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SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK A SYMBOLU

< méneé nebo rovno

> vice nez

> vice nebo rovno

° stupen

X krat

> suma, spolu

atd. a tak dale

cca. cirka — pfiblizné

C. Cislo

CR Ceska republika

CSN geska technicka norma

ETCS European Train Control System
GVD grafikon vlakové dopravy

HU Madarsko

HV hnaci vozidlo

km/h kilometr za hodinu

m metr

m? metr étvere¢ni

MAV Magyar Allamvasutak Zartkoriien Miikddd Részvénytarsasag (MAV Zrt.)
mm milimetr

min. nejméné (dle kontextu)

min. minut (dle kontextu)

nast. nastupisté

PKP Polskie Koleje Panstwowe

PL Polska republika

PLK Polskie Linie Kolejowe

P+R Park And Ride

S.A. spétka akcyjna (akciova spole€nost)
S. 0. statni organizace

SR Slovenska republika

S.T.0. spole¢nost s ruéenim omezenym
STN slovenska technicka norma

Sz7z stani¢ni zabezpec€ovaci zafizeni

SZ Sprava Zeleznic, statni organizace (dfive SZDC)
SzZDC Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
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TK
TSI

temeno kolejnice

technické specifikace interoperability (Technical Specifications for
Interoperability)

takzvana

rychlost

maximalni rychlost

vypravni budova

Zelezni¢ni

Zeleznicni stanice

Zeleznice Slovenskej republiky



Uvop

Zadatek 21. stoleti je v Evrop& dobou navratu k Zelezniéni dopravé. Zelezniéni doprava
v prubéhu vice nez dvou set let existence prosla dobami masivniho rozvoje, a také obdobimi
¢aste¢ného Utlumu z riznych divodld. Po masivnim rozvoji spjatém s industrializaci nasich
zemi ve stfedni Evropé nastalo na konci 20. stoleti obdobi utlumu. Pfi€inou datlumu byla
zasadni zména fizeni zdejSich statl a s tim souvisejici dalsi zmény, postupni utlum tézkého
primyslu a sou€asny mohutny rozvoj automobilismu. Tyto trendy mély za nasledek vyrazny
pokles v poptavce po osobni a nakladni pfepravé na zeleznici. Spole¢né se slabym a Casto
nekoncep&nim Fizenim a spravou zelezni¢ni infrastruktury zpasobily utlum a zhorSeni kvality

a konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy.

Zmeéna pfichazi postupné od zacatku 21 stoleti. Tato zmé&na ve vnimani Zeleznice ma mnoho
ddvodu. Mozna nejvyznamnéjsi duvody jsou snaha o ekologicky a udrzitelny zivot na nasi
planeté a s tim souvisejici ekologizace prepravy osob i zbozi. DalSim vyznamnym faktorem je
rozpoznani faktu, ze zejména velkomésta bez kvalitni kolejové dopravy mdzou fungovat jen
obtizné. V mnoha pfipadech nejde o o€ekavany komfort pfi cestovani, ale o existencni otazky.
Zeleznice predstavuje ekologicky, efektivni, bezpe&ny a relativné rychly méd dopravy.
Evropska unie oteviené podporuje zejména dalkovou zelezni¢ni dopravu, jak osobni, tak i
nakladni. Evropska agentura pro Zeleznice od roku 2006 usiluje o integraci Zeleznicnich
systému vSech C&lenskych statli, o rozvoj spole¢nych technickych norem a dalSi zvySeni
bezpec€nosti. Klade se dlraz na co nejvétsi interoperabilitu zelezni¢nich vozidel, k ¢emu
pfispiva vyvoj vozidlovych technologii, ale také vyvoj spoleéného evropského Zelezni¢niho

zabezpecovaciho systému ETCS.

Rozvoj zelezni¢nich stanic se Fidi podle platnych technickych norem. Tato prace je zaméfena
na technické normy a jiné vefejné dostupné zavazni pfedpisy souvisejici s navrhovanim
Zeleznicnich stanic v zemich Visegradské ctyiky; Ceska, Slovenska, Polska a Madarska.
V minulosti na velké €asti daného uzemi platily jednotné predpisy, ale spolu se vznikem
narodnich statd se rozdélily také Zelezni¢ni sité a vyvoj v jednotlivych zemich jiz nebyl
jednotny. PFistup k navrhovani stanic se dnes v nékterych aspektech liSi mirné, v jinych
zasadné. Takovy zasadni rozdil muaze vytvofit Uplné jiné podminky k rekonstrukcim,
promitajici se do nakladu rekonstrukci, komfortu pro cestujici, nebo pozdéji do nakladi na

provoz a technologii provozu.

,,,,,,

rozhoduiji, jaky druh dopravy vyuzit. Zeleznice se dostala do konkurenéniho prostredi. Velka

Cast obyvatelstva si mlze vybrat, jestli Zeleznici pouzije, nebo ne. Rozhoduji komfort,
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spolehlivost, pfesnost, rychlost, doplfikové sluzby. Je proto nezbytné, aby rozvoj zeleznice
pokracoval. Jeden z nejdllezitéjSich aspektt pak predstavuji Zelezni¢ni stanice, které jsou
mistem spojeni zeleznice s okolnim svétem. Tvofi v lidech prvni dojem ze Zeleznice. Jen
zeleznic¢ni stanice navenek hezké, z pohledu cestujicich pfijemné a pohodiné a z pohledu

provozu praktické a efektivni mohou posunout Zeleznici vpfed a pfilakat cestujici do viaku.

Podobnym vyzvam celi také nakladni Zelezni¢ni doprava. Aby mohla byt konkurenceschopna
vuci silniéni, letecké nebo vodni dopravé, musi byt Zeleznice rychla, bezpecna, efektivni a
v ramci moznosti co nejflexibilngjSi. Jen dostate¢né kapacitni infrastruktura, ktera zajisti
plynulou jizdu nakladnich vlakul, vhodna infrastrukturni a technologicka opatfeni i v malych
regionalnich zel. stanicich, ktera zajisti co nejjednodussi a nejrychlejsi proces nakladky a
vykladky a maximalni vyuziti modernich technologii, muze zaijistit konkurenceschopnost

nakladni Zelezni¢ni dopravy.

Analytickou ¢ast této prace tvori zejména prvni a druha kapitola a z &asti kapitola tfeti. V prvni
kapitole byly souvisejici technické predpisy vSech Ctyr statli popsany a porovnany z formalniho
hlediska. V druhé kapitole byly vzajemné porovnany pfedpisy souvisejici s obecnym navrhem
Zelezni¢nich stanic a nasledné predpisy souvisejici s navrhem nastupist a infrastruktury pro
cestujici. Porovnany byly aspekty, které je mozno vyjadfit Cislem, jako rozméry, rychlosti, uhly,

a takeé aspekty a pravidla, které Cislem neni mozno vyjadfrit.

Navrhovou Cast prace tvofi ¢astecné tfeti a dale pak Ctvrta kapitola. Pro tfeti kapitolu byly pro
vzorové zel. stanice zadany fiktivni pozadavky na poc€et dopravnich koleji, poCet nastupnich
hran a nasledné byly vypracovany vzorova dopravni schémata pro ilustraci obecnych rozdild
v pfistupu. Ve Ctvrté kapitole byli vybrany tfi realné ZelezniCni stanice s vyhledem
rekonstrukce. Probéhla zjednoduSena analyza stanic a byly navrzeny varianty uprav kolejisté
podle pfedpisu vSech analyzovanych zemi. Zavérem byly varianty zhodnocené z pohledu
cestujicich a z pohledu provozu a byly vyzdvizené kladné aspekty jednotlivych narodnich

pristupu.
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1. POPIS SOUVISEJICICH PREDPISU

Porovnani zavaznych predpist bylo provedeno pro zemé tzv. Visegradské skupiny — Ceska
republika, Slovenska republika, Polska republika, Madarsko. Porovnani bylo provedeno na
zakladé verejné dostupnych predpist. Zakladnim rozdilem v pfistupu k dané problematice
navrhovani Zelezniénich stanic je struktura souvisejicich predpisti. Zatimco v Cesku a na
Slovensku jsou rozhodujicimi zavaznymi pfedpisy technické normy, v Madarsku je naprosta
vétSina pozadavkl a parametrl definovana nafizenimi ministerstva dopravy. V Polsku je
znacna Cast parametru také definovana nafizenimi ministerstva dopravy a infrastruktury, ktera

jsou doplnéna technickymi standardy polského spravce zeleznic PKP PLK S.A.

Vy8e uvedené pFedpisy jsou ve vdech zemich dale upfesfiované a doplfiované internimi
predpisy spravcl Zelezni€nich siti. Samoziejmosti je také zohlednéni evropskych pfedpisu TSI

— technickych specifikaci interoperability.

Pro porovnani byly vybrany dvé Ceské technické normy z tfidy 73 — Navrhovani a provadéni
staveb, skupiny 63 — Zelezniéni komunikace a skupiny 49 — Pozemni stavby Zelezniéni a dvé
slovenské technické normy z tfidy 73 — Navrhovanie a realizovanie stavieb, skupiny 63 —
Zelezniéné komunikacie, dale fada predpisd a standardd polskych Zeleznic a vyhlasky a
predpisy dotéenych madarskych ministerstev. V nasledujicich podkapitolach jsou uvedeny

zakladni udaje vybranych norem a predpis, které budou porovnavany.
1.1. Pfedpisy v Ceské republice

Nejzasadnéj$imi dokumenty pro navrhovani Zelezniénich stanic v Ceské republice jsou
Eeské technické normy CSN 73 6310 a CSN 73 4959.

Ceska technicka norma CSN 73 6310 — Navrhovani Zelezniénich stanic byla vydana Ceskym
normalizaénim institutem v srpnu 1996. Pfedmétem normy je pfedevSim navrhovani
novostaveb, modernizaci a prestaveb stanic a vyhyben, jejich obvodi a zafizeni na
celostatnich a regionalnich drahach normalniho rozchodu. Na vypracovani normy se podilely:
Ceské drahy s. 0., odstépny zavod Vyzkumny Ustav Zelezniéni; Ing. Stefan Mayerberger; RAIL
EXPLOR s. r. 0., Ing. Milo$ Altner, CSc. (1) (2) Rozsah normy je 12 stran.

Ceska technicka norma CSN 73 4959 — Nastupisté a néastupistni pfistfesky na drahach
celostatnich, regionélnich a vieékéch byla vydana Ufadem pro technickou normalizaci,
metrologii a statni zkuSebnictvi v dubnu 2009. Touto normou byla nahrazena pfedchozi norma
CSN 73 4959 z unora 1998. K normé byla v bfeznu 2012 vydana oprava. Pfedmétem normy
je predevSim projektovani a stavba nastupist a nastupiStnich pfistfeSka na celostatnich a

regionalnich drahach a na vle¢kach normalniho rozchodu pro rychlost na pfilehlych kolejich
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do 200 km/h v&etné. Normu vypracoval Ing. Jan Jezek. (1) (3) (4) Rozsah normy je 24 stran,

oprava 2 strany.

Dulezitym dokumentem je také Vyhlaska €. 177/1995 Sb. Ministerstva dopravy, kterou se
vydava stavebni a technicky fad drah. Tato vyhlaSka je komplexnim dokumentem, ktery
obsahuje definice pojmu, C&lenéni drah a pozadavky na parametry a vybaveni drah
Zeleznicnich, specialnich, tramvajovych, trolejbusovych a lanovych. Aktualni znéni vyhlasky je
v platnosti od 1.7.2020. (5)

1.2. Predpisy v Slovenské republice

NejzasadnéjSimi dokumenty pro navrhovani Zelezni¢nich stanic v Slovenské republice jsou
slovenské technické normy STN 73 6310 a STN 73 6359.

Slovenska technicka norma STN 73 6310 — Navrhovanie Zelezni¢nych stanic. Zakladné
ustanovenia byla vydana Slovenskym ustavem technické normalizace v prosinci 2001.
Pfedmétem normy je predevS§im navrhovani novostaveb, modernizaci a rekonstrukci
zeleznic¢nich stanic a vyhyben, jejich obvodl a zafizeni na drahach s normalnim rozchodem.
Na vypracovani normy se podilely: Zilinsk& univerzita v Ziline, Stavebna Fakulta, Katedra
Zelezni¢ného stavitelstva a tratového hospodarstva; prof. Ing. lvan Mali¢ek, CSc. (1) (6)

Rozsah normy je 24 stran.

Slovenska technicka norma STN 73 6359 — Nastupistia na Zelezni¢nych drahach byla vydana
Slovenskym Ustavem technické normalizace v prosinci 2001. Pfedmétem normy je pfedevsim
projektovani, stavba a rekonstrukce nastupist’ a souvisejicich zafizeni Zelezni¢nich drah do
rychlosti 160 km/h. Na vypracovani normy se podilely: Zilinska univerzita v Ziline, Stavebna
Fakulta, Katedra zelezniéného stavitelstva a tratového hospodarstva; Doc. Ing. Janka

Gombitova, CSc. (1) (7) Rozsah normy je 20 stran.

1.3. Predpisy v Polské republice

Zakladnim a nejobsahlejSim dokumentem souvisejicim s navrhovanim Zeleznicnich stanic
v Polské republice je Nafizeni €. 987 ministra dopravy a namorni ekonomiky ze dne 10. zafi
1998 o technickych podminkach Zelezni¢nich staveb a jejich umisténi [Rozporzgdzenie
ministra transportu i gospodarki morskiej z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie]. Je to zakladni

drahy s rozchodem normalnim, uzkym i Sirokym a na souvisejici drazni stavby. (8)

VySe uvedené nafizeni bylo doposud jiz dvakrat aktualizovano. Prvni zména probé&hla pomoci

Nafizeni €. 867 ministra infrastruktury a rozvoje ze dne 5. Cervna 2014 kterym se méni nafizeni
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o technickych podminkach Zelezni¢nich staveb a jejich umisténi [Rozporzgdzenie ministra
infrastruktury i rozwoju z dnia 5 czerwca 2014 r. zmieniajgce rozporzgdzenie w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie).
Timto nafizenim se méni zejména kategorizace zelezni¢nich trati, max. uvazovana rychlost,
a s tim souvisejici pozadavky na geometrické parametry koleje, a také parametry nastupist a
jinych pfilehlych zafizeni. Druha zména probé&hla pomoci Nafizeni ¢ 1175 ministra
infrastruktury ze dne 6. Cervna 2018 kterym se méni nafizeni o technickych podminkach
ZelezniCnich staveb a jejich umisténi [Rozporzgdzenie ministra infrastruktury z dnia 6 czerwca
2018 r. zmieniajgce rozporzgdzenie w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie]. Timto nafizenim se aplikuje Fada nafizeni
Evropské komise, méni se max. uvazovana rychlost a také principy zfizovani nastupist. (9)
(10)

DalSi dalezitou skupinou pfedpisu jsou Technické standardy polského spravce Zeleznic PKP
PLK S.A. — Podrobné technické podminky k renovaci nebo konstrukci zelezni€nich drah pro
rychlost Vmax < 200 km/h (pro konvencéni vozidla) / 250 km/h (pro vozidla s naklapéci skfini)
[szczegdtowe warunky techniczne dla modernizaciji lub budowy linii kolejowych do predkosci
Vmax < 200 km/h (dla taboru konwencjonalnego) / 250 km/h (dla taboru z wychylnym pudtem)].

Pro ucely diplomové prace byli vybrany nasledujici svazky:

Svazek | — Zelezniéni draha [TOM | — Droga szynowa]
o Obsahuje zakladni poZzadavky na geometrické parametry koleje, Zelezniéni
spodek, zelezni¢ni svrSek, vyhybky. (11)
— Svazek | — Pfiloha ST-T1-A6 — Geometrické parametry koleje [TOM | — Zatgcznik ST-
T1-A6 - Uktady geometryczne toréw]
o Obsahuje principy navrhu trasy Zelezni¢ni drahy, pozadavky na smérové
vedeni, pozadavky na vySkové vedeni, pozadavky na stani¢ni koleje (12)
— Svazek Il — PrUjezdny prafez ZelezniCnich drah [TOM II - Skrajnia budowlana linii
kolejowych]
o Obsahuje parametry prijezdného prifezu, pozadavky na volny prostor podél
koleji, bezpec€nostni pas, vzdalenost hrany nastupisté od osy koleje. (13)
— Svazek Il — Inzenyrské objekty Zzeleznic [TOM lII - Kolejowe obiekty inzynieryjne]
o Obsahuje pozadované parametry mostl, viaduktd, podchodu, propustkd,
tunell, lavek, stén a pozadavky na jejich zZivotnost a bezpec¢nost. (14)
— Svazek X — KfiZeni v urovni koleji a paralelni komunikace [TOM X - Skrzyzowania w
poziome szyn oraz drogi rownolegte]
o Obsahuje pozadavky pro navrhovani jednotlivych kategorii uroviiovych kfizeni

a poZadavky na technologické pozemni komunikace podél drah. (15)
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— Svazek XI — Budovy [TOM XI — Budowle]
o Obsahuje obecné principy navrhovani a zakladni pozadavky na parametry

nastupist, zastfeSeni nastupist, nakladovych ramp a protihlukové stény. (16)

Treti dllezitou skupinou pfedpist jsou interni pfedpisy spravce polského spravce zZeleznic PKP
PLK S.A. — Technické podminky [Warunki techniczne]. Z poletné skupiny technickych
podminek byly pro ucely porovnani pouzité dvé: Technické podminky budovani a pfejimani
nastupist — Id 22 [Warunki techniczne budowy i odbioru peronéw pasazerskich — Id 22] a
Pokyny pro architekturu infrastruktury pro cestujici — Ipi 1 [Wytyczne architektoniczne dla
infrastruktury pasazerskiej — Ipi 1]. Technické podminky Id - 22 obsahuji zejména pozadavky
na zakladni rozmeéry nastupist, pouzité materialy, systémy prefabrikovanych dil, pfesnost
provedeni a zivotnost konstrukci nastupist. Technické podminky Ipi - 1 obsahuji zejména
pozadavky na rozméry a zpusob umisténi pfistupl na nastupisté, informacnich panell a

obdobnych zafizeni, pfistfeSkd a vybaveni nastupist — lavic, odpadkovych kosa atd. (17) (18)
1.4. Predpisy v Mad’arsku

Zakladnim dokumentem souvisejicim s navrhovanim Zelezni¢nich stanic v Madarsku je
Nafizeni €. 103/2003. (XIl. 27.) ministra ekonomiky a dopravy o vzajemné interoperabilité
konven¢nich zelezni¢nich systému [7103/2003. (XII. 27.) GKM rendelet a hagyomanyos vasuti
rendszerek kdlcsénbs atjarhatésagarol]. Rozhodujici Casti je 4. pfiloha nafizeni — Narodni
zelezni¢ni predpis, |. Svazek, Verfejné celostatni a soukromé zeleznice [Orszagos vastti
Szabélyzat, |. Kétet, Orszagos kbzforgalmu és sajat hasznalatu vasutak]. Je to zakladni
drahy, jejich vybaveni, zabezpeceni, obsazeni personalem a zakladni pozadavky na vozidla.
(19)

vefejnych ZelezniCnich drah [Orszagos Kézforgalmu Vasutak Palyatervezési Szabalyzatal,
vydané Ustavem vystavby silnic a Zeleznic Technické a ekonomické univerzity v Budapesti
[Budapesti Miiszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem, Ut és Vasutépitési Tanszék] a
schvalené ministrem dopravy a vodného hospodafrstvi v roce 2001. Jedna se o rozsahly a
komplexni dokument zahrnujici definice pojmU, pozadavky na projekéni pfipravu, kategorizaci
Zeleznic, pozadavky na prijezdny prafez, na smérové vedeni, na vysSkové vedeni, na
navrhovani stanic a dopraven, na Zelezni¢ni spodek a Zelezni¢ni svrdek, na mosty, viadukty a
tunely, na vyhybky, na nastupisté a nakladové rampy, na zabezpeCovaci zafizeni, na ekologii

a na ekonomické a pravni aspekty projektovani. (20)
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Pro ucely diplomové prace byla dale zahrnuta projekéné zavazna publikace - Projekéni
metodika pro vytvafeni bezbariérovych stavebnich objekttd [Tervezési segédlet az
akadalymentes épitett kbrnyezet megvaldsitasahoz] vydana pod zastitou Statniho tajemnika
pro uzemni planovani a stavebnictvi Ministerstva pro samospravy a regionalni rozvoj
[Onkormanyzati és Teriiletfejlesztési Minisztérium, Teriiletfejlesztési és Epitésiigyi
Szakallamtitkarsag] v roce 2007. Metodika obsahuje obecné zasady navrhovani budov a
vefejnych prostranstvi bezbariérové vyuzitelnych osobami se snizenou schopnosti pohybu a
orientace a konkrétni poZzadavky na parametry a stavebni provedeni jednotlivych €asti budov
a stavebnich objektu. (21)

2. POROVNANI SOUVISEJiCiCH PREDPISU

Pro zvySeni prehlednosti bylo porovnani rozdéleno do vice kapitol na zakladé tematickych
okruht Ceskych a slovenskych souvisejicich norem. V prvni kapitole jsou porovnavany
pozadavky na Zelezniéni stanice jako celek. V druhé kapitole jsou porovnavany pozadavky na
parametry nastupist a jejich vybaveni. Ve tfeti kapitole je struéné zhodnocen obecny pfistup

jednotlivych zemi k problematice.

2.1. Porovnani predpist pro navrhovani zelezni¢nich stanic

V této kapitole jsou pfedpisy vzajemné porovnavany jak z hlediska normovanych hodnot
rozméru, vzdalenosti, sklonl a dalSich hodnot, tak z hlediska obecnych zasad navrhovani.
Hodnoty &iseln& stanovenych kritérii obsahuje a porovnava Tabulka 1. Radky kritérii,
rozhodujicich pro navrh, ve kterych se pfedpisy zasadné neshoduiji, jsou vyznaceny Zlutou

barvou.

Tabulka 1 - Porovnani nejdulezitéjSich standardizovanych hodnot pro navrhovani zel. stanic

(1) (2) (5) (6) (8) (9) (10) (11) (12) (19) (20)

Kritérium
CR SR HU PL
Vyhledové obdobi pro provozné-technologické a ekonomické planovani
zpravidla 20 let zpravidla 20 let 20-50 let 20-50 let
Sklon koleji
<1 %o 0 0

<19 (pokud mozno, <15 % 0,5 %
<1 %o iednotny) (ve stlsnenych. (ve stlsnenych.
(pokud mozno, (ve stisnénych podminkach pfi podminkach pfi
jednotny) podminkach rekonstrukcich rekonstrukcich

< 2.5 %) < 2,5 %o) < 2,5 %o)
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SR

HU

PL

Délka useku koleji s

jednotnym sklonem

min. norma délky

min. 200 m vlaku pro danou trat
: : (ve stisnénych (ve stisnénych
I, D Al AL podminkach podminkach 1/3
min. 50 m) normy délky viaku
pro danou trat)
Pocet lomu nivelety
<2 <2 neni stanoveno neni stanoveno
Sklon zhlavi
< 1,5 %o

< smérodatny sklon

< smérodatny sklon

(ve stisnénych
podminkach pfi

< smérodatny sklon

trati trati rekonstrukcich trati
< 2,5 %o)
Sklon koleji na prilehlych usecich s pravidelnym posunem
<1 %o <1 %o neni stanoveno neni stanoveno
Sklon koleji v objektech pozemnich staveb a u dlouhych ramp
0 %o
0 %o 0 %o (vyjimecné < 2,5 %o

max. 1,5%o)

Sklon spojovacich koleji a koleji vedoucich k zafizenim nakladky a vykladky

<15 %o
(kratké useky
< 40 %o)

<15 %o
(kratké useky
S provozem jenom
HV < 40 %o)

neni stanoveno

< 25 %o
(kratké useky
S provozem jenom
HV < 60 %o)

Sklon kratkého tUseku vytazné koleje pro urychleni posunu odrazem

<25 %o

<25 %o

cela vytazna kolej
3-7 %o

neni stanoveno

Polomér oblouku stani¢nich koleji

zpravidla koleje
Vv pfimé, jinak

aby v hlavnich
kolejich byla

zpravidla koleje v
pfimé, jinak
aby v hlavnich
kolejich byla
umoznéna jizda

aby v hlavnich
kolejich byla
umoznéna jizda
tratovou rychlosti,

aby v hlavnich
kolejich byla
umoznéna jizda
tratovou rychlosti,

Umo3néna iizda tratovou rychlosti, 2300 m 2300 m
: J , =600 m (pro sefadovaci (ve stisnénych
tratovou. rychlosti, . w Y .
(ve stisnénych nadrazi podminkach
podminkach =180 m) = 180 m)
= 500 m)
Prevyseni v kolejich u nové budovanych nastupist’
<60 mm <60 mm < 100 mm <110 mm
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v

CR

SR

HU

PL

Polomér oblouku koleji u ramp

zpravidla koleje

zpravidla koleje

v pfime v prime zpravidla koleje
(ve stisnénych (ve stisnénych neni stanoveno P vV OFimé J
pomeérech pomeérech P
= 600 m) = 600 m)
Primy usek zausténi koleje na to€nici
26m 26m =210m neni stanoveno

Prodlouzeni uziteéné délky dopravnich koleji pro pravidelny postrk nebo pfipirez

20 m na kazdé HV

20 m na kazdé HV

neni stanoveno

25 m na kazdé HV

Uzitecné délky koleji uréenych jen pro vliaky osobni dopravy
pro vlaky Ex: min. pro vlaky Ex: min. pro vlaky Ex:
450 m 450 m 400 m
pro viaky R: min. pro viaky R: min.
350 m 350 m pro vlaky R:
pro vlaky Os: min. pro vlaky Os: min. 300 m
250 m 250 m dle délek pravideln&
na tratich mistniho | na tratich mistniho | Zzastavujicich viakd
vyznamu: vyznamu:
100-150 m 100-150 m pro viaky Os:
pro elektrické a pro elektrické a A
motoroveé jednotky: motoroveé jednotky:
120-240 m 120 nebo 240 m
Uzite¢na délka kusych koleji
bezpednostni
odstup:
neuvadi se min. 50 m pro pruoezd. GO0 neuvadi se
vlakd min. 50 m
pro odjezd osobnich
vlakd min. 10 m
Uzitec¢na délka odvratnych koleji
min. 50 m min. 50 m min. 25 m min. 50 m

Uziteéna délka

vytazné koleje

podle stanovené
normy délky viaku
pro danou trat,

podle stanovené
normy délky viaku
pro danou trat

podle stanovené
normy délky viaku
pro danou trat

podle stanovené
normy délky viaku
pro danou trat

min. 250 m
Vzdalenost os koleji
min. 5 m min. 5 m min. 4,5 m
(pfi rekonstrukcich, . (pfi rekonstrukcich, (pro vlozeni
. min. 5m :
je-li to nezbytné min. ’ je-li to nezbytné min. naveéstidel
4,75 m) 4,75 m) min. 4,75 m)
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v

CR SR HU PL

Osova vzdalenost mezi krajnimi kolejemi sousednich svazki kolejovych skupin
nebo mezi mate€énou (vytaznou) a sousedni koleji

min. 6 m min. 6 m min. 6 m min. 6 m

Porovnany byly také obecné zasady vztahujici se na navrhovani zelezni¢nich stanic.

Slovenska norma v kapitole 2 definuje terminy: dopravna, stanice, vyhybna, stani¢ni kolej,
dopravni kolej, manipulaéni kolej, spojovaci kolej, odvratna kolej, vytazna kolej, kusa kolej,
zhlavi, rozhodny sklon, modernizace, novostavba a rekonstrukce. Ceska norma se jenom
odvolava na souvisejici predpisy. V polskych a madarskych predpisech je vétSina pojmu
definovana v jednotlivych paragrafech a bodech vyhlasek ministerstev. Technické standardy

PKP PLK zpravidla zahrnuji kapitolu s definicemi nejdulezitéjSich pojmu.

VSeobecné zasady navrhovani stanic, sité koleji a vyhybek jsou velmi podobné. Zasadni
rozdil, ktery je ale spiSe technologicky, nez technicky nebo stavebni, Ize objevit v pfedpisech
v Madarsku. Cislovani staniénich koleji zde nenavazuje na &islovani tratovych koleji a
nerozdéluje stanicni koleje do liché a sudé skupiny. Stani¢ni koleje v Madarsku se €isluji po

poradi od vypravni budovy.

V souvislosti se zasadami zpracovani dokumentace staveb se Ceska norma odvolava na
vyhlasku o dokumentaci staveb a uvadi vychozi podklady pro zpracovani dokumentace.
Slovenska norma uvadi, ze provozni prizkumy pfi novostavbé nebo rekonstrukci stanic je
potfeba vztahovat na celou dotenou trat' a také Ze rozsahlé stavby se maji na urovni projekéni
pfipravy FesSit variantné. Dotlené polské predpisy se nezmifuji o zasadach vypracovani
projektové dokumentace, tudiz Ize pfedpokladat, Zze tato problematika je zapracovana do
jinych predpist souvisejicich se stavebnim fizenim. Madarsky narodni Zelezni¢ni pfedpis

pfimo popisuje jednotlivé stupné projektové dokumentace a souvisejici podklady.

Ustanoveni pro smérové pomeéry jsou z velké ¢asti podobna. Slovenska norma, a také polské
a madarskeé prfedpisy navic uvadi, Ze jamy pro CiSténi a prohlidky je mozno budovat jenom

v pfimé koleji, Ceska norma takovou skuteCnost neuvadi.

Zasady stanovuijici sklonové poméry jsou v zasadnich bodech podobné. Ceské a slovenské
normy popisuji problematiku sklonovych pomért v Zel. stanicich mnohem podrobnéji, nez

polské a madarské predpisy.

Uzite&na délka na vybranych tratich podle slovenské normy musi byt nejméné 750 m. Ceska

norma takové vybrané traté a specialni ustanoveni pro né neuvadi. Polské a madarské
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predpisy vztahuji pozadovanou uzite€nou délku koleji ke kategorii Zel. traté a normativu délky
vlakll. Pozoruhodny je pozadavek madarského predpisu na max. standardni délku stani¢nich
koleji ve stanicich na nosné transevropské Zzelezni¢ni siti 730 m, coz neni v souladu
s celoevropskym trendem v ramci nakladni dopravy na zeleznici. Del§i koleje je mozné

navrhnout pouze v pfipadech odivodnénych provozné-ekonomickou studii.

Pf¥i stanoveni vzdalenosti koleji od pozemnich staveb a zafizeni se Ceska a slovenska norma
odvolavaji na pfisludné predpisy. Slovenska norma uvadi poZadavek, Ze nove vypravni
budovy maji byt situovany tak, aby umoznily umisténi jesté jedné koleje pfed vypravni budovu
s nastupistém s minimalni Sifkou. Popisované polské predpisy dany aspekt pfimo nereguluji.
Madarské predpisy pozaduji vzdalenost vypravni budovy od osy prvni koleje min. 10 m.
V pripadé koleji s nastupistém uvnitf vypravni budovy se pozaduje vzdalenost zdi budovy od

osy koleje min. 3 m.

Zasady stanovujici osové vzdalenosti stani¢nich koleji jsou znacné podobné, az na polské
predpisy, které pfimo nepozZaduji zvySeni osové vzdalenosti ve stanicich. Hodnotu osové
vzdalenosti vztahuji na mistni podminky, zejména polomér smérového oblouku koleji, nutnost
umisténi navéstidel, pfip. stozarl napajeci soustavy nebo sloupl lavek mezi koleje.

Principialné se vychazi z pozadavk( na prujezdny prifez.

Slovenska norma konkrétné stanovuje vzdalenost oploceni od osy nejblizsi koleje na 3000 mm
+ A (kde A je rozSifeni priijezdného prafezu dle pfedpisll) a v prostoru vymeénika vyhybek na
3800 mm. V mistech oploceni se zemni t&leso rozsiti o nejméné 300 mm. Ceska norma
nekonkretizuje, jenom se odvolava na souvisejici predpisy, ve smyslu definice volného
schadného a manipulaéniho prostoru, stejné tak tuto hodnotu nekonkretizuji ani predpisy

polské a madarské.

Slovenska norma na rozdil od ¢eské projednava vybrané traté i v souvislosti se zasadami
navrhovani kolejisté. Na vybranych tratich se vyhybky v kolejovych spojkach a navazujici
vyhybky do pfedjizdnych koleji navrhuji pro stejnou rychlost, a to nejméné 80 km/h. Polské i
madarské pfedpisy vztahuji poZadovanou rychlost ve vyhybkach ke kategorii Zel. traté. Dale
slovenska norma obecné uvadi, ze pokud souasna dopravni technologie nepozZaduje
v stanicich na dvou a vicekolejnych tratich okamzité vybudovani kolejovych spojek, je tfeba
ponechat misto pro jejich dodateéné viozeni. Ceska norma, polské pfedpisy a madarské

predpisy takovou moznost neuvadi.

V kapitole zasad pro zafizeni pro pfepravu osob a zavazadel se Ceska a slovenska norma
odvolavaji na souvisejici pfedpisy. Slovenska norma ale stanovuje dalSi podminky. Nastupisté
se buduji ze zasady jako mimouroviiova. Nastupisté s pfistupem cestujicich v arovni koleji je

mozné navrhovat jenom v oduvodnénych pfipadech rekonstrukci mezilehlych stanic na
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jednokolejnych tratich. Na dvoukolejnych tratich je mozné navrhovat Uroviiova nastupisté
jenom pfi rekonstrukcich stanic ve velmi stisnénych podminkach. Polské i madarské predpisy
zfizovani urovinovych pfistupll na nastupisté za urcitych podminek povoluji. Tato problematika

je detailné popsana v nasledujici kapitole.

Ceska norma stanovuje minimalni vzdalenost budov zebezpe&ovaciho zafizeni od osy
nejblizSi koleje 8 m, ve stisnénych podminkach 3 m. Slovenska norma, polské pfedpisy a
madarské predpisy tuto vzdalenost pfimo nereguluji. Platné jsou obecné pFedpisy pro

prijezdny prafez, bezpecnostni odstup a prostorové naroky pro technologické stezky.

(1) (2) (5) (6) (8) (9) (10) (11) (12) (19) (20)
2.2. Porovnani predpist pro navrhovani nastupist na zeleznicnich
drahach

V této kapitole jsou pfedpisy vzajemné porovnavany jak z hlediska normovanych hodnot
rozméru, vzdalenosti, sklon a dalSich hodnot, tak z hlediska obecnych zasad navrhovani.
Hodnoty &iseln& stanovenych kritérii obsahuje a porovnava Tabulka 2. Radky kritérii,
rozhodujicich pro navrh, ve kterych se pfedpisy zasadné neshoduji jsou vyznaceny Zlutou
barvou.

(1) (3) (4) (7) (8) (9) (10) (13) (14) (15) (16) (17) (18) (19) (20) (21)

Kritérium

CR SR HU PL

v v s

Nejvyssi rychlost koleje prilehlé k nastupisti

200 km/h 160 km/h 160 km/h 200 km/h

Sitka bezpeénostniho pasu

pro V < 120 km/h pro V < 120 km/h pro V < 100 km/h pro V < 60 km/h
800 mm 800 mm 775 mm 750 mm

pro V < 160 km/h pro V < 160 km/h pro V < 160 km/h pro V < 140 km/h
800 mm 1000 mm 1275 mm 1000 mm

pro V < 200 km/h pro V < 200 km/h pro V < 200 km/h pro V < 200 km/h
1300 mm neni definovano neni definovano 1500 mm

Vyska mimouroviovych nastupist’

550 mm 550 mm 550 - 600 mm 550/ 760 mm
(min. 380 mm) (min. 300 mm) (min. 300 mm) (min. 300 mm)

Vyska uroviiovych nastupist’

200 - 250 mm 200 - 250 mm 150 mm 250 mm
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CR SR HU PL
Minimalni polomér oblouku koleje u nastupisté
S0y (B0 ) 600 m (300 m) 300 m 300 m
vyjimecné 190 m
Maximalni prevyseni koleje u nastupisté
novostavba a novostavba a
modernizace modernizace
60 mm (110 mm) 60 mm 100 mm 110 mm
rekonstrukce rekonstrukce

60 mm (110 mm)

60 mm (100 mm)

Vzdalenost nastupni hrany ve vysce 550 mm od osy koleje

1670 - 1680 mm

1725 - 1750 mm

1725 - 1750 mm

1640 — 1690 mm

Priény sklon nastupisté

1-2%
v uzavienych halach 1-3%
05-2% 0% 2% (bezpelnostni pas
uroviova nastupisté max. 1 %)
10 %
Minimalni Sirka nastupist’
ostrovni nastupisté
ostrovni nastupisté 6,55 m (6,05 m) ostrovni nastupisté
6,1 m pro V > 120 km/h: 5,55m
6,7 m
poloostrovni poloostrovni poloostrovni oboustranné
nastupisté nastupisté nastupisté nastupisté
43m neni definovano neni definovano min. 3,3 m
jazykové nastuplrste jazykové nastup|§te konce ostrovnich
a konce ostrovnich a konce ostrovnich f v s
; v : o nastupist
nastupist nastupist 355m
3,2m 3,5m '
vnéjsi a . .
: ; e vy e . jednostranné
jednostranné vnéjSi nastupisté vnéjSi nastupisté . vy
. . . nastupiste
ostrovni nastupisté 3,0m 3,3m min. 2.5 m
3,0m (2,5 m) C
Maximalni sklon ¢ela nastupisté
8,33%
8,33% pro uroviiova nast. 8 % neni stanoveno
12,5 %

Minimalni vzdalenost mezi nastupni hranou a konstrukcemi

(prekazkami na nastupistich)

pro prekazku délky
do 10 m
2000 mm

pro prekazku delky
nad 10 m
2400 mm

2000 mm

bezpednostni pas +
Im
(pro V < 100 km/h
1775 mm)
(pro V =< 160 km/h

2275 mm)

bezpeénostni pas +
0,8m
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v

CR

SR HU PL
Minimalni Sifrka volného prichodu pro cestujici na nastupisti
800 mm 600 mm 800 mm 800 mm
Minimalni podchodna vyska na nastupistich
é:? m) é:g m) 2,5m 2,4m
Sifka hmatové vodici linie
400 mm 400 mm neni stanoveno 400 — 600 mm
Sitka vizualniho oznaéeni nastupisté
150 mm 100 - 150 mm min 100 mm 100 — 200 mm
Minimalni plocha pristresku
6 m? neni stanoveno neni stanoveno neni stanoveno
Vzdalenost lice stiedni podpéry od pristupového schodisté

2 Sirka schodisté

= Sirka schodisté

neni stanoveno

min. 3 m

min. 2,5 m min. 2,5 m
Minimalni priichodna Sifka podchodu a pési lavky
2.2m 2,25 m 25m p'ﬁ‘é'éﬁ;d%”r‘n
Minimalni podchodna vyska podchodu a pési lavky
é:? m) é:? m) 2,5m 2,4m
Minimalni Sirka zavazadlového tunelu
jednosmérny provoz
3m 3m ? m 4m
obousmeérny provoz
3,5m
Minimalni podchodna vyska zavazadlového tunelu
2,7m 2,7m neni stanoveno 2,4 m
Minimalni Sifka schodisté
1,6 m 2,25 m 2,25 m 2,4 m
Maximalni vy$ka stupné schodisté
160 mm 150 mm 150 mm 180 mm
Maximalni sklon schodistového ramene
28° neni stanoveno nenij stanoveno 33°
Maximalni sklon Sikmé rampy
8,33 % 8,33 % 5% 6 %
(12,5 %) (12,5 %) (8 %)
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CR SR HU PL
Minimalni délka podesty pro rampy delSi nez 9 m
1500 mm 2000 mm 1500 mm 1500 mm
Maximalni sklon podesty
2% neni stanoveno 1% neni stanoveno
Minimalni Sirka Sikmé rampy
1,1m
(pokud délka =50 m
1,3m 1,3m 12m pak kazdych 25 m
vyhybna o Sifce
1,6 m)
Vyska madel schodist’ a Sikmych ramp
900 mm 900 mm spodni 500-750 mm | spodni 500-750 mm
(1000 mm) horni 850-1000 mm | horni 850-1100 mm
Presah madel na konci schodis$té nebo Sikmé rampy
300 mm 300 mm 300 mm 300 mm
Vyska vodici tyce Sikmych ramp
250 mm 300 mm vodici obruba neni stanoveno
75 mm
Minimalni rozméry volné plochy pred vytahy a zdvihacimi ploSinami
1500 x 1500 mm
(pFimi najezd: 800 x
1200 mm) 1400 x 1400 mm 1500 x 1500 mm 1500 x 1500 mm
(s oto¢enim: 1200 x
1500 mm)
Minimalni Sirka Sikmé rampy pro spojeni zavazadlového tunelu s nastupistém
neni stanoveno 2m 2m neni stanoveno

Porovnany byly také obecné zasady danych norem.

Terminy a definice na zaCatku Ceské a slovenské normy se z velké ¢asti shoduji. Slovenska

norma navic definuje pojmy modernizace, novostavba, rekonstrukce, Spi¢kova frekvence,

které nejsou definovany v normé Ceské. Naopak Ceska norma definuje pojmy poloostrovni

nastupisté, vefejnosti pfistupna €ast nastupisté, vefejnosti nepfistupna cast nastupisté,

bezpecCnostni pas, signalni pas, orientacni systém. Bezpecnostni pas jako takovy existuje i na

Slovensku, jenom neni samostatné definovan. Vymezen je vzdalenosti vizualniho oznaceni

od hrany nastupisté. VétSina definovanych pojml je podobnym zplUsobem popsana také

v polskych a madarskych pfedpisech. Zatimco bezpeénostni pas je dle Ceské a slovenské

normy definovan pomoci vzdalenosti od hrany nastupisté, polské a madarské normy pro

definici vyuzivaji vzdalenost od osy koleje. Ve vSech zemich je Sifka bezpecnostniho pasu
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zavisla na max. rychlosti v pfilehlé koleji, rychlostni hladiny a odpovidajici rozméry

bezpecnostniho pasu se ale neshoduiji.

V kapitole se spoleCnymi ustanovenimi ¢eska norma povoluje umisténi jednoduché vyhybky
s polomérem oblouku alespori 300 m v koleji pfilehlé k nastupni hrané. Polské predpisy
umozfuji umisténi jednoduché vyhybky s polomérem oblouku alespori 250 m v koleji pfilehlé
k nastupni hrané. Madarské piedpisy umoziuji vloZeni vyhybky pfi dodrzeni poZadovaného
rozSifeni prUjezdného prifezu. Slovenskd norma vyluCuje umisténi vyhybek u nastupist.
Ceska norma kromé odkazu na souvisejici pravni predpisy podrobnéji popisuje prvky, které se
pouzivaji pro zajisténi bezbariéroveho pfistupu pro osoby s omezenou schopnosti pohybu a
orientace. Slovenska norma a polské predpisy popisuji pouze zakladni pozadavky a dale se
jenom odkazuji na souvisejici pfedpisy. Madarské zelezniéni predpisy se pouze odkazuji na
univerzalni metodiku pro navrhovani bezbariérovych opatfeni a na souvisejici nafizeni

Evropské komise.

Jednim z nejzasadnéjSich rozdild porovnavanych norem je moznost zfizeni nastupisté
pFistupného v drovni koleji. Ceska norma presné stanovuje podminky zfizeni takového tzv.
poloostrovniho nastupisté s centralnim pfechodem ve stanicich na jednokolejnych tratich.
Detailni popis pozadavkll pro zabezpeceni centralnich pfechodu je obsazen v technickych
specifikacich SZDC TS 1/2018-Z, Vystrazné zafizeni pro ptechod koleji. Slovenska norma
pojmy poloostrovni nastupisté ani centralni pfechod nezna, umozfiuje navrh nastupist
ostrovnich, vnéjsich, jazykovych s mimouroviiovym pfistupem a pouze v oduvodnénych
pfipadech na jednokolejnych tratich umoziuje zfizeni nastupist droviiovych. Zajimavosti je
ale, Ze v roku 2020 byla provedena rozsahla rekonstrukce Zst. Rimavska Sobota, kde bylo
nové zfizeno nastupisté s vyskou nastupni hrany 550 mm nad TK s centralnim drovhovym
pFistupem splfiujici definici a stanovené podminky pro poloostrovni nastupisté v CR. Nicméné
dle stanoviska ZSR byla tato akce oficialné vedena pouze jako oprava vyhybek a Zel. svrsku
a bylo zde pouZito pracovni oznaceni ,ostrovni nastupisté s uroviiovym pfistupem?®. Je potieba
zminit, Ze obdobny postup byl v minulosti vyuZzivan i pfi rekonstrukcich nékolika zel. stanic na
uzemi CR. Fotodokumentace Zst. Rimavsk& Sobota je soudasti prilohy. Polské predpisy
umoziuji zfizeni drovhového pfistupu na nastupisté ve stanicich se slabym provozem a
dobrymi rozhledovymi poméry. Uroviiové prechody pies vice nez 3 koleje nebo v mistech, kde
je max. rychlost v koleji/kolejich vice nez 15 km/h je nevyhnutné zabezpecit zdbranami spolu
se svételnym i zvukovym vystraznym zafizenim. U nezabezpecenych pfechodu je nutné zfidit
,Sikany“ pro chodce dle pozadovanych parametrl. Madarské predpisy umoznuji zfizeni
urovnovych pristupl ve stanicich, kde rychlost v hlavnich dopravnich kolejich nepfevySuje 120
km/h. Ptedpisy se obecné& shoduji v nutnosti zfizovani alespori zvysenych nastupist. Uzké

urovnove nastupisté jiz navrhovat nelze.
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Zasadni rozdil je také pozadavek polskych predpisl na zfizovani nastupist s vySkou 760 mm
nad temenem koleje jako nastupist univerzalnich. Nastupisté s vySkou 550 mm nad TK polské
predpisy umoznuji pouze ve stanicich s prevladajicimi vykony regionalni dopravy. Madarské
predpisy pozaduji nastupisté s vySkou 550-600 mm nad TK. Slovenské a Ceské normy popisuji
pouze nastupisté s vySkou 550 mm nad TK, pfip. ve vyjimecnych pfipadech 300-380 mm nad
TK.

V kapitolach o technickych parametrech nastupistnich pfistfeskl jsou predpisy v jednotlivych
zemich zasadné odlisné. Slovenska norma navic proti ¢eské uvadi obecné zasady pro
umoznéni udrzby, pro ochranu pfed bludnymi elektrickymi proudy a propojenim s obvody SZZ
a pro ochranu pred korozi. Dale uvadi souvisejici pfedpisy pro statické vypocty pristfesku.
Polské predpisy zdlraznuji nutnost navrhovani zastfeSeni nastupist s vyskou 550 mm nad
temenem kolejnice tak, aby bylo mozné vySku nastupis§té zvySit na 760 mm nad TK pfi

zachovani podchodné vysky bez nutnosti stavebnich Uprav zastfeseni.

Ceska norma podrobné popisuje situace, kdy je mozné a nutné zfidit prejezd pro voziky.
Slovenska norma uvadi jenom obecnou podminku zachovani plynulosti a bezpeénosti
dopravy. Madarské predpisy pouze pozaduji zabezpeceni pfijezdu voziki na nastupisté.
Ceska norma a madarské predpisy dale uvadi moznost zfizeni sluzebnich prechodi mezi
aroviovymi nastupisti bez snizeni nastupni hrany. Slovenska norma a polské predpisy se o

sluZzebnich pfechodech nezmiriuje.

Ceska norma a polské predpisy navic obsahuji informativni pfilohy souvisejici s vypo&tem
rozhledovych pomért pro centralni pfechody a s jejich oznaCovanim. Dale uvadi pfiklady
feSeni navrhu nastupist formou schémat a vizualizaci. Slovenské a madarské predpisy detaily

uroviovych prechodl nepopisuiji.

Polské predpisy dale obsahuji podrobny popis rozméru a zplsobu umistovani prvkd mobiliare
na nastupistich. Obdobny podrobny popis ve vefejné dostupnych zdrojich z ostatnich zemi

neni k nalezeni.

(1) 3) (4) (7) (8) (9) (10) (13) (14) (15) (16) (17) (18) (19) (20) (21) (22)

2.3. Porovnani obecného pristupu

Zakladnim rozdilem v pfistupu jednotlivych zemi je vyuzivani spiSe technickych norem
v Ceské republice a Slovenské republice a vyuzivani spie nafizeni a metodickych pokynti
v Polské republice a Madarsku. Jasné strukturovany systém technickych a specializovanych
norem je autorem diplomové prace povazovan za pfehlednéjsi a uzivatelsky pfivétivéjsi nez
systém vicenasobné aktualizovanych nafizeni a standardu s ¢asto opakujicimi se pozadavky

na stejné parametry ve vice pfredpisech. Nicméné autor ocefiuje pfistup polského spravce
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zeleznic ke zvefejiiovani standardl a technickych pozadavek, které jsou na zelezniéni siti

zavazni.

Lze také konstatovat, Ze madarské predpisy v mnoha pfipadech stanovuji pouze obecné
zasady, ale nekonkretizuji pfesnou podobu provedeni danych stavebnich objektt a rliznych
opatfeni. Jako pfiklad Ize uvést optické vyznaceni bezpeénostniho pasu. Ceské, slovenské a
polské predpisy pfesné definuji poZzadavky na rozméry, barevnost a materidly pouzité
v nastupistich a pro vyznaceni bezpecnostniho pasu. Madarské pfedpisy poZaduji pouze
vyznaceni bezpe€nostniho pasu v barvé odliSujici se od barvy povrchu zbylé ¢asti nastupisteé.
(3) (7) (17) (18) (20)

Dopady zmifovanych rozdill na koncepci navrhovani zZelezni€nich stanic v jednotlivych

zemich a dopady na cestujici jsou popsané v kapitolach nize.

3. NAVRH KONCEPCI KOLEJIST VZOROVYCH ZELEZNICNICH STANIC

Pro znazornéni rozdili v moznostech a v pfistupu k navrhu kolejist Zelezni€nich stanic
v porovnavanych zemich byla zpracovana dopravni schémata vzorovych mezilehlych
zelezni€nich stanic. Pro kazdou skupinu stanovenych pozadavki bylo zpracovano vice
moznych variant koncepci kolejist. Pfi zpracovani nebyly uvaZovany koleje urCené pro
nakladni dopravu a nakladové obvody. Pro osové vzdalenosti koleji byly uvazovany v praxi
dosazitelné minimalni hodnoty pro rekonstrukce stanic pfi zohlednéni pozadavkd na samotné
osové vzdalenosti, min. rozméry nastupist, rozméry bezpelnostnich pasu, Sifku
pozadovaného volného prostoru na nastupistich a minimalni Sitku schodisté. Pro ilustraci

rozdili byla zpracovana schémata pro Zst. s pracovnimi oznacenimi:

— mala stanice na jednokolejné trati
— stfedni stanice na jednokolejné trati
— mala stanice na dvoukolejné trati
— stfedni stanice na dvoukolejné trati

— vetsi stanice na dvoukolejné trati
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3.1. Mala stanice na jednokolejné trati

Stanovené pozadavky:
e min. 2 pfedjizdné koleje

¢ min. 3 nastupni hrany

3.1.1. Varianta 1

9,5 < TITII @

VB

SR-10
CR-95

|
2E8

Obr. 1 - Mala stanice na jednokolejné trati - varianta 1

Dopravni schéma prvni varianty malé stanice na jednokolejné trati je viditeIné na obrazku ¢.1
a tvofi pfilohu 1.1.1. Jedna se o variantu velkorysou, tvofenou hlavni dopravni koleji €.1,
predjizdnymi kolejemi 6.2 a &.3 (dle &islovani v CR), ostrovnim nastupi§tém a vné&j$im
nastupistém u vypravni budovy. Koncepce je vhodna pro véechny zemé. V CR, PL a HU
vyhodné navrhovat pfi vysokém obratu cestujicich ve stanici. Vyhodou je vy3Si bezpeCnost
mimouroviiového pfistupu. Nevyhodou jsou vyS8i investicni naklady, ztracené spady

z pohledu cestujicich a vétsi prostorova naro¢nost. (1)
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3.1.2. Varianta 2
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Obr. 2 - Mala stanice na jednokolejné trati - varianta 2

Dopravni schéma druhé varianty malé stanice na jednokolejné trati je viditeIné na obrazku ¢.2
a tvofi pfilohu 1.1.2. Jedna se o variantu uspornou, tvofenou hlavni dopravni koleji &.1,
predjizdnymi kolejemi &.2 a 6.3 (dle &islovani v CR), poloostrovnim nastupistém a vné&j$im
nastupistém u vypravni budovy. Koncepce je vhodna pouze pro CR, PL a HU. Vyhodou jsou
ztracenych spadd. Nevyhodou je mozna nutnost zabezpeleni centralniho urovriového
pfechodu a vliv centralniho pfechodu na nejvysSi dovolenou rychlost. DalSi provozni
nevyhodou je, Ze postavena vlakova cesta na koleji €.2 v praxi ruSi moznost souc¢asného pfijeti
nebo vypravy osobniho viaku z koleji €.1 a €.3, obdobné vlakova cesta postavena na koleji
¢.1. (1)
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3.2. Stredni stanice na jednokolejné trati

Stanovené pozadavky:
e min. 3 pfedjizdné koleje

¢ min. 3 nastupni hrany

3.2.1. Varianta 1

4
5
3
95 (HU)
; - 2
| — 1
L VB
5| PL-4,75
oo |PLe XD
5| PL-475 | ;
=
VB

Obr. 3 - Stredni stanice na jednokolejné trati - varianta 1

Dopravni schéma prvni varianty stfedni stanice na jednokolejné trati je viditeIné na obrazku
€.3 a tvori pfilohu 1.2.1. Jedna se o variantu se stfedné vysokymi investi¢nimi naklady,
tvofenou hlavni dopravni koleji &.1, predjizdnymi kolejemi &.2, .3 a 6.5 (dle &islovani v CR),
ostrovnim nastupistém a vnéjSim nastupistém u vypravni budovy. Koncepce je vhodna pro
v8echny zemé. V CR, PL a HU vyhodné navrhovat pfi vysokém obratu cestujicich ve stanici.
Vyhodou je vysSi bezpe€nost mimourovhového pfistupu. Nevyhodou jsou vySSi investiéni
naklady, ztracené spady z pohledu cestujicich, nemoznost vyuziti koleje €.5 (dle Cislovani

v CR) k nastupu a vystupu cestujicich a vétsi prostorova naroénost v porovnani s variantou 3.

(1)
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3.2.2. Varianta 2
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Obr. 4 - Stfedni stanice na jednokolejné trati - varianta 2

Dopravni schéma druhé varianty stfedni stanice na jednokolejné trati je viditelné na obrazku
€.4 a tvofi pfilohu 1.2.2. Jedna se o variantu velkorysou, tvofenou hlavni dopravni koleji €.1,
predjizdnymi kolejemi &.2, .3 a &.5 (dle &islovani v CR), ostrovnim nastupistém, vné&j$im
nastupistém u vypravni budovy a vnéjSim nastupistém na odlehlé strané stanice. Koncepce je
vhodna pro v8echny zemé&. V CR, PL a HU vyhodné navrhovat pfi vysokém obratu cestujicich
ve stanici. Vyhodou je vyssi bezpecnost mimourovriového pfistupu a pfitomnost nastupnich
hran u v8ech koleji, tudiz moznost vyuziti vS8ech koleji pro nastup a vystup cestujicich.

Nevyhodou jsou vysoké investi¢ni naklady a zna&na prostorova narocnost. (1)
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3.2.3. Varianta 3
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Obr. 5 - Stfedni stanice na jednokolejné trati - varianta 3

Dopravni schéma tfeti varianty stfedni stanice na jednokolejné trati je viditelné na obrazku ¢€.5
a tvofi pfilohu 1.2.3. Jedna se o variantu uspornou, tvofenou hlavni dopravni koleji €.1,
predjizdnymi kolejemi &.2, .3 a &.5 (dle &islovani v CR), poloostrovnim nastupistém a vnéjsim
nastupistém u vypravni budovy. Koncepce je vhodna pouze pro CR, PL a HU. Vyhodou jsou
ztracenych spadd. Nevyhodou je nutnost zabezpec&eni centralniho duroviiového pfechodu a vliv
centralniho pfechodu na nejvySSi dovolenou rychlost. DalSi provozni nevyhodou je, Ze
postavena vlakova cesta na koleji €.2 v praxi rusi moznost sou¢asného pfijeti nebo vypravy

osobniho vlaku z koleji €.1 a €.3, obdobné vlakova cesta postavena na koleji €.1. (1)
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3.3. Mala stanice na dvoukolejné trati

Stanovené pozadavky:
e min. 1 pfedjizdna kolej

¢ min. 3 nastupni hrany

3.3.1. Varianta 1
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Obr. 6 - Mala stanice na dvoukolejné trati - varianta 1

Dopravni schéma prvni varianty malé stanice na dvoukolejné trati je viditelné na obrazku ¢.6
a tvofi pfilohu 1.3.1. Jedna se o variantu velkorysou, tvofenou hlavnimi dopravnimi kolejemi
€.1 a €.2, pfedjizdnymi kolejemi €.3, €.4 a €.5, ostrovnim nastupistém mezi kolejemi €.3 a €.5
(dle &islovani v CR), a vn&j$im nastupi$tém u vypravni budovy. Koncepce typicka pro stanice
na siti TEN-T v SR. Vyhodami jsou volnost hlavnich dopravnich koleji i v ase pobytu vilaki
osobni dopravy u nastupist, vétsi pocet vyuZitelnych predjizdnych koleji a komfort a
bezpecnost cestujicich, jelikoz projizdéjici vlaky na hlavnich dopravnich kolejich jsou ve vétsi
vzdalenosti od nastupist. Nevyhodami jsou prostorova a finanéni naro¢nost a skute¢nost, ze
v8echny vlaky osobni dopravy zastavujici v stanici musi jet pfes vyhybky do odboéného

sméru. (1)
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3.3.2. Varianta 2
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Obr. 7 - Mala stanice na dvoukolejné trati - varianta 2

Dopravni schéma druhé varianty malé stanice na dvoukolejné trati je viditeIné na obrazku ¢€.7
a tvofi pfilohu 1.3.2. Jedna se o variantu Uspornou, tvofenou hlavnimi dopravnimi kolejemi &.1
a €.2, predjizdnou koleji €.3, ostrovnim nastupistém mezi kolejemi ¢.1 a ¢.3 (dle Cislovani
v CR), a vn&jsim nastupist&m u vypravni budovy. V SR a HU realizovatelné pouze do rychlosti
160 km/h. Vyhodami jsou mala prostorova naro¢nost a nizSi pocet vyhybek, tudiz i mensi
finan&ni narocnost. Nevyhodami jsou skute¢nost, Ze vlakova cesta postavena pro lichy smér
na predjizdnou kolej &.3 (dle &islovani v CR) rusi moznost soucasného postaveni vlakové
cesty pro sudy smér a snizeny komfort pro cestujici na nastupistich pfi prijezdu vlaku

v pfilehlych kolejich. (1)
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3.3.3. Varianta 3
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Obr. 8 - Mala stanice na dvoukolejné trati - varianta 3

Dopravni schéma tfeti varianty malé stanice na dvoukolejné trati je viditeIné na obrazku ¢€.8 a
tvofi prilohu 1.3.3. Jedna se o variantu uspornou, velmi podobnou varianté 2, tvofenou
hlavnimi dopravnimi kolejemi ¢.1 a ¢€.2, pfedjizdnou koleji €.4, ostrovnim nastupistém mezi
kolejemi &.1 a &.2 (dle &islovani v CR), a vn&j$im nastupi$tém u vypravni budovy. V SR a HU
realizovatelné pouze do rychlosti 160 km/h. Vyhodami jsou mala prostorova naro¢nost a nizsi
pocCet vyhybek, tudiz i mensi finanéni naro¢nost. Nevyhodami jsou skutec¢nost, Zze vlakova
cesta postavena pro sudy smér na predjizdnou kolej &.4 (dle &islovani v CR) rusi moznost
souCasného postaveni vlakové cesty pro lichy smér a snizeny komfort pro cestujici na
nastupistich pfi prajezdu vlaka v pfilehlych kolejich. Tato varianta je téZ narocna na celkovou
délku Zelezni¢ni stanice z divodu zfizeni plynulého pfechodu z osové vzdalenosti tratové na

stani¢ni osovou vzdalenost potfebnou pro vioZeni ostrovniho nastupisté. (1)
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3.3.4. Varianta 4
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Obr. 9 - Mala stanice na dvoukolejné trati - varianta 4

Dopravni schéma ¢tvrté varianty malé stanice na dvoukolejné trati je viditelné na obrazku ¢.9
a tvofi pfilohu 1.3.4. Jedna se o variantu se stfedné vysokymi investi¢nimi naklady, tvofenou
hlavnimi dopravnimi kolejemi ¢.1 a €.2, pfedjizdnou koleji ¢€.0, ostrovnim nastupistém mezi
kolejemi &.1 a &.0 (dle &islovani v CR), a vné&j$im nastupistém u vypravni budovy. Obecné
vhodné do rychlosti 120 km/h s ohledem na podminky zabezpeceni vliakové cesty omezené.
Vyhodami jsou mala prostorova naro¢nost a dostupnost predjizdné koleje z obou smért bez
blokovani protijedouciho sméru. Nevyhodami jsou snizeny komfort pro cestujici na
nastupistich pfi prajezdu vlak( v pfilehlych kolejich a vy$Si pocet vyhybek pfi zachovani vSech

kolejovych spojek v obou zhlavich, ktery zplsobuje zvySeni finanéni naro¢nosti. (1)
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3.3.5. Varianta 5
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Obr. 10 - Mala stanice na dvoukolejné trati - varianta 5

Dopravni schéma paté varianty malé stanice na dvoukolejné trati je viditeIné na obrazku ¢€.10
a tvofi pfilohu 1.3.2. Jedna se o variantu Uspornou, tvofenou hlavnimi dopravnimi kolejemi &.1
a €.2, predjizdnou koleji €.3, poloostrovnim nastupidtém mezi kolejemi €.1 a €.3 (dle Cislovani
v CR), a vn&jSim nastupistém u vypravni budovy. Realizovatelné pouze v PL a HU do rychlosti
120 km/h. Vyhodami jsou mala prostorova naro¢nost a nizSi pocet vyhybek, tudiz i mensi
finan¢ni narocnost a jednoduchy pfistup pro cestujici bez ztracenych spadu. Nevyhodami jsou
skute€nost, Ze vlakova cesta postavena pro lichy smér na pfedjizdnou kolej €.3 (dle Cislovani
v CR) rusi moznost soudasného postaveni vlakové cesty pro sudy smér a nutnost
zabezpec€eni centralniho uroviiového pfechodu a vliv centralniho pfechodu na nejvyssi
dovolenou rychlost. DalSi provozni nevyhodou je, Ze postavena vlakova cesta na koleji €.2
v praxi rusi moznost souCasného pfijeti nebo vypravy osobniho vlaku z koleji €.1 a ¢.3,

obdobné vlakova cesta postavena na koleji ¢.1.
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3.4. Stredni stanice na dvoukolejné trati

Stanovené pozadavky:
e min. 2 pfedjizdné koleje

¢ min. 3 nastupni hrany

3.4.1. Varianta 1
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Obr. 11 - Stfedni stanice na dvoukolejné trati - varianta 1

Dopravni schéma prvni varianty stfedni stanice na dvoukolejné trati je viditelné na obrazku
€.11 a tvori pfilohu 1.4.1. Jedna se o variantu velkorysou, shodnou s variantou 3.3.1., tvofenou
hlavnimi dopravnimi kolejemi €.1 a ¢.2, pfedjizdnymi kolejemi ¢€.3, ¢.4 a €.5, ostrovnim
nastupistém mezi kolejemi &.3 a &.5 (dle &islovani v CR), a vn&jSim nastupistém u vypravni
budovy. Koncepce typicka pro stanice na siti TEN-T v SR. Vyhodami jsou volnost hlavnich
dopravnich koleji i v €ase pobytu vlaki osobni dopravy u nastupist, vétsi poc€et vyuzitelnych
pfedjizdnych koleji a komfort a bezpec€nost cestujicich, jelikoz projizdéjici vlaky na hlavnich
dopravnich kolejich jsou ve vétsi vzdalenosti od nastupist. Nevyhodami jsou prostorova a
finan¢ni naroCnost a skutecnost, Ze vSechny vlaky osobni dopravy zastavujici v stanici musi

jet pfes vyhybky do odboéného sméru. (1)
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3.4.2. Varianta 2
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Obr. 12 - Stfedni stanice na dvoukolejné trati - varianta 2

Dopravni schéma druhé varianty stfedni stanice na dvoukolejné trati je viditelné na obrazku
€.12 a tvofi pfilohu 1.4.2. Jedna se o variantu uspornou, tvofenou hlavnimi dopravnimi kolejemi
€.1 a €.2, pfedjizdnymi kolejemi €.3 a ¢€.4, ostrovnim nastupistém mezi kolejemi ¢.1 a €.3 (dle
&islovani v CR), a vnéjsim nastupi§tém u vypravni budovy. V SR a HU realizovatelné pouze
do rychlosti 160 km/h. Nevyhodami jsou snizeny komfort pro cestujici na nastupistich pfi
prajezdu vlaku v pfilehlych kolejich, a skute€nost Zze vSechny viaky osobni dopravy v lichém
sméru zastavujici v stanici musi jet na kolej €.4 pfes vyhybku do odbo&ného sméru. Vyhodou

je, ze hlavni dopravni kolej €.2 tak zUstava pro Cas jejich pobytu v stanici volna. (1)
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3.4.3. Varianta 3
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Obr. 13 - Stfedni stanice na dvoukolejné trati - varianta 3

Dopravni schéma treti varianty stfedni stanice na dvoukolejné trati je viditelné na obrazku ¢.13
a tvofri pfilohu 1.4.3. Jedna se o variantu uspornou, podobnou varianté 2, tvofenou hlavnimi
dopravnimi kolejemi €.1 a €.2, pfedjizdnymi kolejemi €.0 a €.3, ostrovnim nastupi$tém mezi
kolejemi &.1 a &.3 (dle &islovani v CR), a vn&j$im nastupi$tém u vypravni budovy. V SR a HU
realizovatelné pouze do rychlosti 160 km/h. Nevyhodami jsou snizeny komfort pro cestujici na
nastupistich pfi prijezdu vlaku v pfilehlych kolejich, a skute¢nost Ze vSechny vlaky osobni
dopravy v lichém sméru zastavujici v stanici obsazuji pro €as jejich pobytu v stanici hlavni
dopravni kolej €.2. a v pfipadé jejich pfedjizdéni musi pfedjizdéjici vlaky jet do odboé&ky, pres
kolej €.0. Vyhodou je ale, Ze i vlaky lichého sméru zastavujici v stanici mazou mit viakovou

cestu k nastupistim postavenou pfes vyhybky v pfimém sméru. (1)
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3.5. Vétsi stanice na dvoukolejné trati

Stanovené pozadavky:
e min. 3 pfedjizdné koleje

¢ min. 5 nastupnich hran

3.5.1. Varianta 1
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Obr. 14 - Vétsi stanice na dvoukolejné trati - varianta 1

Dopravni schéma prvni varianty vétsi stanice na dvoukolejné trati je viditelné na obrazku ¢.14
a tvofi pfilohu 1.5.1. Jedna se o variantu velkorysou, tvofenou hlavnimi dopravnimi kolejemi
€.1 a .2, predjizdnymi kolejemi €.3, €.4, €.5, €.6 a .8, ostrovnimi nastupisti mezi kolejemi ¢€.3
a 6.5 a mezi kolejemi 6.4 a &.6 (dle &islovani v CR), a vn&j$im nastupi$tém u vypravni budovy.
Koncepce typicka pro stanice na siti TEN-T v SR. Vyhodami jsou volnost hlavnich dopravnich
koleji i v Case pobytu vlaki osobni dopravy u nastupist, vétsi pocet vyuzitelnych predjizdnych
koleji a komfort a bezpec€nost cestujicich, jelikoz projizdéjici vlaky na hlavnich dopravnich
kolejich jsou ve vétSi vzdalenosti od nastupist. Nevyhodami jsou prostorova a financni
narocnost a skute€nost, ze vSechny vlaky osobni dopravy zastavujici v stanici musi jet pres

vyhybky do odboéného sméru. (1)
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3.5.2. Varianta 2
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Obr. 15 - Vétsi stanice na dvoukolejné trati - varianta 2

Dopravni schéma druhé varianty vétsi stanice na dvoukolejné trati je viditelné na obrazku ¢.15
a tvofi pfilohu 1.5.2. Jedna se o variantu uspornou, tvofenou hlavnimi dopravnimi kolejemi ¢.1
a €.2, predjizdnymi kolejemi €.3, €.4 a €.6, ostrovnimi nastupisti mezi kolejemi €.1 a €.3 a mezi
kolejemi &.2 a 6.4 (dle &islovani v CR), a vn&j$im nastupistém u vypravni budovy. V SR
realizovatelné pouze do rychlosti 160 km/h. Nevyhodami jsou snizeny komfort pro cestujici na
nastupistich pfi prijezdu vlakl v pfilehlych kolejich, a skute€nost, Ze vlaky osobni dopravy
v pfipadé zastaveni na kolejich 6.1 nebo &.2 (dle &islovani v CR) blokuiji hlavni dopravni kolej
po Cas jejich pobytu v stanici. Vyhodami jsou ale skutecCnost, ze tyto vlaky nemusi jet
k nastupistim nutné pfes vyhybky do odbo¢ného sméru a nizSi prostorova a finanéni

narocnost. (1)
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3.5.3. Varianta 3
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Obr. 16 - Vétsi stanice na dvoukolejné trati - varianta 3

Dopravni schéma tfeti varianty vétsi stanice na dvoukolejné trati je viditeIné na obrazku &.16
a tvofi pfilohu 1.5.2. Jedna se o variantu Uspornou, tvofenou hlavnimi dopravnimi kolejemi &.1
a €.2, predjizdnymi kolejemi €.3, €.4 a &.6, poloostrovnimi nastupisti mezi kolejemi .1 a €.3 a
mezi kolejemi &.2 a &.4 (dle &islovani v CR), a vn&j$im nastupistém u vypravni budovy.
Realizovatelné pouze v PL a HU do rychlosti 120 km/h. Nevyhodami jsou sniZzeny komfort pro
cestujici na nastupistich pfi prijezdu vlaku v pfilehlych kolejich, skute¢nost, Ze vlaky osobni
dopravy v pfipadé zastaveni na kolejich &.1 nebo &.2 (dle &islovani v CR) blokuji hlavni
dopravni kolej po €as jejich pobytu v stanici, nutnost zabezpeceni centralniho uroviiového
prechodu, vliv centralniho pfechodu na nejvySSi dovolenou rychlost a relativné slozity pfistup
na vzdalengjSi nastupisté. Vyhodami jsou ale skuteCnost, Ze tyto vlaky nemusi jet
k nastupistim nutné pfes vyhybky do odbo&ného sméru, nizsi prostorova a finan¢ni naro¢nost
a pfistup pro cestujici bez ztracenych spadu. DalSi provozni nevyhodou je, Ze postavena
vlakova cesta pfes centralni uroviovy pfechod znemoZnuje pfistup na vzdalenéjsi nastupisté,
a tudiz v praxi rusi moznost soucasného pfijeti nebo vypravy osobniho vlaku ze vzdalenégjSich

koleji.
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4. NAVRHY UPRAV ZELEZNICNICH STANIC

Dal$im krokem v porovnani pozadavkl na Zelezni¢ni stanice a jejich vybaveni je navrh Uprav
konkrétnich realnych Zzelezni¢nich stanic. Aplikace vySe popsanych obecnych pravidel a
pozadavkl na konkrétni Zelezni¢ni stanice umozni zohlednéni rGznych vychozich stavd,
vCetné geografické polohy, geomorfologickych podminek, pozadavkl stavajiciho a

vyhledového provozu atd.

Navrhy uprav budou kromé jiného FeSit také napojeni danych Zel. stanic na ostatni dopravu
v danych obcich a jejich okoli, vramci koncepce integrovanych dopravnich systému a
tendence dale zvySovat podil Zelezni¢ni dopravy v osobni dopravé. Proto se pfi zpracovani
navrhl bude uvazovat také s moznymi Upravami prednadraznich prostord, pfipadné moznosti
zlepSeni infrastruktury pro pfestup na navazujici autobusové spoje, a zlepSeni podminek pro

vyuziti systému P+R pro osobni motorova vozidla i jizdni kola.

4.1. Vybér zelezni€nich stanic pro upravu

Pfi vybéru konkrétnich Zelezni¢nich stanic byl kladen duraz na co nejvétsi riznorodost pfi
zachovani urcité miry typovosti danych stanic. Do vybéru byly zafazeny stanice vétsi i mensi,
na jednokolejnych i dvoukolejnych tratich, na koridoru i na regionalnich tratich, v pdvodnim
stavu, ¢asteCné modernizované a také komplexné rekonstruované. Pro dalSi zpracovani byly

zvoleny stanice:

e zst. Svitavy
o stfedné velka stanice
o dvoukolejna koridorova trat
o pfipojna stanice — 2 obsluhované traté
o CasteCna modernizace na zacatku stoleti (poloperonizace)
e zst. Uherské Hradisté
o stfedné velka stanice
o jednokolejna trat
o odbocna stanice — 2 obsluhované traté
o plvodni stav (Uroviiova nastupiste)
e zst. Bojkovice
o mala stanice
o jednokolejna trat
o mezilehla stanice — 1 obsluhovana trat

o komplexni rekonstrukce

44



4.2. Zst. Svitavy

4.2.1. Obecna charakteristika

Zelezniéni stanice Svitavy leZi v km 229,4 dvoukolejné elektrizované trati SZ 002 ([Praha] —
Ceska Trebova — Brno — Kuty [ZSR]), SZ 260 (Ceska Tiebova — Brno — Vy$kov na Moravé)
elektrizované jednosmérni trakéni proudovou soustavou (3 kV). Zst. Svitavy je podle povahy
prace smiSena a podle polohy na trati pfipojna stanice. Je vychozi stanici pro pfipojnou trat

SZ 261 (Svitavy — Zdarec u Skutée). Poloha stanice na siti SZ je znazornéna na obrazku &.17.
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Obr. 17 - Poloha Zst. Svitavy na siti SZ

Zdroj: Sprava Zeleznic, Mapa zverejnéna v kniznim jizdnim fadu, 2021
Upraveno autorem

4.2.2. Pozice stanice v ramci mésta

Zelezniéni stanice se nachazi v severozépadni &asti mésta, kde oddéluje obytnou a
primyslovou ¢ast mésta. Pozice stanice je zobrazena na obrazku €.18. Z hlediska pési
dostupnosti je pozice Zel. stanice uspokojiva a dostupnost jizdnim kolem je do 10 minut
z celého mésta, coz vytvafi vhodné podminky pro vyuziti pravé jizdnich kol. Izochrony
dostupnosti Zel. stanice pfi uvazovani rychlosti chize 3 km/h a jizdy na kole 12 km/h jsou
zakresleny v obrazku ¢.19. Dostupnost VHD je zabezpecena regionalnimi linkovymi autobusy,

ukonc€enou linku po zastaveni na autobusovém nadrazi, které se nachazi blize k centru mésta,
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na jeho jizni hranici. Pro Ucely parkovani osobnich automobilt slouzi kapacitni parkovisté

v pfednadraznim prostoru.

LACNOV

£

/ & 1\
PREDMESTI e ‘ s
A MESTO = (34
S !

_— % e
@ 2o SVITAVY
[z :\.
t%' ‘v LANY
= v‘.'.
Obr. 18 - Pozice Zst. Svitavy Obr. 19 - Izochrony dostupnosti Zst. Svitavy
Zdroj: Zdroj:

[online] [03.05.2021] Dostupné z: https://sk.mapy.cz/ [online] [03.05.2021] Dostupné z: https://sk.mapy.cz/
Upraveno autorem

Legenda k obr. 19:

|:| 5 min. pésky |:| 10 min. pésky [3 km/h]
|:| 5 min. na kole |:| 10 min. na kole [12 km/h]

e

Uzemni plan obce umozfiuje realizovat pfipadné zasadn&j$i Gpravy v bezprostfednim okoli
stanice. K rozsifeni kolejisté smérem na vychod by bylo nutné vykoupit alespon ¢ast pozemku

v soukromém vlastnictvi.

4.2.3. Popis stavajici infrastruktury a provozu
Prostor prednadrazi

Jedna se o stfedné velkou Zelezni¢ni stanici na trati mezinarodniho vyznamu v byvalém
okresnim meésté, s velkou vypravni budovou a dalSimi provozné-technickymi budovami.
Budova se nachazi v bezprostiedni blizkosti kolejisté, coz je z provozniho hlediska jiz ve
stavajicim stavu omezujici a vyrazné omezuje moznosti rekonstrukce. Severné i jizné od
vypravni budovy se nachazeji minimalné vyuzivana skladisté s bocnimi rampami. Na jizni
strané se nachazi jesté volna plocha. Pfednadrazni prostor je z rozhodujici ¢asti tvofen ulici
5. kvétna, ktera prosla v roce 2018 komplexni rekonstrukci. V jizni ¢asti se nachazeji zastavky

navazujici autobusové dopravy. V severni Casti se nachazi kapacitni parkovisté, bufet,
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prodejna tiskovin a infrastruktura pro odstaveni jizdnich kol a vefejné toalety. Nachazi se zde
nékolik stojanu a také pfistfesek, které jsou hojné vyuzivany, coz potvrzuje vy$e zmifiovanou
dobrou dostupnost stanice na jizdnim kole. Prostor je celkové prehledny, prakticky usporadany
a pfijemny.

Schéma prednadrazi s vyznacenim hlavnich pésich proudu tvofi pfilohu 2.1.1.

Aktualni fotografie prostoru pfednadrazi jsou k nalezeni v kapitole Fotodokumentace.

Prostor zeleznic¢ni stanice

Vypravni budova se nachazi na zapadni strané kolejisté u liché kolejové skupiny. Vyuzivany
nakladovy obvod s volnou skladkou se nachazi na vychodni strané v sudé kolejové skupiné.
U koleje €.7 a 5b se nachazeji skladové budovy s boénimi rampami. V prostoru jizniho zhlavi
se nachazi zelezni¢ni pfejezd zabezpeleny svételnym vystraznym zafizenim a zavorami. Do

severniho zhlavi je zapojeno nékolik vleCek pfilehlych technologickych a prdmyslovych

objektu.
Tabulka 3 - Dopravni koleje zst. Svitavy — stavajici stav
kolej délka 1el
gislo| [m] |Y¢®
1 769 m | Hlavni stani¢ni kolej
2 814 m | Hlavni stani¢ni kolej
3 438 m | Vjezdova, odjezdova a prlijezdova pro vSechny vlaky
3c 184 m | Vjezdova, odjezdova a prujezdova pro hlavni trat
4 336 m | Vjezdova a odjezdova smér Ceska Trebova, kusa
5 227 m | Vjezdovéa a odjezdova smér Ceska Tfebova a Zdérec u Skutée
6 630 m | Vjezdova, odjezdova a prujezdova pro hlavni trat
105a
110055b 20522 . Spojovaci smér Zdarec u Skutée
105c

Ve vefejné pfistupné ¢asti vypravni budovy je v provozu Cekarna a osobni pokladna.
V sousedici provozni budové se nachazeji toalety. Stanice je vybavena dvéma uroviiovymi
nastupisti a jednim ostrovnim jazykovym nastupistém, které je pfistupné podchodem
z prostoru severné od vypravni budovy. Ostrovni nastupisté ma bezbariérovy pfistup pouze
sluzebnim prfechodem v jizni ¢asti kolejisté, coz pfedstavuje — s ohledem na vytizeni trati —
vyrazné snizeni komfortu, bezpecnosti a provozni komplikace. Z ddvodu stisnénych
prostorovych podminek pfed vypravni budovou se z/do osobnich vlak( smér Zdarec u Skutée
na koleji €.5 vystupuje a nastupuje na 1. nastupisté, coz znamena smérem do kolejisté, a ne
smérem k budové. Tohle feSeni je zcela nestandardni a muze predstavovat riziko zejména
v pfipadé soulasné jizdy vlaku po koleji €.3. Aktualni stav kolejist¢ a nastupist je

zdokumentovan na obrazku ¢&. 20.
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Tabulka 4 - Nastupisté Zst. Svitavy — stavajici stav

. CISI‘?v . | Délka | Konstrukce Poznamka
nastupisté
1 307 m | konzolové desky Urovnoveé, v délce 211 m oboustranné
2 325 m | konzolové desky urovriové, jednostranné
3 494 m | konzolové desky + dlazba | ostrovni, v délce 158 m jazykoveé

N
’ (

Obr. 20 - Kolgjisté zst. Svitavy, pohled z 1. nastupisté pred vypravni budovou, 17.4.2021

Dopravni schéma stavajiciho stavu Zst. Svitavy je viditelné na obrazku ¢. 21 a tvofi pfilohu

3.1.1. Situacni vykres stavajiciho stavu tvofi pfilohu 4.1.1.

Aktualni fotografie prostoru Zel. stanice jsou k nalezeni v kapitole Fotodokumentace.
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Obr. 21 - Zst. Svitavy — stévajici stav — dopravni schéma

Provoz natrati 002, 260:

Jelikoz na daném tratovém Useku se vyhledové neuvazuje se zasadni zménou, pro ucely
diplomové prace byl analyzovan provoz dle GVD 2019/2020 pro vylouceni vlivu pandemickych

omezeni provozu na vystupy.
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Nex — 44 nakladnich expresu projizdi bez zastaveni, 1 vlak projizdi se zastavenim.

Pn a Mn — 10 nakladnich vlakl projizdi bez zastaveni, 2 vlaky projizdi se zastavenim, 2

vlaky jsou zde vychozi a 2 vlaky zde kon¢i.

Ex — 48 expresnich vlaku osobni dopravy projizdi bez zastaveni

Typické Fazeni: [HV] + [6-10 osobnich voz(]

R — 18 rychlik( projizdi se zastavenim

Typické fazeni: [5 vozova jednotka]

Os, Sp — 24 osobnich vlakl projizdi se zastavenim, 6 vlaku je zde vychozich
Typické Fazeni: [HV] + [4-5 osobnich voz(]
[5 vozova jednotka]

[2 vozova motorova jednotkal
(23) (24)
Provoz natrati 261:

JelikoZz na daném tratovém useku se vyhledové neuvazuje se zasadni zménou, pro ucely
diplomové prace byl analyzovan provoz dle GVD 2019/2020 pro vyloudeni vlivu pandemickych

omezeni provozu na vystupy.

Pn a Mn — 1 nakladni viak projizdi ze sméru Bfezova nad Svitavou, 1 vlak projizdi smér

Ceska Trebova.

Os — 14 osobnich vlakl je zde vychozich, 14 vlaku zde kon¢i

Typické Fazeni: [1-2 motorové jednotky]
(25)
Technologie provozu

Jelikoz na daném tratovém useku se vyhledové neuvaZzuje se zasadni zménou, pro ucely
diplomové prace byl analyzovan provoz dle GVD 2019/2020 pro vylou&eni vlivu pandemickych
omezeni provozu na vystupy. Typické provozni postupy v Zst. zjisténé osobnim prizkumem

dne 17.4.2021 na misté Ize stejnym zpusobem aplikovat na GVD 2019/2020.

V pravidelném provozu na hlavni trati dochazi denné nékolikrat k vzajemnému pfedjizdéni
vlakli osobni dopravy. Typicky jde o situace, kdy je zastavujici Os, Sp, R vlak pfedjizdén
projizdéjicim vlakem Ex anebo kdy je zastavujici Os, Sp vlak predjizdén zastavujicim R

vlakem. Ve stanici je umistén taktovy uzel pro vlaky R v obou smérech v celé hodiné. Os vlaky
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vyplyva, Ze ve stanici je nutno zfidit min. 1 pfedjizdnou kolej pro kazdy smér na hlavni trati,
min. 2 sou¢asné vyuzivatelné nastupni hrany pro kazdy smér na hlavni trati a sou¢asné min.

1 kolej a nastupni hranu pro vlaky z pfipojné traté.

Z hlediska nakladni dopravy chybi pfedavaci dopravni kolej, jelikoz stavajici kolej €.8 je pouze
manipulaéni a nelze z/na ni stavét vlakovou cestu. Pro vjezd a odjezd nakladnich vlaku je
proto nutné vyuzivat pfedjizdné koleje hlavni trati podél nastupist, coz mize zejména v dobé
ranni a odpoledni Spi¢ky zpusobovat omezeni flexibility provozu na hlavni trati. Chybi takeé
vytazna kolej, ktera by umoznila manipulaci se soupravami na kolejich 8, 10, 12 bez nutnosti

omezeni provozu na hlavni trati posunem na severnim zhlavi.

Z hlediska nakladni dopravy a flexibility provozu je také nevyhodou u koleje €.6 jeji omezena
délka pouze 630 m a u koleje €.3 jeji omezena délka 622 m a urovhové piechody k nastupisti

€.2 pfes tuto kolej.
(23) (24) (25)

4.2.4. Navrhy uprav

Pro zelezni¢ni stanici Svitavy bylo zpracovano pét variant Uprav kolejisté. VSechny varianty
byly zpracovany jako usporné, s minimalnimi Upravami kolejisté pfi dodrzeni vSech pozadavku
jednotlivych narodnich predpisu. Z provozniho hlediska jsou varianty pfizplsobeny pro
alespori ¢astecné zlepSeni podminek provozu nakladni dopravy, a to zejména prodlouzenim
uzitecné délky koleje ¢€.8 a v nékolika variantach také zfizenim vytazné koleje ¢.4a z divodu
eliminace nutnosti posunovat soupravy pfi obsluze volné skladky az do hlavnich dopravnich
koleji. Ve v8ech variantach jsou vyhybky do pfedjizdnych koleji hlavni traté navrzeny pro
rychlost 80 km/h pro eliminaci zbyte¢nych ¢asovych ztrat zpusobenych vynucenou pomalou
jizdou vlaku v prostoru stanice. Tratova rychlost pro Ucely této prace byla stanovena na 170
km/h. Pro stanovani byl omezujicim faktorem smérovy oblouk v jiZzni ¢asti stanice ve sméru na

Brno.

Ve v8ech variantach je navrzeno zruSeni silni¢niho pfejezdu v prostoru jizniho zhlavi zst. mezi
ulicemi Olomoucka a 5. kvétna. Objizdna trasa pro motorova vozidla navrzena pres ulici U TFi
mostu je dlouha 1,7 km. V misté plvodniho pfejezdu se navrhuje zfidit mimouroviové kfizeni
pro pési a cyklisty pro snizeni bariérového efektu Zeleznice a zachovani pfistupu k Zel. stanici

z ulice Olomoucka. Detail uzemi s vyznacenou objizdnou trasou je viditelny na obrazku ¢.22.
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Obr. 22 - Zst. Svitavy - schéma objizdky zruseného prejezdu

Zdroj:
[online] [04.08.2021] Dostupné z: https://sk.mapy.cz/
Upraveno autorem

Zst. Svitavy leZi na trati SZ 002, ktera je soudasti 1. tranzitniho koridoru (SK/A — CZ — D) a
také tvofi hlavni spojnici mezi Prahou a Brnem. Je proto mozné oekavat snahu o zvy3eni
tratové rychlosti nad 160 km/h. Stanice byla rekonstruovana do stavajiciho stavu
poloperonizace na pfelomu 20. a 21. stoleti. Z vy8e uvedenych vyplyva, Ze existuje realny

potencial na komplexni rekonstrukci kolejisté a nastupist dané stanice.

4.2.4.1. Varianta la — €eska, vnéjsi nastupisteé

Dopravni schéma varianty la je viditeIné na obrazku €.23 a tvofi pfilohu 3.1.2. Varianta je
navrzena podle eskych technickych norem CSN 73 6310 a CSN 73 4959. NavrZena je
CasteCna demolice stavajici koleje €.3 pro vlozeni ostrovniho nastupisté délky 244 / 354 m
s pfistupem ze stavajiciho podchodu. Na zapadni strané kolejisté se navrhuje zfidit nové
vnéjSi nastupisté délky 120 m u koleje €.7, které bude uréeno pro obsluhu osobnich vliak( smér
Zdarec u Skutée. Z tohoto dlivodu je zde nutna demolice budovy skladi§té véetné& bo&ni rampy
a také uprava osové vzdalenosti koleji. Diky zruSeni silni€niho pfejezdu je ale mozZnost vyuziti
koleje 5a a druhé budovy skladu jizné od vypravni budovy. Aby bylo mozné dodrzet minimalni
Sifku jazykového nastupisté, je nutné odsunout koleje €.6 a €.8. Délky nastupist koresponduji
se stavajicim stavem a vyhovuji také z hlediska délky pravidelné zastavujicich viakd. Pro
zlepSeni podminek nakladni dopravy se navrhuje odsunuti spojky z koleje ¢.8 do koleje ¢.10

co nejvic na sever, C¢imz se prodlouzi uziteCna délka koleje €.8 a navrhuje se také zfizeni
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vytazné koleje ¢.4a z dlivodu eliminace nutnosti rusiciho posunu v dopravnich kolejich véetné

koleji hlavnich pfi obsluze volné skladky.

Zst. Svitavy
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Obr. 23 - Zst. Svitavy - varianta 1a - dopravni schéma

Situaéni vykres varianty tvofi pfilohu 4.1.2.

4.2.4.2. Varianta 1b — ¢eska, jazykové nastupisté

Dopravni schéma varianty 1b je viditeIné na obrazku ¢.24 a tvofi pfilohu 3.1.3. Varianta je
navrzena podle &eskych technickych norem CSN 73 6310 a CSN 73 4959. Od varianty 1a se
i8i pouze FeSenim nastupni hrany uréené pro obsluhu regionalni traté do Zdarce u Skutge. Na
rozdil od varianty 1a se zde nenavrhuje samostatné vnéjsi nastupisté. Navrhuje se vychyleni
koleje €.5 a zfizeni jazykového nastupisté délky 90 m u koleje €.3. DelSi nastupni hranu neni
mozné navrhnout z divodu prostorovych omezeni: technologicka budova omezuje moznost
vychyleni koleje &.5 a zaUsténi traté smér Zdarec u Skutée neni mozné jednoduse pfesunout.
V navrhu se pocita s demolici stavajicich koleji kolem budovy skladu a také s demolici bo&ni

rampy, ale samotna budova skladu by mohla zlstat na misté.
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Obr. 24 - Zst. Svitavy - varianta 1b - dopravni schéma

Situacni vykres varianty tvofi pfilohu 4.1.3.

4.2.4.3. Varianta 2 — polska
Dopravni schéma varianty 2 je viditelné na obrazku €.25 a tvofi pfilohu 3.1.4. Varianta je
navrzena podle polskych pfedpist. Koncep&né se shoduje s variantou la. Rozdilem je ale

pozadavek na vétsi Sifku nastupist u koleji s rychlosti nad 140 km/h. Z vySe uvedeného
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vyplyva pozadavek na Upravu osové vzdalenosti koleji a teda odsunuti hlavnich dopravnich
koleji. Z divodu redukce nakladl se navrhuje upustit od jazykového nastupisté v sudé
kolejové skuping, ¢imz se docili, aby jiz nebylo nutné odsouvat koleje ¢.6 a €.8. Délky

ostrovnich nastupist jsou navrzeny dle pfedpist na 400 m pro vlaky kategorie EX.

Zst. Svitavy
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Obr. 25 - Zst. Svitavy - varianta 2 - dopravni schéma

Situaéni vykres varianty tvofi pfilohu 4.1.4.

4.2.4.4. Varianta 3 — slovenska

Dopravni schéma varianty 3 je viditelné na obrazku €.26 a tvofi pfilohu 3.1.5. Varianta je
navrzena podle slovenskych technickych norem STN 73 6310 a STN 73 6359. Zakladni
koncepce odpovida varianté 1a, vyrazné se ale projevuje omezeni zfizovani nastupist pouze
u koleji s rychlosti do 160 km/h a minimalni osova vzdalenost stani¢nich koleji 5 m. Z tohoto
ddvodu se musi nastupisté odsunout od hlavnich dopravnich koleji a pro zachovani stejného
poCtu nastupnich hran je nutné rozsifit kolejisté o 2 nové koleje. Jelikoz na zapadni strané se
nachazi vypravni budova a jiz neni mozné dal odsouvat koleje, kolejisté je nutné rozSifit
smérem na vychod, coZ si vyzada odsunuti hlavnich dopravnich koleji v€etné uprav
navazujicich tratovych useku a také upravu prostoru volné skladky. Z vySe uvedenych divodu
neni mozné zfidit ani vytaZznou kolej, a navic je potfeba demolovat jednu z koleji v prostoru
vle€ky. Délky ostrovnich nastupist jsou navrzeny dle predpist na 400 m pro vilaky kategorie
Ex.
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Obr. 26 - Zst. Svitavy - varianta 3 - dopravni schéma

Situaéni vykres varianty tvofi pfilohu 4.1.5.

4.2.4.5. Varianta 4 — mad’arska

Dopravni schéma varianty 4 je viditelné na obrazku &.27 a tvofi pfilohu 3.1.6. Varianta je
navrzena podle madarskych pfedpisu. Varianta 4 je podobna varianté 3, projevuji se zde ale
mirnéjSi pozadavky na Sifku nastupist a minimalni osovou vzdalenost stani¢nich koleji. Diky
mirné nizsi prostorové narocnosti je mozné na rozdil od varianty 3 zachovat i tfeti kolej viecky.
Navrhované délky ostrovnich nastupist 350 m vychazeji se stavajiciho stavu a provozu.
V navrhu je pouzité Cislovani koleji od vypravni budovy, dle madarskych predpisu.
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Obr. 27 - Zst. Svitavy - varianta 4 - dopravni schéma

Situaéni vykres varianty tvofi pfilohu 4.1.6.

4.2.4.6. Zhodnoceni variant

Z hlediska finan¢ni naro¢nosti se odhaduji slovenska a madarska varianta jako vyrazné drazsi,
a to zejména z dlvodu vyrazné vysSSich prostorovych narokll a zasahu do navazujicich
tratovych usekd. Nicméné v pfipadé komplexni rekonstrukce celého koridoru by se zminény

rozdil ve finan&ni naro¢nosti Caste¢né kompenzoval.
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Z pohledu cestujicich je vyhodou slovenské a madarské varianty, ze nastupisté se
nenachazeji pfimo u hlavnich dopravnich koleji, tudiz projizdéjici vlaky, které by vyhledové
mohly dosahovat rychlosti az 160 km/h a vice, neprojizdéji v bezprostfedni blizkosti nastupist,
coz objektivné zvysi bezpec&nost cestujicich, a hlavné zvysi jejich pocit bezpedi. Nevyhodou je

absence vytazné koleje a u slovenskeé varianty také nutnost demolice jedné z koleji vlecky.

Vyhodou slovenské a madarské varianty z provozniho hlediska je, Ze zastavujici vlaky osobni
dopravy neblokuji hlavni dopravni koleje a stanice tak zUstava prijezdna. Nevyhodou jsou
vyrazné vétsi prostorové poZadavky. Nevyhodou je take, Ze v8echny zde zastavujici viaky
osobni dopravy musi jet na zhlavich do odbocky, coZ sniZuje komfort cestujicich ve vlacich a
zvysSuje naroky na udrzbu danych vyhybek. Nelze opomenout také nutnost snizeni rychlosti
téchto vlakl jiz na zhlavi. Pouziti vyhybek pro vySSi rychlosti, které tyto problémy z ¢asti

eliminuje pak zasadné zvysSuje prostorovou a finan€ni naro¢nost.

VelkorysejSi pozadavek polskych predpist na Sifku nastupist je mirnou vyhodou pro cestuijici,
jelikoz bude i pfi vy88im obratu cestujicich na nastupisti dostatek prostoru, nevyhodou je ale
z investi¢niho hlediska, jelikoZz vznika nutnost Upravy osovych vzdalenosti koleji, a tudiz je

nutné upravit zel. svrSek i spodek.

Koncepcni rozdil ilustrovany pomoci variant 1a a 1b by bylo ¢aste¢né mozné aplikovat i do
ostatnich narodnich variant. Zasadni provozni vyhodou varianty 1a se samostatnym vnéjSim
nastupistém je moznost soub&zného postaveni vlakovych cest na kolej &.5 od Ceské Trebové
a kolej &.7 od Zd'arce u Skutée. Dalsi vyhodou je také moznost zfizeni del$i nastupni hrany ve
vnéjSim nastupisti a také u koleje €.5. Nevyhodou je finanéni naro€nost a nutnost demolice
budovy skladu. Vyhodami varianty 1b jsou mirné jednodussi pfestupni vazba v ramci jednoho
nastupisté a moznost zachovani skladové budovy. Vyraznou nevyhodou je vzajemné kfizovani
vlakovych cest od Ceské Tfebové na kolej 5 a od Zdarce u Skutée na kolej 3. Navic je zde

z prostorovych divodd mozné zfidit nastupisté dlouhé pouze 90 m.

V Zst. byly navrhovany pouze upravy souvisejici se zafizenim pro osobni a nakladni pfepravu,
tzn. zfizenim novych nastupist, upravou bo¢nych ramp, prostorovou Upravou volnych skladek.
Tento stupen podrobnosti postacuje k ilustraci rozdilnych pfistupt k problematice v feSenych

zemich.

Soucasti podkladu nebyly tabulky vyhybek, a tak se v situacich uvadi pouze tvary vyhybek

nové vkladanych.
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4.3. Zst. Uherské Hradisté

4.3.1. Obecna charakteristika
Zelezniéni stanice Uherské Hradité leZi v km 2,0 jednokolejné trati SZ 341 (Staré Mésto u

Uherského Hradisté - Vlarsky prismyk — Trengianska Tepla [ZSR], (Ujezdec u Luhagovic —
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Obr. 28 - Poloha zst Uherské Hradisté na siti SZ

Luhadovice)). Zst. Uherské Hradisté je podle povahy prace osobni a podle polohy na trati
odboéna stanice. Je koncovou stanici pro trat SZ 340 (Brno — Uherské Hradité). Poloha

stanice na siti SZ je znazorné&na na obrazku &.28.

Zdroj: Sprava Zeleznic, Mapa zvefejnéna v kniznim jizdnim fadu, 2021
Upraveno autorem

4.3.2. Pozice stanice v ramci mésta

Zelezniéni stanice se nachazi v zapadni éasti mésta, kde oddéluje centralni multifunkéni ast
mésta od pfevazné obytné Casti Mojmir. Pozice stanice je zobrazena na obrazku ¢&.30.
Z hlediska pé&Si dostupnosti je pozice Zel. stanice uspokojiva, na stanici Ize pé&sky dojit za
10-15 minut z velké Casti mésta a dostupnost jizdnim kolem je do 10 minut téméF z celého
mésta, coz vytvafi vhodné podminky pro vyuziti pravé jizdnich kol. Izochrony dostupnosti zel.
stanice pfi uvazovani rychlosti chize 3 km/h a jizdy na kole 12 km/h jsou zakresleny v obrazku

€.29. Dostupnost VHD je slaba, stanice je obsluhovana pouze linkou ¢.8 MHD Uherské
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Hradistg, s intervalem 60 min. Autobusové nadrazi se nachazi na protilehlé strané centralni
¢asti mésta, kde je pfimo napojeno na prutah silnice 1/55. Vzdalenost Zel. stanice a
autobusového nadrazi Cini cca. 850 m a pésky ji Ize pfekonat za zhruba 15 minut. Pfestupni
vazba je tudiz vyrazné omezena a nevyhodna. Pro pfipadné prelozeni autobusového nadrazi
by se nejspi§ musela obétovat plocha dnesniho parkovisté P+R, navic je pozice zel. stanice
pro autobusovou dopravu nevhodna z hlediska slozitého napojeni na vyznamné silnice
v mésté, tudiz je takové feSeni nepravdépodobné. Navic je vyrazné lepsi pfestupni vazba
vlak-autobus zabezpecena v regionu v Starém Mésté a také v Uherském Brodé. Pro ucely

parkovani osobnich automobill slouzi 3 kapacitni parkovisté v okoli Zelezni¢ni stanice.

RYBARNY

MARATICE

UHERSKE
HRADISTE

MARATICE

UHERSKE
HRADISTE

) SADY. SADY:

%  KUNOVICE

% KUNOVICE

Obr. 30 — Pozice Zst. Uherské Hradisté Obr. 29 - Izochrony dostupnosti Zst. Uherské Hradisté

Zdroj:
[online] [09.05.2021] Dostupné z: https://sk.mapy.cz/

Zdroj:
[online] [09.05.2021] Dostupné z: https://sk.mapy.cz/
Upraveno autorem

Legenda k obr. 28:

|:| 5 min. p&sky |:|
|:| 5 min. na kole |:|

Uzemni plan obce umozfiuje realizovat pFipadné zasadné&j$i Upravy v bezprostfednim okoli

10 min. p&gky [3 km/h]

10 min. na kole [12 km/h]

stanice. K rozSifeni kolejisté smérem na zapad by bylo nutné vykoupit alespori ¢ast pozemki

v soukromém vlastnictvi.

4.3.3. Popis stavajici infrastruktury a provozu

Prostor prednadrazi
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Centralni ¢ast prednadrazniho prostoru se nachazi pfimo pfed vysoce hodnotnou historickou
budovou Zzel. stanice, pfimo napojena do kfizovatky ulic Na Stavidle, Nadrazni a Kollarova.
Sousedni plochy na sever a na jih od vypravni budovy byli vyuzité pro vybudovani zachytnych
parkovist P+R. Treti zachytné parkovisté se nachazi 300 m severné od vypravni budovy, podél
ulice Na Stavidle. Parkovisté jsou zejména v pracovni dny vyuzité témér do piné kapacity.
Prostor parkovist a jejich okoli je z hlediska bezpec€nosti, pfehlednosti a bezbariérovosti
vyhovuijici. Jizné od vypravni budovy se nachazi placeny cyklopfistfeSek s celkovou kapacitou
20 kol, coz je jednoznacné nedostacujici. Severné od vypravni budovy se nachazi jesté
otevieny stojan pro kola, ktery je ale z pohledu komfortu uzivateld nevyhodny. Navic, relativné
slaba obsluha Zel. stanice pomoci MHD dale zvySuje potencial obsluhy pomoci jizdnich kol.
V nejhor§im stavebné-provoznim stavu je centralni ¢ast pfednadrazi, pfimo pred vypravni
budovou. Nachazi se zde velka nerozdélena asfaltova plocha, kde nejsou bezpelné a
bezbariéroveé pési trasy a také chybi usmérnéni motorove dopravy v prostoru. Nachazi se zde
vice prfechodu pro chodce, které ale nevyhovuji normovym pozadavkim ani vyhlasce
398/2009 Sh. o obecnych technickych pozZzadavcich zabezpecujicich bezbariérové uzivani

staveb.

Schéma prednadrazi s vyznacenim hlavnich pésich proudu tvofi pfilohu 2.2.1.
Aktualni fotografie prostoru pfednadrazi jsou k nalezeni v kapitole Fotodokumentace.
Prostor zelezni¢ni stanice

Vypravni budova se nachazi na vychodni strané kolejisté, u sudé skupiny koleji. Manipulaéni
kolej €.7 se nachazi na zapadni strané kolejisté. Severni ¢ast kolejisté véetné dvou vyhybek
se nachazi ve smérovém oblouku. Jizni konec kolejisté vcetné krajni vyhybky €.1 se nachazi

na mosté nad ulici Jifiho z Podébrad.

Tabulka 5 — Dopravni koleje Zst. Uherské Hradisté - stavajici stav

kolej délka .

“ ucel

Cislo [m]
1 325 m | Hlavni staniéni kolej
2 337 m | Jen odjezd smér Staré Mésto u Uherského Hradisté
3 196 m | Vjezdova, odjezdova a prujezdova pro vSechny viaky
3b 146 m
5 151 m | Vjezdova a odjezdova smér Ceska Trebova, kusa

Zapadné od severni Casti koleje €.7 se nachazi sklad stavebnich materiall v soukromém

vlastnictvi. PFi jizni ¢asti se nachazi volna skladka, ktera ale neni vyuzivana.

Vypravni budova se nachazi u sudé skupiny koleji, na vychodni strané kolejisté. Verejnosti

pristupné €asti budovy jsou odbavovaci a ¢ekaci hala, zastfeSena vnéjSi terasa na strané
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kolejisté, prostory obcerstveni a toalety. Stanice je vybavena tfemi Urovhovymi nastupisti se
dvéma urovnovymi pristupy. Aktualni stav kolejisté a nastupist je zdokumentovan na obrazku
¢. 31.

Tabulka 6 - Nastupisté zst. Uherské Hradisté - stavajici stav

. C'SIC.’V . | Délka | Konstrukce Poznamka
nastupisté
1 240 m | konzolové desky urovhove, jednostranné
2 185 m | konzolové desky urovriové, jednostranné
3 153 m | konzolové desky urovriové, jednostranné

Obr. 31 - Kolgjisté zst. Uherské Hradisté, pohled z 2. nastupisté ke Kunovickému zhlavi

Dopravni schéma stavajiciho stavu zst. Uherské Hradisté je viditeIné na obrazku €. 32 a tvofi

pfilohu 3.2.1. Situa¢ni vykres stavajiciho stavu tvofi pfilohu 4.2.1.

zst. Uherské Hradisté

A = technologicka .
Staré Mésto VB oo Kunovice
u Uherského Hradisté N
- delkakolee BT m 2 J0kmin ot dl2im .
Takoee 36 m | 70kmh o~

nast. dl. 185 m

GElka Kolele 148 m délkakolefe 756 m 40 kmih nast dl153m

55 [475]475]875

N délka koleje 15Tm 40 kmih

7 40kmhh

| volng sklad v soukromém vlastnictvi | | oind sklédka ‘

Obr. 32 — Zst. Uherské Hradisté — stavajici stav — dopravni schéma

Provoz natrati 340:

Os, Sp — 29 osobnich vlaku je zde vychozich, 29 vliakld zde kongi

Typické Fazeni: [Motorovy viz] + [vlozeny viz] + [fidici viz]
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Provoz na trati 341;

R — 16 rychlikd projizdi se zastavenim

Typické fazeni: [HV] + [6-7 osobnich voz(]

Os — 28 osobnich vlakl projizdi se zastavenim, 8 osobnich vlaku je zde vychozich,
8 osobnich vlaki zde kongi

Typické Fazeni: [1-2 motorové jednotky]
(26)
Technologie provozu

Jizni ¢ast koleje €.1 je pravidelné vyuzivana pro obrat souprav osobnich a spés$nych vlaku
smér Veseli nad Moravou a Brno hl.n. Severni ¢ast koleje ¢.1 je pravidelné vyuzivana pro
obrat souprav osobnich vlakd smér Staré Mésto u Uherského Hradisté. Kolej €.3 je pravidelné
vyuzivana pro zastavovani osobnich vlakd a pro obrat souprav osobnich viak( smér Uhersky

Brod a Bojkovice.
Rychliky pravidelné dle aktualni obsazenosti koleji zastavuji na koleji €.3 nebo €.5.

4.3.4. Vyhledovy provoz
Provoz v Zel. stanici Uherské Hradisté je soucasti Planu dopravni obsluznosti tzemi Zlinského

kraje. Pro ucely diplomové prace byla vyuzita zejména pfiloha ¢€.4: Sitova grafika — horizont 2.
Plan pocita s nasledujicim provozem v Zst. Uherské Hradisté:

— Takt 60 min. Sp Zlin — Uherské Hradisté — Bojkovice/Veseli nad Moravou (uzel
v celou hodinu)

— Takt 60 min. Os Zlin — Uherské Hradisté — Bojkovice (uzel v min. 30)

— Takt 60 min. Os Pferov — Uherské Hradisté

— Takt 60 min. Sp/Os Brno — Veseli nad Moravou — Uherské Hradisté

— Takt 120 min. R18 (mimo taktovy uzel)

— Takt 120 min. R13 (uzel v celou hodinu)

Z dokumentu vyplyva pozadavek na 4 dopravni koleje, kazdou s nastupni hranou a také

doplnéni druhé koleje v useku po triangl v Kunovicich s prospojkovanim pfed odbockou.
V planu se pro provoz pocita s nasledujici skladbou vozidel:

- Os, Sp: elektricka jednotka cca. 80 m

- R elektricka jednotka cca. 200 m
(27)
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4.3.5. Navrhy uprav

Pro zelezni¢ni stanici Uherské Hradisté bylo zpracovano Sest variant navrhu Uprav kolejisté.
Vsechny varianty byly zpracovany jako Usporné, s minimalnimi Gpravami kolejisté pfi dodrzeni
vSech pozadavkl jednotlivych narodnich predpisu. Z provozniho hlediska jsou vSechny
varianty pfizpusobeny pozadavku na 4 nastupni hrany a na délku alespor 2 nastupnich hran
200 m. Do v8ech navrhu je také zapracované planovana prestavba useku dlouhého cca. 1,2
km od Zst. Uherské Hradidté po Kunovicky triangl na dvoukolejny, s prospojkovanim pfed

odbockou.

Prostorové usporadani navrhovanych variant pfestavby zst. Uherské Hradisté vychazi ze dvou
zakladnich koncepci. Prvni koncepce je zaloZzena na dvou oboustrannych nastupistich,
poloostrovnich nebo ostrovnich. Druhou koncepci tvofi soubor jednoho poloostrovniho nebo
ostrovniho nastupisté a dvou vnéjSich jednostrannych nastupist' na strané vypravni budovy.
Klady a zapory feSeni jsou popsany pro kazdou variantu. S ohledem na absolutni prevahu
osobni dopravy a zaroven na pozadavek 4 nastupnich hran se ve vSech variantach pocita se

zruSenim kusé koleje .7 a pfilehlé volné skladky.

Provoz v Zel. stanici Uherské Hradisté je soucasti Planu dopravni obsluznosti tzemi Zlinského
kraje a samotna Zelezni¢ni stanice je soucasti pfipravovaného zaméru Spravy Zeleznic, s.o.
.Elektrizace Slovacko“. Je tedy pravdépodobné, Ze se stanice v blizké dobé realné bude

rekonstruovat.

4.3.5.1. Varianta 1la — €eska, poloostrovni nastupisteé

Dopravni schéma varianty 1a je viditelné na obrazku €. 33 a tvofi pfilohu 3.2.2. Varianta je
navrzena podle &eskych technickych norem CSN 73 6310 a CSN 73 4959. Navrzena je
demolice témér celého kolejisté, v plvodni pozici je ponechana pouze kolej €.2 pfed vypravni
budovou. Navrzeno je jedno plné oboustranné poloostrovni nastupisté délky 225 m a druhé
poloostrovni nastupisté, které je navrzenym centralnim droviiovym pfechodem rozdéleno na
Cast oboustrannou a jednostrannou s délkami nastupnich hran 90 a 140 m. Aby bylo mozné
dodrzet alesporn minimalni normové Sifky nastupist a osové vzdalenosti stani€nich koleji, je

nutné &astecné zasahnout do objektu pfilehlého skladu stavebnin na zapadni strané kolejisté.

Zst. Uherské Hradisté

Staré Mésto VB tecnologioké
u Uherskénho Hradisté .
N~/

délka koleje 355m 50 krath
“~ nast. d. 225 m 'E

délka koleje 330 m | 50kmn

délkakolgie 225m | 50 kh T\ ‘

| nast dl G0/ 140 m e | I g Kunovice
—

‘ wolny sklad v soukromém viastnictvi |

Obr. 33 — Zst. Uherské Hradisté — varianta 1a — dopravni schéma
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Situacni vykres varianty tvofi pfilohu 4.2.2.

4.3.5.2. Varianta 1b — polska, mad'arska, poloostrovni nastupisté

Dopravni schéma varianty 1b je viditeIné na obrazku €. 34 a tvofi pfilohu 3.2.3. Varianta je
navrzena podle polskych a madarskych predpis. Re$eni je téméF identické s variantou 1a.
NejpatrnéjSim rozdilem jsou delSi rampy vedouci na nastupisté, které vychazeji z pfisnéjsich
pfedpisu pro sklon Sikmych ramp, coz se nasledné projevuje v celkové délce nastupist.
S ohledem na témér identické pozadavky predpist obou zemi byla v ramci varianty zanedbana
rozdilna vzdalenost nastupni hrany od osy koleje a rozdilny systém Cislovani koleji, jelikoz tyto
prvky nemaiji rozhodujici vliv na konec¢né feSeni. Dle polskych predpist by se pro viaky
kategorie R mélo zfidit nastupisté s délkou nastupni hrany min. 300 m, coz ale bylo autorem
prace pro stanici Uherské Hradisté vyhodnoceno jako nepotfebné, jelikoz by se jednalo o
vyznamné navyseni nakladld a slozitosti technického feSeni s minimalnim realnym vyuzitim

celé délky takové nastupni hrany.

zst. Uherské Hradisté

. x technologicks
Staré Mésto VB “hudoea
u Uherského Hradisté déka koleje 355m 50 kmih
« 2 N ,
nst. dl. 225 m ':E 2
déka koleje 330 m | 80 kmih

déka koleje 225 m 50 kmih i N
1 Kunovice
=

déka koleje 225 m 50 kmvh -

I —

1

3
| nast. ol 90/ 145 m !
5

| wolny sklad v saukromém viasinictyi ‘

Obr. 34 - Zst. Uherské Hradisté - varianta 1b - dopravni schéma

Situaéni vykres varianty tvofi pfilohu 4.2.3.

4.3.5.3. Varianta 2a — €eska, vnéjsi nastupisteée

Dopravni schéma varianty 2a je viditeIné na obrazku €. 35 a tvofi pfilohu 3.2.4. Varianta je
navrzena podle Seskych technickych norem CSN 73 6310 a CSN 73 4959. Varianta
ponechava velkou ¢ast koleji €.1 a €.3 v puvodni poloze, s Upravou vV jizni ¢asti pro napojeni
na dvé koleje smér Kunovice. V misté pavodni koleje €.2 pfed vypravni budovou je navrzeno
jednostranné vnéjsi nastupisté s moznosti pfistupu od vypravni budovy a také od pfilehlého
parkovisté. Druhé vnéjSi nastupisté s délkou nastupni hrany 90 m je navrzeno v jizni Casti
stanice, vedle nové koleje €.2, ktera ale neumoznuje prijezd celou stanici. V misté pavodni
koleje €.5 je navrzeno poloostrovni nastupisté s délkou nastupnich hran 105 a 200 m. Toto
nastupisté je oproti varianté 1a prodlouzené tak, aby byla spinéna podminka délky nastupni
hrany min. 200 m alespon u dvou nastupnich hran. Tato varianta vyzaduje mirfi prostoru na

zapadni strané kolejisté, pfilehly soukromy sklad stavebnin tak nemusi byt dotcen.
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zst. Uherské Hradisté

Staré Mésto VB techrategicha
U Uherského Hradisté — s
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Obr. 35 - Zst. Uherské Hradisté - varianta 2a - dopravni schéma

Situaéni vykres varianty tvofi pfilohu 4.2.4.

4.3.5.4. Varianta 2b — polska, mad'arska, vnéjsi nastupiste

Dopravni schéma varianty 2b je viditelné na obrazku ¢. 36 a tvofi pfilohu 3.2.5. Varianta je
navrzena podle polskych a madarskych predpis. Re$eni je téméF identické s variantou 1a.
NejpatrnéjSim rozdilem jsou delSi rampy vedouci na nastupisté, které vychazeji z pfisnéjsich
predpisi pro sklon Sikmych ramp, coz se nasledné projevuje v celkové délce nastupist.
S ohledem na témér identické pozadavky predpisu obou zemi byla v ramci varianty zanedbana
rozdilna vzdalenost nastupni hrany od osy koleje a rozdilny systém &islovani koleji, jelikoz tyto
prvky nemaji rozhodujici vliv na konecné feseni. Dle polskych predpist by se pro viaky
kategorie R mélo zfidit nastupisté s délkou nastupni hrany min. 300 m, coz ale bylo autorem
prace pro stanici Uherské Hradisté vyhodnoceno jako nepotiebné, jelikoz by se jednalo o
vyznamné navySeni nakladu a slozitosti technického FeSeni s minimalnim realnym vyuzitim

celé délky takové nastupni hrany.

zst. Uherské Hradisté

Stare Mésto VB xecmﬁam
u Uherského Hradiste

— nast gl 225m — delka koleje 50 m g 2

délka koleje 270'm 2 50 khih

délka koleje 215 m 3

— —= 71

‘ nast. d 100200 |

Kunovice
—

GElka kokeje 281 m 50 kvt

‘ volny sklad v soukromeém viastnictvi ‘

Obr. 36 - Zst. Uherské Hradisté - varianta 2b - dopravni schéma

Situacni vykres varianty tvofi pfilohu 4.2.5.

4.3.5.5. Varianta 3 — slovenska, ostrovni nastupisté

Dopravni schéma varianty 3 je viditeIné na obrazku €. 37 a tvofi pfilohu 3.2.6. Varianta je
navrzena podle slovenskych technickych norem STN 73 6310 a STN 73 6359. Zakladni
koncepci jsou dvé ostrovni nastupisté. Pavodni koleje €.3 a €.2 zlstavaji v stavajici poloze a

v misté stavajici koleje €.1 je navrzeno prvni oboustranné ostrovni nastupisté s délkou 250 m.
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Druhé ostrovni nastupisté s délkou 200 m je navrzeno v misté stavajici koleje ¢&.7.
Mimouroviiovy pfistup je navrzen v poloze mezi vypravni a technologickou budovou. Aby bylo
mozné dodrzet alespori minimalni normové Sifky nastupist a osové vzdalenosti stani¢nich
koleji, je nutné vyrazné zasahnout do objektu pfilehlého skladu stavebnin na zapadni strané
kolejisté.

zst. Uherské Hradisté

Staré Mésto VB é f i

u Uherskeho Hradisté 4 délkakolgie 380 m 50 mih
«— ;

st dl. 250m D]]]]]D]]I] B | - K

; T TWTataes I m 50k

—délka koleje 250 m S0kmih

Kunovice
5 —

50 kmeh

| nst, dl. 200 m w52

[ vaing sklad v scukromém viasinicivi ] delka koleje 250 m

Obr. 37 - Zst. Uherské Hradisté - varianta 3 - dopravni schéma

Situaéni vykres varianty tvofi pfilohu 4.2.6.

4.3.5.6. Varianta 4 — slovenska, vnéjsi nastupisté

Dopravni schéma varianty 4 je viditeIné na obrazku ¢. 38 a tvofi pfilohu 3.2.7. Varianta je
navrzena podle slovenskych technickych norem STN 73 6310 a STN 73 6359. Koncepctné
varianta odpovida variantam 2a a 2b, ale vzdalené&jSi nastupisté je feSeno jako ostrovni
s délkou 200 m a mimouroviiovym pfistupem. Tato varianta vyzaduje min prostoru na zapadni

strané kolejisté, pfilehly soukromy sklad stavebnin tak nemusi byt dotCen.

zst. Uherské Hradisté

Staré Mésto VB é eehrclogické —
u Uherského Hradista = e £ P —
p et dl. 225 ‘ Tkl 10m ) 2
e Folele 25 m ! ] SR ‘
délka koleje 220 m 3

L - 50 kmih —

4st. dl. 200 wal N
| ot d-200m i B ‘ 2 Kunovice

délka koleje 262 m B0 kmih —

‘ wolny sklad v soukromém viasinictv |

Obr. 38 - Zst. Uherské Hradisté - varianta 4 - dopravni schéma

Situaéni vykres varianty tvofi pfilohu 4.2.7.

4.3.5.7. Zhodnoceni variant

Z hlediska finanéni naro¢nosti se jevi slovenské varianty 3 a 4 jako drazsi v porovnani
s koncepéné odpovidajicimi variantami s poloostrovnimi nastupisti, a to z divodu vybudovani
mimouroviiového pfistupu k ostrovnim nastupiStim. Zasadni vliv na finanéni narocnost

rekonstrukce ma také rozsah uprav mostd na obou koncich kolejisté.

Pfi porovnani dvou zakladnich koncepci, kolejisté s ostrovnimi nebo poloostrovnimi nastupisti

a kolejisté s vnéjSimi nastupisti je zakladni nevyhodou u poloostrovnich nastupist’ uroviovy
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pFistup, ktery mize pfi vySSi intenzité provozu komplikovat pfistup na nastupisté alze
predpokladat i dopad do provozni technologie. V této koncepci navic neni zadné nastupisté
pFistupné bez prekonani min. 1 dopravni koleje. Z pohledu cestujicich muze byt negativné
vnimano toto feSeni napfiklad pfi vystupu cestujiciho na severnim konci 1. nastupisté s cilem
dostat se k autu zaparkovanému na severnim P+R parkovisti, jelikoz cestujici bude nucen dojit
az na druhy konec nastupisté, pak pres centralni pfechod a nasledné zpatky k parkovisti.
Vyhodami dané koncepce jsou dale relativné dobré podminky pro pfestup v ramci nastupist a
4 plnohodnotné dopravni koleje. Zasadni vyhodou koncepce s vnéjdimi nastupisti je, Ze dvé
ze Ctyf nastupist jsou pfistupné pfimo od vypravni budovy a z prostoru parkovist. Souasné
ale vznika nevyhoda pfi pfestupu z divodu slozitéjSiho pfesunu mezi jednotlivymi nastupisti.
Zasadni nevyhodou z provozniho hlediska je, Ze nova kolej €.2 je kratka a neumoznuje prijezd

celou stanici.

Pfi vzajemném porovnavani variant s poloostrovnimi nebo s ostrovnimi nastupisti je potfebné
brat ohled na vyhledové intenzity Zzelezni¢niho provozu, a také na oCekavany obrat cestujicich
v dané stanici. Dulezitym aspektem je pohled a psychologie cestujicich, pro které podchod
znamena prekonani ztraceného spadu, tudiz ,.zbyteénou“ namahu, zejména pfi zvazeni, Ze se
jedna pouze o prekonani jedné nebo dvou koleji, na kterych vlaky nedosahuji vysokych
rychlosti. ReSeni s podchodem by pii slabém provozu v krajni situaci mohlo svadét ke vstupu
cestujicich do kolejisté, a tim k zbyte€nému ohroZeni jejich bezpe€nosti a bezpelnosti
provozu. Pro slabsi provoz a menS$i obrat cestujicich jsou vhodné varianty s poloostrovnimi
nastupisti, naopak pro silny provoz a velky obrat cestujicich je investice do mimourovriového
pFistupu opodstatnéna. Je dulezité pfipomenout, Ze moznost vybéru je podle pfedpist pouze

v Cesku, Madarsku a Polsku. Slovenska norma poZzaduje mimourovriovy pfistup.

V Zst. byly navrhovany pouze upravy souvisejici se zafizenim pro osobni a nakladni pfepravu,
tzn. zfizenim novych nastupist, upravou bo¢nych ramp, prostorovou upravou volnych skladek.
Tento stupen podrobnosti postacuje k ilustraci rozdilnych pfistupt k problematice v feSenych

zemich.

Soucasti podkladll nebyly tabulky vyhybek, a tak se v situacich uvadi pouze tvary vyhybek

nové vkladanych.
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4.4. Zst. Bojkovice

4.4.1. Obecna charakteristika

Zelezniéni stanice Bojkovice leZi vkm 129,4 jednokolejné trati SZ 341 (Staré Mésto u
Uherského Hradisté - Vlarsky prismyk — Trengianska Tepla [ZSR], (Ujezdec u Luhagovic —
Luhagovice)). Zst. Uherské Hradisté je podle povahy prace smiSena a podle polohy na trati

mezilehla stanice. Poloha stanice na siti SZ je znazornéna na obrazku &.39.

TV TSI TOT D L TNOZTTOV
281" hod Radhostem

1
omko%%e Horni Lided

o
ad\‘e\b Luhagovice &,

e Ptichov

Vlarsky
Qprasmyk

Kunovice zast.

) Bojkovice
Veseli nad Moravou [
Trencianska Tepla

Sudomeérice
had Moravou

Nové Mest nad Vahom

Obr. 39 - Poloha Zst. Bojkovice na siti SZ
Zdroj: Sprava Zeleznic, Mapa zverfejnéna v kniznim jizdnim radu, 2021
Upraveno autorem

4.4.2. Pozice stanice v ramci mésta

Zelezniéni stanice se nachazi v zapadni, industrialni ¢asti mésta, dale od centra mésta a
vétdiny obytnych lokalit. Pozice stanice je zobrazena na obrazku ¢&.40. Z hlediska pési
dostupnosti je pozice Zel. stanice nevyhodna, na stanici Ize péSky dojit za 10-15 minut pouze
z malé ¢asti mésta. Dostupnost jizdnim kolem je do 10 minut téméF z celého mésta, coz vytvari
vhodné podminky pro vyuZiti pravé jizdnich kol. 1zochrony dostupnosti Zel. stanice pfi
uvazovani rychlosti chize 3 km/h a jizdy na kole 12 km/h jsou zakresleny v obrazku ¢.41.
Vyhodné&jSi pozici ma zastavka Bojkovice mésto, které je umisténa pobliZz centra mésta, na
jizni strané. Dostupnost Zst. Bojkovice VHD je zajiSténa zastavovanim linkovych autobusi
projizdéjicich ulici Nadrazni. Rozsahlejsi autobusove nadrazi se v mésté nenachazi. Pro ucely

parkovani osobnich automobill slouzi parkovisté v prostoru pfednadrazi.
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Zahorovice

KRHOV

Obr. 40 — Pozice Zst. Bojkovice Obr. 41 - Izochrony dostupnosti Zst. Bojkovice

Zdroj: Zdroj:
[online] [22.05.2021] Dostupné z: https://sk.mapy.cz/ [online] [22.05.2021] Dostupné z: https://sk.mapy.cz/
Upraveno autorem

Legenda k obr. 40:

5 min. pé&sky |:| 10 min. pésky [3 km/h]
5 min. na kole |:| 10 min. na kole [12 km/h]

4.4.3. Popis puvodni infrastruktury
Prostor prednadrazi

Pfednadrazni prostor se az do rekonstrukce v roce 2011 rozléhal pfimo pfed tehdy jesté
propojenou velkou vypravni budovou. Nejbliz k budové byl prostor ur€eny pro parkovani
osobnich motorovych vozidel a dale smérem na jih za pasem zelené byly dvé nastupisté pro
autobusovou dopravu. Zapadni, kruhova €ast pfednadrazi byla urena k vijezdu a otaceni
vozidel, efektivita vyuziti prostoru zde ale byla sporna a zejména pro autobusy bylo dané
prostorové feSeni komplikované a zcela nevyhodné. V prostoru se nachazely rozlehlé

dopravné nekanalizované plochy a chybély jakékoliv prvky bezbariérovych uprav.
Schéma pfednadrazi pfilohu 2.3.1.
Prostor zelezni¢ni stanice

Vypravni budova se nachazela na jizni strané kolejisté, u liché skupiny koleji. Na obou koncich
do kolejisté Zelezni¢ni stanice zasahovaly silni¢ni pfejezdy. U Bylnického zhlavi se na obou

stranach kolejisté nachazely manipulaéni a vieCkové koleje, které obsluhovaly volnou skladku
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na jizni strané kolejisté a pfilehlé primyslové objekty. Bylnické zhlavi se nachazelo ¢astecné

ve smérovém oblouku.

Tabulka 7 - Dopravni koleje Zst. Bojkovice - puvodni stav

kolej délka -

“ ucel

Cislo [m]
1 583 m | Hlavni stani¢ni kolej
2 562 m | Vjezdova, odjezdova a prljezdova pro vSechny vlaky
3 603 m | Vjezdova, odjezdova a prljezdova pro vSechny viaky

Na jizni strané kolejisté se nachazela velka vypravni budova, prichozi pro cestujici a
zahrnujici také technologickou ¢ast. Stanice byla vybavena tfemi Uroviiovymi nastupisti se

dvéma urovnovymi pristupy.

Tabulka 8 - Nastupisté zst. Bojkovice - ptivodni stav

Cislo | palka | Konstrukce Poznamka
nastupistée

1 225 m | Stérk, kamenna nast. hrana urovhoveé, jednostranné

2 225 m | Stérk, kamenna nast. hrana urovhove, jednostranné

3 200 m | Stérk, kamenna nast. hrana urovhove, jednostranné

Dopravni schéma pavodniho stavu zst. Bojkovice je viditeIné na obrazku €. 42 a tvofi pfilohu

3.3.1. Situacni vykres plvodniho stavu tvofi pfilohu 4.3.1.
Zst. Bojkovice

‘O Bylnice

P —
40 kivh

—ta—

Uhersky Brod
&

délka koleje 562 m 40 kmth ™. i —_

gélka koleje 583 m N

délka koleje 603 m . nast 25 M 40 ki

nast_d. 225 m ’ Ve
,,,,, 5 b iy

i vletka Zacek
voIna skiadka 1
technalogicks technologicka w
budova VB budova

Obr. 42 - Zst. Bojkovice - ptivodni stav - dopravni schéma

"
1 vietkalesy
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1
1
1
1
1

A75|475)475 475
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4.4.4. Popis stavajici infrastruktury a provozu
Prostor prednadrazi

Cely prostor, ktery byl nevyhovujici z hlediska prostorového uspofadani a také z hlediska
stavebné-technického stavu byl v pribéhu poslednich 3 let komplexné zrekonstruovan. Pri
rekonstrukci byl kladen duraz na vhodné prostorové usporadani, na bezpe€nost a
bezbariérovost, na podporu VHD vyraznym zkracenim prestupni vazby, na pfehlednost a na

vhodny vybér material povrchl a objektu. Nastupni zastavka s prostornym pristfeSkem se
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nachazi pfimo pfed vypravni budovou, v pfipadé prvniho nastupisté se jedna témér o prestup
hrana-hrana. Zbyly prostor mezi koridorem pro VHD a Nadrazni ulici je vyuzity pro ucely P+R
parkovisté prehledné d¢lenéného zeleni a kombinaci rlznych vzorl betonové dlazby
umoznujicich vsakovani destové vody do pady. Ke zlep$eni mikroklimatu v daném prostoru
po nékolika letech rostu prispéji také vhodné vysazené stromy. Vypravni budova je pruchozi,
pfimé spojeni autobusovych a zelezniCnich nastupist ale zabezpecuje také chodnik mezi

vypravni a technologickou budovou.

Schéma prednadrazi s vyznacenim hlavnich pésich proudu tvofi pfilohu 2.3.2.
Aktualni fotografie prostoru pfednadrazi jsou k nalezeni v kapitole Fotodokumentace.
Prostor zelezniéni stanice

Vypravni budova se nachazi na jizni strané kolejisté, u liché skupiny koleji. Na obou koncich
do kolejisté zelezni¢ni stanice zasahovali silni¢ni pfejezdy. U Bylnického zhlavi se na obou
stranach kolejisté nachazi manipulacni koleje, které obsluhuji volnou skladku na jizni strané
kolejisté a prilehly objekt stfediska tratové udrzby. Po rekonstrukci je Bylnické zhlavi vyrazné

jednodussi, nachazi se v pfimé a silnini pfejezd zde jiz kfizi pouze 2 koleje.

Tabulka 9 — Dopravni koleje Zst. Bojkovice - stavajici stav

kolej délka -

o ucel

Cislo [m]
1 394 m | Hlavni staniéni kolej
2 383 m | Vjezdova, odjezdova a prlijezdova pro nakladni vlaky
3 261 m | Vjezdova, odjezdova a prljezdova pro vSechny viaky
3a 79 m
5 261 m | Vjezdova, odjezdova a prujezdova pro vSechny viaky

Vypravni budova a technologické budovy se nachazi u liché skupiny koleji, na jizni strané
kolejisté. V zrekonstruované vypravni budové se nachazi prepazka pro odbaveni cestujicich,
Cekarna a toalety. Stanice je vybavena dvéma nastupisti s vyskou nastupni hrany 550 mm nad
TK. PFistup na poloostrovni nastupisté ¢€.2 je zabezpe€en centralnim uroviiovym pfechodem
pres koleje €.3 a €.5 umisténym pFed vypravni budovou. Aktualni stav kolejisté a nastupist je

zdokumentovan na obrazku ¢&. 43.

Tabulka 10 - Nastupisté Zst. Bojkovice - stavajici stav

. C'SI(.)v . | Délka | Konstrukce Poznamka
nastupisté
prefab. nast. hrana + vnéjsi
1 /om betonova dlazba
2 234'm prefab. nast. hrana + poloostrovni, v délce 84 m
betonova dlazba jednostranné
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Obr. 43 - Kolgjisté zst. Bojkovice, pohled z 2. nastupisté od Uherskobrodského zhlavi

Dopravni schéma stavajiciho stavu zst. Bojkovice je viditeIné na obrazku &. 44 a tvofi pfilohu

3.3.2. Situagni vykres stavajiciho stavu tvofi pfilohu 4.3.2.

zst. Bojkovice

el
1
1
N I
1
1\ délka koleje 333 m B 50 kmih 23_// I Bylnice
g i 2 1 —
Uhersky Brod : i délka koleje 394 m ; 70 kmih L
— H ]
: 2 | nast. dl. 150/ 234 m ‘ 1
H [P 1
1 2] délka koleje 261 m s 50 kmh délka koleje T8 m :
1 R 5 N
H z i -
L4 délka koleje 261 BT ] 1] 50 km/h I viegka
1
w

Tra shiadk:
technologicka technologicka \L‘
budova VB budova

Obr. 44 — Zst. Bojkovice — stéavajici stav — dopravni schéma

Provoz natrati 341;

Os — 22 osobnich vlaku projizdi se zastavenim, 6 osobnich vlakud je zde vychozich,
6 osobnich vlakd zde konci

Typické Fazeni: [1-2 motorové jednotky]
(26)
Technologie provozu

Kolej €.5 je pravidelné vyuzivana pro zastavovani osobnich vlaki a pro obrat souprav
osobnich vlakd smér Uhersky Brod. Projizdé&jici osobni vlaky jsou vedeny zpravidla na kolej

¢€.1, pfip. kolej €.3. Pro pobyt nakladnich vlakl se vyuziva koleji €.1 a €.2.

70



4.4.5. Vyhledovy provoz
Provoz v zel. stanici Bojkovice je soucasti Planu dopravni obsluznosti uzemi Zlinského kraje.

Pro uéely diplomové prace byla vyuZita zejména pfiloha ¢.4: Sitova grafika — horizont 2.
Plan pocita s nasledujicim provozem v zst. Bojkovice:

— Takt 60 min. Sp Zlin — Uherské Hradisté — Bojkovice
— Takt 60 min. Os Zlin — Uherské Hradisté — Bojkovice
— 2x 120 min. Os Bojkovice — Bylnice

Z dokumentu vyplyva pozadavek na jizdu az do zastavky Bojkovice mésto, v pfipadech, kdyz
nenavazuije ihned Os z/do Bylnice. Pokud se souprava netoci v zastavce Bojkovice mésto, tak

musi posunem dojet do Zst. Bojkovice a tam se odstavit.
V planu se pro provoz pocita s nasledujici skladbou vozidel:

- Os, Sp: elektricka jednotka cca. 80 m

- R elektricka jednotka cca. 200 m
(27)

4.4.6. Navrhy uprav

Pro Zelezni¢ni stanici Bojkovice byly zpracovany dvé varianty navrhu uprav kolejisté. Jelikoz
ve stanici probéhla komplexni rekonstrukce pouze pfed nékolika lety, stavajici stav po
rekonstrukci je povazovan pro ucely diplomové prace za variantu ¢eskou. V ramci diplomové
prace byly dale vypracovany varianty, jedna podle polskych a madarskych pfedpisu a druha
podle slovenskych predpisu. V zadné varianté nebylo navrzeno zruseni silni¢niho prejezdu
v severozapadni Casti stanice, z divodu, Ze se jedna o hlavni tah silnice Il. tfidy smér
Luhacovice a doprava by musela byt pfesmérovana pfes obytnou oblast. S ohledem na
aktualni a vyhledovy Zelezni¢ni a silniéni provoz ruSeni neni nutné ani z provoznich a
bezpecnostnich divodu. Jelikoz se jedna o malou stanici na regionalni trati, kde z aktualniho
a zvyhledového provozu neplynou slozité pozadavky na infrastrukturu, byla dale
zpracovavana pouze jedna prostorova koncepce Zel. stanice, kterd odpovida stavajicimu

stavu po rekonstrukci.

4.4.6.1. Varianta 1 — mad’arska, polska

Dopravni schéma varianty 1 je viditelné na obrazku €. 45 a tvofi pfilohu 3.3.3. Varianta je
navrzena podle polskych a madarskych predpisi. Reseni je téméF identické se stavajicim
stavem Zel. stanice. Nejpatrn&jSimi rozdily jsou del$i rampy vedouci na nastupisté, které
vychazeji z prisnéjSich pfedpist pro sklon Sikmych ramp, coz se nasledné projevuje v celkové

délce nastupist, a také uprava délky prvniho nastupisté na 100 m, aby Iépe vyhovovalo
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pozadavkim vyhledové provozovanych souprav. S ohledem na témér identické pozadavky
predpist obou zemi byla v ramci varianty zanedbana rozdilna vzdalenost nastupni hrany od
osy koleje a rozdilny systém Cislovani koleji, jelikoz tyto prvky nemaji rozhodujici vliv na

konecéné reseni.

Zst. Bojkovice
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Obr. 45 - Zst. Bojkovice - varianta 1 - dopravni schéma

Situaéni vykres varianty tvofi pfilohu 4.3.3.

4.4.6.2. Varianta 2 — slovenska

Dopravni schéma varianty 2 je viditelné na obrazku ¢. 46 a tvofi pfilohu 3.3.4. Varianta je
navrzena podle slovenskych technickych norem STN 73 6310 a STN 73 6359. Zasadnim
rozdilem v porovnani s pfedchozi variantou je nahrazeni poloostrovniho nastupisté ostrovnim.
Centralni urovnovy prechod je nahrazen mimourovnovym pfistupem z prostoru mezi vypravni
a technologickou budovou, s pfimim napojenim na pfednadrazni prostor a pozice nastupisté

je mirné upravena.
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Obr. 46 - Zst. Bojkovice - varianta 2 - dopravni schéma
Situacni vykres varianty tvofi pfilohu 4.3.4.
4.4.6.3. Zhodnoceni variant
Z hlediska finanéni narocnosti je nejdrazSi varianta 2 z dlUvodu nutnosti vybudovani

mimouroviiového pfistupu na ostrovni nastupisté. Budovani podchodu nebo lavky v tak malé

Zeleznicni stanici, kde ani vyhledové intenzity cestujicich nepfedstavuji zasadné vysoka Cisla,
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je ekonomicky tézko obhajitelné. Dulezitym aspektem je také pohled cestujicich, pro které
podchod nebo lavka znamena prekonani ztraceného spadu, tudiz ,zbyte¢nou“ namahu,
zejména pfi zvazeni, ze se jedna pouze o prekonani dvou koleji, na kterych vlaky nedosahuji
vysokych rychlosti. ReSeni s podchodem by v krajni situaci mohlo svadét ke vstupu cestuijicich

do kolejidté a tim k zbyte€nému ohroZeni jejich bezpeénosti a bezpelnosti provozu.

Vyhodou slovenské varianty je diky mimouroviiovému pfistupu moznost odsunuti celého
nastupisté vic na vychod, ¢im se pfistup na nastupisté dostane do poloviny délky nastupisté a
v zapadni Casti stanice vznikne prostor pro kolejové ,S* s vétSimi poloméry obloukd.
Mimouroviiovy pfistup je v porovnani s centralnim urovhovym pfistupem kfizujicim dvé

dopravni koleje také vyhodou s provozniho a dopravné-technologického hlediska.

Po zvazeni vyhledové intenzity provozu a oCekavatelnych obratl cestujicich ve stanici se autor

prace priklani k feSeni pomoci poloostrovniho nastupisté.

V Zst. byly navrhovany pouze Upravy souvisejici se zafizenim pro osobni a nakladni pfepravu,
tzn. zfizenim novych nastupist, upravou bo&nich ramp, prostorovou Upravou volnych skladek.
Tento stupen podrobnosti postacuje k ilustraci rozdilnych pfistupl k problematice v feSenych

zemich.

Soucasti podkladl nebyly tabulky vyhybek, a tak se v situacich uvadi pouze tvary vyhybek
nové vkladanych.
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ZAVER

V diplomové praci byly analyzovany a porovnany &eské, slovenské, polské a madarské
vefejné pristupné zavazni technické predpisy pro navrhovani zelezni¢nich stanic a nastupist
v zelezni€nich stanicich. Zasadni rozdily byly prezentovany v navrzich dopravnich schémat

fiktivnich Zel. stanic a také v navrzich pro rekonstrukci realnych Zelezni¢nich stanic.

Prvnim zasadnim rozdilem je pozadavek na vzdalenosti os koleji. Ceska norma a madarské
predpisy umoZziuji pfi rekonstrukcich ponechat osovou vzdalenost 4,75 m v Polsku je tato
osova vzdalenost standardem pro vloZzeni navéstidla mezi stanicni koleje, ¢im se vyrazné
zjednoduSuje situaci pfi rekonstrukcich stanic, kde je tato osova vzdalenost puvodné

vybudovana. Slovenska norma strikiné pozaduje osovou vzdalenost 5 m.

Z pohledu rozvoje Zeleznice je zajimavy a pozitivni poZadavek slovenské normy na
umistovani novych vypravnich budov tak, aby umoZznily umisténi jesté jedné koleje
s nastupistém s minimalni Sifkou. Predpisy ostatnich zemi danou podminku nezmifiuiji.

Samoziejmé nevyhodou je zvySena prostorova naro¢nost.

Slovenska norma na vybranych tratich, kterymi Ize povazovat traté koridorll TEN-T, pozaduje
pro kolejové spojky a odbocky do pfedjizdnych koleji umisténi vyhybek pro rychlost minimalné
80 km/h, coz je vyhodou z pohledu provozu a komfortu cestujicich. Tento pozZzadavek ale
vyrazné zvySuje prostorovou a finanéni narocnost dotCenych staveb. Problematikou se

zabyvaji také madarské piedpisy, ale pouze obecnéji stanovuji poZadavky na zhlavi stanic.

V praxi vyrazné se projevujicim rozdilem je maximalni dovolena rychlost v kolejich u nastupist.
Slovenské a madarské predpisy stanovuji maximaini rychlost 160 km/h. Pfi rekonstrukci a
vystavbé vyznamnych koridor(, u kterych je tratova rychlost vysSi, je tak nutnosti nastupisté
odsunout az k predjizdnym kolejim. Takové feSeni ma fadu vyhod i nevyhod, detailné
popsanych v kapitolach 3.3.1., 3.4.1., 3.5.1. a 4.2.4.6.

Z hlediska geometrie dopravnich koleji a nastupist je opét nejstriktnéjSi slovenska norma.
Umozriuje totiz zfizeni nastupisté u koleji s polomérem 600 m a pouze ve vyjimeénych
situacich umozfiuje polomér min. 300 m. Ceskd norma umozZfiuje polomé&r 300 pfi
rekonstrukcich a dle madarskych a polskych predpist je hodnota 300 m standard. S tim
souvisi také pozadavek na prevySeni koleje, které mize podle slovenské normy dosahovat
jenom hodnoty 60 mm a pouze vyjimec¢né 100 mm, zatimco v ostatnich krajinach je 100-110
mm v pofadku. Tato benevolence vyrazné rozsSifuje moznosti navrhu nastupist zejména ve
stanicich se stisnénymi poméry. Je potfeba si ale uvédomit, Ze takové feSeni klade pak vysSi

naroky na personal pfi vyprave vlakl a také na udrzbu Zelezni¢niho svrsku.
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Z pohledu cestujicich je docela zasadnim rozdilem vzdalenost nastupni hrany od osy koleje.
Slovenské a madarské predpisy pozaduji vzdalenost v pfimé koleji o 55 mm vétsi. Ceské a
polské predpisy tak zabezpecuji cestujicim vySsi komfort a bezpecnost pfi nastupu a vystupu.

Tento rozdil je zajimavy i ve vztahu k tomu, Ze vozidla dopravct na mezinarodnich spojich

Zasadni rozdil je patrny u pozadovanych rozmér( ostrovnich nastupist, a to zejména u
rychlosti nad 120 km/h v pfilehlé koleji. Slovenska norma poZaduje rozSifeni nastupisté o0 0,15
m. Takové rozSifeni neni autorem prace povazovano za zasadni z pohledu bezpeénosti
cestujicich. Naopak za zasadné omezujici je povazovano z pohledu moznosti navrhu, jelikoz
zpusobuje, Zze pro umisténi takového nastupisté nestaci obvykla osova vzdalenost 10 m.
Podobné situace nastava v Polsku, kde se v predpisech uvadi minimalni Sitka oboustranného
nastupisté 3,3 m, ale v praxi po vloZzeni schodisté do prostoru nastupisté a vyssich rychlostech
v pfilehlych kolejich zplsobujicich nutnost viozeni SirSich bezpecnostnich pasu je potfebna

osova vzdalenost na Grovni 10,3 m. Ceské a madarské predpisy jsou benevolentng;si.

Zajimavé rozdily jsou patrné v rozmérech koridord pro pohyb cestujicich. Slovenska norma
zabezpeduje o 0,2 m mensi $itku volného prichodu na nastupisti, pouze 600 mm. Ceska
norma umoznuje zfizeni relativné uzkych schodist se Sifkou pouze 1,6 m, coz je vyrazné méné
neZ v ostatnich zemich s min. §itkou 2,25-2,4 m. Sitka schodi$té pfitom hraje duleZitou roli
pfi stanoveni celkové Sifky nastupisté ale také pfi plynulosti pohybu cestujicich z/na
nastupiste.

nebo obecné moznost zfizeni uroviiovych pfistupu k nastupistim. Slovenské predpisy jako
jediné vylu€uji moznost zfizovani urovihovych pfistupl, az na vyjimeCné pfipady na
jednokolejnych tratich. Moznost zfizeni nastupist’ s centralnim uroviiovym pfechodem pfitom
vyrazné usnadriuje situaci zejména v mensich stanicich na regionalnich tratich. Znamena totiz
vyraznou usporu financi v porovnani s budovanim podchodu a také vyrazné vyssi komfort pro
cestujici, ktefi tak nemusi pfekonavat ztracené spady. V krajnich pfipadech mohou mit takové
pfechody pozitivni vliv na bezpeénost, pokud uvazime, Zze nutnost pouziti podchodu pro
pfekonani jediné koleje muze svadét cestujici ke vstupu do kolejisté a tim ohrozZeni jejich
vlastni bezpec€nosti a také bezpelnosti provozu. Pouziti centralniho pfechodu je z
psychologického pohledu pro cestujici pfijateln&j§i alternativou. Ceské, polské a madarské
predpisy dale popisuji nutnost a zpusoby zabezpeleni takovych uroviiovych pfistupa.
km/h i pfes dvé koleje, pficemz staci oznaceni a ,Sikany“ pro chodce na obou stranach. Takové

fedeni jiz ale autor prace povazuje za bezpec€nostni riziko.
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Zajimavym aspektem navrhu nastupist je oznaceni bezpelnostniho pasu. Neexistuje
mezinarodné sjednoceny zpusob oznaceni, coz ale neni vnimano autorem jako problém.
DulezitéjSi je, aby byl bezpecnostni pas vyznacen jednoznacné a zfetelné. Nicméné je vhodné,
aby alespori v ramci kazdé zemé bylo oznadeni jednotné. Ceské, slovenské a polské predpisy
tento pozadavek splfiuji, a barevnost a povrchovou Upravu oznaceni bezpecnostniho pasu
presné definuji. Madarské predpisy stanovuji pouze, ze bezpecnostni pas ma mit hmatové
prvky a ma byt barevné kontrastni. Alespon Castecna jednotnost je zajiSténa pouze zadanim
pozadavkl spravce infrastruktury pfi rekonstrukcich stanic. Detailni fotodokumentace je

k nalezeni v kapitole Fotodokumentace.

Tato prace naznacuje vyhodné sméry vyvoje norem a piedpist pro navrhovani zelezni€nich
stanic. Naznacuje také moznosti feSeni Uprav zelezni¢nich stanic Svitavy, Uherské Hradisté a
Bojkovice. Vzhledem vzrlstajici tendenci budovani integrovanych dopravnich systému a
vystavby terminal(l integrované pFepravy pfi zelezniCnich stanicich se objevuje potfeba
vypracovani jednotné metodiky pro navrh takovych terminald, a to na drovni narodni, pfip.

mezinarodni, ale respektujici lokalni aspekty.

Pfi zpracovani této diplomové prace byly vSechny autorem pouZzité materidly uvedené
v seznamu pouzitych zdroji. Prace vznikla jako ¢aste¢na autocitace, viz. bod 1 seznamu
pouzitych zdrojl. Pro zpracovani situacnich vykresu byly autorovi prace spole¢nosti Sprava
Zeleznic, statni organizace poskytnuty digitalni geodetické podklady k zpracovavanym Zel.
stanicim. Prace byla vytvofena pomoci kancelaiského programti MS Word. Grafické pfilohy
prace byli vytvofeny pomoci programu AutoCAD 2020. Fotodokumentace stanic byla

vytvofena autorem prace.

Autor veéfi, ze prace muize byt pfinosem pro vefejnost odbornou i laickou a vyjadfuje
pfesvédCeni, Zze poznatky ziskané pfi tvorbé této prace zuzitkuje v budoucnu v ramci své

odborné kariéry.
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VSechny fotografie byly pofizeny autorem této diplomové prace.

4.8.2021 — Zst. Praha-Vr$ovice, nast. 4, aktualni
vyhotoveni ochranného pasu na nastupistich na
siti SZ

4.8.2021 — Zst. Praha-Vr$ovice, pohled z nast. 4
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7.6.2021, Budapest-Haros [Madarsko], nast.1, jedno z aktualnich vyhotoveni ochrannych
pasu na nastupistich na siti MAV, viditelny vyrazny rozdil §itky ochranného pasu pfi riizné

rychlosti v pfilehlé koleji

7.6.2021, Budapest-Haros [Madarsko], nast.1,
detail FeSeni ochranného pasu a pfistupl na

nastupisté
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7.6.2021, Budapest-Ujpalota [Madarsko], nast.B, jiné z aktualnich vyhotoveni ochrannych
pasi na nastupistich na siti MAV a detail nezabezpe&eného uroviiového prechodu

7.6.2021, Budapest-Zuglé [Madarsko], detail
hranice aktualni rekonstrukce povrchu
nastupisté a dalSi aktualni varianta vyhotoveni

ochrannych past na nastupistich na siti MAV
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7.6.2021, Székesfehérvar [Madarsko], nast. 2.,
dalsi aktualni varianta vyhotoveni ochrannych

pasl na nastupistich na siti MAV

27.6.2021, Krzeszowice [Polsko], nast.1., aktualni vyhotoveni ochrannych past na
nastupistich na siti PKP-PLK
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27.6.2021, Krzeszowice [Polsko], nastupisté 1.

30.1.2020, Zst. Trengin [Slovensko], nast. 2., aktualni vyhotoveni ochrannych past na
nastupidtich na siti ZSR, viditelné odsunuti nastupist od hlavnich dopravnich koleji ke

kolejim predjizdnym s nizsi rychlosti
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14.5.2021, Zst. Rimavskéa Sobota [Slovensko], nast. 1., aktualni vyhotoveni ochrannych past

na nastupistich na siti ZSR, pohled na koleji$té od Jesenského zhlavi

14.5.2021, Zst. Rimavska Sobota [Slovensko], detail feSeni Groviiového pfistupu na nast. 2.
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16.4.2021, Zst. Uherské Hradisté, pohled z nastupisté 2. smér Kunovice

16.4.2021, Zst. Uherské Hradist&, pohled od vypravni budovy smér Staré Mésto
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16.4.2021, Zst. Uherské Hradist&, pohled z nastupisté 3. smé&r Kunovice, vpravo skladisté

a volna skladka

16.4.2021, Zst. Uherské Hradist&, pohled od volné skladky
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16.4.2021, Zst. Uherské Hradisté, parkovisté P+R

16.4.2021, Zst. Uherské Hradisté, pfednadraZi
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16.4.2021, Zastavka Bojkovice mésto
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16.4.2021, Zst. Bojkovice, pohled na kolejisté od Bylnického zhlavi, vlevo volna skladka a

vlecka

16.4.2021, Zst. Bojkovice, pohled na Bylnické zhlavi z nastupité 2., vpravo volna skladka

a vlecka
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16.4.2021, Zst. Bojkovice, detail centralniho droviiového pfechodu

16.4.2021, Zst. Bojkovice, pohled z nastupisté 2.
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16.4.2021, Zst. Bojkovice, prednadrazi

16.4.2021, Zst. Bojkovice, prednadrazi
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17.4.2021, Zst. Svitavy, pohled na jazykovou &ast nastupisté 2., smér Ceska Tiebova
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17.4.2021, Zst. Svitavy, pohled na stanici z nastupisté 2.

17.4.2021, Zst. Svitavy, pohled z nastupité 2 na volnou skladku

99



S
e
- T -

17.4.2021, Zst. Svitavy, prednadrazi

17.4.2021, Zst. Svitavy, pfednadrazi, parkovisté K+R, cyklopfistfesek, bufet, v pozadi

parkovisté P+R
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