba
vysvétlit, Ze vétSina autobusovych spoju zacina/konéi svoji jizdu stejné jako vliaky v Mladé
Boleslavi a vice ¢i méné kopiruji trasu vlaku. Lze tedy fFici, ze pfestupy nejsou pfilis Casto
pozadovany, i kdyZ by mozna star§im nebo nemocnym cestujicim pfisly vhod. Napfiklad pfi

cesté od vypravni budovy do Kropacovy Vrutice vzdalené 1,6 km.
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5.3 Poloha stanice na trati 070 a TZZ

Zelezniéni stanice Kropadova Vrutice se nachazi na tratovém uUseku BySice — Kropadova
Vrutice — Chotétov Zelezni¢ni traté 070. Jedna se o mezilehlou Zeleznicni stanice, jejiz
kilometricka poloha je od km 50,362 do km 51,464. Dopravni kancelar ve vypravni budové je
umisténa v km 50,953.[36]

Mezi stanicemi BySice a Kropadova Vrutice jsou zastavky Kojovice a KoSatky, mezi

Kropacovou Vrutici a Chotétovem zastavka Zdédin u Chotétova.

Tratova rychlost dle rychlostniku N (rychlostniku 3) v nejblizSich pfilehlych usecich je pro usek
BySice — Kropacova Vrutice 80 km/h (70 km/h) a pro usek Kropaéova Vrutice — Chotétov 90
km/h (70 km/h). Tratova rychlost v hlavni dopravni koleji v Zelezniéni stanici je 80 km/h.[10][36]
Maximalni dovolena tfida tratového zatiZzeni je v celém Useku trati VSetaty — Bakov nad Jizerou
stanovena jako C2 (tedy 20 tun na napravu) s pfidruzenou rychlosti 100 km/h (ve vétSiné
Usekd trati se dnes lisi od skute¢né nejvyssi tratové rychlosti). Jizda je dovolena vozidlim se

skupinou pfechodnosti 3 (a nizSimi).

Sklonové poméry na trati se pohybuji okolo 5 az 6,5 promile v obou pfilehlych tratovych
usecich. Rozhodné sklonové poméry pro bezpecné brzdéni viakl jsou v obou pfilehlych
usecich stanoveny 6,5 %0. Spad je ve viech &astech smérem od Chotétova (pfes Kropacovu
Vrutici) do BySic. Sklonové poméry pfimo v Zelezni¢ni stanici jsou popsany v kapitole 5.6
Stanic¢ni koleje. Pfesna hodnota podélnych sklond na nejblizSich pfilehlych Castech trati a

hlavni koleji ve stanici je zobrazena na obrazku ¢&islo 16.[10][36]
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Obrazek 16: Sklonové pomeéry v prilehlych tratovych dsecich. (Prvni ,fadek” obrazku,

hodnoty jsou v promile).[36]
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Zabezpeceni jizdy vlaku bylo do roku 2019 realizovano v Useku BySice — Kropacova Vrutice —
Chotétov telefonickym dorozumivanim. Od srpna 2018 do Unora 2019 byla realizovana stavba
WZEizeni TZZ v useku TZZ BySice — Kropacova Vrutice — Chotétov* pfi které, jak nazev
napovida, doSlo ke zfizeni tratového zabezpelovaciho zafizeni. Stavba byla vyvolana na
zakladé pozadavkl na zvySeni tratové rychlosti.[37] Bylo vybudovano TZZ treti kategorie typu
automatické hradlo AH88A s pocitaci naprav. Byla zfizena dvé oddilova navéstidla u zastavek

Kojovice a Zdédin u Chotétova (dle Stani¢niho fadu nazyvana ,Kojovice* a ,HFfivno®).

V souvislosti se stavbou TZZ doSlo také k rekonstrukci nékterych dalSich ZelezniCnich
prejezdu, které obdrzely pfejezdové zabezpelovaci zafizeni spolupracujici s pocitaci naprav
nebo jsou uzaméeny uzamykatelnou zavorou (dfive rekonstruované pfejezdy v letech 2012 —
2013 jsou zavislé na staniénim zabezpeCovacim zafizeni — hlavnich navéstidlech ve stanici
prostfednictvim zavéru vymén). V souCasné dobé je cely usek trati Mlada Boleslav — VSetaty
vybaven TTZ s oddilovymi navéstidly, které je pfipraveno na zvySeni tratové rychlosti na 100
km/h.[37][38][39] Moznost zvySeni tratové rychlosti na 100 km/h bude dale povazovana za

jeden z moznych vstupnich pozadavku pfi navrhu rekonstrukce Zeleznicni stanice.

5.4 Schéma soucasného stavu stanice

Schéma dnesniho usporadani stanice je pfiloZzeno jako samostatna pfiloha Cislo 1: Dopravni
schéma ZelezniCni stanice — soucasny stav. Vzhledem ktomu, Ze se stanice nachazi
v oblouku, je pro nazorng&jsi zobrazeni smérovych poméru ve stanici a usporfadani kolejisté
také pfilozena zjednoduSena situace zelezni¢ni stanice (bez meéfitka, zjednodusenim
z Jednotné Zelezni¢ni mapy [46]) jako pfiloha Cislo 2: Schematicka situace Zelezni¢ni stanice
— souc€asny stav. Smérové pomeéry nelze zjednoduSenym schématem zcela jednoznacné

popsat (to bohuzel pasobi ur€itou nepfesnost i v dopravnich schématech navrzenych variant).

5.5 Stani¢ni zabezpec€ovaci zarizeni

Staniéni zabezpelovaci zafizeni je druhé kategorie - elektromechanické zabezpecCovaci
zafizeni se svételnymi na sobé& zavislymi navéstidly a elektromotorickymi pFestavniky.
Navéstidla jsou schopna navéstit rychlost pro obvod vyhybek k nim pfilehlych. Zabezpe&ovaci
zafizeni se sklada z fidiciho pfistroje typu RANK umisténého v dopravni kancelafi a dvou
zavislych stavédel vz. 5007. V roce 2012 byla stanice doplnéna o pocitae naprav. | pfes to je
zjistovani, ze vlak dojel cely, doposud provadéno pohledem na navést konec vlaku. Ve stanici
se nachazi dvé Stavédla St. 1 a St. 2.[37][39]

Od 18. 4. 2019 je Stavédlo 2 zruSeno a stavédlovy pfistroj byl pfesunut do dopravni kancelare
(budova stavédla zlstala ponechana). Praci signalisty z tohoto stavédla od té doby vykonava
vypravc¢i. Dle informaci od vypravéiho by v budoucnu méla byt stanice fizena dalkové (dle

planu jiz na konci roku 2019). V sou€asné dobé probiha zacvik a Skoleni vypravCich ze stanice
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na fizeni provozu z jednotného obsluzného pracovisté, s pfedpodkladem prevedeni na pozici
tratového dispecera.[40] Situaci potvrzuje vyzva k podani nabidky a zadavaci dokumentace
k rekonstrukci SZZ ve stanici, jejimz predmétem je mimo jiné ,Uprava a doplnéni ovladaciho
pracovisté JOP, s moznosti dalkového ovladani.“[41] V tom pfipadé pravdépodobné bude
stanice bez dozoru. To je potfeba uvazovat jako dalSi ze vstupnich podminek, jelikoz dle
technickych specifikaci [42] je mozné centralni urovhovy prechod zfidit pouze ve stanicich

s dozorem, nebo musi byt vybaven vystraznym zafizenim pro pfechod koleji.

Seznam soucasnych navéstidel ve stanici je uveden v tabulce 2. Navéstidla vjezdova a jejich
predvésti v tabulce uvedeny nejsou. Stejné tak neuvadim polohu navéstidel automatického
hradla a jejich predvésti. Jelikoz ve stanici nejsou Zzadna sefadovaci, cestova nebo kryci
naveéstidla, zbyva tedy do tabulky uvést pouze odjezdova navéstidla. Kromé nich se ve stanici
jesté nachazi dvé neproménna navéstidla s navésti Posun zakazan, ktera jsou umisténa na

zarazedlech kusych koleji 3a a 5.[39][43] KFizek znaéi, ktera svétla se na navéstidle nachazeji.

Tabulka 2: Odjezdova navéstidla.

Navéstidlo S1 S2 S4 L1 L2 L4
Km 50,691 50,717 50,724 51,333 51,320 51,331
Horni indikator

Zluté

Zelené X X X X X X
Cervené X X X X X X
Bilé X X X X X X
Zluté X X X X
Dolni indikator

5.6 Stanic¢ni koleje

V zelezni€ni stanici se nachazeji ¢tyfi koleje. Tti koleje s Cisly 1, 2 a 4 jsou dopravni a vdechny
umozniuji odjezdy, pfijezdy a prujezdy vlaku. Kolej Cislo 3, ktera je nejblize vypravni budove,
je koleji manipulacni. Ve stanici se dale nachazi dvé odvratné koleje s Cisly 3a a 5. Kolej pét
dfive nebyla kusou, ale byla zausténim vlecky do cukrovaru do zelezni¢ni stanice. Tato vleCka
byla popsana v kapitole 5.1 Historie Zelezni€ni stanice. V souCasné dobg je tato odvratna kolej
v nevyhovujicim technickém stavu a je vylou€ena (vyhybka k této koleji je trvale uzamcena).
V idedlnim technickém stavu neni ani odvratna kolej 3a a manipulacni kolej 3 v nékterych
mistech turnovského zhlavi, kde jsou obCas umistény starSi dfevéné prazce. Fotografie koleje
Cislo 5 je na obrazku 17. Detail koleje 3 v jedné z nevyhovujicich ¢asti v turnovském zhlavi je

vyobrazen na obrazku 18.
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Obrazek 17: Pohled na odvratnou kolej ¢islo 5 (vpravo). Kolej pokracuje v délce dalSich cca

90 metrt ve kfovi. Misty je kolej zborcena.[31]

Obrazek 18: Detail prazci u kolejového rozvétveni mezi kolejemi 3 a 5.[31]
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Seznam stani¢nich koleji a jejich parametry jsou uvedeny v tabulkach 3 a 4.

Tabulka 3: Koleje v Zelezni¢ni stanici Kropacova Vrutice.

Kolej Rychlost . " . .
.. Typ Ucel pouziti Kolejnice Prazce
Cislo [km/h]
Hlavni stani¢ni kolej
1 dopravni 80 vjezdy, odjezdy, prijezdy S49 betonové
pro vSechny viaky
vjezdy, odjezdy, prujezd
2 dopravni 40 jezdy, odjezdy. prije=dy S49 betonové
pro vSechny vilaky
vjezdy, odjezdy, prujezd
4 dopravni 40 jezdy, ode=cy, prujezdy S49 betonové
pro vSechny vilaky
_ betonové,
3 manipulacni 40 pro nakladku a vykladku S49 o
Cast drevéné
3a odvratna - ucelova kolej S49 dfevéné
5 odvratna - ucelova kolej S49 dfevéné
Tabulka 4: Délky stani¢nich koleji.
.. Délka o Uziteéna Omezeni uzite¢né
Kolej cislo Omezeni délky . i
[m] délka [m] délky
namezniky vyhybek naveéstidla
730 642
¢.1a8 Slall
namezniky vyhybek naveéstidla
649 603
¢.2a7 S2al2
namezniky vyhybek naveéstidla
616 607
c.2ab6 S4ald
vykolejka vk1 - vykolejka Vk1 -
385 385
nameznik vyhybky 4 nameznik vyhybky 4
nameznik vyhybky 5 nameznik vyhybky 5
3a 61 ynyoky 61 ynybKy
- zarazedlo - zarazedlo
zarazedlo - zarazedlo -
20 20
nameznik vyhybky 4 nameznik vyhybky 4
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Sklonové poméry ve stanici jsou stejné pro vSechny dopravni koleje. Nejnepfiznivéjsi sklony

v Zelezni€ni stanici jsou zapsany v nasledujici tabulce &islo 5.

Tabulka 5: Rozhodujici podéiné sklony v ZST.

. . Nejnepfiznivéjsi Spad smérem k
Cast ZST .
sklon [%o] ZST
bySické zahlavi
6 BysSice
do km 50,221
vSechny stani¢ni koleje .
3 Bysice
od km 50,221 do km 52,425
chotétovské zhlavi
8 Kropacova Vrutice
od km 52,425 a zahlavi

Pouzité zdroje pro sestaveni tabulek 3, 4 a 5: [10][31][39][40]

V ramci zelezniéni stanice je smérové vedeni upraveno pomoci smérovych obloukd ve vSech
stani¢nich kolejich. Oblouky jsou umistény tésné u obou zhlavi (uvnitf stanice). Parametry
vSech obloukl nelze z Jednotné zelezni¢ni mapy presné odecist (jednalo by se pouze o
odhad, jelikoz osa koleje je sestavena z polygonu riznych polomér(). Pfesné hodnoty pro
smérové oblouky v hlavni stanicni koleji Ize vSak dohledat v Nakresném piehledu trati [36].
Tyto parametry jsou uvedeny v tabulce 6. Oblouk uvedeny na prvnim fadku tabulky se nachazi
u prazského zhlavi, oblouk na druhém fadku blize turnovskému zhlavi. Za povSimnuti stoji, Ze
prvni z obloukd nema prechodnice shodné délky. Oblouky jsou dobfe viditelné na dfive
uvedeném obrazku 12, obrazku 19 (pod tabulkou) i obrazku 20 (niZe v souvislosti s osovou

vzdalenosti koleji).

Tabulka 6: Parametry smérovych oblouku v hlavni stani¢ni koleji.

Délka Polomér Délka Délka
ZP Z0 Prevyseni KO KP
prech. oblouku kruznicové prech.
[km] [km] [mm] | [km] [km]
[m] [m] casti [m] [m]
50,675 44 50,719 600 65 62 50,781 66 50,847
51,161 76 51,237 370 118 59 51,296 76 51,372
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Obréazek 19: Smérovy oblouk v hlavni dopravni koleji u prazského zhlavi.[31]

Zakladni osova vzdalenost koleji ve stanici neni mezi vSemi kolejemi stejna. V pfimém sméru
(zjiednoduSené pred vypravni budovou) je 4,75 metru mezi manipulaéni koleji 3 a dopravni
koleji 1. Mezi dopravnimi kolejemi 1, 2 a 4 je ale jen 4,5 metru. Ve smérovych obloucich u
prazského zhlavi je mezi dopravnimi kolejemi tato vzdalenost rozSifena az na hodnoty 4,7 —
4,8 metru. V obloucich u turnovského zhlavi je osova vzdalenost rozSifena mezi kolejemi 1 a
2 na cca 6,2 metru a mezi kolejemi 2 a 4 na cca 5,85. Rozdilna osova vzdalenost je také mezi
kolejemi 1 a 3 pobliz turnovského zhlavi. Zde je osova vzdalenost az 14 metri. Duvod tohoto
odsazeni koleje 3 byl jiz popsan na konci kapitoly 5.1 Historie Zelezni¢ni stanice (kolej takto
plynule navazuje na kolej 5, ktera dfive byla vleCkou). Fotografie tohoto mista byla ukazana jiz

drive jako obrazek 12, fotografie z druhé strany je pfiloZzena jako obrazek 20.
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Obrazek 20: Odsazeni manipulacni koleje 3 od dopravnich koleji u turnovského zhlavi.[31]

V8echny hodnoty osovych vzdalenosti jsou odméfeny z Jednotné Zelezni¢ni mapy a nemusi
byt zcela pfesné, v nékterych mistech ve stanici se osové vzdalenosti rizné méni (napf. mezi
kolejemi 1 a 2 se odmérené hodnoty pohybuiji v intervalu 4,4 — 4,6 metru) a neni jasné, zda se
jedna o skute¢ny stav, nepfesné zaméreni kolejisté nebo tfeba Spatné zadani naméfenych

bodl do mapy.

5.7 Vyhybky a vykolejky ve stanici

V Zeleznicni stanici se nachazi osm vyhybek a dvé vykolejky. Nékteré z vyhybek jsou ovladany
pomoci elektromechanického zabezpe€ovaciho zafizeni, nékteré vdak ru¢né. U jednotlivych
vyhybek se lisi i typ pouzitych prazcl a kolejnic. Vyhybky v dopravnich kolejich pochazeji ze
70. a 80. let minulého stoleti, ale vyhybky u byvalych vieCkovych koleji (4, 5 a 8) jsou starSi
(pfesnou hodnotu se nepodafilo dohledat). Seznam vyhybek a vykolejek a nékteré zakladni
parametry jsou uvedeny v tabulkach 7 a 8. Tabulky 7 a 8 byly sestaveny ze zdrojl:
[31][36][39][43][44].
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Tabulka 7: Seznam vyhybek a vykolejek v ZST a zplisob prestavovani.

. Poloha
Cislo | Pfestavovani | Obsluha | Zabezpeceni y . Poznamky
prestavniku
signalista | elektromotoricky
1 ustfedné vpravo
zSt1l prestavnik
signalista | elektromotoricky
2 ustfedné vpravo
zSt1l prestavnik
signalista/ vymeénovy kli€¢ v kontrolnim
3 ruéné vlevo
vypravei zamek zamku VK1
oL trvale bez vyménovy kli¢ v kontrolnim
4 rucne vpravo
obsluhy zamek zamku Vk2
vypravCi | elektromotoricky propojena
5 ustfedné vlevo
z DK prestavnik s vyhybkou 8
vypravCi | elektromotoricky
6 ustfedné vlevo
z DK prestavnik
vypravCi | elektromotoricky
7 ustfedné vlevo
z DK prestavnik
vypravCi | elektromotoricky propojena
8 ustfedné vpravo
zDK prestavnik s vyhybkou 5
signalista/ vykolejkovy Vysledny kli¢
VK1l ruéné
vypravei zamek v fidicim pfistr.
trvale bez vykolejkovy Vysledny kli¢ v PO
Vk2 ruéné
obsluhy zamek Nymburk
Tabulka 8: Seznam vyhybek a vykolejek v ZST a jejich zakladni parametry.
) o Uhel R Smér Poloha
Cislo | Typ | Kolejnice L. L . .| Prazce
odboceni | odbo€eni | odboceni [km]
1 J S49 1:9 300 P dfevéné 50,632
2 S S49 1:9 190 dfevéné 50,665
3 J S49 1:9 300 L dfevéné 50,857
4 J A 633/64 P ocelové 51,293
5 J A 633/64 P ocelové 51,293
6 O S49 1:9 190 P drevéné 51,383
7 J S49 1:9 300 L dfevéné 51,416
8 J T 1:9 300 P dfevéné 51,464
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Fotografie z obou zhlavi jsou pfilozeny jako obrazky 21, 22, 23, 24 a 25 (ten az v dalSi kapitole).

Obréazek 22: Fotografie turnovského zhlavi — v popredi vyhybka 8.[31]
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Obrazek 24: Fotografie turnovského zhlavi — vyhybky 4 a 5 (jazyky k sobé).[31]
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5.8 Nastupisté

V Zelezni¢ni stanici Kropacova Vrutice jsou vybudovana tfi nastupisté droviové konstrukce.
Nastupisté I. a ll. jsou konstrukce SUDOP T a nahradila dfivéjSi sypana nastupisté. Nastupisté
[ll. zGstalo sypané konstrukce. PFistup na nastupisté je mozny pfechodem v km 51,000 (tedy
témé&f pfimo pred dopravni kancelafi). Pfechod slouzi pro cestujici i zaméstnance
provozovatele drahy a drazni dopravy. PFistup na nastupisté neni bezbariérovy. Udaje o

nastupistich jsou shrnuty v nasledujicich tabulkach s &isly 9 a 10.

Tabulka 9: Parametry néastupist v ZST.

Cislo Ke | Vyska nastupni Sifka
\ e Typ Typ 2 ) Konstrukce
nastupiste koleyji hrany [mm)] [m]
SudopT,
[ uroviové | jednostranné 1 250 1,45
desky K145
_ SudopT,
1l urovriove | jednostranné 2 250 1,45
desky K145
1] uroviové | jednostranné 4 200 Sypané

Tabulka 10: Poloha néastupist v ZST.

Cislo Délka Zadatek Konec
nastupisté [m] nastupisté [km] | nastupisté [km]
I 99 50,956 51,055
Il 99 50,848 50,947
1 125 50,925 51,050

Tabulky 9 a 10 byly sestaveny s pouZitim zdroju [39] a [43].

Stav nastupisté Cislo Il je neuspokojivy. VySka nastupni hrany zcela jisté neni 200 mm nad
temenem kolejnice. Pfi mistnim Setfeni nebylo mozné nastupisté ani nalézt. V jeho misté se
nenachazi zadné drobnéjsi kamenivo, pouze velké kamenivo z kolejového loze. Pfesto je toto
nastupisté zaneseno v dokumentech tykajicich se této stanice vCetné aktualniho stanicniho
fadu z 18. 4. 2019 a Jednotné Zelezni¢ni mapy. Fotografie nastupist jsou zobrazeny jako

obrazky 25, 26 a 29 (ten je az v dalSi kapitole spolecné s VB).
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Kropéova Vrutice

Obrazek 26: V misté fotografa a dale ve sméru fotografie se ma nachazet nastupisté Ill.

Vpravo nastupisté I. [31]
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5.9 Budovy v obvodu stanice a nejblizSim okoli

Schéma budov, jejich umisténi a rozloha Zelezni¢nich pozemku je zobrazena na nasledujicim
obrazku &islo 27. Vlastnikem vétSiny pozemk( jsou dosud Ceské drahy, nékteré patfi
SZDC.[45] Budovy jsou zvyraznény &ervenou barvou, hranice Zelezniénich pozemk( barvou
modrou. Sedou barvou je naznageno vedeni pozemni komunikace vedle kolejisté (osy koleji
jsou €ernou barvou). Podkladem pro schémata je Jednotna zelezni¢ni mapa [46], ktera byla

upravena do potfebné podoby.

"—/E/\ samostatny detail

VB pronajaté pozemky
(rodinny dum, garaze, sklady)

Bysice

soukromy areal

drazni budovy
neznamého ucelu

smer
Chotétov

Obrazek 27: Rozmisténi budov a rozloha Zelezni¢nich pozemku v Zelezni¢ni stanici.

U kazdého ze zhlavi ve stanici je umisténo stavédlo. Stavédlo St. 1 se nachazi v zahlavi
stanice (mimo samotnou stanici), zatimco stavédlo St. 2 je umisténo uvnitf stanice na drovni
vyhybek 6 a 7. Blize chotétovskému zhlavi se v blizkosti Zelezni€nich pozemk( (mimo tyto
pozemky) nachazi pomérné rozsahly soukromy areal byvalého podniku ZENA a. s. Mezi
vypravni budovou (VB) a timto soukromym aredlem se dale nachazi nékolik budov stojicich
na Zelezni¢nich pozemcich. Jedna se o rodinny dim s bazénem a garazi a nékolik mensich
skladu a kulen, nékteré z nich asi slouzi jako pfibytky pro chovna zvifata (pfi prvnim mistnim

Setfeni odtud byly slySet slepice).

PFiblizné& naproti t&émto budovam pres koleji$té se nachazi dva mensi domky. V JZM jsou tyto
budovy nazvany jako ,budova drazni“. Pfi mistnim Setfeni bylo zjiSténo, Ze budovy maji
zazdéna nebo zatluCena okna a dvefe, na jedné z nich je ukotven stary telegrafni sloup. Obé
budovy jsou pravdépodobné opusténé. Ve star§im nalezeném stani¢nim fadu platném v roce

2008 [47] je uvedeno, ze jedna z budov byl ,utulek pro tratové délniky“. Pfi mistnim Setfeni
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G

bylo dale objeveno, Ze jeden z téchto domku pravdépodobné slouzil jako ,garaz“ pro drezinu

(ma zazdéna velka vrata a uvnitf je vidét prohlizeci jama).

Priblizné ve stfedu stanice se nachazi vypravni budova, bo¢ni rampa se skladidtém a nékolik

dalSich budov. Schéma této oblasti je vyobrazeno na samostatném detailu na obrazku 28.

VB

Zahrada WG dopravni Kaneelar
Fm

skiad garaze

Obrazek 28: Schéma budov v okoli vypravni budovy.

Ve vypravni budové je umisténa dopravni kancelaf a prostory pro cestujici (dale ¢ekarna).

Provozni doba ¢ekarny je uvedena v tabulce 11.

Tabulka 11: Provozni doba &ekarny ve vypravni budové.[48]

Den v tydnu Provozni doba
pondéli — patek 04:00 — 23:05
sobota 04:00 — 22:35
nedéle 06:45 — 22:35

V Cekarné je mozné nalézt stul a nékolik zidli. Dfive bylo mozné v prostorech ¢ekarny zakoupit
cestovni doklady. Prodej zajistoval zaméstnanec SZDC (vypravéi) — smérem do ekarny bylo
zfizeno prodejni misto (okno). Od 1. 4. 2019 je tato sluzba zruSena a odbaveni cestujicich se

provadi ve vlaku. Pfistup do Cekarny neni bezbariérovy.

Vpravo od vypravni budovy (pfi pohledu smérem do kolejisté) jsou dale umistény garaze,

mensi sklad a toalety — pfistup na né neni umozZnén verejnosti a pravdépodobné slouzi pouze
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pro sluzebni Ucely nebo jsou zavieny. Dale smérem k prazskému zhlavi se nachazi mensi

oplocena zahrada.

Na opac¢nou stranu od vypravni budovy se v jeji tésné blizkosti nachazi nakladovy obvod. Ten
je tvofen mendim a vétSim skladistém spole¢né s bo¢ni rampou. Na schématu budov jsou
skladisté zakresleny jako jeden objekt. Vétsi skladisté (vétSi pldorys na schématu) je
vybudovano ve vySce bo¢ni rampy a zabira vétsSinu jejiho prostoru (samostatna rampa je

dlouha pouze cca 6 metrq).

V soucasné dobé boc¢ni rampa a skladisté nejsou pravidelné pouzivany, skladisté je pak podle
ceduli na dvefich k pronajmu. Dle vyjadieni CD Cargo je toto skladisté malé a zastaralé a pro
nakladni dopravu nevyuZzitelné. Bo¢ni rampa byva vyuzivana obcas, spiSe ojedinéle. Nedavno
pry dvakrat probéhla prekladka z mensi skupiny nakladnich vozd pomoci vysokozdvizného
voziku na kamion. Jednoznaény pozadavek na zachovani rampy neni.[49] Seznam stanic CD

Cargo rampu jako technické vybaveni stale uvadi a nabizi jeji vyuzivani.[50] Fotografie z mista

je zobrazena na obrazku 29.

Obréazek 29: Pohled z nastupisté Il na vypravni budovu a skladisté s bo¢ni rampou.[31]

Déle vedle skladisté a rampy je Castecné zpevnéna plocha dlaZzebnimi kostkami. VétSina
téchto kostek je jiz poSkozenych nebo vylamanych a plocha je celkové zarostla. Je v8ak

mozné, Ze se v téchto mistech v minulosti nachazela volna skladka, coZz by odpovidalo i
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pGvodnimu vyznamu stanice, ktera byla vybudovana pro potfeby nakladni dopravy (viz
kapitola 5.1 Historie zelezniCni stanice). V souCasné dobé vSak v zadné dokumentaci
(Jednotna Zelezniéni mapa, Staniéni fad, Seznam stanic CD Cargo) volna skladka

zZaznamenana neni.

Ve stanici se dale nachazi nékolik mensich objektl jako reléové a zabezpeCovaci domky,
technické a zabezpecCovaci zazemi pfejezdu nebo navéstidel. Tyto domky jsou ale relativné
malé a nachazi se v blizkosti jinych budov (napfiklad stavédel). Proto nejsou tyto objekty
vzhledem k zachovani pfehlednosti ve schématech budov zakresleny. Fotografie jednoho
z téchto objektl je spole€né se stavédlem St. 1 na obrazku 30. Obdobné ,domky*“ jsou i u

stavédla St. 2 a jsou vidét napfiklad na obrazku 23 (v kapitole 5.7 Vyhybky a vykolejky ve

stanici).

Obrazek 30: Stavédio St. 1 a reléovy domek.[31]

5.10 Soucasny provoz ve stanici

Kapitola 5.10 byla zpracovana kompilaci s pomoci zdroju (nebudou dale v kapitole citovany):
[51][52][53][54][55][56][57][58].

Kropagova Vrutice neni vlakotvornou stanici a vSechny vlaky touto stanici pouze projizdéji

(respektive zde zastavuji a poté pokraluiji v jizdé, aniz by dochazelo k rozvéSovani souprav).

45



5.10.1 Osobni doprava

Zelezniéni stanice Kropacova Vrutice leZi v tarifnim pasmu 5 PraZské integrované dopravy.
Na trati ¢islo 070 jsou v linkach PID zafazeny linka osobnich viaka S3 a rychliky linky R21.
tratovymi useky (a pfipadné ve stanici zastavuji). Nékteré vlaky na téchto linkach jezdi napf.
pouze v useku Praha — VSetaty a pfes stanici nejezdi, ty popisovany samozfejmé nebudou.
Orientace vlaku je ur€ovana pouze jako smér Praha nebo smér Turnov (dle koncovych stanic
mozné vzhledem k tomu, ze smyslem kapitoly neni hodnoceni dopravni obsluznosti v obci, ale

popis parametra vlakl ve stanici a jejich frekvence.

Stanici projizdi kazdy den v tydnu 5 parQ rychlikd nebo spéSnych vliakl. Ve sméru na Prahu
to jsou R 1141, R 1143, R 1145, R 1147 a R 1151. Ve sméru na Turnov R 1148, R 1146,
R 1144, R 1142 a R 1140. Dopravcem u vSech téchto vlak( jsou Ceské drahy. Soupravy jsou
obvykle sloZeny z motorovych vozu fady 854 a vozl Bdtn”® a Bdtn”’, na nékterych vlacich je
mozné se spiSe nepravidelné setkat s lokomotivami fad 754 a 749 s vozy Bdmtee a sluzebnimi
vozy. Stanici dale o vikendech projizdi jeden par rychlikii R 1572 a R 1575 ,Podtrosecky
rychlik“ dopravce KZC doprava s lokomotivou Fady 749 a vozy A, B a BDs. Oba tyto vlaky jsou
v grafikonu zaneseny jako vlaky rusici (problém nevznika v této stanici). Jak jiz bylo psano
vyse, v souCasné dobé rychliky linky R21 ve stanici nezastavuji a proto neni potfeba vénovat

vétSi pozornost jejich sou€asnému fazeni.

Na tratovém useku dale jezdi spésné vlaky, které jezdi pouze v pracovnich dnech (kromé& Sp
Turnov a Sp 1941 smér Praha stanici projizdi a nezastavuji. Vlaky Sp 1944 a Sp 1946 (smér
Turnov) a Sp 1945 (smér Praha) naopak ve stanici zastavuji. Spésné vlaky jsou v systému
PID integrovany pod linkou S3 spoleéné s osobnimi viaky. Razeni sp&snych vlak( je totozné
s fazenim vlaku osobnich jak z hlediska délky, tak nasazenych kolejovych vozidel v kombinaci

motorovych vozu 854 a privésnych vozu Bdtn (podrobnéji dale u osobnich viaku).

Nejpodstatnéjsi z hlediska KropaCovy Vrutice jsou vlaky osobni, jelikoz vdechny ve stanici
zastavuji a u nékterych z nich zde probiha kfizovani. Kfizovani obvykle probiha tésné pred
lichou hodinou. Seznam kfizujicich osobnich vlakl v této stanici je uveden v tabulce 12 na

nasledujici strané.
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Tabulka 12: Kfizovani viakt v Kropacové Vrutici.

Smér Praha Smér Turnov

Cislo vlaku | Pfijezd | Odjezd Cislo vlaku | Prijezd | Odjezd
Os 9503 05:53 05:55,5 Os 9500 05:54,5 | 05:55,5
Os 9505 06:55 07:00 Os 9502 06:56 06:56,5
Os 9507 08:58 09:00 Os 9504 08:55 08:56,5
Os 9509 10:58 11:00 Os 9506 10:56 10:59,5
Os 9511 12:58 13:00 Os 9508 12:56 12:59,5
Os 9513 14:58 15:00 Os 9510 14:56 14:59,5
Os 9515 16:58 17:00 Os 9512 16:56 16:59,5
Os 9517 18:58 19:00 Os 9514 18:56 18:59,5
Os 9519 20:57,5 | 20:58,5 Os 9516 20:56 20:58,5

Kurzivou v tabulce jsou vyznaceny viaky Os 9510 a Os 9513. Tyto vlaky jezdi pouze o
vikendech, v pracovni dny misto nich jezdi vlaky Os 9556 (0 20 min dfive) a Os 9559 (0 2 min
pozdéji), které kFizuji ve stanici Chotétov. llustraéni fotografie kfizovani osobnich vlaku je na
obrazku 31.

Obrazek 31: Kfizovani Os 9510 a Os 9513.[31]
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Z osobnich vlak( ve sméru Turnov ve stanici zastavuje 12 vlakt v pracovni dny a 10 v sobotu
a nedéli. V sobotu a nedéli je pocet vlakl stejny, ale dva vlaky jsou rozdilné (jeden viak do

Mladé Boleslavi jezdi v sobotu brzy rano, ale v nedéli v pozdnich vecernich hodinach.

Ve sméru Praha je to shodné 12 vlaku v pracovni dny, ale je rovnéz i 12 v sobotu. Oproti tomu
pak jen 9 v nedéli. Zde je rozdil mezi sobou a nedéli zpusobeny rannimi vlaky ve 4:11, 5:05 a

5:55 (z Vrutice), které jezdi v pracovni dny i v sobotu, ale v nedéli uz nikoliv.

Razeni vétsiny osobnich vlakil je slozeno, podobné jako u rychlikt a sp&$nych viak( na této
trati, z motorovych vozl fady 854 a privésnych voza fad Bdtn™® a Bdtn’’ v rlznych
kombinacich. Vyjimku tvofi vlaky Os 9500 a Os 9505, které jsou pouze v pracovnich dnech
taZzeny lokomotivou 754 a dvéma vozy Bdtn™’, vlaky Os 9556, Os 9557, Os 9558 a Os 9559
na kterych je nasazovana motorova jednotka fady 814 a vlak Os 9506 tvofeny motorovym

vozem 854, privésnym vozem Bdtn’*® a jednotkou 814.

U nékterych viaki se dale li§i fazeni v pracovnich dnech a vikendech, obvykle jsou
pfidavany/ubirany pfivésné vozy Bdtn, nékteré vlaky vSak jezdi i v soupravach 854 + 854.
Nejvétsi rozdil v fazeni je u vlaku Os 9502. V sobotu a v nedéli na tomto vlaku jezdi
samostatny motorovy viz 854, v pracovni dny vSak jezdi souprava 854 + Bdtn’>” + Bdtn’>® +
854. Podobné fazeni ma Os 9504: 854 + Bdtn"® + Bdtn’® + 854 (rozdil mezi vozy Bdtn’>® +
Bdtn™’ je pouze v absenci oddilu pro jizdni kola ve vozech 756, nékdy byvaji vozy
zaménovany i oproti planovanému fazeni). Vlaky Os 9502 a 9504 jsou v soucasnosti
nejdelSimi pravidelné zastavujicimi vlaky ve stanici. llustracni nakresy téchto souprav jsou na
obrazku 32.

s —

Obréazek 32: Razeni viaku Os 9502.[59]

Souprava ve slozeni 854 + Bdtn + Bdtn + 854 ma délku: 24,79 + 24,50 + 24,50 + 24,79 =
98,58 m. Z této hodnoty pravdépodobné vychazi délka souCasnych nastupist ve stanici 99

metrd.

5.10.2 Nakladni doprava
Z hlediska pravidelné nakladni dopravy projizdi Zzelezniéni stanici $est nakladnich vlaku. Ctyfi
z téchto stanici projizdi, dva ve stanici kfizuji s jinymi vlaky. Seznam téchto vlakl je uveden

v tabulce 13 na dalSi strané.
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Tabulka 13: Nakladni viaky v ZST.

Vlak Smér Prujezd / ptijezd Pobyt Kfizuje
Nex 47319 Turnov 00:16 ne ne
Pn 47303 Turnov 03:13 ne ne
Nex 47335 Turnov 11:49 ne ne
Pn 66102 Praha 16:34 ne ne
Pn 49357 Praha 17:35 8 minut ano
Pn 66101 Turnov 18:42 30 minut ano

Vlak Pn 49357 ve stanici kfizuje s R 1149. Z dopravniho hlediska je nejdulezitéjSi posledni
nakladni viak Pn 66101. B&éhem jeho 30 minutového pobytu probiha ve stanici rovnéz kfizovani
vlakli Os 9517 a Os 9514. Jedna se o jediné ¢asové misto, kdy dochazi k soubéhu tfech viaku
v této Zeleznicni stanici. Z toho, mimo jiné davody, by vyplyval pozadavek na zachovani tfech

dopravnich koleji ve stanici (dle sou¢asného provozu).

Stanicni kolej Cislo 4 potom obcas také slouzi k odstavovani Zelezni¢nich nakladnich vozu.

5.11 Vyhledovy provoz ve stanici

Ze strany SZDC je vyhledovy provoz v Zelezniéni stanici zpracovan az do roku 2030.
Poskytnuta data jsou uvedena v tabulce 14. Cisla vyjadfuji roéni primér dennich intenzit

v roce 2030, tedy primérny pocet vlaku za 24 hodin.

Tabulka 14: Vyhledovy rozsah dopravy v roce 2030.[60]

Tratovy
. Ex R Sp Os Sv Nex/Pn Mn Lv
usek
Kosatky —
_ 0 14 6 22 0 3 0 1
Kr. Vrutice
Kr. Vrutice -
0 14 6 22 0 3 0 1
Chotétov
soucasny
0 10 5 24 0 6 0 0
provoz

Do tabulky je rovnéz pfidan radek o sou¢asném provozu v pracovni den (oba uUseky totozné),
jelikoz jiz na prvni pohled je vyhledovy provoz velmi podobny souasnému provozu. Toto
porovnani je ale tfeba brat s urcitou rezervou, jelikoz sou€asny provoz neni zanesen jako roc¢ni

primér vSech dnl o vikendech a pracovnich dnech, ale jedna se o pouze o pracovni dny.
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Z tabulky je dale patrné, ze ani ve vyhledu se se stanici nepocita jako vlakotvornou. Pro

navrhovou ¢ast a vyhledovy provoz nema tato tabulka témér zadnou vypovidajici hodnotu a je

vhodné ji brat spiSe jako informativni.

5.11.1 Osobni doprava

Pro Zelezni¢ni stanici jsou nejvyznamnéjsi osobni viaky linky S3. Objednavatelem této linky je
Integrovana doprava StfedoCeského kraje (IDSK). Objednavatel byl kontaktovan ohledné
koncepce této linky. Od pfistiho jizdniho fadu (2019/2020) se na lince pocita s vozbou
nejdelSiho vlaku ve slozeni 750.7 + Bdtn + Bdtn + 954 (obrazek 33). Délka této soupravy bude
90,2 metru.[61] Dlouhodobéjsi koncepce neni zatim oficialné znama, ale pravdépodobné
nebude pfili§ odliSna od souasného provozu. Dopravcem na dalSich 10 let (od pfistiho
grafikonu) budou nadale Ceské drahy. Zastupitelstvo Stfedo¢eského kraje véak bude o nové
smlouveé jednat az 26. 8. 2019 (den nejzaz§iho mozného odevzdani této prace).[62] To navic

neznamena, Ze k podpisu smlouvy v ten den dojde.

=]
I_Ilf| |__|

Obréazek 33: Razeni nejdel$iho viaku Os v JR 2019/2020.[57]

U vlakl rychlikové dopravy (linky R21) dochazi od pfistiho jizdniho Fadu ke zméné dopravce.
Novym dopravcem na lince bude spole¢nost Arriva vlaky s. r. 0., ktera chce na tuto trat
nasazovat soupravy slozené z motorovych vozu fady 845. Dle smlouvy na provoz téchto viaki
[63] uzaviené na nasledujici tfi jizdni Fady vychazi objednana kapacita (mista k sezeni) na 1
— 3 tyto motorové jednotky (tfi jednotky maji délku 136,2 m). Spole¢nost Arriva v jednom z
rozhovorl uvedla, Ze je pfipravena na jeden vlak nasazovat tyto jednotky az Ctyfi (181,6 m).[64]
Dllezitym bodem smlouvy v8ak je, Ze neni objednano zastavovani vlakd linky R21

v Kropacoveé Vrutici.

Informace o nasledném provozu linky R21 Ize dohledat v dokumentu Plan dopravni obsluhy
Uuzemi vlaky celostatni dopravy.[65] Dokument obsahuje (kromé jinych kapitol jako poptavka
cestujicich a jeji vyvoj, konstrukéni poloha linky, systémové vazby na jiné linky) zastavovaci
koncepci linky: ,Hlavnim acelem linky je zajistit spojeni mezi Prahou a vyznamnymi centry na
trase linky...“. Do téchto center jsou zafazena mésta s poctem obyvatel vétSim nez 5 000 —
Mlada Boleslav, Bakov nad Jizerou, Mnichovo Hradisté, Turnov, Zelezny Brod a Tanvald.
Kromé obsluhy téchto mést je dale ukolem linky (soucasti ,zastavovaci koncepce®) obsluha

rekreanich oblasti a turistickych cill, ze kterych Ize napfiklad uvést Machovo jezero
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(Zelezniéni stanice Doksy na navazuijici trati na Ceskou Lipu) nebo Jizerské hory jako celek.
Linka mimo jiné umozrfiuje navazna spojeni a realizaci vzdalenéjSich prepravnich vztah(
s vyuzitim pfestupll — napf. doprava z Prahy a dal$ich mést na trati 070 do Ceské Lipy nebo
Liberce. Poslednim, &tvrtym, ukolem je doprava mezi jednotlivymi mésty (mysleno mimo

Prahu), jelikoz i na téchto relacich je vysoka poptavka po piepravé.

Dokument poté uvadi stfednédoby (2017 — 2021 — ureny pfedevsim jako podklad pro soutéze
na vybér novych dopravcl) a dlouhodoby (2022+) vyhled linky. V téchto kapitolach je
konstatovano, Ze rozvoj linky je podminén hlavné infrastrukturnimi opatfenimi a zvySovanim
tratové rychlosti, propustnosti traté nebo rekonstrukci zabezpelovaciho zafizeni (coz by
samoziejmé& mélo pfinos i pro osobni vlaky). Dulezité je, ze budouci koncepce linky
nepredpoklada zménu zastavovaci koncepce. A jelikoz Zelezniéni stanice Kropacova Vrutice
do této koncepce nezapada, da se predpokladat, Zze zastavovani rychlikd v této stanici nebude

zavedeno ani v budoucnu.

5.11.2 Nakladni doprava

Budoucnost nakladni dopravy je spojena s rozvojem automobilky Skoda Auto a prepravy
v sektoru automotive. Dopravce dale vidi mozny potencial pro nové prepravy do obilného sila
vedle stanice (soukromy aredl popisovany v kapitole Budovy v obvodu stanice a nejbliz§im
okoli).[49] Dle dostupnych informaci na internetu toto silo ale jiz neslouzi svému uéelu a byvaly
zemeédélsky areal dnes vlastni firma zabyvajici se stéhovanim a vyklizenim objektd.
Vyuzitelnost boéni rampy nelze v souasné dobé& spolehlivé nijak ovéfit. Dle vyjadfeni CD
Cargo nejsou v souCasnosti evidovany zadné objednavky na jeji vyuziti, stejné tak ale neni
vylou€eno, Ze v budoucnosti objednavka nevznikne, kdyz v minulosti vznikaly (v uplynulém

roce dvakrat).

Vyjadfeni [49] také uvadi, Ze délka stani¢nich koleji 1 a 2 nad 600 m je pro nakladni vlaky
v segmentu automotive (ze SKODA AUTO) pro kfizovani a pfipadné odstaveni zatéze ,téméf
dostate¢na“. Po rekonstrukci zabezpe€ovaciho zafizeni (neni znamé jestli TZZ nebo SZZ) ma
pry byt délka koleji zkracena o 40 m a pro automotive bude ,téméFf nevyuzitelna“. Dle
porovnani starého staniéniho fadu z roku 2008 [47] a aktualniho znéni stani¢niho fadu [39] je
dnesni uzite¢na délka dopravnich koleji 1 a 2 0 20 a 15 metrt krat$i. Nejasnosti tedy je, ze
rekonstrukce TZZ je jiz dokon&ena a TZZ je v provozu a neni tedy jisté, jestli zkraceni uzite¢né
délky o cca 40 metrl bylo zménéno na zkraceni o pouhych 20 a 15 metru (i kdyz toto zkraceni
nejspiSe probéhlo jiz vroce 2012 v souvislosti s instalaci pocitacl naprav a ne béhem
rekonstrukce TZZ) nebo dojde k dalSimu zkraceni koleji v ramci budovani nového SZZ. Ze

zadavaci dokumentace k rekonstrukci SZZ ve stanici [41] ale vyplyva, Ze poloha navéstidel a
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pocitacll naprav zustava stejna a uzitena délka koleji by neméla byt zkracena (kromé

navéstidla L1, které je ale naopak posunuto o 15 m bliZze zhlavi).

Pro odstavovani zatéze a nakladnich vlakl dnes navic obvykle neslouzi kolej 1, ktera je hlavni
prajezdnou koleji s rychlosti 80 km/h, ale predjizdné koleje Cislo 2 a nejCastéji kolej 4 (40 km/h,
uzite€na délka koleje 4 byla od roku 2008 zmensena rovnéz jen o 10 metrt). Autor vyjadreni
mél tedy pravdépodobné na mysli koleje 2 a 4, které maiji i podobnou uZzite¢nou délku (603 a

607 m). | tak ale nema dojit ke zkraceni uzite€né délky téchto dvou koleji.

5.12 Hlavni nedostatky v zelezni¢ni stanici

5.12.1 Nastupisté a pristup k nému

Ve stanici se nachazi jedno nastupisté konstrukce sypané, které zcela nevyhovuje jak
z navrhového, tak i technického stavu sou€asnym normam. DalSi dvé nastupisté byla sice
v nedavné dobé rekonstruovana a maji novy povrch, nicméné rovnéz se jedna o nastupisté
urovnova, ktera nevyhovuji dneSnimu trendu (standardu) vySky nastupni hrany 550 mm nad
temenem kolejnice. Nevyhovujici pravdépodobné neni ani jejich Sitka 1,45 metru (navic
v kombinaci s malou osovou vzdalenosti koleji). Uz od pohledu jsou nastupisté velmi tuzka a
je problém pfi prichodu dvou osob vedle sebe (nebo proti sobé). Nastupisté rovnéz postradaji

jakékoliv navadéci prvky pro osoby se snizenou schopnosti orientace.

Koncové &asti nastupist jsou sice zkosené a nabéh jejich vysky je plynuly a mirny (dalo by se
tedy Fici, Ze se jedna o Sikmou rampu spliujici podminky bezbariérovosti), nicméné pfistup na
nastupisté pfes koleje je po sypaném pfrechodu, ktery neni bezbariérovy a neumozriuje tedy
pristup osobam se sniZzenou schopnosti pohybu. Umisténi tohoto pfechodu je pfesné naproti
dvefim do vypravni kancelafe ve vypravni budové. Z vlastni zkuSenosti neni zvolené feSeni
vysypani cesty drobnymi kameny komfortni ani pro ,normalni“ osoby, jelikoz se do nich ¢lovék
trochu bofi. Kaminky je vysypan cely prostor od prazcu az po temeno kolejnice, takze vyska
kamenného ,pasu” je néco mezi 10 az 15 cm. K nastupisti | je dali neoficialni (respektive
v dokumentaci neuvedeny) pfistup a to z druhé strany nastupisté (blize centru obce). Ten je
vSak realizovan pouze betonovym blokem ,hozenym® mezi kolejnice. Bezbariérovy vstup neni
ani do vypravni budovy a prostor pro cestujici. Fotografie sypaného pfistupu na nastupisté je

zobrazena na nasledujicim obrazku 34.
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Obrazek 34: Pristup na nastupisté od vypravni budovy.[31]

5.12.2 Poloha rampy a skladisté

Jak jiz bylo psano v pfedchozich kapitolach, nakladovy obvod je umistén vievo od staniéni
budovy a je tvofen skladis§tém a rampou. Umisténi téchto objektl je pomérné nevhodné —
vzdalenost pfilehlych stén vypravni budovy a skladisté je pouze 3,4 metru. V pfipadé
nakladky/vykladky delSi soupravy by Zelezni¢ni vozidla stala pfed vypravni budovou. Jelikoz
je manipulacni kolej nejblize vypravni budové a je pfes ni realizovan pfichod k nastupistim,

nebyl by k nim umoznén prachod.

5.12.3 Osova vzdalenost koleji

Osova vzdalenost mezi dopravnimi kolejemi ve stanici 4,5 metru je velmi mala. Ceska
technickd norma tykajici se navrhovani Zelezniénich stanic [66] nafizuje v ZelezniCnich
stanicich mezi dopravnimi a manipulaénimi kolejemi pouzivat osovou vzdalenost 5 metru.
Noveéjsi norma tykajici se prljezdnych prifezu [67] ale k pfedchozimu navic uvadi, ze ve
stisnénych pomérech pfi rekonstrukcich je mozné zachovat osovou vzdalenost 4,75 metru a
dokonce, Ze ve velmi stisnénych pomérech a s dovolenim provozovatele drahy je mozné pfi
rekonstrukci zachovat vzdalenost i 4,5 metru. S pfihlédnutim k normam je tedy vzdalenost 4,5

metru vyhovuijici, ale je pravdépodobné vhodnégjsi tuto vzdalenost rozsifit.

Vzdalenost 4,75 m mezi dopravni koleji 1 a manipulacni koleji 3 je tedy jeSté vyhovuijici,

nicméné norma [67] uvadi, Ze pouze pro rychlosti do 100 km/h (v€etné).
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5.12.4 Rychlosti ve stani€nich kolejich

Rychlost v hlavni dopravni koleji 80 km/h nevyhovuje navrhové rychlosti TZZ 100 km/h
v prilehlych tratovych Usecich. Pfi zavedeni této rychlosti by musely vlaky ve stanici svou
rychlost snizovat. Je ale tfeba podotknout, Ze pfilehlé tratové useky maji tratovou rychlost
pouze 70 a 90 km/h (jak jiz bylo psano dfive) a tedy zvySovani rychlosti je podminéno i Upravou

téchto Useku (coz neni predmétem této prace).

Nevyhovuje vSak ani rychlost v pfedjizdnych kolejich, ktera je dnes 40 km/h. Norma [68]
narizuje konstrukci novych pfedjizdnych koleji (respektive vyhybek) pro rychlost alespor 50
km/h.

5.12.5 Uzite€na délka koleji

O nedostatecné uZite¢né délce koleji je psano v zavéru kapitoly 5.11.2 a proto neni tfeba tyto
skute€nosti znovu popisovat. Za zvazeni tedy stoji prodlouzeni alespori jedné z dopravnich
koleji, aby byla vhodna pro zastavovani nebo odstavovani dlouhych nakladnich souprav ze
SKODA AUTO. Cilem je délka alespori 620 metr(i v idedlnim pfipadé delsi.
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6 Navrzena reseni

V ramci prace bylo schematicky navrzeno 6 moznych feSeni Uprav Zelezni¢ni stanice.
Navrzena feSeni jsou vytvofena s ohledem na pfisluSné normy, predpisy, doporucenou
literaturu a dalSi dokumenty souvisejici s tématem: [42][66][67][68][69][70][71]. V prvnich péti
podkapitolach této Casti je popsana zakladni koncepce uvazovanych uprav, ze které varianty
nasledné vychazeji. Schémata navrzenych variant je tfeba brat s urcitou rezervou, jelikoz u
obou zhlavi se nachazeji zminéné oblouky. Zména osovych vzdalenosti nebo polohy
nekterych koleji je proto mozna pomoci téchto obloukU, coz ale nelze spolehlivé do schémat
zakreslit. Pfi studovani navrzenych variant je proto vhodné pfihlizet i ke zjednoduSené situaci

soucasného stavu (pfiloha 2).

6.1 Moznosti rozsireni Sirkového usporadani kolejisté
Jak jiz bylo naznaCeno v souvislosti se smérovym vedenim byvalé vleCky dvéma uvratémi

v kapitole o historii, Zelezni€ni stanice se nachazi v mirné kopcovitém terénu. Vlevo i vpravo

od kolejisté se nachazeji svahy. Mapa s vrstevnicemi je pfilozena na obrazku 35.

o)
i 249
4
5 pgan
Obrazek 35: VySkopisna mapa s vrstevnicemi.[72]

Jak doklada obrazek 36 na dalSi strané, vpravo od kolejisté se nachazi pomérné vysoky svah
zarezu a vlevo je kolejisté na mensim naspu (ve sméru staniCeni). Tlustou Eernou barvou jsou
zobrazeny koleje, svétle zelena a Seda ukazuji dolni a horni hrany zafezu a ¢erna hranici

Zelezninich pozemkud. Modrou barvu jsou pak vykresleny sklony svahu a vySkové prevyseni.
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Obréazek 36: Hodnoty vysky zafezu vpravo ve sméru staniceni (3.9, 4.4 a 4.8 m).[46]

Dle normy [70] je obvod drahy v sou€asnosti stanoven do vzdalenosti 1,5 metru od hrany
zafezu (popfipadé paty naspu apod.). V soudasném stavu je tato vzdalenost dle JZM
v nékterych mistech stanice az 3 metry a bylo by tedy mozné svah o 1,5 metru posunout, za
pfedpokladu zachovani sou¢asnych sklonu svahu. Bohuzel v nékterych jinych mistech stanice
je naopak tato vzdalenost napfiklad pouze 25 cm a nelze tedy toto posunuti aplikovat na celou
stanici (Ize ho vSak aplikovat v mistech predpokladaného umisténi nastupisté). DalSim
moznym FeSenim je vybudovani zarubnich zdi v mistech, kde svah nelze posunout nebo
vybudovani zarubni zdi v celé délce stanice. To by umoznilo rozsSifeni kolejisté na tuto stranu
0 3 — 6 metru (podle mista ve stanici), za pfedpokladu respektovani sou¢asnych Zelezni¢nich
pozemku, odstupu 1,5 metru od vnéjSi hrany zdi a uvazované orientacni pidorysné tloustky
zdi 1 — 2 metry (0,40 * vySka zafezu [71]). U vSech hodnot se pocita se zatatkem svahu nebo
zdi 3 metry od osy nejblizSi koleje, tak jak je tomu v sou€asném stavu. Pfipadné rozsifeni
v celém stanici je téz podminéno demolici menSich opusténych budov vpravo od kolejisté,

popsanych v kapitole 5.9 Budovy v obvodu stanice a nejbliz8im okoli.

Rozsifovani kolejisté na opacnou stranu (vlevo ve sméru staniCeni) se spiSe nedoporucuje.
Vypravni budova je sice umisténa vice nez 8 metrd od osy nejblizSi koleje, nicméné i tak
pusobi prostor docela stisnéné (i kdyz to je ¢asteéné zplsobeno nevhodnym umisténim boéni
rampy a skladist€) a vramci bezpecnosti je vétSi odstup lepsi. Proti sméru staniCeni Ize
prodlouzit dnesni kolej Cislo 3 pfiblizné o 60 — 70 metrd, za pfedpokladu zruSeni zahrady
vpravo od stani¢ni budovy (pfi pohledu od VB do kolejisté). Vybudovani dopravni koleje
v prostorach sou¢asné manipulacni koleje by bylo dale mozné pouze za pfedpokladu demolice
skladisté (popfipadé pouze jeho SirSi ¢asti) a rampy vilevo od vypravni budovy. Schematicky
je toto FeSeni zobrazeno zelenou (nové objekty) a Zlutou barvou (zruSené objekty) na obrazku

37. Podkladem pro schémata je opét Jednotna Zelezni¢ni mapa.
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Obréazek 37: Schematické moznosti dprav kolejisté u vypravni budovy.

Za zvazeni dale stoji alespori &asteCny posun pozemni komunikace vpravo od vypravni
budovy, ktera vede v tésné blizkosti kolejisté. Pozemni komunikace je sice na naspu vysky
cca 3 metry, nicméné rozsahlé prfilehlé pozemky (dale od kolejisté) jsou v majetku obce
Kropacova Vrutice a jejich nakup by nemusel byt problémovy.[45] Na téchto pozemcich se dle
leteckych snimkd nachazi pouze mensi ,kdlna“ na dfivi a jinak se jedna o velkou plochu bez
vyuziti. Vhodné by proto bylo realizovat alespon ¢astecné napfimeni této komunikace, coz by
umoznilo rozSifeni kolejisté v téchto mistech az o 3 metry a zaroven dalSi prodlouzeni dnesni
koleje Cislo 3 o dalSich cca 100 metrl (celkem tedy mozné prodlouzeni koleje v téchto mistech

az o pfiblizné 170 metrl). Schéma tohoto feSeni je na obrazku 38.

Soukrome Poze,

A m
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Obrazek 38: Moznost ¢aste¢ného preloZzeni pozemni komunikace.
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6.2 Nastupiste

Ve stanici zastavuji pro vystup a nastup cestujicich pouze vlaky osobni dopravy. Dle
vyhledového provozu linky S3 na pfFisti rok (grafikon 2019/2020) je délka nejdeldiho
zastavujiciho vlaku 90,2 metru. Nastupisté s rezervou 5 — 10 metra by tak mélo mit délku 100
m. Nicméné vychazet z vyhledu na pouze jeden rok neni vhodné, navic v letoSnim grafikonu
je délka nejdel§i soupravy 99 m, a proto by délka nastupisté podle sou¢asného stavu méla byt
dokonce 110 m (s rezervou cca 10 m). Neni tedy vylou€eno, ze v jizdnim fadu 2020/2021 bude
znovu nasazena delSi souprava. Dlouhodobéjsi vyhled pro linku S3 jesté dostupny neni (viz
5.11.1). Vzhledem k t&mto nejasnostem je délka navrzenych nastupist ve vSech variantach
uréena dle normativu délky osobnich vilakl zastavkovych uvedeného v TTP pro trat 537.
Navrzena délka nastupist (nastupistni hrany) je tedy 150 m. DelSi navrzena délka v budoucnu
umozni nasazeni (novych) delSich souprav nebo novych jednotek (napfiklad 2x tfivozovy
Stadler Flirt (s dlouhymi vozy) = 130 m, 2x &tyfvozovy Stadler Flirt = 148,556 m, 2x ¢tyfovozova
Pesa Link = 141,1 m, 3x motorova jednotka 845 (DB 628.2) = 136,2 m a dalsi).[73][74][75]

Vzhledem k nadbytecnosti sou¢asného tretiho nastupisté (které ve skutecnosti ve stanici ani
neni, jak bylo psano dfive) jsou ve v8ech variantach ve stanici navrzeny dvé nastupni hrany.
Obé nastupni hrany maiji shodnou délku jako nastupistni hrany a jsou tedy realizovany po celé
délce nastupisté. Zabradli na konci nastupisté a dalSi podobna zafizeni budou ukotvena
napriklad vné nastupisté. Hrany nastupist jsou vzdaleny 1 670 mm od os pfilehlych koleji,

respektive 1 680 mm u obloukl o poloméru 1 500 m a mensich (minimalné vSak 500 m).

Nastupisté jsou navrZzena s vySkou nastupni hrany 550 mm nad temenem kolejnice. Nastupisté
jsou opatfena pfislusnymi hmatnymi a kontrastnimi prvky dle souvisejicich norem a umoznuji
tak pohyb osob se snizenou schopnosti pohybu a orientace (ve vzdalenosti 800 mm od
nastupistni hrany je zfizena vodici linie v Sifce 400 mm s funkci varovného pasu z kontrastniho

materialu Sirky 150 mm).

Ve vétsiné variant je navrzeno poloostrovni nastupisté oboustranné ve zminéné délce, v jedné
varianté kombinace poloostrovniho jednostranného a boéniho. Zakladni Sifka nastupist je
navrzena 4,3 metru, jelikoZ se nepfedpoklada vyrazny narlst frekvence cestujicich ve stanici.
Ve stanici neni tfeba uvazovat nastupisté jednostranna vzhledem k lepSi orientaci cestujicich
— orientadni systém bude realizovan pomoci dnes v Ceské republice relativné nového

Cislovani koleji a nikoliv nastupist.

Pfesna poloha nastupist se u jednotlivych variant li§i a je upfesnéna v kapitolach pfislusnych

variant.
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6.2.1 Pristup na nastupisté
Pfistup na poloostrovni nastupisté je ve vS8ech variantach umoznén centralnim droviiovym
prechodem. Jeho umisténi se v jednotlivych variantach opét lisi a je popsano v pfislusnych

kapitolach.

U pfechodu pfes koleje se poc€itd s vybavenim vystraznym zafizenim pro pfechod koleji
(VZKP). Ve stanici se planuje zavést dalkové fizeni provozu a stanice bude bez dozoru. Proto
je nutné VZKP zfidit ve vS8ech variantach bez ohledu na pocet a ucel/typ pfekonavanych koleji.
| tak je ale priorita pfikladana pfistupu pfes maximalné jednu dopravni kolej pro zachovani co
nejkratSi prestupni vzdalenosti jak z hlediska bezpecénostniho, tak i z hlediska komfortu pro
cestujici. U pfechodu zajisténého VZKP je dale mozné zavést rychlost az 80 km/h bez ohledu
na posuzovani rozhledovych trojuhelnikd. Rozhledovy trojuhelnik je tfeba posoudit pouze na
rychlost 10 km/h pro pfipad poruchy (otevieni) VZKP a zavedeni opatrné jizdy (rozkaz
Op).[42][76]

VZKP zajisti bezpeény pfistup na nastupisté pro osoby se sniZzenou schopnosti pohybu a
orientace. Vyskovy rozdil mezi temenem kolejnice (Uroviiovym pfechodem) a nastupidtém je
pfekonan Sikmym pfistupovym chodnikem se sklonem dle pfislunych norem (1:12). Sitka
Sikmého pfistupoveého chodniku je 1,64 metru za pfedpokladu hrany nastupisté ve vzdalenosti
1670 mm od osy koleje (pfi odsazeni 3 metry od os pfilehlych koleji po obou stranach).
Postranni zabradli jsou osazena tak, aby byla zachovana nejmensi Sifka rampy 1,6 metru

(napfiklad vné chodniku).

6.3 Bo¢ni rampa

Vzhledem k nevhodnému umisténi bo¢ni rampy se pfedpoklada jeji pfesunuti jinam nebo
uplné zruSeni. Jelikoz pozadavek na zachovani rampy nebyl potvrzen ani vyvracen jsou
schematicky navrzena dvé nova mista na umisténi bo¢ni rampy, ktera budou uplatnéna
v navrZzenych variantach rekonstrukce stanice. Obé& mista vychazi ze soucasnych
prostorovych moznosti a rozsahu dostupnych pozemku, za cenu napfiklad nakupu jinych
pozemkl by samoziejmé Slo rampu a celou manipulaéni kolej umistit i jinam (i kdyz moc jinych
vhodnych mist se v lokalité nenachazi — vlevo je nejprve silnice, poté vypravni budova a svah

a nakonec soukromy areal a vpravo je trat' ve velkém zarezu, jak jiZ bylo psano vyse).

Prvni moznosti (dale ,vzor A®) je posunuti rampy dale vlevo od vypravni budovy (pfi pohledu
do kolejidté) az do mist k rodinnému domu. V pfipadé potfeby delSi rampy Ize vytvofit dalSi
misto demolici klllen a pfistfeSku v této oblasti. Vyhodou je snadné napojeni na nedalekou
pozemni komunikaci. Toto feSeni je schematicky zobrazeno na obrazku 39. Barvy jsou stejné
jako u schémat budov ve stanici (pozemky modra, budovy Cervena, koleje Cerna, PK Seda,

zruSené objekty Zluta.
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Obrazek 39: Vzor A umisténi nové rampy.

Druhou moznosti umisténi rampy (dale ,vzor B”) je jeji pfesunuti blize k turnovskému zhlavi.
V téchto mistech lze provést uUpravu koleje 3, aby byla tésné (s odpovidajici osovou
vzdalenosti) u dopravnich koleji a nikoliv odsazena, tak jak je tomu dnes. Tim se vytvori
dostatecny prostor pro stavbu nové rampy. Pozemek pfilehly Zelezni¢nim pozemkim v téchto
mistech je ve vlastnictvi podniku Statni statek Jeneg, statni podnik v likvidaci.[45] Dle stranek
podniku je tento pas pozemku nejméné od roku 2016 volné k prodeji (a pravdépodobné o né
neni zajem).[77] Pozemky vedou podél Zelezni¢nich pozemkd a v nékterych mistech jsou
Siroké az 10 metr. Prevzetim (popf. zakoupenim) téchto pozemku se vytvofi dalSi prostor.
Tento prostor Ize vyuzit pro zvétSeni Sifky rampy nebo by byl vhodny napfiklad pro vybudovani

pfistupové pozemni komunikace k rampé.

Rampa dle tohoto feSeni bude umisténa v oblouku. Norma sice uvadi, Zze zafizeni pro nakladni
pfepravu se zpravidla umistuji v pfimé, nicméné ve stisnénych pomérech je mozné umistit

tato zafizeni do oblouku, ktery nema mensi polomér nez 600 m.[66]

Reseni je schematicky zobrazeno na obréazku 40. Vyznam barev je totoZny jako u pfedchoziho

obrazku.
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Obrazek 40: Vzor B umisténi nové rampy.

Jelikoz je schéma vytvofeno ze soucasného stavu stanice, kde je polomér oblouku 370 m
nevypada toto fedeni od pohledu pfili§ ,dobfe“, nicméné vzhledem ke zvySovani tratové
rychlosti se ve variantach pocita se zvétSenim poloméru oblouku na 600 a vice metri a pak
by toto fedeni bylo mozné (pfi zvétSeni oblouku by navic diky vétSimu poloméru a pfiblizeni
obloukové Casti ke stfedu oblouku doslo k rozSifeni prostoru pro rampu nebo pozemni

komunikaci).

Druhym nedostatkem tohoto feSeni je absence obratisté pro silnicni vozidla. Pfijezdovou
komunikaci by Slo samozfejmé& protahnout napfiklad dale za rampu a zde udélat mensi
obratisté, které by ale z prostorovych divodi pravdépodobné nestacilo napfiklad pro dlouhé
nakladni soupravy. Ty by musely do téchto mist couvat z t&sné blizkosti pfejezdu. Za zvazeni
by proto stélo vybudovat pfijezdovou komunikaci pfes pfilehly soukromy pozemek (pod jinym

Uhlem nez na schématu) nebo na soukromém pozemku vybudovat vétsi obratisté.

Celkové se nevyluCuje ani zfizeni volné skladky vedle bo¢ni rampy, které je mozné v obou

vzorech fe8eni, nebo i zfizeni volné skladky misto bo¢ni rampy v pfipadé jeji nevyuzitelnosti.

6.4 Stani¢ni koleje

V pfipadé nutnosti snizeni pocCtu staninich koleji je kladen diraz na zachovani tfech
dopravnich koleji na ukor manipulacni koleje. Ve vétSiné variant dochazi k zachovani
manipulaéni koleje alespon v jeji ¢asti. Ve v8ech variantach jsou naopak zruSeny dnesni

odvratné koleje 3a a 5.
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VSechny varianty jsou slovné popisovany ve sméru staniCeni / lichém sméru / z Prahy na
Turnov / ve schématech tedy zleva doprava. VSechna tato oznacéeni tedy popisuji stejny smér

(v praci jsou obcas stfidana).

Snahou je zvednuti rychlosti v jednotlivych kolejich, pfedevsim v hlavni dopravni koleji na 100
km/h. Rychlosti v pfedjizdnych koleji vychazi z prostorovych moznosti jednotlivych variant, dle
souCasnych norem by mély byt alespori 50 km/h. Vyrazné vySSi rychlosti v pfedjizdnych

kolejich (napf. 100 km/h) neni potfeba realizovat, jelikoz slouzi pfedevsim k zastavovani viaka.

Vhodné, ale nikoliv nutné, je zvySeni uzite€né délky alespori jedné pfedjizdné koleje za ucelem

moznosti zastavovani, kfizeni a odstavovani nakladnich vlaku ze segmentu automotive.

6.5 Prostor prednadrazi

Vzhledem k pfesunu nebo zruSeni souc¢asného skladisté a bo¢ni rampy dochazi k vyraznému
rozSifeni prostoru prednadrazi predevsim vlevo od vypravni budovy. Tento prostor by bylo

vhodné vyuZzit pro umisténi nového mobiliafe pro cestujici a dalSiho vybaveni stanice.

Vhodné je také vybudovani parkovisté P+R v téchto mistech. Jednim z moznych fedeni je
napfiklad vybudovani mensiho parku s lavickami mezi VB a uroviiovym pfechodem a dale za
uroviiovym pifechodem vystavba tohoto parkovisté. Dale se nabizi moznost v prostoru
pfednadrazi zfidit autobusovou zastavku, i kdyz vzdalenost sou¢asnych zastavek je pfijatelna.
V pfipadé zfizeni autobusové zastavky je doporu¢eno pozemni komunikaci, ktera vede dale

vpravo od VB (pfi pohledu do kolejisté) a ma Sitku 3,5 metru zménit na jednosmérnou.

6.6 Varianta 1 - asporna

Dopravni schéma této varianty je pfilozeno jako pfiloha 3: Dopravni schéma Zelezni¢ni stanice
— Varianta 1 — usporna. Zakladem této varianty je vyuziti sou€asného Zelezni¢niho svrsku v co

nejvétsi mozné mire, za cenu nékterych kompromisl a nesplnéni vSech vstupnich podminek.

Varianta spociva v rozSifeni osové vzdalenosti mezi kolejemi 1 a 2 v ramci zmény parametru
oblouku v koleji 1 u prazského zhlavi, co nejdfive v lichém sméru (na Turnov) tak, jak to dovoli
pozemky. PFi vhodné volbé poloméru oblouku (600 — 700 m) je osova vzdalenost rozSifena na
7,64 metru v odpovidajici vzdalenosti tak, ze je mozné mezi tyto koleje umistit nastupisté Sirky
4,3 metru aniz by byla néktera jeho &ast v oblouku. Toto nastupisté je umisténo pfiblizné
v mistech dnesniho Il. nastupisté a pokracuje dale za vypravni budovu. Pfistupovy chodnik
(urovhovy pFechod) je umistén za nastupistém (vSe vlichém sméru). Co nejblize za
nastupistém (Sikmym pFistupovym chodnikem) se kolej 1 pomoci kolejového S vraci do své
puvodni polohy. Roz8ifeni osové vzdalenosti koleji 1 a 2 je tedy pouze v mistech nastupisté a

ne ve zbytku Zelezni¢ni stanice.
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V mistech vedle nastupisté (pfed VB) se kvuli posunuti koleje €islo 1 rusi manipulaéni kolej
Cislo 3. Na koleji 1 je co nejblize za kolejovym S umisténa nova vyhybka spojujici koleje 1 a

3. Délka manipulaéni koleje je timto opatfenim zkracena o pfiblizné 200 metru.

Obé zhlavi jsou zachovana ve stavajici podobé bez uprav (kromé& vyhybky 3). Osoveé
vzdalenosti mezi kolejemi jsou rovnéz zachovany stejné jako v sou¢asném stavu (samoziejmé

kromé oblasti s nastupistém).

Hlavni vyhodou varianty jsou velmi nizké investi¢ni naklady, jelikoz koleje 2 a 4 jsou stejné

jako zhlavi zachovany zcela bez uprav.

Varianta ma nékolik nevyhod. Prvni z nich je nemoznost zavedeni tratové rychlosti 100 km/h
na hlavni dopravni koleji, a to hned ze dvou dlvodl — hlavni dopravni kolej je vedena pres
uroviiovy prechod (s VZKP) a v turnovském zhlavi zistava zachovan oblouk o poloméru 370
metru. Rychlosti v jednotlivych stani¢nich kolejich, v€etné manipulaénich, tedy zakonité
zustavaji stejné. V této varianté dale neni mozné navrhnout bo&ni rampu ani podle jednoho ze
dfive navrzenych vzor(. Umisténi rampy do jinych mist za vy$Si naklady je v rozporu

4.5 metru.

Varianta tedy pouze feSi bezbariérovost a bezpe€nost nastupist (i kdyz to je uz samo o sobé

jednim z hlavnich pozadavk( na rekonstrukce Zelezni€nich stanic v dnesni dobé).

6.7 Varianta 2 — isporna

Schéma varianty je uvedeno v pfiloze 4: Dopravni schéma Zelezni¢ni stanice — Varianta 2 —
usporna. Tato varianta vychazi z fedeni varianty 1. VétSina zelezni¢ni stanice a uspofadani
kolejisté zlstava stejné jako ve varianté 1, kromé oblasti turnovského zhlavi. Turnovské zhlavi
je upraveno tak, aby kolej 3 byla pfimknuta s odpovidajici a konstantni osovou vzdalenosti ke
koleji 1. Zaroven ale musi byt oblouk u turnovského zhlavi upraven na polomér alespori 600
m, aby u manipulaéni koleje 3 bylo mozné vybudovat bo&ni rampu dle vzoru B. To vyvolava
nutnost prestavby celého turnovského zhlavi a zvySeni nakladl oproti varianté 1. Souc¢asné
koleje 3a a 5 jsou zruSeny. Rychlosti v jednotlivych kolejich zlistavaji stejné jako v pfedchozi

varianté (v manipulacni koleji 40 km/h).

Vyhody a nevyhody varianty jsou stejné jako u varianty 1a, kromé moznosti vybudovani bo¢ni

rampy a tim i o néco vysSich investi¢nich nakladd.
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6.8 Varianta 3 — optimalni

Schéma fedeni této varianty je pfilozeno jako pfiloha 5: Dopravni schéma Zelezniéni stanice —
Varianta 3 — optimalni. V této varianté je jiz nutné zcela nové vybudovat obé& zhlavi stanice i

celé kolejisté. Ve varianté je hlavni tratova kolej 1 mezi dvéma predjizdnymi kolejemi 2 a 3.

V prazském zhlavi je zvétSen polomér oblouku v koleji 1 do kterého jsou vilozeny dvé
obloukové vyhybky. Vyhybky jsou umistény co nejblize prvni pfechodnici (vzestupnici). Prvni
Z nich propojuje hlavni dopravni kolej s koleji 2 (dochazi k prodlouzeni uziteéné délky této
koleje oproti délce dnesni koleje 4), druha s koleji 3 (zkraceni uziteéné délky koleje oproti
dnesni koleji 2). Kolej €islo 1 je oproti puvodnimu stavu posunuta o 3,9 metru vpravo ve sméru
jizdy, posun je proveden zménou parametrd oblouku u prazského zhlavi. Osova vzdalenost
mezi kolejemi 1 a 2 je 5 metrd. Osova vzdalenost mezi kolejemi 1 a 3 je 7,66 metru —opét
realizovano pomoci obloukl v prazském zhlavi. Do prostoru pfed vypravni budovou je mezi
koleje 1 a 3 umisténo poloostrovni nastupisté, ktere se astecné nachazi v oblouku obou koleji
— v téchto mistech je nastupistni hrana 1,68 metru od os koleji. V pfimé je pak nastupisté 1,67
metru od os koleji a jeho §ifka je tedy plynule zvétSena na 4,32 metru. Pfistup na nastupisté
centralnim droviiovym prechodem je pfes kolej 3, uroviovy pfechod je za nastupistém (ve

sméru staniceni).

Za nastupistém se kolej 3 pomoci ,kolejového S* pfipojuje blize ke koleji 1 na konstantni
osovou vzdalenost 5 metrd. Co nejblize za kolejovym Sje umisténa dalSi vyhybka
k manipulacni koleji s Cislem 5. Mezi kolejemi 3 a 5 je osova vzdalenost navrzena rovnéz 5

metrd nicméné v obloukové ¢asti u turnovského zhlavi se tato osova vzdalenost ihned méni.

Nasleduji oblouky turnovského zhlavi. Vyhybky 4 a 5 mezi kolejemi 1 — 2 a 1 — 3 jsou opét
navrzeny jako obloukové. Ve sméru stanieni je nejprve vyhybka do koleje 3 (zkraceni
uzite¢né délky) a poté do koleje 2 (prodlouzeni uzitené délky). Nejvice omezujicim mistem
tohoto zhlavi je Zelezni¢ni pfejezd, ktery se zde nachazi (v misté sou¢asného i navrhovaného
zhlavi). Vyhybka do manipulaéni koleje je umisténa az za prejezdem, tj. za obloukem
(pfechodnici) v hlavni koleji. Polomér oblouku manipulaéni koleje je alespori 600 m, aby bylo

mozné vybudovat bo¢ni rampu dle vzoru B.

Centralni pfechod v této varianté nevede pfes hlavni dopravni kolej, a proto je mozné v ni
uvazovat rychlost 100 km/h. V predjizdné koleji 3 je rychlost 60 km/h, v koleji 2 pak pouze 50
km/h. Zvolena nizka rychlost v koleji 2 je z divodu planovaného zastavovani nakladnich viaku
v této koleji (v sou€asném stavu je to kolej 4) a navrh vySSi rychlosti je tedy neopodstatnény.
V koleji 3 nelze zfidit vySSi rychlost kvali omezujicim moznostem feSeni stanice (pfedevsim

v turnovském zhlavi, podrobnéji v podrobnéjSim rozpracovani této varianty v kapitole 7), i tak
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ale dochazi ke zvySeni rychlosti oproti sou€asnému stavu o 20 km/h. Manipulaéni kolej je

konstruovana na rychlost 40 km/h.

Celkové varianta nabizi uspokojivé feSeni, které umozniuje splnit vSechny stanovené
pozadavky (rychlost 100 km/h, bo&ni rampa, uzite€na délka koleje pro nakladni vlaky atd.) za
rozumnych investiénich nakladl, které vychazeji z predpokladanych vydaji na vystavbu

noveho kolejisté. V nékterych mistech obou zhlavi je nutné vybudovat zarubni zdi.

Snad jedinou nevyhodou varianty je zkraceni manipulacni koleje na pfiblizné 250 metru.

6.9 Varianta 4 — optimalni

Dopravni schéma stanice je vyobrazeno v pfiloze 6: Dopravni schéma Zeleznicni stanice —
Varianta 4 — optimalni. Tato varianta je modifikaci pfedchozi varianty. Celkové uspofadani
kolejisté i geometrii koleje je mozné zachovat témér stejné jako ve Varianté 3 — u koleji 1 a 2
pouze dochazi k posunu 0 2 cm smérem vpravo. To je zpusobeno jinym feSenim nastupist, u

kterého je potfeba dosahnout osové vzdalenosti 7,68 m mezi kolejemi 1 a 3.

Nastupisté jsou vtomto pfipadé dvé — kazdé s jednou nastupni hranou. Pfed vypravni
budovou je navrZzeno nastupisté |, které je boCni s nastupistni hranou ke koleji 3 a Sitkou 3 m.
Rovnobézné s timto nastupistém je u koleje 1 nastupisté 1l — poloostrovni jednostranné rovnéz
se Sifkou 3 metry. Pfistup na nastupisté Il je opét centralnim Uroviiovym pfechodem a Sikmym
pristupovym chodnikem. Pfistup na nastupisté | je ve schématu zakreslen Sikmym
pristupovym chodnikem sméfujicim ke konci urovhového prechodu, ale Ize navrhnout i jina
feSeni smérfujici blize k vypravni budové. Poloha nastupist a pfechodu zUstava rovnéz stejna
jako ve varianté 3 (s rozdilem viadech cm, jelikoz je potfeba dosahnout vétSi osové

vzdalenosti).

Vyhody a nevyhody varianty jsou obdobné jako ve Varianté 3. Vyhodou oproti pfedchozi
varianté je predevsim rozdéleni nastupist pro jednotlivé sméry a tim zabranéni miseni proud
cestujicich. Nevyhodou je zahusténi prostoru pfed vypravni budovou a &asteéné omezeni

prostoru vlevo od VB.

6.10 Varianta 5 — optimalni

Dopravni schéma stanice je vyobrazeno v pfiloze 7: Dopravni schéma Zelezni¢ni stanice —
Varianta 5 — optimalni. Varianta vychazi z pfedchozich variant 3 a 4. V tomto pfipadé schéma
vychazi z Varianty 3 s poloostrovnim nastupistém, ale obdobné Ize upravit i Variantu 4

s bo€nim a poloostrovnim jednostrannym nastupistém.

Prazské zhlavi je totozné, stejné tak i poloha nastupisté. Za nastupistém v koleji 3 nenasleduje

kolejové S, ale kolej pokracuje dale s konstantni osovou vzdalenosti 7,66 m (7,68 m u Varianty
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4) od koleje 1 az k oblouku u turnovského zhlavi. Manipulaéni kolej (a bo€ni rampu) tedy neni

mozné zfidit.

V turnovském zhlavi Ize vyhybku mezi kolejemi 1 a 3 (na schématu) nebo vyhybku mezi
kolejemi 1 a 2 posunout az za oblouk v hlavni koleji (pfiblizné na misto, kde se ve varianté 3
nachazi vyhybka mezi kolejemi 1 a 5). Ob& vyhybky posunout dale nelze vzhledem
k prostorovym divodim (Sifka pozemk( by sice umoznila protazeni obou koleji i dale za
pfejezd, ale za zhlavim stanice je dalSi oblouk na trati a nebyla by dodrZzena dostateCna
mezipfima).

Vedeni koleji 1 a 2 je stejné jako v pfedchozi varianté. Rychlost navrzenou v koleji 3 1ze oproti
varianté 3 zvysit na 80 km/h za pfedpokladu dvou Uprav. Prvni Upravou je oblouk v prazském
zhlavi v koleji 3, ktery musi mit vétSi polomér, tim dochazi i k posunuti nastupisté dale ve
sméru stani€eni (coz ale v tomto pfipadé nevadi vzhledem k tomu, Ze neni potfeba zachovavat
prostor pro manipulaéni kolej). Druhou podminkou je umisténi vyhybky mezi kolejemi 1 a 3
v turnovském zhlavi az za oblouk v hlavni koleji coz umozni zvétSeni poloméru oblouku v koleji

3 ivtomto zhlavi. Rychlosti v ostatnich kolejich zlstavaji stejné.

6.11 Varianta 6 — velkorysa

Dopravni schéma velkorysé varianty je obsahem pfilohy 8: Dopravni schéma zelezni¢ni
stanice — Varianta 6 — velkorysa. V této varianté je mozné zachovat vSechny Ctyfi stanicni

koleje za cenu vySSich investi¢nich nakladl a dalSich dale popsanych kompromisu.

Prvnim nutnym opatfenim je posunuti sou¢asné manipulaéni koleje Cislo 3 (noveé kolej 5) o 2
metry vlevo ve sméru jizdy (blize vypravni budové). Kolej tak bude vzdalena asi 6 metrd od
vypravni budovy. Dale jsou navrzeny osové vzdalenosti koleji maximalné 4,75 metru. Tato dvé
opatfeni sama o sobé ale nestaéi a je nutné kolejisté rozsifit i na opaénou stranu (vpravo).
Toto posunuti bude vyzadovat zbudovani zarubnich zdi v nékterych mistech ve stanici, nejen

v oblastech zhlavi.

Hlavni dopravni kolej je stejné jako ve varianté 3 pfeloZena vice vpravo, v tomto pfipadé vSak
0 5,7 metru. Vzhledem k tomuto posunuti se zvySuje uhel odboceni v obloucich u obou zhlavi.
To ma za dusledek, Ze obloukové vyhybky nemohou byt umistény podobné jako ve varianté
3, ale az dale v oblouku u druhé pfechodnice (tedy blize VB). Jiné umisténi neni mozné
z Sifkovych duavodul ani se zarubni zdi. Dochazi tak ke zkraceni délky koleje 2 (oproti varianté
3). Jedinym moznym feSenim (ale ne moc vhodnym) se zachovanim (nebo zvétSenim)
uzite€né délky koleje 2 (dle navrZzeného stavu) je dalSi zasah do sousednich soukromych

pozemkU a posunuti celého svahu zafezu nebo zbudovani vysoké zarubni zdi (cca 6 - 7 m).
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Realizace C&tyrech koleji také samoziejmé prodluzuje obloukovou a vyhybkovou ¢ast dale do
stanice, kde je dalsi vyhybka (jednoducha) mezi kolejemi 3 a 5 umisténa pravé az za obloukem

v prazském zhlavi. Tim dochazi i k celkovému posunu poloostrovniho nastupisté.

Poloostrovni nastupisté mezi kolejemi 3 a 5 ma v tomto pfipadé nejprve (ve sméru stanieni)
centralni urovnovy pfechod a az poté je samotné nastupisté. Umisténi centralniho pfechodu
z druhé strany nastupisté neni mozné, jelikoz by bylo v blizkosti bo¢ni rampy. Pfi nakladce a
vykladce by tak vozy staly pfes tento uroviiovy pfechod (tak jak je tomu v sou€asném stavu
stanice). Centralni uroviiovy pfechod v této varianté vede pfes dvé koleje — jednu dopravni a

jednu manipulacni.

V8echny stani¢ni koleje vedou od prazského az k turnovskému zhlavi s konstantni osovou

vzdalenosti 4,75 metru mezi kolejemi 3 -5 a 1 -2 a 7,64 metru mezi kolejemi 1 — 3.

Stejny problém s posunutim hlavni dopravni koleje vznika i v turnovském zhlavi, kde
obloukova vyhybka musi byt opét vioZzena blize ve sméru stani¢eni (uvnitf stanice) a dochazi
k dalSimi zkraceni koleje 2. Mezi kolejemi 3 a 5 musi byt vtomto zhlavi rovnéZz navrzena
obloukova vyhybka. Kolej 3 se do koleje 1 pfipojuje jiz jednoduchou vyhybkou aZz za obloukem

v hlavni dopravni koleji (za pfejezdem).

Posunuti koleji 1 a 2 za nastupistém vice vlevo (€imz by se vytvofil prostor pro posunuti
vyhybky v turnovském zhlavi a prodlouZzila se délka koleje 2) neni mozné. Kolejové S navrzené

na rychlost 100 km/h v hlavni dopravni koleji by bylo moc dlouhé.

Jak jiz bylo naznaeno, v koleji 5 je umisténa bo&ni rampa dle vzoru A. Umisténi rampy dle
vzoru B neni mozné jednak z Sitkovych divodu a jednak kvili ukon&eni koleje 5 dfive nez ve

varianté 3 (rampa by byla témé&r u vyhybky).

Rychlosti navrzené ve stani¢nich kolejich jsou podobné jako ve variantach 3, 4 a 5. V hlavni
dopravni koleji je to 100 km/h, v pfedjizdné koleji 3 Ize navrhnout 80 km/h a v pfedjizdné koleji

2 a manipulacni koleji 5 zUstavaji rychlosti 50 km/h a 40 km/h.

Hlavni vyhodou této varianty (mimo splnéni pozadavk( na rychlost v dopravni koleji, pFistup
na nastupisté pro OOSPO apod., které jsou spinény i v jinych variantach) je zachovani

manipulaéni koleje v témér celé délce (i kdyz i zde dochazi k ur€itému zkraceni koleje).

Nevyhodou jsou vySSi naklady spojené piedevSim s nutnosti vystavby zarubnich zdi na
nékterych mistech. Naklady Ize naopak Castecné usetfit realizovanim bocni rampy dle vzoru
A oproti vzoru B. Velkym nedostatkem je vzhledem k umisténi vyhybek vyrazné snizZeni

uzite¢né délky navrzené koleje 2 (pro nakladni vlaky) oproti plivodni koleji 4.
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6.12 Porovnani variant

K pfehlednému porovnani zakladnich parametrd variant slouzi tabulka 15. Hodnoceni

finannich nakladu je v tabulce zjednoduseno sefazenim stanic dle pfedpokladanych nakladu

Cislo, jelikoz naklady na realizaci jsou predpokladany témér stejné).

Tabulka 15: Porovnani navrzenych variant.

Varianta 1 2 3 4 5 6
Naklady na
T 1 2 4 4 3 5
realizaci
Rychlost v HDP*
80 80 100 100 100 100
[km/h]
Uroviiovy prechod
ano ano ne ne ne ne
pfres HDP*
Pocet dopravnich
3 3 3 3 3 3
koleji
Pocet manipul.
1 1 1 1 0 1
koleji
Boé¢ni rampa ne vzor B vzor B vzor B ne vzor A

*HDP = hlavni dopravni kolej

PFfi hodnoceni nakladu je také vhodné pfihlédnout k ddvodim vzniku téchto nakladi a
zamyslet se nad tim, zda jsou tyto dlvody opravnéné. K vybrani vhodné varianty navic nestaci
pouze porovnat zakladni hodnoty z tabulky, ale je vhodné zaobirat se i dalSimi aspekty
navrzenych variant a celkové SirSim vztahim souvisejicich se Zelezni¢ni stanici, které budou

posuzovany dale v této kapitole.

PFi porovnani nakladu na realizaci je nutné podotknout, Ze jedna z variant je sice oznacena
jako velkorysa (varianta 6) a naklady na jeji vystavbu jsou sice vétSi nez u ostatnich variant,
nicméné nejedna se o vyrazné vysoké naklady, které by byly spojeny napfiklad s vystavbou
podchodu. VétsSina nakladl této varianty je ale zpusobena ponechanim manipulaéni koleje i
pred vypravni budovou a podél nastupisté (dochazi tak k rozsifeni kolejisté, které generuje
nutnost vystavby zarubni zdi nebo zasahu do soukromych pozemku). Vzhledem k nejisté
budoucnosti vyuzivani manipulac¢ni koleje a bo¢ni rampy je narlst stavebnich nakladd kvuli

jejich ,existenci” spiSe nevhodny.
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Proti varianté 6 vystupuje i umisténi troviiového pfechodu. Centrum obce a hlavni pfijezdova
(respektive pfichozi) komunikace se totiz nachazi vychodné od vypravni budovy (ij. dale ve
sméru staniceni). Proto je vhodnéjsi realizovat ve sméru staniCeni nejdfive nastupisté a az
poté, blize k centru obce, pfistup k nému, coz ale v této varianté nejde. V opacném pfipadé se
da predpokladat ,lezeni a slézani“ cestujicich na a z nastupi§té mimo urovniovy pfechod za
ucelem zkraceni si cesty (specialné za predpokladu, ze stanice bude ve vyhledu bez dozoru).

Vzhledem k této skutecnosti a finanénim nakladim se tato varianta spiSe nedoporucuje.

Za nizkych finan¢nich nakladl Ize realizovat varianty 1 a 2. Nevyhodou vs$ak je, Ze kromé
bezbariérovosti nastupisté nepfinasi varianty zadny kvalitativni pfinos ve stanici (pokud tedy
pomineme posun boc¢ni rampy dale od VB ve varianté 2). Centralni uroviovy pfechod v téchto
dvou variantach navic vede pres hlavni dopravni kolej. Nicméné vzhledem k tomu, ze pfechod
je zabezpecteny VZPK a frekvence dopravy ve stanici je nizka (pfiblizné 2 vlaky za hodinu pfes
den) to vSak neni povazovano za zasadni nedostatek z hlediska bezpecénosti. Neni vSak

mozné zavést tratovou rychlost 100 km/h.

Kompromisem mezi variantami 1, 2 a 6 jsou varianty 3, 4 a 5. V téchto variantach je navrzena
rychlost 100 km/h v hlavni dopravni koleji, uroviiovy pfechod vede pfes pouze jednu dopravni
kolej, ktera neni hlavni, naklady na vystavbu jsou spojeny s b&znymi naklady na vybudovani
nového kolejisté a Ize prodlouzit uziteCnou délku koleje pro nakladni vlaky. Rozdil mezi
variantami 3 a 4 je v realizaci poloostrovni nastupisté s dvéma nastupnimi hranami ve Varianté
3 nebo poloostrovnim nastupistém s jednou nastupni hranou a boénim nastupidtém ve
Varianté 4. Vzhledem k tomu, Ze se nejedna o stanici s velkym vyznamem z hlediska vymény
cestujicich doporucuji spiSe vyuziti Varianty 3 a prostor pfed vypravni budovou, kde je ve

Varianté 4 boc¢ni nastupisté, vyuzit jinak.

Rozdil mezi Variantou 3 a Variantou 5 je v umisténi manipulaéni koleje a bo¢ni rampy, kdy
v jedné z téchto variant (3) navrzeny jsou a v druhé nikoliv (5). Vzhledem k optimalnimu
poméru cena — vykon — bezpecnost se doporucuje pro podrobnéjsi zpracovani vybrat jednu

z téchto dvou variant dle potfeby (ne)zachovani nakladového obvodu.
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7 Rozsifené zpracovani Varianty 3

Pro podrobnéjsi zpracovani byla zvolena Varianta 3. Vybrana byla z divodu, Ze Varianta 5 je
pouze zjednodusenim této varianty, a proto bude mit navrh Varianty 3 vétSi vypovidajici
hodnotu (napfiklad vzhledem k prostorovym moznostem). Navrzena feSeni jsou, stejné jako
v pfedchozi kapitole, v souladu s pfislusnymi normami, pfedpisy, doporuenou literaturou a
dalSimi dokumenty souvisejicimi s tématem: [42][66][67][68][69][70][71]. Pro néktera feSeni

byly pouzity jesté dalSi zdroje, které jsou samostatné citovany.

Reseni je zpracovano do podrobnosti situace v méfitku 1:1 000. Situace je pfiloZzena jako
pfiloha 9: Situace Varianty 3 — optimalni. Nékteré parametry navrzeného feSeni jsou uvedeny

v nasleduijici ¢asti prace, ktera muze slouzit jako technicka zprava.

Nejvice omezujicim mistem pfi navrhu je oblast turnovského zhlavi. V této oblasti se setkava
nékolik nepfiznivych faktort v kombinaci s pozadavky jako napfiklad polomér oblouku alespon
600 m v manipulacni koleji. Prvnim z faktord je uUhel odboceni, ktery je vtomto zhlavi
dvojnasobny oproti prazskému zhlavi. Sou€asny polomér oblouku v hlavni dopravni koleji je
navic pouze 370 metrd a ani zdaleka nevyhovuje uvazované rychlosti 100 km/h. Ve zhlavi se
navic nachazi Zelezni¢ni ptrejezd, kde musi byt pfevySeni mensi nez 45 mm (nesmi vytvaret
sklon nad 3% sméfujici proti sklonu pozemni komunikace).[78][79] To by samo o sobé Slo
vyfesit pouzitim oblouku o velkém poloméru (podobné jako je navrzen v prazském zhlavi), to
zde ale neni ze dvou divodu mozné — prvni divodem je, Ze sou€asny oblouk ma jiz zminény
polomér 370 m a dochazi tak (pfi volbé poloméru napf. 1 000 m) k vyraznému posunu koleje
smérem vpravo ve sméru jizdy. Pak nelze do téchto mist protahnout kolej 2, ktera musi byt
zkracena (coz sice neni nefeSitelnym omezenim, pokud by bylo kolejisté rozSifeno do
soukromych pozemku). Kli€ovym problémem ale je, Ze za zhlavim (tedy mimo stanici) se
nachazi oblouk o poloméru 475 metru, ktery rovnéz nevyhovuje uvazované rychlosti 100 km/h
(respektive polomér oblouku vyhovuje pfi D = 150 mm a | = 99 mm). Uprava navaznych
tratovych useku sice neni pfedmétem prace, ale je logické, Ze je tfeba nechat alespor néjaky
prostor (mezipfimou), ktera poskytne rezervu pro uUpravu tohoto oblouku (napfiklad

prodlouzeni pfechodnice).

Vzhledem k témto omezujicim faktordm bylo navrzeno feseni, které i pfes jejich vliv splfiuje
vSechny stanovené pozadavky. Nékteré parametry navrzeného feSeni sice o néco prekracuji
standardni hodnoty dle norem (napf. nedostatek prevySeni 80 mm, ale nedosahuiji limitnich a
uz vubec ne maximalnich (minimalnich) hodnot. Do budoucna je tak zachovana moznost dalSi
Upravy tratovych parametrd, napfiklad zvySeni tratové rychlosti na 110 km/h v hlavni dopravni

koleji.
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7.1 Obecny popis varianty

V kilometru 50,547 pfed Zelezni¢ni stanici kon&i smérovy oblouk (jeho pfechodnice) o
poloméru 350 metrd. V zahlavi stanice je umisténa mezipfima (37,914 m), ktera pfipadné
umozni ¢aste¢neé upravy pfedchoziho oblouku. Nicméné pfi pohledu do mapy by bylo spise
vhodnéjsi cely tento Usek trati (mezi zastavkou Kosatky a ZST Kropadova Vrutice) prelozit a
misto tfech obloukU pravy — levy — pravy s dnes nevyhovujicimi parametry pouzit pouze jeden

pravy (nebo alespon napfimit tfi zminé&né oblouky), ale to jiz neni pfedmétem této prace.

Za mezipfimou nasleduje oblouk s pfechodnicemi o poloméru 1 300 metrl. Patnact metrt za
koncem prvni pfechodnice (vzestupnice) je umisténa prvni obloukova vyhybka — jednostranna,
ktera vede do koleje Cislo 2. lhned za touto vyhybkou je v hlavni dopravni koleji umisténa
druha obloukova vyhybka spojujici koleje 1 a 3. Osova vzdalenost mezi kolejemi 1 a 2
postupné dosahne hodnoty 5,0 metrd a v obloukové C&asti za vyhybkami je zajiSténa
soustfednymi oblouky (R1 a R4) s pifechodnicemi (oblouk R4 je ale bez pfevy3eni, ma pouze
druhou prechodnici kvili zachovani osové vzdalenosti). Osova vzdalenost mezi kolejemi 1 a 3
je pomoci rozdilnych polomért obloukl postupné zvétSena na 7,66 metru. V téchto mistech je
zjednoduSené navrzeno pielozeni mistni obsluzné komunikace o Sifce 3,5 metru. Oblouk

v koleji 3 je navrzen s prevySenim, které pokracuje z koleje 1.

V misté dosaZeni osové vzdalenosti 7,66 je zacCatek poloostrovniho nastupisté. Za
nastupistém nasleduje Sikmy pfistupovy chodnik a urovnovy pfechod zajistujici pfistup na
nastupisté. lhned za prfechodem je v koleji 3 umisténo ,kolejové S které sniZzuje osovou
vzdalenost mezi kolejemi 1 a 3 na 5,0 metru. Za ,kolejovym S* je s odpovidajici mezipfimou
umisténa jednoducha vyhybka k manipulaéni koleji 5. Manipulaéni kolej je v osové vzdalenosti
5,0 metru, nicméné tato osova vzdalenost se ihned méni vzhledem k rozdilnym parametram
oblouki R10 a R11 v kolejich 3 a 5 pfed turnovskym zhlavim. Kolej 5 je navrZzena s takovymi

parametry (polomér oblouku R11 = 610 m), aby u ni mohla byt umisténa bo&ni rampa.

V kolejich 1 a 2 jsou v téchto mistech, podobné jako u prazského zhlavi, navrzeny soustfedné
oblouky. Polomér oblouku v koleji 1 je R7 = 880 m, v koleji 2 je oblouk opét bez prevySeni a
s jednou pfechodnici pro zachovani osové vzdalenosti v pocatecni ¢asti oblouku. V koleji 3 je
rovnéz shodné jako v prazském zhlavi navrzen oblouk s pfevySenim navazujicim na prevyseni
v koleji 1. Nasledné je pomoci obloukové vyhybky oboustranné nejprve realizovano propojeni

koleji 1 a 3 a poté pomoci dalSi obloukové vyhybky jednostranné koleji 1 a 2.

Prechodnice (vzestupnice) za¢ina 15 metrl po zacatku obloukové vyhybky. Pfechodnice také
zaCina 6 metru pfed hranou kfizeni s pozemni komunikaci. To znamena, Ze vzhledem k tomu,
ze jde o pfechodnici linearni, je pfevySeni pfed pfejezdem jiz mensi nez 45 mm. Za koncem

pfechodnice nasleduje posledni vyhybka propojujici manipulaéni kolej s hlavni dopravni koleji.
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Za vyhybkou se nachazi pfimy usek s délkou 34,956 metru, za kterym nasleduje pfechodnice

oblouku na trati s polomérem 475 m.

7.2 Parametry navrzenych obloukii

Oblouky s pfechodnicemi jsou navrzeny s krajnimi pfechodnicemi linearnimi tvaru klotoidy.
Pro vypocet parametrt oblouku, pfechodnic a mezipfimych byly pouzity standardni vzorce dle
prisludnych norem ([68]):

Pfevyseni:

2

D—71V
=714

Teoretické pfevySeni:
2

D _118V
eq — ’ R

Nedostatek prevyseni:
I =Dy —D

Parametr pfechodnice a vzestupnice:
n=10=V

Délka prechodnice v ose koleje:
L, = maximum z:

Délka vzestupnice:

nxD
o= 1000
Délka pfechodnice:
L = 10V =1
1000
Délka kvuli udrzbé:
L, =07% VR
Parametr klotoidy:
A= /RLg
Uhel teény v koncovém bodé prechodnice:
Ly
Tk = 2*R
Svisla soufadnice koncového bodu pfechodnice:
L Li L

Yy

T6+R 336+R3 42240 % RS

Vodorovna soufadnice koncového bodu pfechodnice:
Lk , Lk

40 « R? = 3456 = R*

XK=LK_
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Odsazeni kruznicového oblouku:
Ik Lk
" 24%R 2688 %R3

m

Vodorovna soufadnice stfedu kruznicového oblouku:
L L3
Xg = oK K
2 240« R?
Svisla soufradnice pfechodnice v misté kolmice k te€né, ktera prochazi sttedem oblouku:
X3
Y = _ s
6xR=*Lg
Mala te€na:
a
t=(R+m)=* g7

Velka teéna:
T =t+ XS
Vzdalenost mezi obloukem a jeho vrcholem v ose oblouku:

R+m
7z =

COS%

Uhel, ktery svira kruznicova &ast oblouku:
Qg =a—2*Tk

Délka kruznicové ¢asti oblouku:
L; =R *arcay

Délka celého oblouku:
L=1L;+2Lg

Pro lepsSi orientaci je v tabulce 16 uveden seznam vSech obloukl ve stanici s jejich
kilometrickou polohou (fazeny dle km zaatku pfechodnice nebo oblouku ve sméru staniceni).
U obloukt s pfechodnicemi znaci polohy ZO a KO body KP=Z0O a KO=ZP.

Tabulka 16: Seznam navrZzenych obloukt ve stanici.

Oblouk V koleji ZP [km] ZO [km] KO [km] KP [km]
1 1 50,585 50,640 50,838 50,893
2 2 50,700 50,740
3 3 50,775 50,839 50,872
4 2 50,751 50,838 50,893
5 3 50,996 51,028
6 3 51,040 51,073
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7 1 51,090 51,140 51,413 51,463
8 2 51,090 51,140 51,302
9 5 51,127 51,150
10 3 51,145 51,175 51,307
11 5 51,160 51,447
12 2 51,313 51,350

Vypocet a konstrukce prechodnic byly proveden s pfesnosti na Sest desetinnych mist, ale
v tabulce uvadim vétSinu udaja pro zachovani prehlednosti pouze na tfi desetinna mista

(kromé hodnot menSich nez 1 m a uhl(). Parametry obloukd v prazském zhlavi a v pribéhu

stanice jsou uvedeny v tabulce Cislo 17.

Tabulka 17: Parametry obloukt 1 — 6:

Oblouk 1 2 3 4 5 6
v koleji 1 2 3
R [m] 1 300 550 500 1295 535 535
V [km/h] 100 50 60 50 60 60
D [mm] 55 0 55 0 0 0
| [mm] 36 54 30 23 80 80
a ] 11,163 942 | 4,229407 | 9,362314 | 5,715735| 3,445417 | 3,445417
n 1 000 500 600 500 600 600
Lki [m] 55,000 ne ne ne ne ne
Lz [m] 55,000 ne 33,000 54,921 ne ne
A [m] 267,395 128,452
Xk [m] 54,998 32,996
Yk [m] 0,387 808 0,362 972

ve zhlavi, ve zhlavi, | kolejové S, | kolejové S,
m [m] 0,096 954 0,090 746

bez odsazenim bez bez

T« [°] 1,212 026 _ 1,890 761 ) _

pfechodnic oblouku 1 | pfechodnic | pfechodnic
Xs [m] 27,500 16,499

a 05 mke a a

Ys [m] 0,048 475 oL 0,045 370 . oL L

prevyseni stfedu prevySeni | prevySeni
t [m] 127,063 40,949
T [m] 154,562 57,449
z [m] 6,291 1,764
Li [m] 198,302 40,599 64,651 86,346 32,172 32,172
L [m] 308,302 40,599 97,651 141,271 32,172 32,172
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Parametry obloukl v turnovském zhlavi jsou uvedeny v tabulce 18.

Tabulka 18: Parametry obloukt 7 — 12:

Oblouk 7 8 10 11 12
v koleji 1 2 5 3 5 2
R [m] 880 875 220 470 610 700
V [km/h] 100 50 40 60 40 40
D [mm] 50 0 0 50 0 0
| [mm] 85 34 86 41 31 27
a[’] 21,089510| 21,082821 | 6,340192 | 18,138 752 | 27,423 011 | 3,041 413
n 1 000 500 400 600 400 400
L1 [M] 50,000 49,858 ne 30,000 ne ne
Liz [M] 50,000 ne ne ne ne ne
A [m] 209,762 118,743
Xi [m] 49,996 29,997
Yi [m] 0,473 458 | ve zhlavi, 0,319 126

ve zhlavi, ve zhlavi, ve zhlavi,
m [m] 0,118 368 | posunem 0,079 784

bez bez bez

T« [°] 1,627 721 | oblouku 7 1,828 589

pfechodnic pfechodnic | pfechodnic
Xs [m] 24,999 o5m 14,999

a a a
Ys [M] 0,059 181 | smérem ke o 0,039 890 oL oL
. prevyseni pfevySeni | prevySeni

t [m] 163,831 stredu 75,037
T [m] 188,831 90,036
z [m] 15,237 6,031
Li [m] 273,912 162,011 24,345 133,776 291,959 37,158
L [m] 373,912 211,869 24,345 163,776 291,959 37,158

Zmeéna osoveé vzdalenosti mezi kolejemi 1 a 3 (za nastupistém a uroviiovym pfechodem) je
realizovana pomoci ,kolejového S* (v tabulkach oblouku jsou to oblouky s Cisly 5 a 6). Navrh

tohoto prvku je realizovan pomoci vypoctu ze zdroje [80].

Pro usporu mista je kolejové S navrzeno s mezilehlou pfechodnici (bez mezilehlé pfechodnice

je celkova délka vétsi kvuli vétSim polomérdm obloukl) podle vzorc:

Minimalni polomér oblouku:

11,8 V2% 11,8 * 602
R > =

Al go  _-oIm
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Uhel obou odbog&eni a mezipfimé:

. a —u+Jul+d*(“4*R+d)
927 4xR+d

kde u je zvolena délka mezipfimé = 12 m, d je rozdil osovych vzdalenosti (7,66 — 5 = 2,66) a
R zvoleny polomér oblouku = 535 m. Zvolené hodnoty jsou sice t¢mé&F minimalni a nedostatek
prevySeni bude 80 mm (standardni hodnota; mezni hodnota je 100 mm), nicméné v tésné
blizkosti ,S* se nachazi nastupisté a projizdéjici vlaky pravdépodobné uvazované rychlosti 60

km/h ani dosahovat nebudou.

Po dosazeni do vzorce a upravé dostaneme vysledek a = 3,445 417 ° s pomoci kterého Ize

tuto konstrukci navrhnout.

7.3 Staniéni koleje

Varianta je navrzena se ¢tyfmi stani¢nimi kolejemi. TFi z téchto koleji jsou dopravni, jedna je
manipulaéni. Manipulaéni kolej se nenachazi v celé délce Zelezni¢ni stanice, ale pouze u
turnovského zhlavi. Odvratné koleje 3a a 5, tedy dneSni posledni pozlstatek viecky do
cukrovaru, jsou zcela zruSeny. Kolej Cislo 2 je pfednostné uréena pro zastavovani nakladnich
vlakl (kfizovani s nimi apod.). Zakladni parametry koleji, rychlosti v nich a jejich délka jsou

uvedeny v tabulkach 19 a 20.

Tabulka 19: Stani¢ni koleje ve Varianté 3.

Kolej Rychlost

. Typ Ugel pouziti Kolejnice Prazce
Cislo [km/h]
Hlavni stani¢ni kolej
1 dopravni 100 vjezdy, odjezdy, prlijezdy 49E1 betonové

pro vSechny viaky

vjezdy, odjezdy, prujezd
2 dopravni 60 jezay. ocjezay. prije=cy 49E1 betonové
pro vSechny vlaky

vjezdy, odjezdy, prujezd
3 dopravni 50 jezdy, odjezdy, prije=dy 49E1 betonové
pro vSechny viaky

5 manipulacni 40 pro nakladku a vykladku 49E1 betonové
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Tabulka 20: Délka stani¢nich koleji ve Varianté 3.

L Délka o Uzite€na Omezeni uziteéné
Kolej Cislo Omezeni délky i i
[m] délka [m] délky
namezniky vyhybek navéstidla
1 735 553
¢.lab6 Slall
namezniky vyhybek navéstidlo S2
2 637 623
¢.1ab nameznik vyh. 5
namezniky vyhybek nameznik vyh. 2
3 532 Y 520 Y
C.2a4 naveéstidlo L3
namezniky vyhybek vykolejk
5 328 Y 284 YRORISY
¢.3a6 Vk1 a Vk2
7.4 Vyhybky a vykolejky

Ve stanici je navrzeno 6 vyhybek a dvé vykolejky. Jejich seznam a zakladni parametry jsou

uvedeny v tabulce 21.

Tabulka 21: Vyhybky a vykolejky ve Varianté 3.

- o Uhel R odboéeni Smér Poloha | Poloha
Cislo | Typ | Kolejnice L. o
odbocéeni | (transformace) | odboéeni | prestav. [km]
_ 300
1 Obl-j 49E1 1:9 P I 50,450
(1300/243,577)
760
2 Obl-o 49E1 1:14 L 51,622
(1300/1830,938)
3 J 49E1 1:9 190 L 51,063
500
4 Obl-o 49E1 1:12 P p 51,381
(880/1158,995)
_ 300
5 Obl-j 49E1 1:9 L 51,398
(880/223,494)
6 J 49E1 1:9 190 L p 51,494
Vk1 51,131
Vk2 51,409
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Rychlosti v hlavnich i odbo¢nych vétvich vyhybek odpovidaji rychlostem v navazujicich
stani¢nich kolejich. Pro vyhybku &islo 2 je pouzita vyhybka pro vyS§i rychlost v odboéné vétvi
(80 km/h) — pfi pouziti vyhybky 1:12-500 by v tomto pfipadé dosahovala nahla zména
nedostatku pfevySeni hodnoty 108 mm (I + D = 53 + 55 mm), pfi¢emz maximalni hodnota dle
norem je 100 mm. Vyhybka 4 nahlé zméné nedostatku prevyseni vyhovuje (I + D =50 + 37 =
87 mm).

Oznaceni vyhybek a jejich transformace jsou provedeny v souladu s technickymi poZadavky
[81]. Pro vypocet transformace byly pouzity vzorce vychazejici z délky teCen a poloméra

smeérovych oblouku, které je doporuéeno pouzivat prednostné (oproti vypoctiim pomoci Ghla).

7.5 Nastupisté

Nastupisté je navrzeno dle dfive stanovené koncepce jako poloostrovni. Nastupisté ma dvé
nastupni hrany pfiléhajici ke kolejim 1 a 3. Délka obou nastupnich hran je 150 metr(. Sitka
nastupisté se pohybuje od 4,3 do 4,32 metru — v obloukové ¢asti koleji je osova vzdalenost
nastupistni hrany 1 680 mm od osy koleje, v pfimych uUsecich pak plynule pfechazi do

vzdalenosti 1 670 mm od osy a nastupisté je tedy o néco Sirsi.

Kilometricka poloha nastupisté je od km 50,838 do km 50,988. Sikmy pfistupovy chodnik a

uroviiovy pfechod jsou Sifky 1,66 metru. Osa uroviiového prechodu je umisténa v km 50,995.

7.6 Bo€ni rampa

Bocni rampa je navrzena dle ,vzoru B* a nachazi se u manipulaéni koleje 5. Kilometricka
poloha zvySené ¢asti rampy je od km 51,243 do km 51,292. Rampa je standardni vySky 1 100

mm a jeji hrana je 1 725 mm od osy pfilehlé koleje v souladu s technickymi pozadavky [82].

Délka rampy byla navrzena 50 m, nicméné vzhledem k dostateCnému prostoru (za
pFedpokladu vyuziti pozemku Statniho statku Jene€) je mozné rampu v pfipadé potieby zvétsit
tfeba i na délku 200 m. Sitka rampy je 7 metrd a rovnéz je mozné tuto Sitku zvétsit nebo

zmensit. V oblasti je dale mozné v pfFipadé potieby vybudovat volnou skladku.

ZjednoduSené byla navrzena uc€elova komunikace Sitky 3,5 metru sméfujici od pfilehlé
pozemni komunikace k bo¢ni rampé a byly vyznadeny dalSi plochy kolem rampy. Nejedna se
vSak o idealni feSeni, vhodnéjsi by bylo pfistupovou komunikaci vést pfes soukromé pozemky

tak, aby jeji vyusténi nebylo v blizkosti zelezni¢niho prejezdu.

7.7 Navéstidla

Ve stanici se nachazi 6 hlavnich navéstidel pro jizdu vlaku i posun a 5 sefadovacich
navéstidel. Volba navéstidel a jejich svételné soustavy byla volena s pfihlédnutim k zadavaci

dokumentaci k rekonstrukci SZZ (samoziejmé se zohledné&nim novych rychlosti ve stani¢nich
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kolejich). P¥i této rekonstrukci ma totiz také dojit k instalaci sefadovacich navéstidel, ktera jsou
tedy ve Varianté 3 rovnéz navrzena.[41] Navéstidla nachazejici se mimo stanici (viezdova a
jejich predvésti) nejsou v tabulce uvadéna — nepfedpoklada se zména jejich polohy, ale
svételna soustava musi odpovidat novym navrzenym rychlostem (v tomto pfipadé musi byt
doplnéna dolnim indikatorem s Cislem 5 a zlutym prouzkem pro rychlosti 50 km/h a 60km/h).
Predvésti vjezdovych navéstidel mohou zlstat bez uUprav. Navéstidla a jejich svétla jsou
uvedena v tabulkach 22 a 23. Polohu navéstidel je tfeba uvazovat s urCitou rezervou, jelikoz
jejich umisténi je spiSe orientacni (vzhledem k osovym vzdalenostem koleji) a v praxi maze
byt ovlivnéno napfiklad rozhledovymi poméry nebo instalaci a poZadavky dalSich

zabezpecCovacich zafizeni.

Tabulka 22: Hlavni navéstidla ve Varianté 3.

Navéstidlo S2 S3 S1 L3 L1 L2
Km 50,721 50,766 50,779 51,286 51,333 51,349
Horni indikator

Zluté

Zelené X X X X X X
Cervené X X X X X X
Bilé X X X X X X
Zluté X X X X
Dolni indikator 5 Zluty pruh Zluty pruh 5

Hlavni navéstidla neslouzi (stejné jako v souCasném stavu) jako prfedvést automatického

hradla a nejsou tedy vybavena hornim Zlutym svétlem.

Tabulka 23: Sefadovaci navéstidla ve Varianté 3.

Navéstidlo Se3 Se4 Seb Seb6 Se7
Km 50,449 51,082 51,131 51,409 51,495

Sefadovaci navéstidla jsou trpasli¢i a jsou vybavena standardné modrym a bilym svétlem.
Navéstidla Se1 a Se2 se podle zadavaci dokumentace [41] budou nachazet u Zelezni¢niho

prejezdu P2685 v km 50,396 (proto zaCina Cislovani sefad'ovacich navéstidel az Cislem 3).
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8 Zaver
NaplIni bakalarské prace Modernizace zelezniéni stanice Kropacova Vrutice bylo navrhnout

moznosti Uprav zelezni¢ni stanice na zakladé analyzy souCasného stavu, nedostatku ve

stanici, vyhledového provozu a dalSich souvisejicich aspektu.

V prvni fadé byl popsan soucasny stav Zelezni¢ni stanice v€etné dalSich SirSich souvislosti,
které mohou mit vliv na stanici. Analyzovan byl i vyhledovy provoz a na zakladé dalSich
zjisténi, v€etné planovanych uprav stanice a pfilehlych tratovych useku, byly formulovany
mozné pozadavky na modernizaci stanice. Na zakladé této analyzy a pozadavk( na budouci
provoz byly identifikovany nedostatky ve stanici, které je potfeba eliminovat nebo zmensit jejich

viv.

Mezi hlavni zjisténé nedostatky patfi absence pfistupu na nastupisté pro osoby se sniZzenou
schopnosti orientace a pohybu, nevhodné umisténi bo¢ni rampy a nizka rychlost v hlavni

dopravni koleji.

Dle téchto nedostatkl byla stanovena koncepce moznych feSeni zabyvajici se predevSim
navrzenymi nastupisti, nakladovym obvodem, mozZnostmi prostorovych uprav a zakladnim
navrhem kolejisté. Z této koncepce nasledné vyplynulo Sest variant mozného fedeni, které vice
¢i méné feSi nedostatky ve stanici za rGznych finanénich nakladi. Samoziejmé se vSak
nejedna o jedina mozna feSeni, ktera Ize ve stanici navrhnout. Navrzené varianty ale nabizeji
vhodné FeSeni z hlediska finan¢ni naro¢nosti, jejich proveditelnosti a splnéni stanovenych

pozadavkd.

P¥i tvorbé jednotlivych variant, i podrobné&jSim rozpracovani jedné z nich, bylo nutné vyporadat
se s nékolika nepfiznivymi vlivy. Mezi tyto vlivy patfi napfiklad umisténi obou zhlavi
v obloucich. Nejvétsi koncentrace omezeni byla identifikovana v oblasti turnovského zhlavi.
Vzhledem ke zvySovani rychlosti v hlavni dopravni koleji z 80 km/h na 100 km/h bylo nutné
radikalné zménit geometrii koleje, jelikoz oblouk ve stanici mél polomér pouze 370 metr a
nové rychlosti zcela nevyhovoval. Pfi navrhu bylo ale nutné také pfihlédnout k umisténi
prejezdu, ktery se nachazi uprostfed sou€asného zhlavi a pozemni komunikace ma opacny
sklon nez planované prevySeni koleje. Proto bylo nutné navrhnout oblouky o takovém
poloméru, které vyhovi s pfevySenim mensim nez 45 mm v prostoru piejezdu. Navrzeni
obloukl o velkém poloméru ale rovnéz nebylo mozné, jelikoz v zahlavi stanice se na trati

nachazi dalSi smérovy oblouk.

| pfes tyto a dalSi nepfiznivé vlivy byly navrzeny varianty, které se s nimi dokazou vyporadat.
Na zakladé porovnani jednotlivych variant byly doporuceny dvé varianty, které se jevi jako

nejvyhodnéjSi z hlediska bezpecnosti, financnich nakladl a eliminace nedostatk(. Jedna
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z téchto variant byla podrobnéji rozpracovana do podrobnosti situace v méfitku 1:1 000,

spole¢né s technickou zpravou obsahujici zakladni udaje o varianté.

Navrzené feSeni spliuje vSechny stanovené pozadavky (ruSi nedostatky). Navrzeno je
moderni nastupisté s bezbariérovym pfistupem, rychlost v hlavni dopravni koleji je zvySena na
pozadovanou hodnotu, jedna z predjizdnych koleji ma dostateCnou délku pro kfizovani
s nakladnimi vlaky a integrovana je i manipulacni kolej s bo¢ni rampou a moznosti vybudovani

dalSich zafizeni pro nakladni pfepravu.

Reseni je navrzeno s urditou rezervou, ktera v budoucnu umozni i dal$i rozvoj stanice.
V8echny navrzené varianty a rozpracovani jedné z nich je samoziejmé feSeno v souladu
s platnymi normami, legislativou a dal§imi souvisejicimi dokumenty. Celkové Ize tedy fici, ze
bylo navrzeno feSeni, které splnuje pozadavky na moderni zelezni¢ni stanici a byly spinény

cile stanovené v Uvodu prace.

Veérim, Ze prace muze byt dale pouzita jako podklad pro podrobnéjSi analyzy, detailni studie a

dal$i stupné dokumentace v navazujicich ¢astech pfipravy a realizace projektu.
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9 Pouzité podklady a software

Jako podklad pro vypracovani prace bylo pouzito mnozstvi rdznorodych kniznich,
elektronickych i internetovych zdroja, které jsou uvedeny v kapitole 10. Zakladem pro
analytickou &ast prace byla Jednotna Zelezniéni mapa v kombinaci s oficialnimi zdroji SZDC
jako jsou Stani¢ni fad stanice, Nakresny prehled trati, Tabulky tratovych pomér a dalsi.
Rovnéz v navrhové &asti byla duleZitym prvkem Jednotna Zelezniéni mapa a dale Ceské
technické normy a dal§i dokumenty tykajici se zelezniéniho provozu a navrhovani zelezniénich
staveb vydavané nejen SZDC. DilleZitou roli hrala i mistni Setfeni, pfi kterych byl zji§tén
skuteCny stav Zelezni¢ni stanice a byla pofizena fotodokumentace pfesahujici pocet 90

snimkud. Nékteré z téchto fotografii jsou soucasti textové ¢asti prace.

Pro zpracovani textové ¢asti prace byl pouzit textovy editor Microsoft Word 2016. Pro vypocty

vytvofena pomoci programu CorelDRAW X7, vétSina z nich vS8ak v programu Autodesk
AutoCAD 2017. Navrhova cCast prace, dopravni schémata stanice a jednotlivych variant a

situace byly rovnéz vytvofeny v tomto programu.
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Dopravni schéma Zelezni¢ni stanice — souasny stav
Schematicka situace Zelezni¢ni stanice

Dopravni schéma Zelezni¢ni stanice — Varianta 1 — Uusporna
Dopravni schéma Zelezni¢ni stanice — Varianta 2 — Usporna
Dopravni schéma zelezni¢ni stanice — Varianta 3 — optimalni
Dopravni schéma zelezni¢ni stanice — Varianta 4 — optimalni
Dopravni schéma zelezni¢ni stanice — Varianta 5 — optimalni
Dopravni schéma Zelezni¢ni stanice — Varianta 6 — velkorysa

Situace Varianty 3 — optimalni
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