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1. Uvod

Nastupisté¢ jsou stavebnim objektem zelezni¢niho spodku s upravenou zvySenou
plochou ukoleje, urCenym pro nastupovani a vystupovani cestujicich, piipadné¢ pro
manipulaci se zavazadly. Ztizuji se pro zajisténi plynulého, bezpecného a pohodlného nastupu
a vystupu cestujicich. VySka nastupni hrany unové zfizovanych a rekonstruovanych
nastupist’ v CR musi byt 550 mm. Toliko litera norem a Stavebniho a technického fadu drah.
V uvodu je tieba zdidraznit, ze nastupisté jsou nejcitlivéji vnimanou soucasti Zelezni¢niho
svriku ispodku zpohledu vefejnosti. Radového cestujiciho viibec nezajima, jaky typ
upevnéni je pouzit, jaké praZzce tvoti podporu kolejnicovym pasim nebo zda se mezi zemni
plani a stérkovym loZzem naléza konstrukéni vrstva. Cestujici se chce rychle a pohodlné
prepravit z vychoziho do cilového bodu své cesty. A pravé ke komfortu prepravy a vyssi
kultufe cestovani, stejn¢ tak jako k bezpeCnosti Zelezni¢niho provozu, pfispivaji vhodné
zvolena a umisténd nastupisté. Toho si byli védomi 1 stavitelé Zeleznic pred vice nez sto lety,
kdy se poprvé ve velkych zelezni¢nich uzlech zacala ztfizovat néstupisté s mimouroviiovym
piistupem (na tizemi CR poprvé uzito v Zst. Pierov, r. 1893).

2. Koridory a Zeleznicni traté zarazené do evropského Zelezni¢niho systému

Pii modernizaci Zelezniéni sité v CR se uzivalo dvou variant uspofadani nastupist. Ve
vyznamnych Zelezni¢nich stanicich se silnym provozem avelkou vyménou frekvence
dochazelo ke zfizovani ostrovnich a vnéjSich nastupist, tj. nastupist s mimouroviiovym
pristupem. V ostatnich stanicich se obvykle navrhovala poloperonizace, ktera spocivala
v ponechani Uroviiovych nastupist’ v kolejové skupiné pfilehlé k vypravni budové a jejich
nahrazeni nastupiStém ostrovnim v kolejové skupiné druhé. Toto Casto uzivané feSeni
prinaselo nejvétsi vyhodu v odstranéni prechazeni cestujicich pies hlavni dopravni koleje,
atak odpadlo ovliviiovani provozu po hlavni dopravni koleji blize k vypravni budové
zastavujicimi  osobnimi vlaky na dopravnich kolejich v kolejové skupiné odlehlé.
Poloperonizace, ipies své nesporné vyhody v menSich a stfednich zelezni¢nich stanicich
(levngjsi nez plnd peronizace, ponechani vétSiho poctu dopravnich koleji), neodstranila
v prilehlé kolejové skupiné nedostatek pro cestujici: uroviiové prechazeni koleji, nastupni
hrana pod Urovni nastupni plochy vozidla a omezend moznost zfizeni bezbariérového
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pristupu.

Z tohoto ditvodu jiz v soucasnosti poloperonizaci nové zfizovat nelze, uroviiova
nastupiSté se nemaji ponechavat ani v ptipad¢ rekonstrukce. Pro koridorové trati tak nyni
prichazi v tvahu pouze tato feseni:

— Plna peronizace (mimouroviiova nastupisté: ostrovni, vnéjsi — obr. 1),
— ptedsunutd nastupisté (obr. 2).

Nastupist¢ musi mit vzdy vysku néstupni hrany 550 mm nad temenem kolejnice,
zfizeny bezbariérovy pfistup a vyznaceny vodici prvky pro nevidomé a slabozraké cestujici.
Lze je zfizovat i u hlavnich dopravnich koleji, jestlize rychlost v nich neni vyssi nez 160
km/h. V nékterych ptipadech, zejména ve stanicich s ¢astym predjiZdénim nakladnich vlakt
vlaky osobnimi, mize pozadavek na ziizeni plné peronizace vést k nedostatecnému poctu
dopravnich koleji. Jednou z variant, jak tento problém odstranit, je zfizeni dvou vnéjSich
nastupist’ (obr. 3). Realizace v zst. Uhersko vSak ukdazala, Ze na jednu stranu nedochazi
k redukci dopravnich koleji, na druhou stranu vSak vznika pozadavek na ¢tyfi volné dopravni
koleje (dvé pro prijezd, dvé u nastupist), coz teoreticky predpokladanou vyhodu stird. Jako
daldi moznost se nabizi zfizeni pfedsunutych nastupist: Zelezniéni stanici se ponecha
vyhradné dopravni funkce (ptedjizdéni, ptip. kiizovani vlakil), nastupisté jsou ,,vysunuta“ do
prostoru pfed zhlavi adochizi ke ziizeni Zelezni¢ni =zastdvky. Pii této tUpravé
(napt. zst. Krasikov) zistavaji volné dopravni koleje pro predjizdéni, jedinou nevyhodou je
sniZzeni propustnosti dobou pobytu vlaku u nastupisté a fakt, ze pfi eventudlnim piedjizdéni
vlaku osobniho pii jizd¢ od stanice k nastupistim je nutno vyckavat na piedjizdné koleji bez
mozného vystupu, nastupu cestujicich. S ohledem na to, ze takové ptipady ptfichdzeji v ivahu
jen pii mimotadnostech, jde o tipravu vyhovujici. Dalsi variantou je umisténi nastupisté mezi
hlavni dopravni koleje, coz vSak ptichazi v ivahu pouze ve stanicich dostatecné délky (zména
osové¢ vzdalenosti koleji) nebo u stanic v oblouku (obr. 4). Takové nastupisté je vhodné
doplnit asponi jednim néstupisStém vnéjSim pro predjizdéni vlaki.

V Zelezni¢nich zastavkach se, v souladu s vyse uvedenym, navrhuji vnéjsi nédstupisté
ovysce 550 mm nad temenem kolejnice a mimouroviiovym nebo Uroviiovym piistupem.
Urovitovy pfistup lze ziidit pres prechody apiejezdy zabezpeené piejezdovym
zabezpeCovacim zafizenim. Tézko zdivodnitelnd je situace, kdy pii bézné udrzbé trati
a nastupist’ se zcela zbyte¢né¢ ponechavaji dale v provozu nastupisté o vysSce 300 mm!
Probiha-li vyluka tratové koleje a do nastupisté je zasahovano, pro¢ nedojde k jeho uprave na
550 mm? Takovd zména by pfinesla zvySeni celkového uzitku zudrzbovych praci
s minimalnimi finan¢nimi néklady.

3. Ostatni Zelezniéni traté

Pod terminem ostatni zelezniéni trat& se mysli &ast zelezni¢ni sité CR nespadajici mezi
traté tranzitnich koridort a evropského Zelezni¢niho systému. Ostatni sit’ tvofi traté celostatni
1 regiondlni, trati provozné¢ vyznamné nebo s vyznamem minimalnim. Pro tyto trati neni
doposud zpracovana jednoznacnd metodika modernizaci Zelezni¢nich stanic (nyni v ptiprave
na SZDC, s. 0.). Téméf ve viech piipadech jde o trati jednokolejné, a tak se nasledujici text
bude zabyvat pouze jimi. NejCastéji se na takovych tratich nalézaji uroviiova néstupisté,
v lepSim ptipad¢ se zpevnénou ndstupni hranou a zpevnénou plochou nastupisté. Leckde jsou,
vcetné zelezni¢nich uzli regionalniho vyznamu, v Zelezni¢nich stanicich vyhradné sypana
uroviiova nastupisté (napft. Zst. Stara Paka). Zde mnohdy vyska nastupni hrany nedosahuje ani
normou vyzadovanych 200 mm nad temenem kolejnice. Pfi béznych udrzovacich pracich
obvykle nedochézi k jejich nahrad€, nejvyse jsou sypana nastupisté doplnéna o zpevnénou
nastupni hranu vytvotenou z vodorovné polozenych betonovych prazcli (napt. Zst. Praha-
Zbraslav). Pro takové feSeni mimochodem ani neexistuje vzorovy list, to ovS§em neznamena,
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ze by tak nedochazelo aspon k ¢astecnému zlepSeni parametrti pro nastup/vystup do/z vozidel.
Aby bylo mozné navrhnout zdkladni parametry pro modernizaci Zelezni¢nich stanic,

musi byt nejprve stanoveny zakladni parametry pro nastupiste:
vyska nastupni hrany 550 mm nad temenem kolejnice,

— bezbariérovy piistup,

— minimalizace ptfechodu pfes stani¢ni koleje,

— neprechédzeni hlavni dopravni koleje,

— umisténi ptfechodu na ,,0djezdové™ stran¢ nastupiste,

— pii rychlosti v kolejich, pfes néz je veden piechod, vyssi nez 50 km/h vybaveni tohoto
ptechodu zabezpecovacim zatizenim,

— urceni funkce nastupisté a dle toho je vybavit/nevybavit ptisluSnym mobilidfem,

— zachovani dostate¢né délky nastupni hrany pro pravideln¢ zastavujici vlaky.

Zminénym podminkdm vyhovuji dva druhy nastupist: bo¢ni nastupisté¢ umisténa vné
koleje a oboustrannd nastupisté¢ s uroviiovym pristupem. Oboustrannd ndstupiSté jsou
obdobou nastupist’ ostrovnich, narozdil od nich nejsou pristupnd podchodem nebo
nadchodem, ale troviiovym pfistupem. Lze se setkat is neoficidlnim terminem ,,nastupisté
vzor Turnov* podle Zel. stanice, kde byla poprvé s uspéchem pouzita.

Bezbariérovy pfistup je zajiStén Uroviiovym pifechodem, na ktery navazuje Sikma
rampa se sklonem 1:12. Tuto rampu s ohledem na pfistup osob se sniZzenou pohyblivosti se
doporucuje doplnit zdbradlim umisténym v jeji ose. Nejvyhodnéjsi s ohledem na bezpecnost
zelezniéniho provozu je ziizeni jednoho ustfedniho piechodu, atim usmérnit pohyb
cestujicich do jednoho snaze zabezpecitelného prostoru. Zde, oproti sou¢asnému chaotickému
pohybu cestujicich v kolejisti stanic s Groviiovymi nastupisti, skyta uprava stanice nejvetsi
pfinos bezpeénosti Zelezniéni dopravy Pti umisténi nastupist’ je tteba klast dﬁraz na zamezeni
pozadavek av nekterych, zejména uzlovych stanicich, je tézko uskute¢nitelny. Opét
z hlediska bezpecnosti neni vhodné vkladat uroviiovy piechod jinam nez na odjezdovou
stranu, tzn. vlak vjizdé€jici na kolej bliz§i vypravni budové bude vzdy zastavovat pied
pfechodem. Momentéln¢ se nepovoluji ndstupisté s uroviiovym pfistupem ve stanicich, kde
by cestujici ptechazel koleje s rychlosti vyssi nez 50 km/h. Tato zésada je zbytecné limitujici
apovede bud ke snizeni rychlosti ve stani¢nich kolejich, nebo zamitnuti realizace
oboustrannych a bo¢nich nastupist. Autofi ptispévku se domnivaji (i na zdklad¢ zahrani¢nich
zkuSenosti), Ze neni jediny diivod nezavést ,pfechodové zabezpecovaci zafizeni“. Jako
nejschidnéjsi se jevi pouziti klasického SSZ pouzivaného na silni¢nich pfechodech, a to
pravé pro jeho znamost mezi laickou vefejnosti a pomérné vysokou respektovatelnost. Mtize-
li byt ,,semaforem® fizen pfechod i pfes tramvajové rychlodrahy, neshledavaji autoti diivod,
pro¢ by toto nemohlo byt pouzito i na Zeleznici.

Dtlezitou otazkou kladenou pifed realizaci modernizace stanice je i charakter
nastupisté. Bud® mize slouzit vyhradné k nastupu avystupu (obdobné¢ jako stavajici
uroviiova), nebo mize plnit 1 vyCkavaci funkci (stejné jako néstupisté s mimouroviiovym
pfistupem). Velmi Casto se projevuje nesmyslnd snaha investora uSetfit za kazdou cenu
a nastupisté se nevybavuji zddnym mobilidfem ur¢enym pro vyckavani na piijezd vlaku
(laviéky, éekérny) TakOV}’l stav ale Vyvolévé zvlé§té za nepﬁzné pocasi, situace kdy
davové a nekontrolované vydavaji ptes prechod k pfisluSnému nastupisti. Jestlize se splni
podminka, Ze ptechod nevede pies hlavni dopravni kolej, jsou autofi jednoznaénymi zastanci
doplnéni nastupist’ mobiliafem (po vzoru sousednich zemi). Divodem vyse popsané situace je
snaha oto, aby cestujici nevstupovali do kolejisté pred ptijezdem vlaku (hledisko
bezpecnosti), ale pravé tomu lze zamezit zabezpecenim piechodu svételnym signaliza¢nim
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zafizenim a smérovanim zastavujicich vlakl pied piechod.

Posledni zminénou dilezitou podminkou je zachovani dostate¢né dlouhych nastupnich
hran. Jejich délka musi odpovidat nejdelsimu pravidelné zastavujicimu vlaku, byt by se
jednalo jen o jednu z vice hran (neni-li pfedpokladano pravidelné kiizovani dvou ,,dlouhych*
vlakt). Proto je pfed projektem modernizace stanice dulezité urceni jejiho vyznamu v osobni
doprave a urceni délek souprav. V redlnych situacich trati, jichZ se tato ¢ast pfispévku tyka,
vychazi délky souprav vlaki kategorie Os zpravidla do 100 m (4 vozy 2. tfidy nebo souprava
6 vozi t. 810 apod.), vlakl kategorie R do 170 m (6 vozu 2. tfidy). V téchto délkach neni
zapoctena délka hnaciho vozidla u klasickych souprav (20 m), pro né&jz musi byt zachovano
misto pfed pfechodem aje nutné ji zohlednit pfi umistovani navéstidel na opacné strané
nastupiSté. NastupiSté, u nichz zastavuji jen vlaky s ,kratkymi“ soupravami a jehoz délka
nepiesahuje 100 m, je mozné vlozit do oblouku poloméru az 300 m. Del$i nastupisté se maji
vkladat do obloukti minimalniho poloméru 600 m.

Vyslednd podoba usporadéani zelezni¢nich stanic dosahuje vysokého stupné variability
pfi kombinaci oboustrannych a bo¢nich néstupiSt. V mnoha piipadech se nabizi zruSeni
nevyuzivanych ndkladovych obvodi a vyuziti uvolnéného prostoru pro dopravni kolej.
Nekteré varianty znazoriiuji schémata na konci piispévku. V tvahu ptichazeji napft. tato
reSeni:

— oboustranné nastupisté mezi dopravnimi kolejemi (obr. 5),

— oboustranné nastupisté¢ mezi dopravnimi kolejemi doplnéné o bo¢ni nastupisté (obr. 6),

— oboustranné nastupisté mezi dopravnimi kolejemi doplnéné o bo¢ni nastupisté u kusé
koleje (obr. 7),

— jedno boc¢ni nastupisté umisténé pred kolejovym rozvétvenim (obr. 8),

— dvé bocni nastupiste, kdy jedno je umisténo mezi dopravnimi kolejemi (obr. 9),

— dvé bo¢ni nastupiste, kdy jedno je predsunuté pred kolejové rozvétveni (obr. 10),

— tfi nastupni hrany, kdy jedna je tvofena bocnim a dvé oboustrannym — ptiklad aplikace
v ptipojnych stanicich (obr. 11, 12).

Z uvedenych variant ma kazdd své vyhody anevyhody, jejich vybér zéalezi na
konkrétnim uspotfadani Zzelezni¢ni stanice vcetné kladenych pozadavkli v dlouhodobém
vyhledu. VloZeni oboustranného ndstupi§t¢ misto jedné koleje je pravdépodobné
nejelegantnéjSim feSenim, nevyhoda spociva vtom, ze cestujici k obéma vlakim musi
piechazet dopravni kolej. Toto lze odstranit vloZenim dvou bocnich néstupist. V takovém
ptipadé prechazeji kolej jen cestujici vlaku déle od vypravni budovy. Tato varianta je ovSem
stanice vedena snahou zcela zrusit piechod cestujicich ptes koleje, pak se nabizi elegantni
feSeni v podobé piedsunuti bocniho néstupisté pred kolejové rozvétveni a druhé vlozit
k ptedjizdné koleji.

Popisovana feSeni lze uplatnit nejen ve stanicich mezilehlych, ale téZ ve stanicich
pripojnych. Zde je vhodné vytvofit kombinaci nastupist’ s prijezdnymi a kusymi kolejemi,
opét s diirazem na minimalizaci pohybu cestujicich v kolejisti. ReSeni s kusou koleji sice
neumoziiuje objezd soupravy hnacim vozidlem, ale uftady regiondlnich trati, kde je
provozovan solo motorovy vz nebo vratné soupravy (stanovisté strojvedouciho na obou
stranach), toho ani neni zapotiebi.
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4, Zavér

Bo¢ni a oboustranna nastupisté s uroviiovym pristupem byla jiz realizovana v nékolika
7elezni¢nich stanicich v CR ave viech piipadech doslo nejen ke zkvalitnéni z pohledu
cestujici vefejnosti, ale i ke zvySeni bezpecnosti provozu. Namatkou z realizovanych stanic
jmenujme Zst. Turnov, Zst. Bieznice, Zst. Nachod a zst. Cerny Kiiz.

Autofi ¢lanku neméli v umyslu podat vyc€erpavajici prehled vSech moznych variant
uspotadani nastupist v zelezniCnich stanicich. Chtéli jen naznacit soucasnou situaci na
zelezniéni siti v CR, kde se po zastaveni budovéani poloperonizace hled4 feseni pro mnoho
zelezni¢nich stanic. Cilem bylo upozornit na moznosti zvySeni komfortu pro cestujici
vetejnost soucasné se zvySenim bezpec¢nosti zelezni¢ni dopravy.

Problematiku néstupist’ a uspotfaddani zelezniCnich stanic, zejména na tratich ,,nizs§iho*
vyznamu, povazuji v nejblizsi dob€ za zasadni a klicovou. Jestlize piispévek rozpouta diskusi
na toto téma a napomuze piti tvorbé metodickych pokynii, pak plné€ splni svij ucel.

Obr. 1

Obr. 2

Obr. 3
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Obr. 14 — Zst. Nachod

Prispévek byl zpracovan za podpory grantu MSM 6840770043.
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