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SOUHRN

Predmétem préace je posouzeni ¢asové narocnosti piestupi 0sob s omezenou schopnosti
pohybu v Zelezni¢ni dopravé. Analyzuje soucasné podminky pro prestupy, dale prezentuje
obecny model procesu piestupu a vénuje se jeho dil¢im slozkam. Posouzeny jsou vybrané

piestupni uzly a podana doporuceni pro konstrukci piestupnich dob.

KLICOVA SLOVA

piestupni doby; piestupni uzly; osoby s omezenou schopnosti pohybu; jizdni rad

TITLE

Time-related Problems of Train Changes of Passengers with Impaired Mobility in Rail Trans-

port

ABSTRACT

The thesis focuses on assessing time requirements for train changes of people with im-
paired mobility. It analyzes the contemporary conditions for train changes, presents a general
model of change process and goes into detail on each of its individual stages. Selected railway
junctions are assessed and recommendations for change-times are given.
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UvoD

Mezi kvalitativnimi ukazateli v dopravnich a prepravnich procesech hraje vyznamnou
roli spotieba ¢asu. Cestovni rychlost z mista A do mista B Ize zvysit kracenim jednotlivych
¢asovych prvki — jizdnich dob, provoznich intervali, pobyta ve stanicich, piestupnich dob.
Casto se dnes mezi odborniky mluvi o vyuZiti princip integrovaného taktového jizdniho &
du, tedy zjednoduSené grafikonu koordinovaného tak, aby v piestupnich uzlech dochazelo
k pravidelnému sjizdéni spoji ze vdech smeéra a teprve po umoznéni rychlého a zaroven po-
hodIného prestupu vSem cestujicim k jejich opétovnému rozjizdéni. VSe dle planu, v syme-
trickém taktu.

Pohodiny prestup by mél byt umoznén skutecné viem cestujicim, pokud mozno bez vy-
jimek. Je tedy Usilim vytvaret podminky pro co nejsnazsi pohyb také osobam s omezenou
schopnosti pohybu a orientace — v z&zemi Zelezni¢nich stanic, na pristupovych komunikacich
k nim, v dopravnich prostiedcich. Toho docilujeme pomoci tzv. bezbariérovych Uprav. Pojem
»bezbariérovy” (¢i ,bezbariérovost”) je v podedni dobé pomerné frekventovany. V ceské
legislativé v3ak dosud chybi jeho jednoznacna definice. Vesmés Ize za bezbariérové povaZzo-
vat objekty splnujici parametry dané vyhléskou ¢. 369/2001 Sb., o obecnych technickych po-
Zadavcich zabezpecujicich uzivani staveb osobami s omezenou schopnosti pohybu a orienta-
ce. Casto je v&ak mozné se setkat s uzitim pojmu i ve spojeni s Upravami dopravnich pro-
stiedkt. Termin navic zni velmi definitivng, cestujici bude vzdy postaven pred urcité prekéz-
ky. Kromg bariér fyzickych zminuje odbornd literatura, napr. [1], také bariéry psychosocialni,
vyplyvajici z neliplné schopnosti vcitit se do druhych a pochopit jejich pozZadavky.

Jak ale koncipovat prestupni doby? Je tcelné je s ohledem na osoby s omezenou schop-
nosti pohybu a orientace dale zkracovat? Dulezité je si uvédomit, Ze se v této souvislosti ne-
musi nutné jednat pouze o drZitele prakazt ZTP, ZTP-P, prip. jejich obdoby vydavané v za-
hrani¢i. Do¢asné, naprt. diky zranéni, miaze byt pohybové omezen kazdy. Problémy pak na-
stavaji zejména pii nepravidelnostech v doprave, kdy je nutné prestup uskutecnit v dobé kratSi
nez dané ¢asy uvedenymi v jizdnim radu.

Cilem préce je posoudit ¢asovou naro¢nost piestupti 0sob s omezenou schopnosti pohy-
bu a odpovedét tak na vyse poloZené otézky. Verejna Zelezni¢ni doprava je otevieny systém,
mélo by se tedy prihlizet k moZnostem v3ech potencidlnich uZivateli.



1 Soucasné podminky pr o pirestupy

Studovana problematika je pomérné slozita a zasahuje do mnoha obori lidské ¢innosti.
Nejprve se proto vénuji rozboru jeji teoretické rozpracovanosti. Jeho soucésti je vymezeni
nékterych dalezitych pojma dle prislusnych predpisi.

Podminky pro prestupy jsou v zasad¢ uréeny tiemi zékladnimi faktory:

- stavebnim uspoiadanim a technickym vybavenim prestupnich uzlq,
- parametry draznich vozidel,
- organizaci dopravy.

Uvedené ¢initele, nad kterymi stoji pravni predpisy a technické normy, jsou piredmétem

dalSich dil¢ich rozbord.

1.1  Analyzarozpracovanosti tématu

Cilem neni uvést vycerpavajici piehled literatury, kterd se n¢jak svym obsahem dotyka
reSeného tématu, ale spiSe na prikladech prezentovat urcité souvislosti a predlozit zékladni
normativni ramec. Zamérem rovnéz neni podat zevrubny popis publikaci. V piipadech, kdy je

v nésledujicim textu pouzita doslovna citace, je tato pro ndzornost uvedena kurzivou.
1.1.1 Statni pravni normy — zakony a provadéci vyhlasky
Rychlost piestupu do znaéné miry souvisi se stavebnim usporadanim uzlu a mnozstvim

bariér, které musi cestujici piekonat. Je proto na misté zminit normy, které toto obecné upra-

vuji. Rovnéz normy, vztahujici se jiz k drézni doprave, obsahuji urcité smérodatné pasaze.

Nazvy zakoni a vyhlasek na Uvod dopliuji odkazem na danou poloZku seznamu pouZi-
té literatury. Odkaz poté piipojuji také v dalSim textu kapitoly, pokud je konkrétni norma spe-

cifikovéna pouze ¢islem a rocnikem.

Z&kon ¢. 183/2006 Sb., o Uzemnim planovani a stavebnim ¥adu (stavebni zakon),
ve znéni pozdijsich predpisa’ [6], je hlavni normou v oblasti staveb a Gzemniho planovani.
Ma velmi povSechny charakter, konkrétnéjsi podminky Ize nalézt az v piislusnych provéade-
cich predpisech. Dle tohoto z&kona jsou fyzické i pravnické osoby mj. povinny pii navrhové-
ni, realizaci staveb a jejich nasledném uzivani postupovat podle obecnych technickych poza-
davki zabezpedujicich uzivani staveb osobami s omezenou schopnosti pohybu a orientace.
Povolovéni staveb a dohled nad stavebnim tizenim prislusi v z&koné definovanym stavebnim

Ufadim. Pro Gcely prace neni nutné dale obsah zékona rozvadét.

1 Uinnost od 1. 1. 2007; néhrada zakona &. 50/1976 Sb., o Gizemnim planovani a stavebnim édu



Vyhlaska Ministerstva pro mistni rozvoj €. 369/2001, o obecnych technickych po-
Zadavcich zabezpedujicich uZivani staveb osobami somezenou schopnosti pohybu a ori-
entace, ve znéni pozdejSich piedpisi [8], déle rozvédi ustanoveni z&kona ¢. 183/2006 Sb. [6]
Podle vyhlasky se postupuje pri zpracovani a porizovani Uzemné planovaci dokumentace a
Uzemn¢ planovacich podkladu, pii navrhovani, povolovani, provadéni a kolaudaci mj. vSech
staveb obc¢anského vybaveni, v ¢astech uréenych pro verejnogt, tj. napi. vereiné pristupnych
progtor Zelezni¢nich stanic. Vyhlaska také definuje pojem osoba s omezenou schopnosti po-
hybu a orientace. Tou se rozumi:

- 0soba posgtiZzena pohybové, zejména osoba na voziku pro invalidy,

- 0soba pogtiZzena zrakove,

- 0soba pogtizena sluchove,

- 0soba pokrocilého veku,

- téhotna Zena,

- osoba doprovéazejici dité v kocarku, dité do tii let, popripadé osobu s mentalnim posti-
Zenim.

Uvedenou definici si dovolim déle rozsitit. Pro Gcely préce |ze nad jeji ramec povaZzovat
za 0sobu s omezenou schopnosti pohybu také pasazéra s objemnéjSimi ¢i téZSimi zavazadly.
Ten stgjné tak uvita rizné bezbariéroveé Upravy. Podobné cestujici s malymi détmi, i takovy-
mi, které jiz piekrocily vékovou hranici tii let, nejsou obvykle schopni se v prostiedi Zelez-
ni¢nich stanic pohybovat stejné rychle jako ogtatni, takto , nezatizeni“. V dalSich ¢astech pr&
ce se tedy neomezuji na vyklad vyhlad3ky a pojem osoba s omezenou schopnosti pohybu ché-

pu v Sir§im vyznamul.

Ani zakon €. 266/1994 Sbh., o drahéach, ve znéni pozdéjSich predpisi [7], nenachazi
konkrétni uplatnéni v feSeném tématu (problematice pirestupnich dob). Opét je tieba se spoko-
jit sobecnou Upravou, zde oblasti provozovani dréhy a drézni dopravy. Castesng, vzhledem
ke specificnosti staveb drahy a staveb na draze, zastupuje zékon ¢. 183/2006 Sb. [6]. Dilezity
je odkaz na vyhl&sku ¢. 369/2001 Sh. [8]. Stavby dréhy a stavby na drédze musi spliiovat tech-
nické podminky touto vyhlaskou stanovené. Uvedené terminy zakon specifikuje takto (8 5):

Savbou drahy je stavba cesty urc¢ené k pohybu dréaznich vozidel a stavba, ktera rozsiiu-
je, doplsiuje, méni nebo zabezpecuje drahu bez ohledu, zda je v obvodu drahy c¢i nikoliv.

Savbou na draze jsou viechny stavby a zarizeni v obvodu drahy, které nejsou stavbou
drahy, bez ohledu na Ucel, jemuz sloui.



Pouze z uvedenych definic se zda byt predél pro rozliSeni pojma ne zcela jasny. Usta-
noveni vyhlasky ¢. 369/2001 Sh. [8] jsou vSak zavazna v obou piipadech. Obvod dréhy je
definovan v § 4 zakona. U Zelezni¢nich drah celosténich a regionalnich jej vymezuji hranice
pozemka uréenych pro umisténi drahy a jeji udrzbu.

Mezi povinnosti provozovatele verejné drazni dopravy dle zékona patti vytvaret pod-
minky pro piepravu osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace a rodic¢u s détmi. DalSi
dulezitou povinnosti dopravce vyplyvajici ze zakona je ozn&it vozidla bezbariérové pristupna
0sobadm s omezenou schopnosti pohybu a orientace mezindrodnim symbolem piistupnosti. Je
zigimé, Ze patii¢né viditelné a srozumitelné oznateni danych vozidel, resp. jejich dveri, také
uréitou mérou prispiva k usnadnéni cestovani lidem s omezenou schopnosti pohybu a jejich

VétSi nezavislosti na pomoci druhych, které se jim nemusi vzdy dostat.

Vyhlaska Ministerstva dopravy €. 177/1995 Sb., kterou se vydava stavebni a tech-
nicky ¥ad drah, ve znéni pozdgjSich piedpisi [9], konkretizuje technické podminky pro stav-
by dréhy a stavby na dréze. Upravuje mj. poZzadavky na zajisténi bezpecnosti pii prepravé
0s0b s omezenou schopnosti pohybu a orientace s odkazem na vyhlasku ¢. 369/2001 Sh. [8]

V § 16 Usporéadani dopravnich ploch jsou pro tuto préci dalezité paséze tykajici se n&
stupist.

Nastupidte a alespori jedna pristupova cesta na ne musi byt bezbariérove pristupna a
pouZitelna i pro osoby somezenou schopnosti pohybu a orientace. Nova a rekonstruovana
ostrovni a vnejSi ndstupiste musi byt opatifena bezpecnostnim pasem a vodici linii s funkci
varovného pasu.

Bezpecnostni pas je vyhlaskou definovan jako ¢ast plochy nastupidté u nastupni hrany
oddélena od ostatni plochy kontrastné barevnou vodici linii s funkci varovného pasu, kterd je
zérovei hmatove vnimatelna napr. slepeckou holi nebo pouhym néslapem. Zamérné jsem zde
vyklad pojmu nezkrétil, presto, Ze i podle ndzvu préce jsou jejim t&éZistém osoby s omezenou
schopnosti pohybu, nikoliv orientace. Je ziejmé, Ze nevidomi ¢i slabozraci, ptip. lidé sluchove
postizeni jsou do jisté miry omezeni také v rychlosti pohybu a naopak napi. cestujici se zava
zadly nebo vénujici se malym détem nejsou schopni se rychle zorientovat. Bezpecnostni opat-
feni jsou ostatné dilezitd pro viechny cestujici bez vyhrad. Velmi vSak zalezi na mite, s jakou

je lidé respektuii.



Délka nastupni hrany nastupiste se z7izuje na délku nejdelSiho viaku pro prepravu osob,
ktery u nastupi&é pravidelne zastavuje.

VySka nastupni hrany u nove zAizovanych a rekonstruovanych nastupi&’ na celostatni
draze, s mimouroviiovym pristupem, musi byt 550 mm nad temenem prilehl € kol g nice.

| pri dodrZeni téchto ustanoveni muaze dojit k jistym mimoiadnostem. Napi. viaky dal-
kové dopravy mimoradné zastavuji po uréité obdobi v uzlu, kde bézné stavi pouze vlaky pii-
meéstské a tomu odpovida také délka nastupist’. DalSi typovou situaci je zastavovani viaki
dalkové dopravy ve stanici u kratSiho néstupisté, napr. z divodu rekonstrukce hlavnich pri-
jezdnych koleji s odpovidajici délkou nastupnich hran. V téchto a dalSich podobnych piipa-
dech je dulezita informovanost cestujicich, jak prostiednictvim personalu dopravce (osobng),
tak, v souvislosti s vyhlaskou ¢. 177/1995 Sh. [9], zejména technického vybaveni zelezni¢ni
stanice. Dulezita ustanoveni obsahuje § 21 Vybavenost Zelezni¢ni stanice a Zelezni¢ni zastav-
Ky. Zelezni¢ni stanice pro verejnou drézni osobni dopravu musi byt vybaveny mj. informag-
nim systémem o piijezdu a odjezdu viakt, s podminkou, Ze elektronicky informagni systém
musi byt zpristupnén i osobdm s omezenou schopnosti orientace. K dalSimu predepsanému
vybaveni patii orientaéni znacky o piistupu k vlakim, véetné hmatového nebo akustického
vyznateni pristupu k viakim pro osoby somezenou schopnosti orientace(!). Jesté je zde
vhodné zminit poZadavek na bezbariérovy pristup do prostori a zafizeni slouzicich cestuji-
cim, i kdyZ to jiz vyplyvéa z obecnych ustanoveni zakona ¢. 266/1994 Sb. [7]

Vyhlaska Ministerstva dopravy ¢. 173/1995 Sh., kterou se vydava dopravni rad
drah, ve znéni pozdéjSich piedpisi [10], obsahuje také zde pouZzitelna relevantni ustanoveni
tykajici se bezpe¢nosti cestujicich a jejich informovani. V piiloze vyhlasky jsou specifikové
ny poZadavky na drézni vozidla

Z 8 72 Zgji&’ovani bezpecnosti cestujicich:

Ve stanicich bez mimourovriiového pristupu k viaku musi byt zajisten bezpecny pristup
cestyjicich k viaku s ohledem na pohyb draznich vozidel.

Dopravce wytvari odpovidajici podminky pro osoby s omezenou schopnosti pohybu a
orientace, aby jgjich preprava byla bezpecna a primerene pohodina.

Prestup cestujiciho jako v mnoha piipadech nutna soucast piepravy by tedy mel byt také
bezpecny a piimérené pohodiny. Pocit pohodli je vSak velmi subjektivni zalezitost, navic ve
spojeni s legislativné oblibenym slovem , pitiméteny” je tim spiSe mozné si pojmy vykladat

razng.
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Informa¢ni systémy pro verejnost upravuje 8§ 73. Dle ustanoveni tohoto paragrafu musi
byt ve stanicich umistény informace o predvidanych mimorédnostech. Na dréze celostétni a
dréze regiondlni v zZelezni¢nich stanicich, kde zastavuji vlaky kategorie rychlik a vyssi, se
umistuje prehled fazeni draznich vozidel v téchto vlacich. Informace o fazeni jsou velmi di-
lezité. Zn&li napi. cestujici na voziku pro invalidy a jeho piipadny doprovod jiZz dopiedu po-
fadi prislusné vybaveného vozu v soupravé a piiblizné misto jeho zastaveni, vyhnou se tak
Casovym ztr&dm pri premistovani po nastupidti, navic ve spéchu a smoznymi kolizemi
sodatnimi pasazéry. V pripadé ohlaSeni prepravy, které ae jiz dnes vyZadovano neni (viz
kapitola 1.1.2 préce), asistuji zaméstnanci dopravce a prestup by mél v tomto smeru probéh-

nout bez problém.

Podle ustanoveni § 73 je dale ve stanicich, kde je mozno souc¢asné nastupovat do dvou a
vice vlaka raznych sméra, nutno cestujicim poskytnout informace o sméru jizdy konkrétniho
vlaku a 0 dobé odjezdu vlaku. Cestujici musi byt také informovani o predvidanych zménach

~

v osobni dopravé, které nejsou uvedeny v jizdnim f&du. Informace o zpozdeéni, ¢ini-li

vice minut, musi byt cestujicim ve stanicich a zastavkéch vybavenych zvukovym nebo obra-
zovym informacnim zarizenim poskytnuta nejpozdéji v dobé pravidelného prijezdu nebo od-
jezdu vlaku uvedeného v jizdnim fadu. Zpasob predavani informaci cestujicim konkretizuje
podedni ¢lanek § 73:

Podavani informaci o jizdé viaki se pro cestujici verginost zaji&uje prostiednictvim
zvukovych a obrazovych informacnich zasizeni. Zakladni informace v grafickém provedeni
musgji byt kontrastni a viditelné ze vzdalenosti, ze které maji byt ¢teny. Tyto informace se na
hlavnich komunikachich cestéach ve stanicich doplsuji akustickymi, taktilnimi a viditelnymi
prvky slouZicimi osobam se sniZenou schopnosti pohybu a orientace.

Priloha 3 Pozadavky na drézni vozidla se v ¢asti 11, ¢lanku 14, zamétuje na parametry
dréznich vozidel uréenych pro piepravu osob na voziku pro invalidy a déle obecnéji pro oso-
by s omezenou schopnosti pohybu a orientace. S tématem préce souvisi ustanoveni tykajici se
zejmeéna vstupnich dveti a jejich ovliadani. Minimalni Sirka vnéjSich i vnitinich dveti je stano-
vena na 850 mm, Sitka prajezdnych mist na 900 mm. Samoziejmosti by meély u takového vo-
zidla byt akusticke a optické informagni prvky, srozumitelné oznaceni vSech ovladacich prvki
uréenych pro pouZiti cestujicimi, patficné oznaceni mist pro osoby somezenou schopnosti
pohybu a orientace mezindrodnim symbolem. Déle je zminén poZadavek na vybaveni bezba-
riérové pristupnych vozidel se samoobsluznym ovladanim vnéjSich dveri zatizenim pro dél-

kové ovladani téchto dveri osobami nevidomymi nebo pohybove postizenymi.
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DalSim provadécim predpisem zakona ¢. 266/1994 Sb. [7] je vyhlaska Ministerstva
dopravy ¢. 100/1995 Sb., kterou se stanovi podminky pro provoz, konstrukci a vyrobu
uréenych technickych zaiizeni a jgich konkretizace (Rad uréenych technickych zaize-
ni), ve znéni pozdgjSich predpisa [11].

V souvislosti s problematikou prestupt Ize poukazat na zatizeni dopravni, mezi ktera
vyhlaska radi mj. pohyblivé schody, pohyblivé chodniky, rizné druhy vytaht a pohyblivé
ploSiny pro prepravu 0sob s omezenou schopnosti pohybu.

Vyhlaska Minister stva dopravy a spoja €. 175/2000 Sb., o prepravnim #adu pro ve-
feginou drézni a silniéni osobni dopravu, ve znéni pozdéjSich predpisi [12], definuje pod-
minky pro piepravu osob, véetné téch s omezenou schopnosti pohybu a orientace, které do-
pravci zatlenuji do svych smluvnich prepravnich podminek. Tyto prepravni podminky jsou
pak povinni vydat a predkladat k nahlédnuti na poZzadani.

Prepravé déti, détskych kocéarka a jizdnich kol, osob s omezenou schopnosti pohybu a
orientace a oddélené osob na voziku pro invalidy se vénuji zvlastni paragrafy (8 10 — 13).
Podrobnosti 0 podminkach nastupu a vystupu cestujicich somezenou schopnosti pohybu a
orientace, piip. cestujicich sdétskym kocarkem stanovi dopravce ve smluvnich prepravnich
podminkéch.

Z 8 13 Preprava 0sob na voziku pro invalidy:

Dopravce prepravi cestujiciho na voziku pro invalidy v bezbariérovém vozidle, nebo
dovoluje-li to technické provedeni vozidla a jeho obsazenost a je soucasné zajistena pomoc
pri nastupu a vystupu cestujiciho na voziku pro invalidy do a z vozidla, téZ v jiném vozdle.
Je-li dopravce ve verginé drazni osobni doprave na draze celostatni a draze regionalni poza-
dan predem o zaji&teni prepravy cestujiciho na voziku pro invalidy, a to ve lhite stanovené ve

smluvnich prepravnich podminkéch, cestujiciho prepravi podle dohodnutych podminek.
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1.1.2 Predpisy CD, as.

Ceské drahy, as. (dde CD, as.)) musi z titulu provozovatele vereiné drézni osobni do-
pravy vydavat a zverejiiovat své smluvni piepravni podminky. Vzhledem k tomu, Ze podnik je
navic stéle také smluvnim provozovatelem dréhy, vydava rovnéz jizdni t&d verejné drézni
osobni dopravy na dréze celostatni a regionalni. V tomto jizdnim radu mj. zverejnuje podstat-
nou ¢ast prepravnich a tarifnich podminek a déle seznam stanic s rozsahem odbaveni a sluz-
bami v osobni dopravé, véetné tdajti o pristupnosti pro osoby s omezenou schopnosti pohybu
a orientace a prislusném vybaveni (viz kapitola 1.2.2). Tvorba jizdniho fadu je upravena pied-
pisem CD D4 Predpis pro tvorbu jizdnich &dt a pomiacek GVD.

Pozn.: Do budoucna se piedpoklada presun prav a povinnosti provozovatele drahy na
statni organizaci Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty.

Smiuvni pirepravni podminky €D, a.s. pro vefejnou osobni dopravu (SPPO) umoz-
nuji prepravu osoby na voziku pro invalidy bez objednani, ato v piipade, pokud cestujici ne-
vyzaduje asistenci zaméstnanct dopravee. Jestlize cestujici pomoc pracovniki CD, a.s. poZa-
duje, bude chtit vyuzit zvedaci ploSiny ve vozech jimi vybavenych, piip. mobilni zvedaci plo-
Siny ve stanicich, je tieba toto projednat s néstupni nebo jinou vhodnou stanici alespon 24
hodin predem. Cestujici ma rovnéz moznost Zadat o zarazeni vozu prizpiasobeného prepravé
0s0b na voziku pro invalidy do viaku, ve kterém tento vz pravidelné fazen neni. V takovém
piipadé musi objednavku ucinit nejpozdéji Sest dni pred planovanym uskutecnénim piepravy.

CD D4 Piedpis pro tvorbu jizdnich ¥adi a pomiicek GVD [14] definuje nekteré di-
lezité pojmy v kapitole V1 Cekaci doby a opatieni pii zpozdéni viaki osobni dopravy.

Doba potrebna na prrestup je doba, ktera mez prijezdem prvniho a odjezdem druhého
vlaku postaci pro bezpecny prestup cestujicich za podminek v misté obvyklych.

Tato doba se uréuje pro danou konkrétni stanici, ato v druzich:

- normalni — pro prestup cestujicich mezi dvéma viaky pti jejich nejneptiznivejsim roz-
misténi ve stanici,

- gpeciang stanovena kratSi doba pro pirestup cestujicich mezi dvéma konkrétnimi viaky
pii jejich pravidelném rozmisténi ve stanici.

Aplikaci téchto dob se podrobngji zabyva kapitola 1.4.
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Pro Ucely ¢ekacich dob je povaZovan za prvni viak ten viak, od nehoz je zaji&ten pripoj.
Vlak, na ktery je zajisten piipoj, je povazovan za druhy viak.

Pripojnymi jsou viaky, u nichZ interval mez pravidelnym prijezdem prvniho viaku a
pravidelnym odjezdem druhého viaku je shodny nebo vetsi nez doba potrebna na prestup mezi
temito viaky ve stanici.

Vlaky, u nichZ neni dodrZena doba potrebna na piestup, tedy nejsou pripojnymi. Toto
musi ale byt vyznaceno piislusnou znackou (@) a doplnéno pozndmkou v kniznim jizdnim
fadu (KJR). Pokud oznageni chybi, jsou vlaky i pres nedodrZeni doby potiebné na prestup
povaZovany za piipojné(!).

V n¢kterych pripadech mohou byt jako nepripojné oznacené i vliaky, u nichZ je dle GVD
v dané stanici dodrZena doba potiebné na prestup. Nachazi to uplatnéni zejmeéna ve Spickach
taktove primeéstské dopravy a prihlizi se vzdy k mistnim podminkam. Cestujici musi mit moz-
nost v pripadé zpozdéni prvniho vlaku z piestupni stanice ve svém sméru pokrac¢ovat dalSim
vlakem stejné nebo vyjimecné nizsi kategorie nez viak oznaceny jako nepripojny, se stejnou
nebo VétSi ¢etnosti zastaveni a s pravidelnym odjezdem nejpozdgji 30 minut po predchozim,
na pripoje ne¢ekajicim viaku. Vyjimky z uvedenych zasad dle predpisu |ze povolit a ¢asto
evidentné povolovany jsou. V KJR se pouziva znatka © pred ¢asovym Udajem s vyznamem
»Vlak v prislusné stanici neceka na zadné pripoje*. Stejna znacka v hlavi¢ce vliaku ma potom
vyznam ,vlak neceké na zadné piipoje v celé trase".

Pro kazdy pripojny viak se ve stanici ur¢i ¢ekaci doba. PouZije se zékladni ¢ekaci doba
nebo tzv. odchylnd vyméra ¢ekaci doby. Zakladni ¢ekaci doba vychazi z predpisu a urci se
podle kategorie vlaku (vice v kapitole 1.4). Vlaky s ¢ekaci dobou delSi nebo kratsi nez je za-
kladni ¢ekaci doba nemély drive tuto skutetnost v KJR nijak oznatenou. V sou¢asném jizd-
nim f&du 2007/2008 se nove u nekterych viaka uplatiuje znacka @ s vyznamem ,vlak ¢eka na
zpozdéné piipoje pouze do doby svého pravidelného odjezdu“, ato v celé trase (znatka v hla-
viéce vlaku) nebo v dané stanici (znacka pred ¢asovym Udajem odjezdu). V zésadé znacka
upozoriiuje na nulovou ¢ekaci dobu v pripadech, kdy dané kategorii viaku odpovida jina zé-
kladni ¢ekaci doba.

Doba na piestup cestujicich neni v ¢ekaci dob¢ obsaZena. Podstatné je, aby prvni viak
alespon vjizdél do daného obvodu stanice v rdmci ¢ekaci doby viaku druhého a prestup by
mél byt cestujicim umoznén. Je-li ¢ekaci doba stanovena jako nulova, je smérodatny pravi-
delny ¢as odjezdu druhého vlaku. Zde je vidét rozdil mezi nulovou ¢ekaci dobou a situaci,
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kdy druhy vliak ne¢eké na zadné pripoje. | kdyz i u takového viaku je dle piredpisu za podmin-
ky, Ze v dobé jeho pravidelného odjezdu jiz prvni vliak vjizdi ke stejnému nastupidti, cestuji-
cim umoznén piestup. Prehled ¢ekacich dob s odchylnou vymérou obsahuje pomicka GVD
Cekaci doby a opatieni pti zpozdeni vlaki osobni dopravy. Zaroveri tato pomicka pritazuje
kazdé v avahu prichazejici stanici dobu potiebnou na piestup cestujicich, a to vzdy normalni,
v nékterych pripadech také specialné urcenou kratsi dobu na prestup.

Predpis ve vybranych zde uplatnénych pasazich vzdy zminuje cestujici obecné. Zname-
nato, Ze s ohledem na definici doby potiebné na piestup by v konkrétni stanici tato doba méla
postacovat pro bezpecny prestup skutecné vSech skupin cestujicich? Pro piedstavu, ve stanici
Pardubice hl. n. je stanovena na 5 minut. Je ziejmé, Ze napi. prestup cestujiciho odkazaného
navozik pro invalidy neni béhem této doby v béZném provozu mozné uskutecnit (viz kapitoly
2.2.2a22.3).

Pozn.: V praxi se vyuZivaji také prestupy z vliaki déalkové dopravy na vlaky zastavkové
opacného smeéru téZe trati, po které cestujici do prestupni stanice prijel. Tyto vSak nemaji
v predpisu oporu avlaky aZ na vyjimky jsou povaZzovany za nepiipojné.

1.1.3 Dalsi literatura

Mezi literaturu zabyvajici se technologickymi aspekty prepravy cestujicich s omezenou
schopnosti pohybu a orientace |ze zarfadit napt. [1] a[3]. Témito prispévky do Veédeckotech-
nického sborniku Ceskych drah byl rozsiten jeho tematicky zabér o oblast tvorby podminek
pro bezbariérovou piepravu a castecné take, diky zamereni prispévku [3] na technologicky
proces prestupu, vyplnéna mezera v literatuie vabec. Detailni rozbor problematiky piestup-
nich dob prinesla publikace [2]. Autor se vénuje analyze dil¢ich ¢asovych prvki, prezentuje
zpasob jejich vypoctu a predklada vlastni navrh postupu uréovéani piestupnich dob.

Cilem moji préce je ptinést moznou alternativu a v ur¢itém smyslu také zjednoduSeni
feSeni nabidnutych v [2] a zejména problematiku doplnit 0 posouzeni ¢asové naro¢nosti pie-

stupi 0sob s omezenou schopnosti pohybul.

1.1.4 Vyhodnoceni stupné teor etické rozpracovanosti

Obecny postoj spolecnosti a legislativni podminky vedou stale k rostouci nabidce od-
borné literatury zabyvajici se tvorbou bezbariérového prostiedi ve verejné dopravé. Rozmach
souvisi také se soucasnymi pomeérné rozsahlymi investicemi do péterni Zelezni¢ni sité i dalSi-
mi stavbami pro vefejnou osobni dopravu. Da se konstatovat, Ze literatury v oblasti Uprav
technické zékladny pro jeji uZivani osobami somezenou schopnosti pohybu a orientace je
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dnes relativni dostatek. Technologicka stranka se vSak jevi jako ponékud opomijena. Obecné
napt. v podminkéch CD, a.s. neni formulovana jednotna metodika uréovani prestupnich dob,
coZ je z¢asti pochopitelné s ohledem na riznorodost stavebniho usporadani a vybaveni Zelez-
ni¢nich stanic, na druhou stranu alespon jista doporuceni by vypracovana byt méla. Na jejich
z&kladé by nasledné bylo mozné stanovené piestupni doby prehodnotit, napi. v rekonstruo-
vanych stanicich, kdy se méni jejich stavebni konfigurace, vZzdy se zohlednénim mistnich
podminek.

1.2  Prestupni uzly

Z hlediska obecné pouZitelnosti Zelezni¢nich stanic osobami s omezenou schopnosti
pohybu a orientace jsou smérodatnymi faktory stavebni parametry a technické vybaveni. Z&
mérem je v této ¢asti préce zminéné oblasti rozvest v souvislosti s ¢asovou narocnosti piestu-
pt a dale prezentovat mozny zpusob hodnoceni prestupnich uzli.

Je tieba uznat, Ze podminky pro piepravu 00b s omezenou schopnosti pohybu a orien-
tace se z infrastrukturniho hlediska v posledni dob¢ znatelné zlepduji. V Ceské republice je to
patrné zejména v ramci tranzitnich Zelezni¢nich koridord. Na druhou stranu mimo tyto kori-

dory je situace v mnoha piripadech stale velmi neutéSend, viz napr. [4].
1.2.1 Stavebni parametry

Na délku procesu prestupu ma piimy vliv prostorové usporadani Zelezniéni stanice.
Spolu se vzgiemnym postavenim piipojnych viakta uréuje vzdalenost, kterou musi cestujici
béhem prestupu prekonat. Pro osoby s omezenou schopnosti pohybu je pak zvlé&té dulezite,
zda je tieba uzit podchodu, prip. nadchodu (1avky).

Délky nastupnich hran s ohledem na ustanoveni vyhlasky ¢. 177/1995 Sh. [9] maji kore-
spondovat sdélkami u nich pravidelné zastavujicich vlaka. Ve vyznamnych stanicich tedy
maji své opodstatnéni nastupisté dlouhd kolem 350 m, coz odpovida priblizné vliaku o 13 vo-
zech délky 26,4 m bez hnaciho vozidla. Lze se setkat i snastupnimi hranami s délkou az
500 m, napt. u jednostrannych néstupidt’ s droviiovym pristupem od vypravni budovy z duvo-
du pozadavku na omezeni piekryvani souprav. Ve vztahu k délce nastupist’ hraje dulezitou
roli rozmisténi a po¢et pristupovych cest na né.

Dale prezentuji typova schémata usporadani nastupist’ (obrazky ¢. 1, 2 a 3) s vyznate-
nim krajnich eventualit tras prestupi. Cervené je zvyraznéna trasa pii nejnepiiznivéjsim roz-
misténi piipojnych viaka a zaroven nejvétsi primé vzdalenosti mista vystupu od podchodu,

resp. prechodu. Uvazuji pohyb cestujicich pouze po predepsanych cestéch, nastup do druhého
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vlaku iz predpokladdm nejbliZzsimi vhodnymi dvermi. Modie je zvyraznéna naopak nejkratsi
trasa prestupu. Jedna se o pirestupy hrana— hrana, kdy vzdalenost je v idedlnim pripadé dana
pouze Sitkou nastupisté. Zakladni rozméry néastupist’ upravuje technicka norma [5], dle které
by Sitka ostrovniho nastupi&té mela ¢init minimané 6,1 m. V jeho prodlouZeni, resp. u tzv.
jazykového nastupisté norma piipousti Sirku 3,3 m.

Obrézek ¢. 1 predstavuje schéma Zelezni¢ni stanice s ostrovnimi néstupidti. Stanice je
dale vybavena jednostrannym (vnéjSim) nastupistém u vypravni budovy.

Obrézek ¢. 1: Schéma stanice s ostrovnimi nastupi &i

vypravni budova

-« ---> _—

---

[ | 1 T A N | I, ‘_ - *|—r _____ J

zdroj: autor

Nejneptizniveji vychazi rozmisténi pripojnych vliaka u navzaem nejvzdéengjSich n&
stupist’. Tento typ usporadani jsem zvolil jako z&kladni pro formulaci obecného modelu pro-
cesu prestupu v kapitole 2.1 (s pouZzitim dopravniho zatizeni k piekonani vyskového rozdilu
nastupisté — podchod). V praxi se Ize setkat spiSe se slozitéjSimi modifikacemi, kdy zakladni
schéma je rozSirené napt. o nastupi&té u kusych koleji s droviiovym pristupem od vypravni
budovy (Hradec Krdlové hl. n., Pardubice hl. n. — viz ptiloha ¢. 4). Nespornou vyhodou je
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moZnost realizace vSech néstupnich hran s vyskou 550 mm nad temenem prilehlé kolejnice.
Tato vyhoda ale muze byt zachovana i u nastupist’ s roviiovym pristupem. Prikladem je Ze-
lezni¢ni stanice Turnov, kde byla vybudovana dostatecné Sirok& oboustranna néstupidté pri-
stupna prechodem, na ktery navazuji rampy se sklonem 1:12 (8,33 %). Navic i pies zachovani
arovnového ktiZeni je zde vyrazné zvySena bezpecnost cestujicich, protoZe jejich pohyb kol-
mo ke kolejim je usmérnén do jednoho, snéze stieZzeného prostorul.

Na obréazku ¢. 2 je stanice stzv. poloperonizaci. Jedna se 0 méné nakladnou a zaroven
prostorové méné naro¢nou alternativu k plnohodnotnému vybaveni stanice ostrovnimi néastu-
pisti. Rovnéz z hlediska technologie dopravy je to vyhodné, nebot’ v hlavnich prijezdnych
kolejich odpadaji intervaly na nastupidtich. Poloperonizované piestupni stanice v okoli Par-
dubic zastupuje Prelouc s usporadanim nastupist’ odpovidajicim obréazku.

Obrézek &. 2: Schéma pol operonizované stanice

vypravni budova

o

T

-——

zdroj: autor
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Z hlediska délky piestupni trasy je nejnepiiznivejsi takove rozmisténi piipojnych vlaka,
kdy jeden z nich stoji u nejvzdalengjsiho nastupisté s Uroviiovym piistupem ve smeéru od vy-
pravni budovy a druhy u ostrovniho néstupidté. V praxi ovSem zpravidla k takove situaci ne-
dochazi, nebot’ viaky odboc¢nych trati vyuZivaji spide koleje bliZsi vypravni budove.

Zpusobu umisténi nastupist’ pro vlaky odbocénych, zejména regionadnich trati je ale
obecné mnoho a ruzné jsou také vzdalenosti, které musi cestujici prekonat. Nastupisté mohou
byt situovana u kusych ¢i prajezdnych koleji v rizné poloze vzhledem k vypravni budove,
Vv jgji blizkosti ¢i naopak aZ zarozlehlym kolejistém hlavni trati.

Tzv. hlavova stanice je znazornéna na obrazku ¢. 3. Tento typ usporadani zajist'uje ces-
tujicim velmi pohodiny pristup od vypravni budovy, zejména pokud je situovana ve sméru
pomysiného pokracovani stani¢nich kolgji.

Obrazek ¢. 3: Schéma hlavové stanice s Groviiovym pristupem na néstupiste
A—N

)

o o ‘o W) WU o
-

vypravni budova

zdroj: autor

V kragjnim ptipadé prestupu mezi vliaky vSak cestujici opét musi prekonat pomeérné vel-
kou vzdalenost. Ta potencidlné sestava az z celé délky nastupni hrany, drahy v kolmém sméru
k nejodlehlejSimu nastupisti a déle opét podél nastupni hrany k nejblizSim vhodnym dvetim
piipojného vliaku. Navic je jeho trasa kolizni strasami ostatnich cestujicich smeétujicich od
vypravni budovy, resp. z prednadraZi k nastupistim a opacné. Znamym zastupcem hlavovych
stanic je Praha Masarykovo nédrazi. Nékteré stanice jsou takto koncipovany pouze zéasti,
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napt. Dresden Hbf sdalSimi nastupidti (jiz u prijezdnych koleji) situovanymi vné po obou
stranach hlavového obvodu stanice, navic nad jeho Urovni.

Bylo by mozné uvést celou radu dalSich prikladt prostorového uspoiédani nastupist,
coz ae neni zamérem préce. Svedéi to viak 0 znatné rozmanitosti a nutnosti posuzovat stani-
ce individualng.

Ve vztahu ke komfortu pohybu cestujicich je dilezité konstrukéni provedeni nastu-
pist’, zeiména pak vyska nastupni hrany. Nove¢ zfizovana a rekonstruovana nastupisté s mimo-
aroviovym pristupem maji v souladu se Stavebnim a technickym tadem drah [9] vy3ku n&
stupni hrany nad temenem prilehlé kolgjnice (ddle TK) 550 mm. Uzkéa nastupi&é s Groviio-
vym piistupem napt. v poloperonizovanych stanicich (viz obrézek ¢. 2) maji ale néstupni hra-
nu nize, asice maximané 200 mm nad TK. U podedniho nastupid¢ smérem od vypravni bu-
dovy, pres které se jiz neprechazi dale, se pripousti vyska 250 mm, coZ oviem stale znamena
nutnost prekonani pomerné velkého vyskového rozdilu pii néstupu, resp. vystupu (viz kapito-
la1.3). To je zigjme takeé jeden z duvodu, pro¢ se jako dalsi alternativa k pIné peronizaci na-
misto poloperonizace uplatiiuje budovani nastupid’ v odsunuté poloze (Ho&tegn, Krasikov),
kdy se stanici ponechava dopravni funkce a u jejiho zhlavi vznika v podstaté nova zastévka
s nastupnimi hranami ve vysce 550 mm nad TK. U prestupnich stanic to pochopitelné uplat-
néni nenachézi, presto povaZzuji za vhodné to zde zminit jako perspektivni, nendrocné feSeni
zajimavé i s ohledem na osoby s omezenou schopnosti pohybu, musi vSak byt odpovidajicim
zpusobem provedena také pristupova cesta.

Pevné hrany néstupi&’ jsou tvoreny néstupidtnimi deskami (nastupisté SUDOP), piip.
tvarnicemi TISCHER. Pri rekonstrukcich a novostavbach se nejcastéji instaluji nastupisté
SUDORP s novymi konzolovymi deskami vybavenymi varovnym pasem s funkci vodici linie.
Tyto jsou uloZeny na néstupidtni zidce z uloZznych bloki a tvarnic TISCHER, nebo tvorené
prefabrikdtem typu L. Na zbyvajici ¢ast povrchu nastupi&té se pouZiva obvykle zamkova
dlaZzba. Starsi, nerekonstruovana nastupisté maji vétSinou hranu z tvarnic TISCHER uloZe-
nych na podloZkéch. Povrchova Uprava je rizng, napi. asfaltovy beton. PouZiti jinych nez
zminénych konstrukci je spiSe okragjové.

Kvalitativné nejniZsi Uroven piedstavuji nastupisté sypana, bez pevné hrany. Tato maji
vysku do 200 mm nad temenem piilehlé kolegjnice a povrch je tvoien vrstvou zhutnéné drti.
Bohuzel, stale i nekteré vyznamné prestupni stanice disponuji takovymi nastupi&ti, jmenovité
napt. Chomutov nebo Tyni&té nad Orlici.
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Mimouroviovy pristup na nastupisté je castéji feSen podpovrchoveé, ale i s nadchody se
Ize v Ceské republice setkat. Mezi prestupni stanice jimi vybavené patii napt. Ostrava hl. n.
nebo Skalice nad Svitavou.

Krom¢ dopravnich zarizeni, kterym se vénuji dale v kapitole 1.2.2, mohou cestujicim
s omezenou schopnosti pohybu prekonani vyskového rozdilu mezi nastupistém a podchodem
usnadnit rampy. Jejich vybudovani je prostorové pomerné néro¢né, vzhledem k doporucenym
sklonam v rozmezi 5 aZ 8 % (maximalni sklon dle [8] je 8,33 %), navic by mély mit také po-
destu — odpocivadlo. Rampy maji cestujici prilezitost pouZit napt. ve stanicich Praha hl. n.
(pristup na ndstupiste ¢. 5, 6 a7) a Praha-HoleSovice (zde stavebné neodpovidaji norme [8]).

1.2.2 Technické vybaveni
K piekonani vyskového rozdilu mezi podlahou podchodu, resp. nadchodu a povrchem

nastupi&té ve stanicich slouZi tato dopravni zaiizeni:

- vytahy,

- vertikalni ploSiny,

- &ikmé schodi&’ove plosiny,

- pohyblivé schody (eskalatory).

Na provoz uvedenych zafizeni se vztahuji ustanoveni vyhlasky ¢. 100/1995 Sh. [11] a

céstecné zarizeni podléhaji také vyhlasce ¢. 369/2001 Sh. [8]. Ta specifikuje (ptimo nebo od-
kazem na jiné normy) poZadavky na:

- volnou plochu u néstupnich prostor,

rozmery kabin (kleci) a jejich dveti,

vybaveni dorozumivacimi prostiedky,

specialni vybaveni pro osoby s omezenou schopnosti orientace.

V souvislosti stématem préce je vhodné uvést poZadavek na volnou plochu u dveti vy-
taht, resp. plodin uréenych pro prepravu osob na voziku. Tato ma byt o rozmérech nejméng
1500 mm~ 1500 mm, ve stisnénych podminkéch vyhlaska uréité vyjimky pripousdti. Dostatek
manévrovaciho prostoru je predpokladem k rychlejSimu pohybu cestujicich. A netyka se to
pouze osob navoziku, ale také s détskymi kocéarky ¢i objemnymi zavazadly.

Tradicnim dopravnim zatizenim jsou vytahy. Jejich vyuZiti je univerzalni, jsou samo-
obsluzné a dé se fici, Ze nabizi nejvétsi pohodli arychlost. Instalace je viak pomérné narocna.

Vertikalni (svidé) plodiny jsou zatizeni pribuzna vytahim, od kterych se lisi obvykle

leh¢i konstrukci a z pohledu uZivateli také zpiasobem obsluhy. Jsou rovnéz samoobsluzng,
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pouZiti miaZe byt omezené (napt. z&kaz prepravy jizdnich kol). Oproti vytahim jsou pomalejSi
ameén¢ pohodiné — cestujici jsou vystaveni rézam pii spusténi, resp. dojezdu.

Popisu konkrétniho typu vertikani plodiny i vytahu z uZivatelského hlediska a se zamg-
fenim na ¢asovou naro¢nost pouZiti se vénuji v kapitolach 2.2, 2.2.1.

Sikmé schoditové plodiny slouzi osobam na voziku pro invalidy (nikoliv viak vy-
hradng). Jejich instalace k pristupu na nastupisté neni tak ¢asta, jako v pripadé vytaha ¢i svis-
lych plosin, je v&ak technicky negiméné naro¢na. Dréha nemusi byt nutné prima, ploSiny Ize
zabudovat i do schodist’ s vice nerovnob&znymi rameny. Nosnost byva do 250 kg. Pri stejném
prekonavaném vyskovém rozdilu nabizi schodist'ové plosiny jesté niZsi piepravni rychlost nez
ploginy svislé, z diivodu del&i dréhy pohybu a pojezdové rychlosti kolem 0,15 m-s™.

Pohyblivé schody (eskalatory) umoziuji rychlé a pohodiné premisténi. Jsou ¢astecné
pouZzitelné i osobami s omezenou schopnosti pohybu, kterym vk miZe ¢init potize nastup.
Jelikoz se jednd o zatizeni s permanentnim pohybem, nedochazi pii jeho uziti k dalSim ¢aso-
vym ztrdam, svyjimkou ¢ekani v disledku kumulace cestujicich v nastupnim prostoru. Po-
jezdové rychlosti jsou do 0,5 m-s™.

Na stejném principu jako eskalator je zaloZen pohyblivy chodnik, zatim vSak neni moz-
né se s nim v Zeleznicnich stanicich v ramci Ceské republiky setkat. Toto zatizeni ma usnad-
novat a zefména urychlovat pohyb osob v rozsahlych komplexech, uplatiiuje se proto hlavné
na letidtich. Jisté vahy byly o vybudovani pohyblivého chodniku mezi prazskymi centralnimi
stanicemi Praha hl. n. a Praha Masarykovo nadrazi, a to v piipadé realizace rychlého Zelez-
ni¢niho spojeni Prahy s ruzyiskym letistém, potazmo také Kladnem, z Masarykova nédrazi.

Dal&im, v Ceské republice témet neznamym zatizenim jsou pohyblivé pasy na zavaza-
dla, instalované podél schodidt’. Lze na n¢ narazit napt. v sousednim Némecku. Zatizeni fun-
guje samocinng, sta¢i zatizit pas s protiskluzovou Upravou zavazadlem. Na druhém konci
schodist¢ cestujici zavazadlo opét uchopi (nadlehéi) a pas se zastavi. Zatizeni neni
z pochopitelnych divodu prilis rychlé, ale miZe usnadnit pohyb cestujicim, ktefi sami nepou-
Ziji jiné dopravni zatizeni.

K vybaveni prestupnich stanic patii také rizna mechanicka zarizeni. Ve vztahu k té-
matu prace se v nasich podminkéch jedna zejména o mobilni zvedaci ploSiny pro cestujici
odkézané na invalidni vozik. Nastup, resp. vystup do / z vlaku je sjegjich pouZitim pomeérne
rychly (viz kapitola 2.2.1) a pohodiny. Manipulace s pouzivanymi typy plo3in je velmi jedno-
duchd a diky pievodum fyzicky nenarocna, presto musi byt dand osobak jejich obsluze radné
proSkolena. Dodavateli plosin do ¢eskych stanic jsou Svycarska firma Mirolit AG (Zluté plo-
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Siny Miro-Lift) a ¢eska firma DeltaB+B, spol. sr.o. (¢ervené ploSiny). Konstrukéne se jedna
o témer shodné vyrobky, nosnost je v obou piipadech 250 kg. Alespon jednou mobilni ploSi-
nou je jiz dnes vybavena kazda vyznamna piestupni stanice (viz priloha ¢. 1). Problém by
mohl teoreticky nastat v piipadé souc¢asné potieby vice mobilnich ploSin ve stanici disponujici

pouze jednou plosinou.

V nejvétSich Zelezni¢nich stanicich, podobné jako na letidich, jsou cestujicim k dis-
pozici ru¢ni voziky na zavazadla. Tyto by vSak musely byt rozmistény po celé ploSe néstu-
pist, aby byly plné pouzitelné také pri prestupech. Pritom vodorovné piesuny cestujicich

v

Z8imi zavazadly mohou vyrazné urychlit.

W

sté

Zejmeéna v pripadech, kdy musi cestujici prestup realizovat v krétké dobg, uvita jasné a
srozumitelné informace (0 néstupidti, ze kterého odjizdi pripojny viak, o jeho tazeni, mimo-
t&dnostech). Informaéni zafizeni pro cestujici jsou obecné velmi daleZitym prvkem ovliv-
nujicim kvalitu piepravniho procesu jako celku.

Co se tykd vizudélnich eektronickych zarizeni, v dosud nerekonstruovanych stanicich
se |ze stéle setkat stabulemi systému Pragotron (dle firmy, které jej dodavala). Princip zobra-
zovani informaci je jednoduchy, zaloZeny na pieklgpéni listovych jednotek s natisténou in-
formaci. Osobné povazuji toto zatizeni za kvalitni, nebot’ ¢itelnost je velmi dobra (v zavislosti
na osvétleni) i v porovnani s novéjSimi systémy. M4 v3ak jednu pomérné velkou nevyhodu,
neni mozné zobrazovat v3echny informace podle aktualni potreby. Prekldpéci mechanismus
vyuzivaji i nov&jsi systémy, napt. NET 2000 (ZST Praha hl. n.), u kterého jsou vk jiz in-
formace zobrazovany po jednotlivych znacich automaticky a Ize je operativné meénit. DalSi
rozsirené zpasoby zobrazovani jsou pomoci displejt s LED diodami (¢asto realizované sys-
témy Digis aHaV1S) nebo stekutymi krystaly (systém IZE 1). VSechny novéjsi systémy inte-
gruji zobrazovaci zatizeni s automatickym generovanim hl&Seni pro cestujici.

Automatické hlaSeni pro cestujici se vyznacuje vysokou kvalitou zvuku a srozumitel-
nosti. Operdtor maze vzdy pri mimorédnostech hlaseni modifikovat, piip. provést Zivy vstup.
Informace o fazeni jsou vétSinou omezeny na specifikace typu ,,za lokomotivou®, ,,v predni /
stiedni / zadni ¢asti viaku“, pouze vyjimesné (ZST Brno hl. n.) se uplatiiuje specifikace po-
moci sektord. Ve stanicich bez automatického hléSeni je obvykle kvalita zvuku niZsi. Po ob-
sahové strance by viak cestujici ml dostat v souladu s piedpisem CD KC 17 stejné informa-
ce.

2 D KC 1 Predpis pro prepravu cestujicich
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Vice pozornosti se dnes vénuje také specialnim zafizenim pro osoby somezenou
schopnosti orientace. Nevidomym ¢i slabozrakym slouzi akustické majaky, které s sami
spoudti vysilackou. Pokrocila zatizeni nabizi kromé zakladni orientace v prostoru také posky-
tovéni dalSich hlasovych informaci. Osoby se sluchovym postizenim vyuZivaji indukenich
smycek k zesileni konkrétnich zvuka ve sluchadle. Smycky se instaluji napt. k prepézkam pro

usnadnéni komunikace se zaméstnanci dopravce.

Zakladni informace o vybaveni Zelezni¢nich stanic, resp. poskytovanych sluzbéch a
rozsahu odbaveni cestujicich jsou zvereinény na Internetu. Pri vyhledani spojeni napi. na
www.idos.cz (data z CIS JR®) funguji ve vysledcich nézvy vychozi, prestupnich a cilové sta-
nice jako odkazy natyto informace. Stru¢né Udaje o rozsahu odbaveni cestujicich a bezbarié-
rové pistupnosti jsou uvedeny také v abecednim seznamu stanic a zastavek v &asti A KJR.

Pro vyjadieni pristupnosti objekti osobam s omezenou schopnosti pohybu uzivaji CD,
a.s. kéda b0 az b8 (vysvétleni viz priloha ¢. 2). Na Internetu (viz vy3e) jsou dostupné také
z&kladni informace o existenci specialniho vybaveni pro zrakové ¢i sluchoveé postizené v dané
stanici (tyto chybi v KJR!), opét pomoci kodii, resp. symboli. Zgemce ma také piileZitost s
ovéfit moznost pouZiti mobilni zvedaci ploSiny v dané stanici. Seznam stanic vybavenych
mobilni plosinou CD, as. prab&zné aktualizuje na svych zékaznicky orientovanych interneto-
vych strénkach www.cd.cz.

1.2.3 Hodnoceni piestupnich uzla

Jiny, obecngjSi zptisob hodnoceni piistupnosti objekta nez vySe uvedeny je prezentovan
v [1]. Autori uplatnili multikriteridlini analyzu, jejimz vysledkem je koeficient B, vyjadiujici
celkovou miru pristupnosti daného objektu osobam s omezenou schopnosti pohybu a orienta-
ce. K jeho ur¢eni pomoci vztahu (1) je tieba nejprve zvolit jednotlivé faktory (kritéria). Jimi
mohou byt napt. vstup do objektu, stavebni uspoiadani interiéru haly, resp. ¢ekarny, infor-
macni systém, socialni zarizeni atd. Kazdému z n faktora je déle tieba prifadit celo¢iselnou
hodnotu H; ze zvoleného intervalu, napt. &1;3f stim, Ze hodnota -1 znamena bariérovou (ne-
pouZzitelnou) realizaci daného faktoru a hodnota 3 plnou pouzitelnost osobami s omezenou
schopnosti pohybu a orientace. Hodnoty uvniti intervalu pak maji piislusné interpolovany
také vyklad, ktery |ze navic u konkrétnich faktori podle potreby modifikovat. Jednotlivym
faktorim musi byt piitazena vaha (dulezitost) ¢; z intervalu (0;1f za predpokladu, ze X 6 = 1.
Tyto véhy |ze urgit napi. dotazovanim uzivatelt objektu.

% Cdostétni informagni systém o jizdnich fadech
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Koeficient pristupnosti S, je dan vztahem:

b, :é.(i)Hi d, D
i=1
kde
Bo koeficient pristupnosti objektu,
Hi hodnota pritazend danému faktoru,

Oi vaha daného faktoru,
n pocet faktoru.

Koeficient pristupnosti 5, daného objektu bude za podminek uvedenych vySe nabyvat
hodnot z intervalu &1;3f Zvolenym dil¢im intervalim Ize potom prifadit ekvivalentni slovni
hodnoceni, napt.:

- fo1 &21;0,50— nepristupny,

- fol (0,5,1,50— pristupny s vyhradami,
- fol (1,5,2,50—témet pristupny,

- fol (2,53 pIng pristupny.

Priklad uplatnéni tohoto hodnoticiho modelu k vzajemnému porovnani dvou piestup-
nich uzla z hlediska podminek pro osoby s omezenou schopnosti pohybu prezentuiji v kapitole
2.2.

1.3 Vozdla

Ackoli se situace pomalu zlep3uje, ve vozovém parku naSeho nejvétsiho doméciho do-
pravee, Ceskych drah, a.s., je stédle nedostatek vozidel uzpisobenych piepravé osob s omeze-
nou schopnosti pohybu a orientace. Pritom i provedeni dopravniho prostiedku hraje dileZitou
roli ve vztahu k rychlosti prestupu, resp. jeho komfortu. Obzvlésté pak vyska podlahy vozidla
je duleZitym ¢initelem — v souvislosti s vySkami néstupnich hran.

VétSina vykonu v dalkové dopravé je stale zajistovana klasickymi lokomotivou taze-
nymi soupravami. Do nich mohou byt zafazeny vozy vhodné pro prepravu cestujicich na vo-
ziku fad BDbmrsee a BDbmsee. Kromé Uprav interiéru (rozsirena chodbicka, specidni oddil,
adaptované WC) je v pripadé vozu fady BDbmrsee vybavou také zvedaci plosina. U vozu
BDbmsee je k nastupu, resp. vystupu cestujiciho na voziku nutné pouzit mobilni ploSinu.
V klasickych soupravach se dale v naSich podminkach Ize setkat s jinymi specidlné uprave-
nymi vozy zahrani¢nich dopravct, napr. fady BDsheer (ZSSK, a.s., vybaveny ploSinou), nebo
Bpmbz **’ (DB AG, bez ploginy).
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V jednotkach ,,Pendolino”, v sou¢asnosti nasazovanych na spoje prepravni kategorie
SuperCity mezi Prahou a Ostravou (spoje SC Pendolino) a dale najizni vétvi do Brnaa Vidne
/ Bratislavy, je piepravé cestujicich na voziku uzptisoben viiz 084 Bmpz, uprostied soupravy.
Tento neni opatien zvedaci ploSinou, opét je tieba pouzit mobilni zvedaci plosinu.

Zvedaci ploSinu ve své vybavé naopak maji nové jednotky obchodniho oznageni City
Elefant (standardni fazeni 471-071-971, ploSina integrovana v hnacim a tidicim voze) nasa-
zované predevsim v piiméstské dopraveé v okoli Prahy a Ostravy. RovnéZ u vlaka pravidelné
vedenych motorovym vozem fady 843 nebo se zarazenym ftidicim vozem tady 954 Ize
Vv jizdnim f&du garantovat zvedaci ploSinu, a to znackou & v hlavi¢ce vliaku. K ni inverzni
znacka & informuje o fazeni vozu vhodného pro prepravu cestujicich na voziku, ovsem bez
zvedaci ploSiny.

Také nasazeni jednotek obchodniho oznaceni Regionova (soupravy 814-914, resp.
814 2-014-814 2 v provedeni TRIO) ptineslo na nekterych tratich uréité zvySeni komfortu pro
cestujici s omezenou schopnosti pohybu, diky ¢astecné nizkopodiaznimu uspoiadani a adap-
tovanému interiéru. Jejich nedostatkem je absence vysuvné plosiny v nastupnim prostoru, coz
pii nasazeni natratich s neupravenymi nastupi&ti znaéné snizuje moznost piepravy cestujicich
na voziku.

Vozidla zahrani¢nich vlastniki uzpisobena piepravé cestujicich na voziku u nés zasa-
huji také do regiondlni dopravy, zejména v severnich a zapadnich Cechéch. Patii k nim napt.
jednotky RegioSprinter svyskou podlahy nad TK pouze 530 mm ¢i jednotky Desiro fady
642",

V tabulce ¢. 1 uvadim prehled v Ceské republice provozovanych vozidel umoziiujicich
(potencidlné — v zavislosti na nasazeni) cestujicim témei Uroviiovy nastup ¢i vystup u nastu-
pist’ s vyskou hrany 550 mm nad TK.

Tabulka¢. 1: Vozidlas moznosti Urovitového néstupu / vystupu

vozidlo vyska podlahy’ rozsah ,nizkopodlaznosti*
Regionova (TRIO) 570 fidici vGz F. 914 (vlozeny viz . 014)
City Elefant 575 vSechny néstupni prostory
jednotky F. 451, 452 580 vSechny nastupni prostory
Desiro BR 642 575 vSechny nastupni prostory
RegioSprinter 530 vSechny néstupni prostory
zdroj: autor

* fadové oznageni DB AG
® v néstupnim prostoru
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Skutec¢na vyska podlahy nad TK se maximalné v fadu centimetri maze menit v zavis-
losti na mite gjeti kol ¢i zatizeni vozidla

Ur¢ité potize mohou i pti droviiovém nastupu, resp. vystupu vyplyvat z vodorovné
vzdalenosti hrany nastupisté od okraje podlahy vozidla. Pro jeji uréeni |ze odvodit jednodu-
chy vztah:

l, @650- X, >0,5 [mm], (2

kde
Ihp vodorovna vzdalenost hrany nastupi&té od okraje podlahy vozidla[mm],

Xy Sirka ski'in¢ vozidla [mm].

1650 mm je normou [5] stanovena vzdalenost hrany nastupisté od osy prilehlé piimé
koleje. Po dosazeni prislusnych Sitek vozovych skiini vychézi In, u jednotek City Elefant
240 mm (x, = 2820 mm) a u souprav Regionova 113,5 mm (x, = 3073 mm). 11 cm je pomer-
né snadno prekonatelnych, vzdalenost 24 cm jiZ pro osobu na voziku bez asistenta predstavuje

velkou prekazku.

Celkovou prestupni dobu dale ovliviiuji parametry vstupnich dveti, jejich pocet a roz-
misténi v rdmci vliaku. Od téchto faktoru se odviji velikost ¢asovych ztrat zpasobenych pri-
padnym ¢ekanim v disledku hromadéni cestujicich u nastupnich prostori. Idedlni pro rychlou
vyménu cestujicich jsou dvoukiidlé dvere apodiaha ve vysce nastupisté. Toto u nastupist
svyskou hrany 550 mm nad TK spliuji jednotky City Elefant i starSi jednotky rad 451/452,
ve své nizkopodlaZni ¢asti také soupravy Regionova

Prilohou ¢. 3 diplomové prace je mapa s vyznaéenim trati, piip. jejich Useki, na nichz
jezdi vlaky s garantovanym razenim vozi vhodnych pro piepravu cestujicich na voziku. Plos-
né obsluha takovymi vlaky totiZ stéle neni zajisténa. Schopnost mapy vypovidat o skutecném
stavu je viak pomérné nizka, nebot’ v mnoha piipadech se na konkrétni trati jedn& pouze o
nékolik mélo garantovanych spoju denné, nebo dokonce pouze jeden. Lze zaznamenat viaky s
pravidelnym razenim uzptasobenych vozidel (dle obéhi), u kterych tato skute¢nost neni v po-
muickach pro vereinost oznamena, tedy garantovana. Dochézi tak k nevyuziti piepravniho
potencidlu. Pro dopravce je viak s ohledem na omezene poéty vhodnych vozidel zigjme lepsi
vytvaret uréité rezervy a zachovat si duveéryhodnost diky daslednému dodrzovéani fazeni na
garantovanych spojich. Na nékterych tratich vzhledem ke stavu nastupi&’ navic garance iaze-
ni vozi vhodnych pro prepravu cestujicich na voziku bez zvedaci ploSiny postrada smysl.

27



1.4  Organizace dopravy

Nektera dalezita fakta tykajici se organizace dopravy v souvislosti s tématem préce jsem
jiz zminil v kapitole 1.1.2, predevSim definici dvou dalezitych pojmi — doby potiebné na pie-
stup a ¢ekaci doby. Vztah mezi nimi demonstruji obrézkem ¢. 4.

Obrazek ¢. 4: Prikladné uplatnéni ¢ekaci doby
\ 1
‘i "’ \ V
\ 1
\ 1
51 /0 3 8
[

1
[ pravidelnd jizda vlaka dle GVD
\

\ \ skutegny prabéh jizdy — zpozdéni
Te gekaci doba ve smyslu predpisu CD D4 (5 min)
Tp doba na pFestup cestujicich (5 min)

zdroj: autor

Vlaky z typové situace jsou pripojné (piredpokladam, Ze v pomuackach GVD neni uve-
deno jinak), nebot’ ¢asovy odstup pravidelného prijezdu prvniho vliaku a pravidelného odjezdu
druhého vlaku neni kratSi neZz stanovena doba potiebnd na piestup cestujicich. Prvni viak
dojizdi do pirestupni stanice zpozdeny, ale v ramci ¢ekaci doby vlaku druhého, cestujicim pro-
to je prestup umoznén. Tento maze trvat i déle nez stanovena doba potiebna na prestup.

Cekaci doby se tedy vyuZivaji pii zpozdénich a v idedlnim pripadé by se k nim nemu-
selo pristupovat vibec. Je-li jiZz piedem ziejmé, Ze zpoZdeni prvniho vlaku redlné neumoziuje
jeho prijezd v rdmci ¢ekacich dob, ,, pripoje* mohou byt vypraveny dle jizdniho fadu.

Stanovené doby potiebné na prestup jsou podkladem pro sestavu jizdniho fadu, na
rozdil od ¢ekacich dob uplatiovanych v zavislosti na skutecném prabéhu jizdy vliaka. Pro
stanice s mimourovinovym pristupem na nastupisté je zpravidla stanovena kromé normalni
piestupni doby také kratSi doba na piestup cestujicich, kterou Ize pii konstrukci jizdniho Fadu
také uplatnit pro zachovani piipojné vazby mezi dotéenymi viaky. Praxe je takovd, Ze i velké
stanice maji pauSalné dany pouze tyto dvé zakladni hodnoty piestupnich dob. Mezi vyjimky
patti stanice, jejichZz prostorova konfigurace jasné poukazuje na velké rozdily v piekona
vanych vzdalenostech mezi jednotlivymi néstupi&ti. Pritom skutecné spotieby ¢asu na prestup
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cestujiciho se pro jednotlivé varianty vzgemného rozmisténi pripojnych viakia mohou velmi
liSit ve vSech vétSich uzlech (viz kapitoly 2.2.2 a 2.2.3). Prehled vybranych Zelezni¢nich sta-
nic s udaji o stanovenych prestupnich dobach je v priloze ¢. 1 diplomové prace. Nejcastéji se
u normalnich piestupnich dob vyskytuji hodnoty 4 a 5 minut, s hodnotou 8 minut pomerné
vyboguje Praha hl. n. ZST Brno hl. n. patti k vyjimkam — ma stanoveny tfi hodnoty prestup-
nich dob se specifikaci platnosti pro konkrétni pripady vzaemného rozmisténi piipojnych
vlaki dle ndstupist’.

V realizovaném GVD byva ¢asovy odstup mezi prijezdem prvniho vliaku a odjezdem
druhého, piipojného viaku obvykle vétSi nez stanovena doba na pirestup cestujicich, resp. sku-
tecna doba potiebna k uskutecnéni prestupu. Vznikaji tak dalsi rezervy vyuzitelné k vyrovnani
nepravidelnosti. Typovou situaci redukce prvotniho zpozdéni prezentuje obrézek ¢. 5. Druhy
vlak odjizdi ihned po ukon¢eni prestupu cestujicich (bez ohledu na stanovenou piestupni do-
bu) a dochazi k prenosu pouze ¢asti zpozdéni prvniho viaku.

Obrézek ¢. 5: Redukce prenosu zpozdéni

Zy < Z,

\
1 pravidelnd jizda vlaka dle GVD
\

\ \ skute&ny pribah jizdy — zpozdéni
Tp doba na prestup cestujicich (5 min)
Z zpozdéni prvniho viaku

Zy zpozdéni druhého viaku

I ¢asovy odstup mezi pravidelnym pfijezdem
vlaku | a pravidelnym odjezdem vlaku Il

zdroj: autor
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Pro velikost zpoZdéni druhého viaku Z,, plati:
z, £(-1,) P Zz,=0 3)
z,>(-1,) P z,=2-(-T) (4)

kde
Zy zpozdéni druhého viaku [min],
Z zpozdeni prvniho viaku [min],
I ¢asovy odstup mezi pravidelnym piijezdem prvniho vliaku a pravidelnym odjezdem
druhého vlaku [min],
Tp doba na prestup cestujicich [min].
Upozoriuji, Ze zminéné Uvahy jsou znatn¢é zjednoduSené, zcela pomijejici dalSi aspekty
jako napt. pripadnou nutnost ¢ekani z dopravnich divodu.

PoZadavky na vysokou cestovni rychlost a na spolehlivost prepravniho procesu stoji
proti sobé. Velké ¢asové odstupy mezi vliaky na jednu stranu prodliuzuji celkovou dobu pre-

pravy, hadruhou stranu pii odchylkach od GVD dochézi k menSim prenosiim zpozdéni.

Se soucasnym jizdnim f&dem 2007/2008 doslo ke zméné zakladnich éekacich dob. Do
8. prosince 2007 véetns ¢ekaly expresni viaky (definované v €D D2°%) na piipojné expresni
vlaky 5 minut, na ostatni viaky 0 minut. Vlaky kategorii R a S ¢ekaly na pripojné vliaky 5
minut, osobni vliaky ¢ekaly 10 minut. Od 9. prosince 2007 ¢ekaji pripojné viaky dopravni,
resp. prepravni kategorie SC, EC, IC a EN na v3echny zpoZdéné pripoje pouze do doby svého
pravidelného odjezdu (¢ekaci doba 0 minut) a vliaky kategorie Ex, R, Sp aOs 5 minut po svém
pravidelném odjezdu. Ziejmé hlavni davod, ktery CD, a.s. k tomuto kroku ved!, byla snaha
zajistit vétsi pravidelnost osobni dopravy zamezenim nadmérného piendSeni zpozdéni mezi
vlaky, ato za stavu, kdy podniku od objednatelt dopravy hrozi finan¢ni sankciovani za nedo-
drZovani jizdniho fadu. Problém je, Ze takto Zelezni¢ni doprava ¢astecné ztraci vyhodu spoci-
vajici v jejim sitovém charakteru. Je vSak treba podotknout, Ze situace zdaleka neni tak dra-
matickd, jak to bylo po zavedeni zmény prezentovano v médiich. Mj. je tu stale moznost pro
konkrétni viaky stanovit ¢ekaci doby odchylng.

Koordinace osobni dopravy je u CD, a.s. v rukou dispegeri. Tito dispesedi komunikuji
svlakovymi ¢etami, dalSimi zaméstnanci organizujicimi dopravu a mezi sebou navzajem.
V ramci svych kompetenci pii nepravidelnostech operativné zasahuji do jizdy vlaki scilem

minimalizovat prenosy zpozdéni a zaroven podle moznosti v co nejvétsi mite zachovat zékaz-

® CD D2 Predpis pro organizovani a provozovani drézni dopravy
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nikam piipojné vazby. Na celorepublikové trovni se jednd o dispetery sitové GR 0167, na
niz&i Grovni stoji dispeteri jednotlivych RCP? (drive Ustiedni a provozni dispeseri). Vypravéi,
jako prvek tzv. ,Zivé dopravni cesty”, pravdépodobné v ¢asovém horizontu nékolika let pre-
jdou pod Spravu Zelezni¢ni dopravni cesty, s.0. Role dispecera CD, as., piip. vyélendnych

podnikt osobni dopravy, tak jeté vice nabude na dilezitosti.

"D, as., Generdni ieditelstvi, Odbor osobni dopravy a prepravy
8 Regionalni centra fizeni provozu a organizovani drézni dopravy
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2 Posouzeni ¢asové nar oénosti prestupt

Cilem je nejprve prezentovat obecny model a ndsledné posoudit ¢asovou narocnost pie-
stupt u vybranych skupin osob somezenou schopnosti pohybu v konkrétnich Zelezni¢nich
stanicich.

2.1  Formulace obecného modelu procesu pirestupu

V principu je mozné zékladni pohyb cestujiciho pii piestupu rozdélit na horizontalni a
vertikélni slozky. K prvnim patti presuny po nastupi&tich a podchodem mezi nastupi&ti, k dru-
hym prekonani vyskovych rozdilia mezi nastupi&ti a podchody, resp. nadchody. Nezanedba-
telna je zde také ¢ést samotného vystupu a nastupu z / do vlaku, zvlasté u osob s omezenou
schopnosti pohybu.

Pro Ucel sestaveni modelu uvaZuji stanici s ostrovnimi nastupidti piistupnymi podcho-
dem. Predpokladam pouziti dopravniho zatizeni — vytahu, misto néj je vSak mozné dosadit
jakékoliv jiné zarizeni. Konkrétnéjsi specifikace stanice neni nutnd, zZamér je prezentovat mo-
del sobecnou plathosti. Proces piestupu posuzuji od okamziku za¢édtku vystupu cestujiciho
z vlaku, nikoliv od okamZiku zastaveni vliaku, kdy za¢iné plynout doba na prestup cestujicich
ve smyslu piedpisu CD D4 [14]. Doba mezi uvedenymi okamziky maze byt rizna v zavislosti
na mnoha faktorech, mezi které patii pocet vystupujicich cestujicich, jejich rozloZeni v rdmci
soupravy, poc¢et a rozmisténi dveri, zpasob ovladani dveri, vySka podlahy vozidla ve vztahu
k vySce nastupisté, zda je stanice pro dany vlak nacestna ¢i cilova. Rovnéz pred nastupem do
piipojného vlaku v modelu neuvazuji ztraty z ¢ekani na uvolnéni dveri.

2.1.1 Dekompozice procesu piestupu

Proces pirestupu cestujiciho |ze chronologicky dekomponovat na nasledujici faze:

- vystup z prvniho vlaku tys,

- presun od prvniho viaku k vytahu t,,

- privolani vytahu a nastup tpn,

- jizda vytahem dola do podchodu (a vystup) tj,

- presun podchodem t,,

- privolani vytahu a nastup tpnz,

- jizda vytahem nahoru na nastupisté (avystup) tjz,

piesun od vytahu ke druhému viaku tp;,
nastup do druhého (pripojného) viaku t,,.
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Cely proces postihuje obréazek ¢. 6. Cerveng jsou vyznaceny vertikalni a modie horizon-
tani slozky.

Obrazek ¢. 6: Proces prestupu cestujiciho

th1

th2

zdroj: autor

2.1.2 Dilé¢i spotieby ¢asu

Pro spotiebu ¢asu na vystup z vlaku ty; je rozhodujici, zda jsou podlaha vozidla a plo-
cha nastupi&é v arovni. Pokud ano, necini vystup zvladtni potiZze ani osobam s omezenou
schopnosti pohybu a je mozné jegj uskutecnit velmi rychle. V pripadé, Ze je nutné piekonat
vétSi vySkovy rozdil, spotieba ¢asu narista a sice negjmarkantnéji u osob na voziku, kdy je
tteba pouzit zvedaci ploginy, bud instalované ve vozidle, nebo mobilni. Casovou naro¢nost
pouZiti téchto zarizeni je vhodné urcit experimentem.

Doby pifesunu po nastupi&ti tn, resp. tp zavisi na vzagjemné vzdaenosti mezi mistem
vystupu cestujiciho z prvniho vlaku, resp. mistem nastupu do piipojného druhého vlaku a vy-
tahem. | v rémci jednotlivych stanic Ize pozorovat velka rozpéti téchto vzdaenosti. Rozhodu-
jici je zejména poloha vytahu (¢i obecné pristupu do podchodu) vzhledem ke stiedu nastupisté

v podélném smeéru.
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Pro dobu presunu po néstupi&ti plati jednoduchy vztah:
t, == [sl, ©)

kde

th doba presunu po néstupi&ti [9],

In vzdalenost pirekonand cestujicim po nastupisti [m],

Vi pramerna rychlost pro danou skupinu cestujicich [m-s™].

K ur¢eni doby presunu podchodem mezi nastupi&ti t, je mozné pouzit obdobny vztah:

t, =7‘i’ [s], (6)
kde
tp doba presunu podchodem mezi nastupisti [g],
lo vzdalenost piekonana podchodem [m],
Vi pramerna rychlost pro danou skupinu cestujicich [m-s™].

Vzdalenost prekonanou podchodem mezi nastupi&ti 1ze zobecnit jako osovou vzdédlenost

nastupidt’ takto (viz obrézek ¢. 7):
Iy =lg XN - 1) +x, +2X1,65+S) [m], (7)

kde
ok osova vzdalenost koleji [m],
Nk pocet koleji mezi nastupiti,
Xn Sitka nastupiste [m],
S prir&zka [m].

Obrazek ¢. 7: Osova vzdal enost néstupi St

Xn Iok

Y

%/_J
| %0,5 Nk X005 |
E .
. |
zdroj: autor



Minimdlni vzdalenost os sousednich kolegji piipustna pii rekonstrukci Zelezni¢nich sta-
nic je 4,75 m [9]. Vzddlenost hrany nastupisté od osy prilehlé koleje 1,65 m vychazi
z technické normy [5], o S se tato vzdalenost navysuje, je-li nastupi&é v oblouku koleje
(u néstupist’ s vyskou hrany do 300 mm nad TK se Sitkova prirazka neuvazuje).

Pri ng = 2 a Sikce primych ndstupi&’ 6,6 m (doporuc¢ena hodnota dle [5]) vychazi jejich
osova vzdaenost 14,65 m.

Spotieba €asu pii pouZiti vytahu (dil¢i ¢asy ton, tpnz @tjs, tj2) Se odviji od skutecnosti,
zda v okamziku prichodu cestujiciho ke dverim vytahu je kabina v jeho Urovni. Pokud ne, je
nutné ji privolat, coz znamena dalSi ¢asovou ztratu. Po nastupu se u vytahi dvere zaviraji
zpravidla stiskem tlagitka, u nékterych ploSin je vSak nastaven ¢asovy interval a je nutné vy-
¢kat na automatické zavieni. Samotna rychlost jizdy je také raznd, opét se nabizi experimen-
talni zjisteni casove ndroc¢nosti v konkrétnich podminkach.

Pro spotiebu ¢asu na nastup do pripojného viaku t,, plati stejné piedpoklady jako
Vv pripadé ty;.

2.1.3 Celkova spotieba ¢asu

Sectu-li v@echny dil¢i doby, ziskdm celkovou spotiebu ¢asu cestujiciho na prestup Tp.
Vztah je vSak vhodné doplnit je&té o urcitou dodatkovou dobu tgog.

Tp =tvl +tn1 +tpn1 +tj1 +tp +tpn2 +tj2 +tn2 +tv2 +td0d [S]’ (8)

Tp celkova spotieba ¢asu na prestup [9],

tv spotieba ¢asu na vystup z prvniho viaku [g],

t doba presunu po nastupi&ti k vytahu [9],

tonn  dobana privolani vytahu a néstup [9],

tj1 doba jizdy vytahem do podchodu [],

tp doba piesunu podchodem [g],

tone  dobana privolani vytahu a néstup [9],

ti> doba jizdy vytahem na nastupisté [,

tho doba presunu po nastupi&ti k pripojnému viaku [g],
tvo spotieba ¢asu na ndstup do pripojného viaku [9],
twog  dodatkovadoba[s].
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Do tgoq j€ MmoZné zahrnout dalSi ¢asové ztraty, napr. pri nutném prachodu dvermi (i au-
tomatickymi), vyjezdu rampy, prekonani prahu apod. Vhodné je uvaZzovat urcitou rezervu
také na orientaci a prostudovani navodu pri prvnim pouZziti vytahu, ptip. jiného samoobsluz-
ného zatizeni. Model totiZ jinak predpokladé bezprostiedni navaznost jednotlivych fazi.

2.2 Posouzeni vybranych piestupnich uzla

K vécnému posouzeni ¢asové ndro¢nosti prestupt jsem zvolil stanice Pardubicehl. n. a
Liberec. Vedlameé k tomu jejich zasadni rozdilnost, co do stavebnich parametra, technického
vybaveni i charakteru dopravy. Schémata obou stanic pripojuji k diplomoveé préci (piilohy ¢. 4
ab), neni proto nutné se vénovat detailnimu popisu prostorového uspoiéadani.

ZST Pardubice hl. n. lezi na prvnim tranzitnim Zelezni¢nim koridoru a tomu odpovida
také jeji vybaveni. VSechna ostrovni nastupisté jsou rekonstruovana v souladu se Stavebnim a
technickym radem drah [9] (vySka hrany 550 mm nad TK, vodici linie). Néstupisté piiléhajici
vypravni budové (¢. 1, 1A) zatim rekonstruovana nebyla, presto s vyskou hrany 500 mm nad
TK umoziuji pomérné pohodiny nastup a vystup. Délky nastupist’ odpovidaji uréeni jim pri-
lehlych koleji, nejdelSi jsou tedy néstupisté ¢. 3 a 4 u hlavnich prajezdnych koleji ¢. 1 a2
(350 m). Verginosti slouzi k pristupu na néstupi&té celkem tii podchody, z toho jeden, pivod-
n¢ zavazadlovy, je kompletné zrekonstruovan pro bezbariérové uzivani. Instalovany jsou vy-
tahové plodiny z produkce firmy Delta B+B, spol. sr.o. Deklarovana nosnost ploSin je pouze
180 kg (1), prednostné jsou uréeny cestujicim na invalidnim voziku a cestujicim s détskym
kocarkem. Dle navodu k obsluze nejsou urceny k piepravé jizdnich kol a jinych bremen.
Zatizeni vyhovuje pozZadavkim normy [8], je tudiz vybaveno také pro uzivani osobami
somezenou schopnosti orientace (hmatné symboly, Braillovo bodové pismo). K nastupu,
resp. vystupu do / z vlaku je pasazéram na voziku k dispozici jedna mobilni ploSina Miro-
Lift. Informacni systém pro cestujici je na vysoké urovni — automatické hléSeni, na nastupis-
tich displeje s LED diodami, v podchodu LCD panely.

V sitovém pojeti ma ZST Pardubice hl. n. velky vyznam. Mnoho tranzitnich cestujicich
zde prestupuje, silné prepravni proudy jsou zejména mezi hlavni koridorovou trati a smérem
na Hradec Krdloveé hl. n. Stanovena normélni doba na piestup cestujicich ¢ini 5 minut, kratSi
prestupni doba je 4 minuty.

V ZST Liberec jsou nastupi&é konstrukce TISCHER o vysce néstupni hrany pouze
200 mm nad TK. Ani tato vy3ka vSak vzhledem k technickému stavu néstupi&’ i prilehlych

koleji neni kompletné dodrZzena. Na nékterych mistech je patrné hrouceni kamennych bloki,
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¢imZ se redlna poloha hrany mirné sniZuje. Pokles Urovné prilehlé koleje ptisobi opacné. N&-
stupidté neproSla v podstaté Zadnou zasadni rekonstrukci jiz vice nez 100 let. Historickou
hodnotu nelze popiit, podminky pro néstup a vystup cestujicich s omezenou schopnosti pohy-
bu jsou v&ak nevyhovujici. Vyhodou vyplyvajici z prostorového uspoiadani stanice je moz-
nost uskutecnéni velkého mnozstvi piestupi Uroviiove, bez pouZziti podchodu. Vefejné vytahy
jsou instalovany v piijezdové hale a v ¢asti stanice OSTROV. Je tedy zgji&tén samostatny
bezbariérovy pristup pouze k néstupistim ¢. 1, 2 a 3. Prestupy mezi ¢asti stanice OSTROV a
nastupidti ¢. 4 a 5 Ize realizovat , bezbariérové" snahradnim opatienim — doprovodem za-
méstnance CD, as. svyuzitim Uroviiového prechodu. Stavajici vytahy, dodané firmou Vyta-
hy, s.r.o., maji nosnost 250 kg. Vzhledem k pomérné nedavnému uvedeni do provozu zcela
vyhovuji normeé [8], mj. maji predepsané akustické hldSeni (,,piizemi / prvni patro“, ,kabina
jede nahoru / kabina jede dolt*). Na rozdil od plogin v ZST Pardubice hl. n. jimi Ize prepra-
vovat také jizdni kolo. Stanice disponuje jednou mobilni zvedaci ploSinou Miro-Lift. Infor-
mace jsou ha nastupistich cestujicim predavany prostiednictvim panela Pragotron a klasické-
ho stani¢niho rozhlasu. Kvalita zvukoveé produkce je pomérné nizka.

Podil piestupujicich cestujicich je v ZST Liberec nizsi oproti ZST Pardubice hl. n. Také
charakter dopravy je odlisny, stanice je vychozi ¢i koncova pro naprostou vétSinu vlaki, coz
odpovida radidlnimu profilu prepravnich proudi. Casové normy na prestup cestujicich jsou
stanoveny shodné s ZST Pardubice hl. n., tj. 5 (4) minuty.

Zatimco ZST Pardubice hl. n. Ize povaZovat za skutesné bezbariérovou, ZST Liberec
ma v tomto sméru stéle nedostatky. CD, a.s. prifazuji ZST Pardubice hl. n. kéd b7, ZST Libe-
rec b8 (viz ptiloha¢. 2).

V kapitole 1.2.3 jsem uved! piiklad hodnoticiho modelu. Zde je mozné postup prakticky
aplikovat pro vzgiemné srovnani feSenych prestupnich uzla z hlediska jejich pristupnosti oso-
b&m s omezenou schopnosti pohybu.

Tabulka &. 2: Hodnoceni pristupnosti ZST Pardubice hl. n. a Liberec

faktor pFistup vstup interiér wcC nastupisté

ZST Bo
Oi 0,10 0,10 0,30 0,05 0,45
Pardubice hl. n. H auaa auaa aad auaa aad 3,00
Liberec ' uaad aad u aad uad 1,85
zdrgj: autor
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Pocet znaki ,, 0" predstavuje hodnotu prifazenou danému faktoru v zavislosti na stupni

jeho bezbariérovosti.

Vyklad:

aau  vSeodpovidajici normam, zejména[8],

au drobné nedostatky, napt. pristup k budové snizkymi obrubniky (nad 2 cm), pouze
casteéné samostatny pristup na nastupiste apod.,

u vazné nedostatky, napi. v interiéru prahy, klasické pantové dvere.

Vahy jsem jednotlivym faktoram pritadil Gsudkem a s prihlédnutim k zaméteni préace na
prestupy (nejvétsi vaha — néstupidte). Objekt ZST Pardubice hl. n. Ize slovné ohodnotit jako
,pIné piistupny“, ZST Liberec jako , pristupny s vyhradami“. Na néstupidtich ¢. 3 a4 v ZST
Pardubice hl. n. I1ze identifikovat nékolik chybn¢ feSenych mist, presto jsem pritadil hodnoce-
ni ,GaGa“ pro vyjédieni rozdilu s ZST Liberec. Co se tyka pristupu k toaletam, v ZST Liberec
sice odpovida normédm, z prostoru nastupist’ je viak ponékud komplikovany. WC je totiz
umisténo v odjezdovém podchodu a osobdm na invalidnim voziku pristupné schodig’ovou
ploSinou z odjezdové haly. Do té se cestujici dostane pouze pres piijezdovou halu a déle
chodnikem pi‘ed nadrazni budovou.

Poméry v ZST Liberec se maji v dohledné dobg zlepsit. V ramci rekonstrukce prijezdo-
vého podchodu budou instalovany vytahy také na ndstupi&tich ¢. 4 a 5. NavrZeno je prodlou-
Zeni podchodu za hranici kolejidté stanice (s ukon¢enim rampou). Timto opatienim se vyrazné
zvySi bezpe¢nost, nebot’ stavajici Uroviiovy piechod je velmi frekventovany. Teoreticky by
rekonstrukce prijezdového podchodu mela byt dokoncena jesté pred zahgenim Mistrovstvi
svétav klasickém lyZovani 2009. Stavba si vyzada zasah také do kolejisté a ndstupist’. Nésle-
dovat méa rekonstrukce podchodu odjezdového, v rdmci samostatné akce bude stanice vyba-

vena také novym informacnim zatizenim pro cestyjici.

Rychlikovarelace Pardubice hl. n. — Liberec patii k ,, ostfe sledovanym®, provozovanym
na zékladé vyberového fizeni Ministerstva dopravy. CD, as. jako vitéz je zde smluvné vézana
k dodrzovani urcitych prisnéjSich podminek, mezi které mj. patii fazeni vozu vhodného pro
piepravu cestujicich na voziku se zvedaci ploSinou. Na vlacich jezdi soupravy tvoiené moto-
rovymi vozy rady 843 a piipojnymi vozy fady 043.

Provozni charakteristika posuzovanych stanic by vyZadovala mnoho prostoru. Pod-
statné je, Ze aktudlni provozni podminky (JR 2007/2008) v dalSich kapitolach préace zohlediu-
ji.
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2.2.1 Specifikace podklada

K uréeni ¢asové néro¢nosti prestupu je tieba znat prostorové usporadani Zelezni¢nich
stanic, definovat rychlost pohybu cestujicich a ovérit spotiebu ¢asu pii pouziti vsech v Gvahu
prichézejicich zarizeni.

Planky néstupist’ obou posuzovanych uzlt v meritku 1:1 000 jsou piilohami ¢. 4 a 5 di-
plomové préace. Do téchto planka jsem zanesl mj. také hranice v provozu vyuzZivanych ¢asti
nastupi&’, s urcitou rezervou. NevyuZivané nastupni hrany, ptip. vyuzivané pouze sporadicky,
jsem zanedbal.

Stanovit rychlost pohybu cestujicich pti vodorovnych presunech (po nastupi&ti, resp.
v podchodu) je problematické. Zalezi na fyzickych dispozicich jedince, jeho zatéZi, pouzitych
prostiedcich, ale je tieba zohlednit také nutnost orientace, vyhybani se ostatnim cestujicim
apod.

Predmétem posuzovani jsou tyto skupiny cestujicich:

- 0soby nezatiZzené , bez omezeni“,

- 0soby s kocarkem (objemnymi zavazadly), piip. doprovazejici dalSi jdouci dite,
- 0s0by na mechanickém voziku pro invalidy,

- 0soby naelektrickém voziku pro invalidy,

- 0soby chodici o holich.

Prameérné rychlosti piitazené jednotlivym skupinam uvadim v tabulce ¢. 3.

Tabulka¢. 3: Prameérné rychlosti pohybu vybranych skupin cestujicich

. o rychlost

skupina cestujicich —— — =1

oznaceni | [m-min~] [m-s]

osoby ,bez omezeni* Vi 70 1,17
osoby s ko¢arkem (zavazadly), pfip. doprovazejici dalsi dité Vi (Vy) 60 1,00
osoby na elektrickém voziku pro invalidy Ve 65 1,08
osoby na mechanickém voziku pro invalidy Vi 50 0,83
osoby o holich Vh 45 0,75

zdrgj: autor

Rychlost chiize osob ,, bez omezeni* v, jsem stanovil na z&kladé vlastnich zkuSenosti a
v souladu s hodnotami prezentovanymi v literatuie, napi. [2]. Proti poZadavku na vytvoreni
rezerv (z duvodu orientace, vyhybani) stoji obecné piijatelny fakt, Ze cestujici maji tendenci
se zvl&3te¢ pri prestupech pohybovat rychleji, ato i v situacich, kdy nutné nemusi. Psycholo-
gické aspekty jsou oviem vesmés téZko podchytitelné, nebudu se jimi déle zabyvat.
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Osoby s détskym kocarkem obvykle dosahuji niZSich rychlosti. Potiebuji vice prostoru,
z ¢ehoz vyplyvaji vetsi casove ztréaty pri vyhybani se piekdzkam, prip. ostatnim cestujicim.
Ve stisnénych podminkéch maji omezené manévrovaci schopnosti, dalSi zdrZeni ptinasi i zdo-
lavani nevelkych piekaZzek, napt. nizkych praha ¢i schodistovych stuprit. Podobné jsou na
tom osoby s objemnymi ¢i tézkymi zavazadly, proto u nich predpokladam stejnou rychlost.

Prameérnou rychlost osob na mechanickém voziku pro invalidy v, je opét obtiZzné stano-
vit. Uvazuji cestujiciho bez doprovodu, tedy samostatného a spise zdatného. Uvedena rychlost
vychézi z vlastnich méieni a odborné literatury [3].

Pro urceni pramérné rychlosti pohybu osob na elektrickém voziku ve je mozZné vyjit
z technické rychlosti téchto prostredkii. Vyrobci obvykle udavaji rychlost kolem 6 km-h,
variantné aZz 13 km-h™. V podminkéch Zelezni¢nich stanic takové rychlosti viak zpravidla
dosahovat nelze, resp. |ze pouze vyjimecné a v ¢ésti trasy. Hodnotu pramérné rychlosti ve

tedy uvazuji znatelné vySsi nez vy, ae stéle niZsi, nez v,.

Posledni posuzovanou skupinou jsou osoby chodici o holich. Jegjich zarfazeni je zamérné
jako priklad nizké dosahované rychlosti. Oznaceni je spiSe pracovni. Zahrnuje v3echny cestu-
jici, kteri z raiznych divodu nejsou schopni se pohybovat rychleji nez uvedenou rychlosti v,

Doby trvani presunt po nastupi&ti t, u jednotlivych skupin cestujicich v zavislosti na
piekonané vzdalenosti obsahuje tabulka ¢. 4.

Tabulka . 4: Doba piesunu po nastupi&ti v zavid osti na vzdal enosti

rychlost pohybu spotfeba ¢asu na pfesun po nastupisti t, [s]
vi [m-s™] 10 m 20 m 50 m 80 m 120 m 180 m
vy, =1,17 9 17 43 69 103 154
vk = 1,00 10 20 50 80 120 180
Ve = 1,08 10 19 47 74 112 167
Vm = 0,83 12 24 61 97 145 217
vy = 0,75 14 27 67 107 160 240
zdroj: autor

U nezatizenych cestujicich, prip. také cestujicich se zavazadly predpokldddm pouZiti
schodist’. V obou posuzovanych prestupnich uzlech je mozné pti mimoudroviiovém prestupu u
cestujicich ,,bez omezeni* pausaliné kalkulovat s prirazkou 40 s (0,67 minuty). Jedna se o do-
bu na zdolani schodi&t’ v obou smérech, jiz s rezervou (vychazim z vliastnich méreni). U cestu-
jicich se zavazadly |ze pocitat s prirdzkou 47 s (0,78 minuty), ato za zjednoduSeného predpo-
kladu, Ze doby na poufZiti schodidt’ jsou ve stejném pomeru jako rychlosti chiize danych sku-
pin cestujicich.
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U ogtatnich skupin jiZ predpokladam pouZiti dopravnich zatizeni nebo Uroviiového pre-
chodu. Proces pouZiti plodiny v ZST Pardubice hl. n. |ze popsat takto:

Je-li kabina plosiny v Urovni cestujiciho, tento muZe stiskem tlacitka otevtit pantove
dvere. Nastoupi a vycka na zavieni dvefi. Ty jsou oteviené po cely nastaveny interval cca
15 s, teprve po jeho uplynuti se pomalu zavirgji. Do jejich Uplného dovieni od prvotniho stis-
ku tlacitka jiZ uplyne doba 30 s. Za stélého drzeni prislusného tlacitka se déle cestujici dopra-
vi do druhé stanice. Jizda trva 35 s. Dvere se otevirgji bezprostiedné po dojezdu, cestujici
muaze vystoupit. Na vystup, resp. vyjezd uvazuji 5 s. Cely uvedeny proces tedy trva asi 70 s.
Je-li nutné kabinu privolat (opét stalym drZzenim daného tlacitka— pii jeho uvolnéni se plosina
zastavi), celkova spotieba ¢asu ¢ini 105 !

Vytahy v ZST Liberec nejsou pouzitelné k prestupiim mezi jednotlivymi néstupidti. Si-
tuace se v&ak zmeni planovanou rekonstrukci prijezdového podchodu, v ramci které budou
instalovany dalSi verejné vytahy k piistupu na nastupi&té ¢. 4 a 5. U téch lze predpokléadat
minimalné podobné parametry jako u stévajiciho vytahu v ¢asti stanice OSTROV. Popisu
tedy také proces jeho pouZiti:

Vysuvné dvere vytahu cestujici otevie stiskem tlagitka. Nastoupi, resp. vjede, stiskem
piisluSného tlacitka uvnitt kabiny dvefe zavie a uvede vytah do pohybu. Samotna jizda trva
asi 17 s (srovngj sploSinou), ihned po dojezdu se oteviragji dvere, cestujici mize vystoupit. |
sdogtatecnou rezervou, napi. na porozumeéni ovladani ¢i pomalejSi nastup / vystup, trva cely
proces od prvotniho stisku tlagitka po vystup z vytahu 40 s. V pripadé, Ze je nutné vytah pri-
volat, |1ze (opét s rezervou) uvazovat spotiebu ¢asu 60 s.

Tabulka¢. 5: Spotieba ¢asu pii pouziti ploSiny / vytahu

spotfeba ¢asu pfi pouziti [s]
ANO - pfivolani — NE

ploSina (Pardubice hl. n.) 105 70

vytah (Liberec) 60 40

zafizeni (ZST)

zdrgj: autor

Mezi néstupi&i v ZST Liberec uzivaji osoby s omezenou schopnosti pohybu Groviiovy
pirechod. Korektni zpaisob prechézeni kolgji je pouze sdoprovodem zaméstnance CD, as.
Nebudu vSak uvaZovat ¢as na vyckani jeho prichodu, pozadani k asistenci apod., nebot’ sku-
tegnost je takova, ze zaméstnanci CD, a.s. doprovézi pouze vozickare, ktefi jsou vétSinou
piedhl&Seni. Ostatni cestujici zpravidla nikoho neinformuji a prechézi bez asistence. Na pre-
konani prechodu mezi ¢asti stanice OSTROV a nastupistém ¢. 4 uvazuji dobu 15 s. Mezi n&

stupidti ¢. 4 a5 je nutné pigjit dvé koleje — predpokladané doba piekonani 20 s.
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Pro Uplnost je treba jesté stanovit spotiebu ¢asu pii vystupu a nastupu z / do vlaku za
pouZiti mobilni ploSiny, piipadné plosiny zabudované ve vozidle.

Nastup osoby odkazané na invalidni vozik pomoci mobilni plodiny probihd v téchto f&

zich:
1. ngjezd cestujiciho po sklopném dilu na ploSinu,
2. sklopeni dilu do z&kladni polohy (uzavieni ploSiny),
3. zvednuti ploSiny pomoci navijaku do patii¢né vysky,
4. sklopeni dilu na opatné stran¢ ploSiny na podlahu vozidla,
5. vyjezd cestyjiciho z plosiny.

Vystup probihd obdobné. Pri vlastnim experimentu , nanecisto” sploSinou Miro-Lift
jsem zacal metit ¢as od druhé faze a mereni jsem ukongil v okamziku, kdy bylo vSe priprave-
no pro vyjezd pomyslného cestujiciho na podlahu vozidla (nastupisté 550 mm nad TK, podla-
havozidla v b&zné vysce — viiz fady BDs). Cas &inil 18 s. Mé&Feni jsem opakoval v realné situ-
aci pii vystupu cestujiciho z vozu fady 084 Bmpz jednotky ,,Pendolino”. Cely proces od za-
¢étku ngjezdu cestujiciho na ploSinu po jeho vyjezd na nastupisté trval pouhych 24 s. Zalezi
na zru¢nosti obsluhujiciho zaméstnance a castecné take na zkuSenostech cestujiciho. V tomto
piipade se zigjmé seSel zrucny zaméstnanec i zkuSeny cestujici, piesto je mozné obecné na
nastup, resp. vystup cestujiciho s pouzitim mobilni plosiny uvaZovat spotiebu ¢asu 30 s.

Samotny vystup ¢i nastup cestujiciho pomoci ploSiny instalované ve vozidle rovnéz
neni piilis zdlouhavy. Experiment probéhl se zvedaci ploSinou motorového vozu rady 843 u
nastupidé s vydkou hrany 200 mm nad TK v ZST Frydlant v Cechéch, za pritomnosti 3kole-
nych zaméstnancii — strojvedoucich DKV Ceska Tiebové, PJ Liberec. Namgieny ¢as od uve-
deni ploSiny se z&tézi do pohybu z Urovné nastupisté do okamziku, kdy byla piipravena k vy-
jezdu cestujiciho na podlahu vozidla, ¢inil 35 s. Ve vypoétech tedy |ze obecné pracovat s cel-
kovou spotiebou ¢asu na jedno pouZziti plosiny instalované ve vozidle 40 aZ 45 s. Urcity ¢as
v3ak opravnénému zamestnanci zabere také priprava ploSiny k pouziti. U motorového vozu
fady 843 trva strojvedoucimu nachystani ploSiny k ngjezdu cestujiciho z nastupiste 1 az 1,5
minuty! Pokud cestujici nastupuje ve vychozi stanici vlaku, piip. ve stanici s delSim pobytem
a strojvedouci je o umyslu pouziti ploSiny dopiedu zpraven, necini to vétSi problémy.
V nacestnych stanicich vliaku skratkym pobytem vSak nutné dochézi k ¢asovym ztrédtdm
z davodu ¢ekani na pripravu plosiny a v kone¢ném dusledku ke zpozdéni viaku. Podobné pri-
prava plodiny k vystupu cestujiciho trva u motorového vozu fady 843 aZ 1 minutu.
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2.2.2 Casova naroénost piestupi — Pardubice hl. n.

Z planku stanice |ze vycist priblizné nasledujici vzdalenosti os schodi&’ v podchodech:

mezi néstupi&ti ¢. 1a2 — 13 m,

mezi néstupisti ¢. 2a3 — 23 m,

mezi néstupisti ¢. 3a4 — 19 m.

Obdobné je mozné urcit vzdalenosti mezi Sachtami ploSin (dvermi ploSin):

mezi néstupiti ¢. 1a2 — 18 m,

mezi néstupisti ¢. 2a3 — 23 m,

mezi néstupisti ¢. 3a4 — 19 m.

Z uvedenych hodnot vychazi nésledujici piehled uvazovanych délek piesuni podcho-
dem |,, kdy mezi konkrétni dvojici néstupist’ se jedna vzdy o soucet danych osovych vzdale-
nosti navySeny o 3 m.

Tabulkag. 6: Pardubice hl. n. —vzdélenosti podchodem

mezi nast.. lp lo &
1,L1AS 2 16 21
1,1A &6 3 39 44
1,1IA & 4 58 63
2 O 3 26 26
2 O 4 45 45
3 O 4 22 22
zdroj: autor

Na zaklad¢ tabulky ¢. 6 a do schématu stanice zanesenych mist vystupu cestujicich Ize
sestavit matici vzdalenosti (délek piestupnich tras — jejich vodorovnych slozek) mezi jednotli-
vymi néstupisti.

Nejprve predpokladadm pouZiti schodist’. Hodnota v konkrétni burnice tabulky ¢. 7 pred-
stavuje tedy soucet nejvétsi uvazované vzdalenosti mista vystupu cestujiciho ke schodi&ti (pro
dané vychozi nastupi&te), dréhy presunu podchodem dle tabulky ¢. 6 a vzdalenosti po cilovém
nastupidti ke dverim pripojného vlaku. Tuto uvazuji 50 m, zéroven plati pro prestupy hrana —
hrana. Odlisn¢ je nutné stanovit pouze délky tras Uroviiovych prestupt mezi nastupisti ¢. 1 a
1A a prestupu z ogtrovnich nastupi&’ na nastupidté ¢. 1A. Od horni hrany schodi&é na néstu-
pidti ¢. 1 k vlaku na nastupi&ti ¢. 1A uvazuji vzdalenost 135 m, k priblizné stejnému mistu
vychazi také v tabulce uvedend hodnota pro Uroviiovy piestup z ndstupisté ¢. 1 (vztazeno
k jeho odlehlému konci). Druhd, nizsi hodnota pro prestup z nastupi&t’ ¢. 3 a 4 je vztaZzena

k bliz&imu mistu vystupu zanesenému ve schématu stanice.
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Tabulkag. 7: Pardubice hl. n. — matice prestupnich vzdaenosti (1)
(pti pouziti schodist)

vodorovna na nastupisté
vzdal. [m] 1 1A 2 3 4
1 200 156 179 198
Q 1A 150 256 279 298
2 2 176 | 261 50 186 | 205
>S5
N 4 308 393 295 272 50
228 313 215 192

zdroj: autor

Pro nezatizeného cestujiciho , bez omezeni“ vychazi pri vzdaenostech dle tabulky ¢. 7
doby na presun mezi jednotlivymi nastupi&ti (misty uvazovaného vystupu a ndstupu) uvedené
v tabulce ¢. 8. U mimouroviovych prestupu je pripoc¢tena doba na piekonani schodist’ 40 s
(0,67 minuty).

Tabulka . 8: Pardubice hl. n. — celkové doby piesunu mezi nastupiti (1)
(cestujici ,,bez omezeni*)

doba na , N
" . na nastuplste
pfesun [min]
vp = 70 m-min™ 1 1A 2 3 4
1 2,9 2,9 3,2 3,5
0 1A 2.1 4,3 4,7 4,9
2 2 3,2 4,4 0,7 3,3 3,6
>
= 4.8 6,0 4.6 4.6
(n —— —_— —— ——
@ 3 3,7 4,9 3,5 0.7 3,4
N 5.0 6.3 49 4.6
4 3.9 51 37 3.4 0.7
zdroj: autor

Cestujicim se zavazadly bude presun mezi jednotlivymi nastupidti pri rychlosti v, trvat

dle hodnot v tabulce ¢. 9. Prirézka u mimoudroviovych prestupa ¢ini 47 s (0,78 minuty).

Tabulka¢. 9: Pardubice hl. n. — celkové doby piesunu mezi nastupiti (2)
(cestujici se zavazadly)

doba na . -
v . na nastuplste
pfesun [min]
Vv, = 60 m-min™ 1 1A 2 3 4
1 3,3 3,4 3,8 4,0
] 1A 2,5 5,0 54 5,7
2 2 3,7 5,1 0,8 3,9 4,2
>S5
= 5,6 7.0 54 53
(n —_ —_—1 -_ —_—
! 3 4,3 5,7 4,0 0.8 4,0
N 59 7.3 57 53
4 4,6 6,0 4.4 4,0 0.8
zdroj: autor



Dale predpokladam vertikalni prepravu ploSinami. Je tedy tieba sestavit novou matici
piestupnich vzdalenosti (tabulka ¢. 10), protoZe se liSi vzdélenosti od uvazovanych mist vy-
stupu cestujicich (ve schématu stanice hodnoty uvedené v zavorce), nepatrné také délky pre-
sunii podchodem. Postup je stejny jako v piedchozim pripadé, vzdalenost po cilovém néastu-
pisti viak volim veétsi, asice 100 m (také pro prestupy hrana— hrand). Zohlednuji tak ¢astecné
skute¢nost, Ze cestujici na voziku musi zpravidla po nastupisti dojet k vozu uzptisobenému
jeho piepravé. Kromé toho ploSiny jsou umistény u samého konce nastupist’. O 50 m jsou
zvétSeny také vzdalenosti pii Uroviiovych prestupech mezi nastupidti ¢. 1 a1A. Vzdaenost od
ploSiny k vlaku na nastupisti ¢. 1A uvazuji 280 m, tedy témetr stejnou jako v pripadé opac-
ném, kdy néstupisté ¢. 1A je vychozi.

Tabulka¢. 10: Pardubice hl. n. — matice prestupnich vzdalenosti (2)
(pti pouziti ploSiny)

vodorovna na nastupisté
vzdal. [m] 1 1A 2 3 4
1 250 306 329 348
0 1A 200 406 429 448
2 2 361 541 100 366 385
>
= 474 654 456 452
%) == =T A i)
@ 3 394 574 376 100 372
N 493 673 475 452
4 413 | 593 | 395 | 372 | 100

zdroj: autor

Mezi potencialnimi vzdalenostmi figuruji i hodnoty nad 600 m. Celkové doby piesuni
cestujicich sko¢arkem mezi mistem vystupu a mistem nastupu do piipojného viaku uvadim
v tabulce ¢. 11. Predpokladam, Ze ploSinu je nutné pii jednom pouZiti ptivolat, prirdZka u mi-
mouroviiovych prestupu tedy ¢ini 175 s (2,92 minuty).

Tabulka¢. 11: Pardubice hl. n. — celkové doby piesunu mezi nastupisti (3)
(cestujici s kocarkem)

doba na . -
v . na nastuplste
pfesun [min]
Vi = 60 m:min™* 1 1A 2 3 4
1 4,2 8,0 8,4 8,7
0 1A 3,3 9,7 100 | 104
2 2 8,9 11,9 1,7 9,0 9,3
2 3 108 | 138 | 105 [ ,., | 105
s 9,5 12,5 9,2 ’ 9,1
N 111 | 141 | 108 | 105
4 9,8 12,8 9,5 9,1 L7
zdroj: autor
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V tabulkéch ¢. 12 a 13 uvadim celkové doby piestupu cestujicich na elektrickém a
mechanickém voziku pro invalidy, zatéchto predpokladu:
- privolani vertikani ploSiny nutné pii jednom pouZziti — prir&zka 175 s,
- vystup anastup pomoci mobilni zvedaci ploSiny — prirdzka 60 s,

- mobilni zvedaci ploSina je pohotove k dispozici, neni nutné cekat.

Tabulkag. 12: Pardubice hl. n. — ¢asova nérocnost prestupu (1)
(cestujici na elektrickém voziku)

doba na na nastupisté
pfestup [min] P

Ve = 65 m-:min™ 1 1A 2 3 4
1 4,8 8,6 9,0 9,3
0 1A 4,0 10,2 10,5 | 10,8
2 2 9,5 12,2 2,5 9,5 9,8
2 3 112 | 140 | 109 | ,. | 109
'S 10,0 12,8 9,7 : 9,6
N 4 115 | 143 11,2 10,9 ”s

10,3 13,0 10,0 9,6 ’

zdroj: autor

Tabulka¢. 13: Pardubice hl. n. — ¢asova néroénost pirestupu (2)
(cestujici na mechanickém voziku)

doba na . v
pf'estup [min] na nastuplste
Vm = 50 m-min™ 1 1A 2 3 4
1 6,0 10,0 10,5 10,9
Q 1A 5,0 12,0 12,5 12,9
2 2 11,1 | 14,7 3,0 11,2 | 11,6
>
@ 3 13,4 17,0 13,0 3.0 129
© 11,8 15,4 11,4 11,3
N 4 13,8 17,4 13,4 12,9 30
12,2 15,8 11,8 11,3 '

zdroj: autor

Poprvé jsem do celkové doby zahrnul také spotiebu ¢asu na vystup a ndstup z / do vla-

ku. Hodnoty v tabulkéch ¢. 12 a 13 tedy vypovidaji o celkové ¢asové naroénosti prestupu.
Pozor, nejedna se o doby od okamZiku zastaveni vlaku!

V pripadé vystupu a nastupu pomoci zvedaci ploSiny integrované do vozidla by uvede-
né hodnoty byly jest¢ asi 0 20 s (0,3 minuty) vysSi (40 s na jedno pouZiti zatizeni oproti 30 su
mobilni ploSiny). A to opét za predpokladu pohotovogti ploSiny k pouZiti na néstupidti, tedy
Ze cestujici nemusi ¢ekat. Predpoklad jeji pohotovosti ve vozidle k vystupu neuvadim, nebot’

dobu prestupu posuzuji @ od okamziku zacatku vystupu cestujiciho (viz vyse).
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Celkové doby presunt mezi nastupidti pro posledni posuzovanou skupinu, osoby chodi-
ci o holich, jsou uvedeny v tabulce ¢. 14. Na pouZziti vertikalnich ploSin opét uvazuji prirézku
175 s, tedy jednou je nutné kabinu privolat, podruhé ne. | pres velmi excentrické umisténi
ploSin zde opét pocitdm se vzdalenosti ke dverim druhého vliaku pouze 50 m, o 50 m snizuji
také vzdalenosti pri Urovinovych prestupech (hrana — hrana a mezi nastupi&ti ¢. 1 a 1A).
V&echny hodnoty matice piestupnich vzdalenosti (tabulky ¢. 10) tedy pro tuto skupinu cestu-
jicich snizuji o 50.

Tabulka¢. 14: Pardubice hl. n. — celkové doby piesunu mezi néstupiti (4)
(osoby s holemi)

doba na na nastupisté
pfesun [min] P
Vh = 45 m-min™ 1 1A 2 3 4
1 4.4 8,6 9,1 9,5
0 1A 3,3 10,8 | 11,3 | 11,7
2 2 9,8 13,8 1,1 9,9 10,4
>S5
3 3 123 | 163 | 119 11 11.8
© 10,6 14,6 10,1 10,0
N 4 128 | 16.7 124 | 11.8 11
11,0 15,0 10,6 10,0 ’

zdrgj: autor

2.2.3 Casova néroénost piestupi — Liberec

ZST Liberec v porovnani s ZST Pardubice hl. n. vykazuje v osobnim obvodu &lenitgjsi
usporédani objektt a sanoveni typovych tras prestupi je komplikovanéjsi.

Délky piesunt podchodem Ize ur¢it obdobné jako v ZST Pardubice hl. n. Osovéa vzdale-
nost schodi&’ mezi ndstupi&ti ¢. 4 a5 je asi 18 m. Mezi ¢asti stanice OSTROV a néstupistém
¢. 4 ¢ini tato vzdalenost v odjezdovém podchodu 29 m, v piijezdovém podchodu 23 m. Abych
dalSi postup nekomplikoval, budu vysSi z uvedenych hodnot uvazovat jednotné pro oba pod-
chody. Toto zjednoduSeni Ize pripustit s ohledem na fakt, Ze i zastupci nejpomalejSi z posuzo-
vanych skupin osob trva piekonéni vzdalenosti 6 m ,, pouhych* 8 s. Délky tras podchodem I,
opét odvozuji jako prislusnou osovou vzdalenost schodit’ navySenou o 3 m.

Tabulka¢. 15:
Liberec — vzdéenosti podchodem
mezi nast.: lo

1,2,360 4 32

1,2,36 5 50

4 O 5 21
zdrgj: autor
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Tabulka . 16 predstavuje matici prestupnich vzdalenosti (délek horizontalnich piesuni)
pii pouZiti schodist’ k mimouroviiovym piestupim. K sestaveni jsem uplatnil stejny postup
jako v pripadé ZST Pardubice hl. n. Hodnota v konkrétni burice tabulky se tedy u mimodrov-
nového pirestupu rovna souctu vzdalenosti mista vystupu od schodisté (pro dané nastupiste,
dle schématu stanice), vzdalenosti absolvované podchodem (dle tabulky ¢. 15) a vzdalenosti

po cilovém nastupidti ke dverfim piipojného viaku. Tuto sohledem na mistni podminky uva

2uji:
- 30m—unéstupit ¢. 4 a5,
- 40 m — pro néstupisté ¢. 1,
- 50 m — pro néstupi&té ¢. 3,
- 140 m —k vlaku na nastupigti ¢. 2.
Pro nastupi&té ¢. 1, 2 a3 se jedné o vzdalenosti od horni hrany schodi&té v centréni bu-
dovg.

Mista vystupu zanesend do schématu lze povaZzovat za skutecné nejzazsi, vzhledem
k béZnému provoznimu vyuziti nastupnich hran. Na nastupidtich ¢. 4 a5 je vystup cestujiciho
nejpravdépodobnéjsi nékde v prostoru mezi prijezdovym a odjezdovym podchodem, redlné
tedy vétSina cestujicich k prestupu na ndstupisté ¢. 2 pouZije spise prijezdovy podchod (aby si
nezachazeli), oproti mému piredpokladu na pouziti podchodu odjezdového, ke kterému vzta-
huji vzdalenosti po néstupistich. Pouziti prijezdového podchodu dle schématu predpokladam
pouze u prestupt, kdy nastupidte ¢. 2 je vychozi. Na nastupistich ¢. 1 a 3 se mista vystupu
v béZném provozu soustiedi do okoli dvoukiidlych dveri centrélni budovy.

Vzdalenosti pri Uroviiovych prestupech v ¢asti stanice OSTROV bylo tieba urcit indivi-
dudlné, u piestupi hrana— hrana je vzdalenost 30 m.

Tabulka . 16: Liberec — matice prestupnich vzdalenosti (1)
(pti pouziti schodist)

vodorovna na nastupisté
vzdal. [m] 1 2 3 4 5
1 50 225 100 172 190
145 140 137 155
;?7:' 2 175 30 170 167 185
o
2| 3 100 | 220 | — | 2 | 200
3 (30)
< 112
N 4 102 202 (30) 81
5 120 220 130 81 30
zdrgj: autor
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Druhd, vySSi hodnota pro piestup z jazykového nastupiste ¢. 2 je vztaZzena ke vzdalengj-
Simu mistu vystupu zanesenému do schématu. SpiSe vSak k tomuto néstupidti prijizdi pouze
kratSi, vratné soupravy (napi. Regionova TRIO ¢i 843-943 na vlacich ze sméru Tanvald). Na
odjezdu je mozné se u kusych kolegji nastupisté ¢. 2 setkat i s delSimi soupravami. Mezi nastu-
pisti ¢. 3 a4 je pouze jedna kolej (€. 101). Tato je prifazena ndstupi&ti ¢. 3. Z nastupiste ¢. 4,
ackoli je oboustranné, oficialné odjizdi vliaky pouze od koleje &. 105. Uroviiovy prestup hrana
— hrana v&ak teoreticky mezi témito nastupisti je mozny, proto v zavorce uvadim hodnotu 30
m. U nastupisté ¢. 1 se vyuzivataké kolgj ¢. 116 (ndstupité ¢. 1A, pro vereinost ,,prvni nastu-
pi&te, druha kolg*), vzhledem k malému rozdilu vzdalenosti jsem ji v3ak jako samostatnou

poloZku v tabulce neuved!. Stanovil jsem pouze vzdalenost pirestupu 1 S 1A 50 m.

Celkové doby presuni cestujicich , bez omezeni“ a cestujicich se zavazadly mezi
uvaZzovanymi misty vystupu a nastupu jsou uvedeny v tabulkach ¢. 17 a 18. U mimouroviio-
vych piestupt jsou zapoéteny piirdzky na zdolani schodist’ 40 s, resp. 47 s.

Tabulkag. 17: Liberec — celkové doby presunu mezi nastupisti (1)
(cestujici ,,bez omezeni*)

doba na . v
. . na nastupisté
pfesun [min]
Vp = 70 m-min™ 1 2 3 4 5
1 0,7 3,2 1,4 3,1 3,5
21 2,0 2.6 2.9
:?7: 2 2,5 0.4 2,4 3,0 3,3
= 3,3
: — y
@ 3 1,4 3,1 (0.2) 3,5
c 2,3
N 4 2,1 3,5 (0.) 1,8
5 2,4 3,8 2,5 1,8 0,4
zdroj: autor

Tabulka . 18: Liberec — celkové doby presunu mezi nastupisti (2)
(cestujici se zavazadly)

doba na . v
. . na nastupisté
pfesun [min]
v, = 60 m-min™ 1 2 3 4 5
1 0,8 3,8 1,7 3,7 4,0
24 2.3 3.0 3.4
:?7: 2 2,9 0.5 2,8 3,6 3,9
= 3,8
: — y
@ 3 1,7 3,7 (0.5) 4.1
c 2,6
N 4 2,5 4.2 (0.5) 2,1
5 2,8 4,5 2,9 2,1 0,5
zdroj: autor
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U dalSich skupin cestujicich predpokladam pouZiti Groviiového piechodu. Sestavim
novou matici piestupnich vzdalenosti (tabulka ¢. 19). Je-li tteba pouzit piechod, potom pro
konkrétni variaci néstupist’ se hodnota v dané bunce tabulky rovna souctu vzdélenosti od uva-
Zovaného mista vystupu k prechodu (viz schéma — hodnoty v zavorce) a vzdalenosti po cilo-
vém nastupi&ti k mistu nastupu do pripojného viaku.

S ohledem na polohu prechodu nové uréuji vypocétové hodnoty vzdalenosti po cilovém
nastupidti takto:

- 60 m -k vlaku na ndstupi&ti ¢. 3, 4 a5,
- 65 m —k vlaku na ndstupisti ¢. 2,
- 110 m —k vlaku na nastupigti ¢. 1.

U nastupi&té ¢. 2 tedy uplatiuji stejnou vzdalenost v obou smérech (zékladni vzdalenost
od uvazovaného mista vystupu k prechodu ¢ini také 65 m). U piestupi mezi ¢asti stanice OS-
TROV (néstupisté ¢. 1, 2, 3) anastupistém ¢. 5 navysuji vzdalenost o 9 m (zohlednéni Sirky
nastupi&te ¢. 4). Pro prestupy hrana— hrana uvazuji délku piesunu 50 m. Ponechdvdm hodno-
ty u dalSich Uroviovych prestupt, svyjimkou piestupi mezi néstupidti ¢. 1 a 3. V tomto pii-
padé vzdalenost zvy&uji na 140 m, nebot’ osoby na voziku musi objizdét centralni budovu —
priachod je pro né obtizny (pantové dvoukiidlé dvere s prahy, ndjezd pouze ze strany nastupis-
té ¢. 3). Podobné cestujici s kocarkem spise voli pohodIngjsi cestu kolem budovy.

Tabulka¢. 19: Liberec — matice prestupnich vzdalenosti (2)
(pti pouziti Uroviiového pirechodu)

vodorovna na nastupisté
vzdal. [m] 1 2 3 4 5
1 50 225 140 270 279
145 140 125 134
:f'z’ 2 175 50 170 155 164
o
2 3 140 220 240 249
3 (50)
N 205
N 4 255 210 (50) 205
5 264 219 214 205 50
zdrgj: autor

V kapitole &. 2.2.1 jsem stanovil doby na prekonani Groviiovych prechodi v ZST Libe-
rec. Tyto prirézky je tieba do celkové doby na presun cestujicich mezi néastupisti zahrnout. U
piestupi mezi ¢asti stanice OSTROV a nastupi&tém ¢. 5 cestujici musi pouzit oba piechody a
prirazky se stitgji.
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Celkové doby piesuni cestujicich skoéarkem pii vzdalenostech dle tabulky ¢. 19 a
s nalezitymi prirazkami na Uroviiovy piechod koleji obsahuje tabulka ¢. 20.

Tabulka¢. 20: Liberec — celkové doby piresunu mezi nastupisti (3)
(cestujici s kocarkem)

doba na . v
. . na nastupisté
pfesun [min]
Vk = 60 m-min™ 1 2 3 4 5
1 0,8 3,8 2,3 4.8 5,2
24 2.3 2.3 2.8
;?7;" 2 2,9 0.8 2,8 2,8 3,3
= 4,3
: — y
E 3 2,3 3,7 0.8) 4,7
N 4 45 | 38 (g’;) 3.8
5 5,0 4,2 41 3,7 0,8
zdroj: autor

Ve srovnani stabulkou ¢. 18 neni prilis piekvapivé, Ze celkova doba na presun mezi n&

s

stupi&ti je v nekterych konkrétnich pripadech i kratSi, ovSem za cenu niZsi bezpecnosti.

Pro piestupy 2 & 3 a2 O 4 vysly stejné hodnoty. Je to zpusobené volbou vzdalenosti.
Pon¢kud v rozporu je uvazovana vzdalenost po cilovém néstupidti ke dverim pripojného viaku
60 m (pro néstupisté ¢. 3, 4 a5) se vzdalenosti Uroviiového prestupu 2 & 3 (140 m), ktera je
vztaZzena aZ k arovni dvoukiidlych dveti centralni budovy (srovnej ve schématu).

Pro osoby s holemi vychazi celkové doby na presun mezi nastupidti (véetné prirazek)

uvedené v tabulce ¢. 21. Vzddenosti neupravuji, ponechdvam dle tabulky ¢. 19.

Tabulkag. 21: Liberec — celkové doby presunu mezi nastupisti (4)
(osoby s holemi)

doba na . v
. . na nastupisté
pfesun [min]
Vi = 45 m-min™ 1 2 3 4 5
1 1,1 5,0 3,1 6,3 6,8
3.2 3.1 3.0 3.6
2 2 3.9 11 3.8 37 | a2
o
E 3 31 | 49 56 | 61
Q@ (1,1)
c 4,8
N 4 5,9 4,9 1) 4,9
5 6,4 5,5 5,3 4,9 1,1
zdroj: autor
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Zbyvé posoudit celkové doby piestupu cestujicich na elektrickém a mechanickém
voziku pro invalidy. K vystupu a ndstupu z / do vlaku piredpokléddam pouZziti mobilni ploSiny,
kterdje cestujicimu pohotové k dispozici (prirazka 1 minuta).

Tabulkag. 22: Liberec — ¢asova néro¢nost piestupu (1)
(cestujici na elektrickém voziku)

doba na na nastupisté
pfestup [min] P
Ve = 65 m-min™ 1 2 3 4 5
1 1,8 45 3,2 54 59
3.2 3.2 3.2 3.6

;f'z’ 2 3,7 1.8 3,6 3,6 4.1

o

= 3 3,2 4.4 50 5,4

Q@ (1,8)

c 4,4

N 4 5,2 45 (1.8) 45
5 5,6 5,0 49 45 1,8

zdroj: autor

Tabulka¢. 23: Liberec — ¢asova néro¢nost piestupu (2)
(cestujici na mechanickém voziku)

doba na na nastupisté
pfestup [min] P
Vi = 50 m-min™ 1 2 3 4 5
1 2,0 55 3,8 6,7 7,2
3.9 3.8 3.8 43

= 2 45 2,0 4.4 4.4 4.9

=3 6,0

: — t

Z 3 3,8 5,4 20) 6,6

N 4 64 | 55 (g’g) 5,4
5 6,9 6,0 5,9 5,4 2,0

zdroj: autor

V souvislosti se zamySlenou rekonstrukci piijezdovéno podchodu zahrnujici instalaci
vytahi také na nastupistich ¢. 4 a 5 se nabizi provést srovnani doby prestupu za souc¢asného
stavu a za stavu po realizaci projektu. Typovy proces prestupu cestujiciho na mechanickém
voziku pro invalidy z ndstupi&é ¢. 4 na nastupi&té ¢. 5 popisuje tabulka ¢. 24. Na pouZiti no-
vych vytahi uvazuji stejnou spotiebu ¢asu, jako v piipadé vytahu stavajiciho v ¢asti stanice
OSTROV (viz kapitola 2.2.1). Dée piedpokladam, Ze cestujici musi vytah jednou privolat.
Vzdalenost od mista vystupu k vytahu bude asi 0 20 m krat8i, nez k Uroviiovému piechodul.
Pro vétSi objektivitu srovnani je nutné o stejnou hodnotu zkrétit také vzdalenost k viaku po
nastupidti ¢. 5
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Tabulka¢. 24: Liberec — pestup s pouzitim vytahu

prestup 4 & 5 s pouzitim vytahu
Vm = 50 m-min™
dil¢i faze t [min]
vystup pomoci mobilni ploSiny 0,5
pFesun po nastupisti €. 4 (125 m) 2,5
1. pouziti vytahu (s privolanim) 1,0
pfesun podchodem 21 m 0,4
2. pouziti vytahu (bez privolant) 0,7
presun po nastupisti €. 5 (40 m) 0,8
nastup pomoci mobilni ploSiny 0,5
CELKEM 6,4
zdroj: autor

Celkovéa doba na uskutec¢néni prestupu vysla o jednu minutu delSi nez v pripadé Grov-
nového pirechodu kolgji. Vytahy vSak poskytuji vétsSi bezpecnost a pohodli. Stanovené piiraz-
ky na troviiovy prechod je navic nutné brét spide jako stiedi hodnoty. Casové ztraty mohou
byt vétsi, z divodu ¢ekani na prijezd dréznich vozidel.
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3 Shrnuti vysledka a navr hy opatreni ke zlepSeni situace

V konfrontaci se stanovenymi dobami na pirestup cestujicich jsem v piredchozich kapito-
l&ch préce dospél k zajimavym vysledkam. V pripadé ZST Pardubice hl. n. vypocétené hodno-
ty ¢asto i znaéné prevysduji stanovenych 5 minut. Pritom svyjimkou cestujicich na voziku

jsem vySetioval pouze doby na presun mezi zvolenymi misty vystupu a nastupul.

Doba na piestup cestujicich ve smyslu CD D4 [14] zatiné plynout okamzikem zastaveni
prvniho viaku. Cestujici ale zpravidla nemiZe vystoupit bezprostiedné po zastaveni viaku ave
vétSing pripadt dochazi k ¢asovym ztrétdm jiz v této fazi. Samotny vystup (nastup), pokud je
nutné piekonani vétsiho vyskového rozdilu, také trva uréitou ne zcela zanedbatelnou dobu.
Témito aspekty se podrobnéji zabyva autor v [2]. Zvl&3té velikost ¢asovych ztrat z davodu
¢ekani (napi. na uvolnéni dveri vliaku) je téZzko odhadnutelng, zavisla na mnoha okolnostech.
Tyto stochastické faze jsem vynechal a zaméiil se na jasné dané podklady, presto vysledky
nejsou uspokojive.

Pro¢ tomu tak je? Teoreticky Ize neshodu se stanovenymi dobami vysvétlit navrhem
piilis§ nizkych rychlosti pohybu cestujicich a naopak velkymi zvolenymi vzdalenostmi. Uva-
Zované rychlosti jsou vak zcela realné a poZzadavek na vétsi vypoctové vzdalenosti vyplyva
z definice normélni doby na prestup cestujicich (viz kapitola 1.1.2). V jinych ohledech jsem
podminky dokonce spiSe idealizoval — viz napt. nutnost privolani ploSiny pouze pri jednom
pouZiti. Skutecny divod rozporu je zigjmé prostSi. Doby na prestup cestujicich byly stanove-
ny ,,od oka‘, navic v podminkéach, kdy piepravé osob s omezenou schopnosti pohybu jesté
nebyla vénovana piilis velka pozornogt.

Patrnd jsou znacna rozpéti vypocétenych hodnot, jednak v zavislosti na skupiné cestuji-
cich (jejich rychlosti, potreb¢ pouZit dopravni zatizeni), jednak v zavislosti na rozmisténi pti-
pojnych vlakt dle néstupi&t.

Dopravni zatizeni poskytuji osobdm s omezenou schopnosti pohybu vétsi nezévislost na
pomoci druhych. Jejich pouZiti je relativné pohodIné, neznamena viak vZdy urychleni procesu
prestupu — viz ZST Liberec a srovnéni vytahy versus Groviiovy piechod. Zalezi na technic-
kych parametrech zatizeni a také na jeho umisténi, které uréuje prestupni vzdaenosti. Zaji-
maveé vyslo srovnani ¢asové ndro¢nosti vystupu, resp. nadstupu za pouziti mechanické mobilni
ploSiny a elektricky pohanéné ploSiny instalované v dréznim vozidle. PouZiti mobilni ploSiny
jerychlgjsi. Zarizeni je navic spolehlivé, coz se napi. 0 zvedacich ploSinach motorového vozu
fady 843 fici ned& (dle konzultaci s kvalifikovanymi pracovniky).



3.1  Obecna doporuéeni

Stgjnym zpisobem, jako uplatnénym v této diplomové préci pro ZST Pardubice hl. n. a
Liberec, by bylo mozné posoudit ¢asovou ndro¢nost prestupt také v dalSich stanicich. Lze
pritom o¢ekavat podobné neptiznive vysledky.

Moznym feSenim je prodlouZeni stanovenych prestupnich dob. To je ale v rozporu
sobecnym pozZadavkem na zvySovani cestovni rychlosti, navic by se komplikovala tvorba
jizdniho r&du. Drobné Upravy pro nepriznivé vzgemné polohy piipojnych vliaka vSak |ze pii-
pustit.

Vhodné je soustiedit se na dalSi opatfeni. Ta je mozné rozdélit do dvou zakladnich
skupin — technicka a organizacni.

Technickymi opatienimi myslim zmeny v technické z&kladné. PoZadavkim na para-
metry nastupist’ a dréznich vozidel ve vztahu k rychlosti a komfortu pirestupi jsem se vénoval
v kapitolach 1.2.1 a 1.3. Cilem je v co nejvétsi mifre umoznit Uroviovy vystup a nastup (n&
stupidte svyskou hrany 550 mm nad TK, podlaha vozidla ve stejné vySce — alespon
v néstupnich prostorech). Na zaklad¢ vysledki préce doporucuji vénovat vice pozornosti pa-
rametraim dopravnich zarizeni a k mimouroviiovému pristupu na nastupisté nové instalovat
zatizeni rychlgjSi, prednostné vytahy (vétsi investicni ndroénost si uvédomuiji). Informagni
zatizeni pro cestujici je tieba koncipovat tak, aby byly eliminovany dalSi ¢asové ztraty, napi.
z divodu Spatné zvolené (= delsi) cesty k pripojnému viaku. Obecné u novostaveb i rekon-
strukci objekta verejné osobni dopravy doporucuji jiz ve fazi navrhu prihlizet k techno-
logickym aspektam budouciho uzivani.

K opatienim organiza¢nim radim technologické zmény pti daném stavu technické z&
kladny. Posouzené piestupni doby |ze v rdmci stanic pouzit jako podklad ke zménam v orga-
nizaci dopravy. V piipadé kratSiho ¢asového odstupu mezi pripojnymi viaky je vhodné dle
moznosti zajistit jejich priznivéjsi vzgiemnou polohu. Sohledem na umisténi schodist’, prip.
vytahi 1ze k minimalizaci prestupnich vzdalenosti upravit také mista zastaveni vlaka. Témto
opatienim je tieba vénovat zvysenou pozornost zejména u ,,garantovanych” spoju.

Rizna opatieni je mozné piijimat operativné, k tomu je viak nutné véasna komunikace
zaméstnanci dopravce. Je-li napi. k prestupu cestujiciho na voziku ve stanici ve pripraveno
(dan& zatizeni v pohotovosti na prislusnych mistech), proces se vyrazné urychli. Dle SPPO
[13] je ale stéle nutné Z&dost o asistenci zaméstnanci CD, a.s., prip. pouZiti plodin (mobilnich
¢i integrovanych ve vozidle) projednat alespon 24 hodin predem (viz kapitola 1.1.2).
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Operativné |ze prijimat opatieni také v organizaci dopravy, zejména pri zpozdénich, kdy
je nutné piestup cestujicich uskutecnit velmi rychle. Idedlni je v takovém pripadé prestup hra-
na— hrana. Tento doporuc¢uji umoznit i za cenu pripadnych provoznich nevyhod stim souvi-
sgjicich, napt. nutné jizdy vliaku do odbocky. Obecné pro vsechny ad hoc pripady je tieba
specifikovat role komunikujicich zaméstnanci (dispecert, vlakovych ¢éet, pracovnikia organi-
zujicich dopravu v dotcenych stanicich).

3.2 Navrhy opatieni v ZST Pardubice hl. n.

V ZST Pardubice hl. n. je kritickym faktorem umisténi plodin. Ty jsou situovany zce-
la na konci nastupist’, coz velmi prodluzuje pirestupni vzdalenosti. PouZiti ploSin je navic
pomérné zdlouhaveé, zvld&te v pripadé, kdy je nutné privolani. Ponékud excentricky (vzhle-
dem k nastupidtim) jsou umistény i hlavni podchody. Zejména na néstupidtich ¢. 3 a 4 jsou
vzdalenosti od potencidlnich mist vystupu velké.

Z provozniho hlediska jsou pritom moznosti Uroviiovych prestupi omezené. Zatimco
vlaky délkové dopravy ve sméru Praha, resp. Ceska Tiebova vyuzivaji hlavni prijezdné kole-
jeu nastupi&’ ¢. 3 a4, viaky sméra Hradec Kralové hl. n. a Chrudim vyuZivaji nastupidté bliz-
& vypravni budové ¢. 1, 1A a 2. Osobni viaky ve smérech Kolin a Ceska Tiebova vyuzivaji
pievazné nastupidté ¢. 3 a4, koleje stejného oznaceni (¢. 3 a4). Mezi sméry Hradec Kralové
hl. n. a Chrudim cestujici prestupuji vétSinou ve stanici Pardubice-Rosice nad Labem, ta viak
neni vhodné vybavena pro uzivani osobami s omezenou schopnosti pohybu (Gzka nastupisté
TISCHER s vy3kou hrany 200 mm nad TK).

Stéavajici technicka zékladna ZST Pardubice hl. n. tedy i vzhledem k jejimu provoznimu
vyuZiti mnoho moZnosti ke zlepSeni situace (sniZeni ¢asové néro¢nosti prestupt) nenabizi.
Navrhuji alespon u vlakua s garantovanym fazenim vozia vhodnych pro piepravu cestujicich na
voziku soustiedit mista zastaveni bliZze ploSinam. K zamezeni dalSich ¢asovych ztréat doporu-
¢uji zlepsSit informovanost cestujicich o umisténi plosin — zvyraznit piktogramy, pripojit in-
formaci do hl&Seni stani¢niho rozhlasu. PloSiny jsou totiZ z nastupi&’ Spatné viditelné, zakryva
je objekt nakladniho vytahu. U samotnych plosin bych zvyraznil ovladaci prvky, které jsou
umistény pomeérné daleko od dveri a jejich zaregistrovani miZe nezkuSenému cestujicimu
také chvili trvat. Vzhledem k délkam nastupi&t’ ¢. 3 a 4 doporucuji zvéZit zrizeni sektora ke
specifikaci razeni vlaku.
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Pro ZST Pardubice hl. n. navrhuji mirnou Gpravu stanovenych ¢asovych norem na pie-
stup cestujicich. Pro piestupy 1, 1A & 3, 4 je vhodné normu zvySit alespon na 6 minut. Z&
kladni dobu 5 minut Ize akceptovat u ostatnich pirestupi. KratSi dobu na prestup cestujicich
4 minuty doporucuji ponechat pouze pro Uroviiove prestupy. Navrh zdaleka nereflektuje hod-
noty z tabulek ¢. 11 az 14. Jsem si toho védom, ale radikélni zvy3eni stanovenych dob na pre-
stup cestujicich Ize téZko prosadit.

3.3 Navrhy opatireni v ZST Liberec

Vypoétené hodnoty pro ZST Liberec v zésadg jiZ tak neodporuji stanovené dobé na pre-
stup cestujicich 5 minut. Je to déno kratSimi piestupnimi vzdalenostmi. V ¢ésti stanice OST-
ROV lze rychle a pomérné pohodiné pirestupovat mezi ¢tyimi ndstupnimi hranami (nezahrnuji
nastupidte ¢. 1A). Komplikovanéjsi a vétSinou také casové narocnéjsi jsou prestupy mezi ¢ésti
stanice OSTROV a néstupi&ti ¢. 4 ab.

Za soucasného stavu infrastruktury |ze obecné podminky pro prestupy zlepsit napi. té-
mito opatifenimi v organizaci dopravy:

- omezenim vyuZivani néstupiste ¢. 1A (kolgje ¢. 116),
- preferenci prestupnich vazeb v ¢asti stanice OSTROV (mezi nastupidti ¢. 1, 2 a 3),
- Upravou mist zastaveni vlaki, resp. mist piistaveni souprav vychozich viaku.

Prvni z uvedenych opatieni doporucuji z divodu Spatného stavu nastupisté ¢. 1A a pri-
stupovych cest na néj. Stale je mozné se u tohoto nastupisté setkat i s ,,garantovanymi viaky!
Vyznam druhého opatieni je ziejmy — omezeni potieby uzit podchod, resp. droviiovy piechod.
Mista zastaveni vlaku je vhodné s ohledem na osoby s omezenou schopnosti pohybu soustre-
dit spiSe blize prijezdovému podchodu.

Rezervy jsou v informovanosti cestujicich. Ti neznali mistnich poméra mivaji problém
serychle zorientovat, dotazuji se zejména na nastupiste ¢. 2. Doporucuji tedy zvyraznéni smeé-
rovych ceduli, ptipadné na vhodnych mistech dosazeni novych. HI&Seni o odjezdu vlaku
z nastupisteé ¢. 2 maze byt doplnéno specifikaci jeho polohy.

Pri respektovani navrhnutych opateni neni treba v ZST Liberec ménit stanovené doby

na prestup cestujicich.
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ZAVER

V systému verejné hromadné dopravy ma Zeleznice nejveétsi potencial pro poskytovani
kvalitnich sluzeb v piepravé osob s omezenou schopnosti pohybu. Vyplyvato zejména z pro-
storovych moznosti dopravnich prostredki. Nekteré faktory viak mohou pripadné dalsi z&-
jemce odradit. Pominu-li nedostatecny rozsah bezbariérovych Uprav, lze mezi tyto faktory
zaradit takeé krétké doby na prestup mezi vlaky a nepravidelnosti v doprave.

V diplomové préci jsem posoudil ¢asovou naro¢nost prestupi u vybranych skupin osob
somezenou schopnosti pohybu. Pro moznost srovnani jsem zaradil také osoby , bez omeze-
ni*. Setteni probéhlo v podminkach konkrétnich Zelezni¢nich stanic sriznou Grovni vybave-
ni. Vysledky mohou byt podkladem k prehodnoceni prestupnich dob, prip. piijeti dalSich sou-
visgjicich organizacnich opatieni (plany obsazeni koleji a provoznich procesi). Zji&téné hod-
noty Gasto i znatné prevy&uji stanovené doby na piestup cestujicich®, zvl&&ts pii vétsich uva-
zovanych vzdédenostech (ZST Pardubice hl. n.). ReSenim je tedy pii daném stavu technické
z&kladny zgjistit pokud mozno kréatké prestupni vzdalenosti, nejlépe v jedné Urovni (piestupy
hrana — hrana). Pritom je treba se soustiedit zefména na vlaky s garantovanym fazenim vozi
vhodnych pro piepravu cestujicich na voziku. Okruh uZivateltt — 0sob s omezenou schopnosti
pohybu — je v&ak mnohem &irdi, nelze je pouze na vozickare zuzovat. Céstesné Ize situaci
Zlepsit inovacemi technické zékladny, k tém je v&ak treba pristupovat sohledem na jeji bu-
douci uzivani. Bezbariérové prostiedi samo o0 sobg totiZz nezarucuje sniZzeni ¢asové naro¢nosti

prestupti.

® dle pomiicky GVD Cekaci doby a opatieni pii zpozdeéni viaka osobni dopravy
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Priloha ¢. 1

Vybrané prestupni zelezniéni stanice — zékladni tdaje

Zelezniéni stanice & mp S z > >
Brno hl. n. b8 2 u 5(7,2) -
Breclav b2 1 5 2
Ceské Budé&jovice b6 1 0] 5 3
Ceskéa Tiebova b7 1 5 3
Dé&cin hl. n. b8 1 5 2
Havli¢klv Brod b4 1 4 2
Hradec Kralové hl. n. b8 1 u u 5 3
Cheb b2 1 5 4
Jihlava b2 1 4 2
Kolin b4 1 4 2
Liberec b8 1 d 5 4
Most b4 1 4 -
Nymburk hl.n. b4 - 5 3
Olomouc hl. n. b7 1 u 4 -
Ostrava hl. n. b8 1 u 5(8) -
Ostrava-Svinov b6 1 u u 4 (5) 2
Pardubice hl. n. b7 1 ua u 5 4
Plzen hl. n. b7 2 u 7 5
Praha hl. n. b6 5 a 8 4
Prerov b2 1 u u 4 -
Tabor b2 1 u 6 4
Usti nad Labem hl. n. b8 1 U U 4 3
Valasské Mezifici b3 1 a 5 3
Zabreh na Moravé b7 1 u 4 2
& kéd bezbariérové pristupnosti (viz priloha €. 2)

mp pocet mobilnich zvedacich ploSin
s/z  vybaveni pro sluchové / zrakové postizené

> doba na pfestup cestujicich (normalni)
>* specialné stanovend kratSi doba na pfestup cestujicich

Stanice oznacené X prochazi v souc¢asné dobé (kvéten 2008) rozsahlou rekonstruk-

ci, neni mozné zarucit plny rozsah sluzeb.

Pozn.:

V ZST Brno hl. n. jsou &asové normy na prestup stanoveny takto:

mezi nastupisti:
i, Ivae Vv,V
I o V, Vi
LILin o v
\% o VI
u jednoho nast.

N OOl o1

Ostrava hl. n. — 8 minut z frydlantského nastupisté.
Ostrava-Svinov — 5 minut z opavského néstupisté.




Priloha ¢. 2

Kody pouzivané €D, a.s. pro vyjadieni bezbariérové pfistupnosti
Zelezniénich stanic a zastavek

kod Vyznam

b0 Stanice neni bezbariérové pfistupnad ani s pomoci zaméstnance ED.
Stanice je pfistupna bezbariérové bez pomoci zaméstnance (tj. pfistup

bl z pfednadrazi na alespon jedno nastupisté jakymkoli zplsobem —i vné

budovy) bez moznosti dalSich sluzeb.

Stanice je pfistupna bezbariérové bez pomoci zaméstnance (tj. pfistup
b2 z pfednadrazi na alespon jedno nastupisté jakymkoli zplsobem —i vné
budovy) s pfipadnou moznosti dalSich sluzeb (WC, pfepazka a podobné).

Stanice je pfistupna bezbariérové véetné nastupist’ (tj. pfistup

b3 z pfednadrazi na vSechna nastupisté) bez dalSich sluzeb.

Stanice je pfistupna bezbariérové véetné nastupist’ (tj. pfistup
b4 z pfednadrazi na vSechna nastupisté) s nahradnim opatfenim za pomoci
zaméstnance €D bez dalSich sluzeb.

Stanice je pfistupna bezbariérové (tj. pfistup z pfednadrazi do prostoru

b5 - S : 9 ) AL NN
Zelezniéni stanice a na vSechna nastupisté véetné bezbariérového WC

Stanice je pfistupnda a uzivatelna bezbariérové (j. pfistup z pfednadrazi
b6 na vSechna nastupisté) véetné bezbariérového WC s nadhradnim opatre-
nim za pomoci zaméstnance €D.

Stanice je pfistupnda a uzivatelna bezbariérové (j. pfistup z pfednadrazi
b7 na vSechna nastupisté) véetné bezbariérového WC a nahradnim opatfe-
nim za pomoci zaméstnance €D.

Stanice je pfistupnda a uzivatelna bezbariérové (. pfistup z pfednadrazi
na vSechna néastupisté) s nahradnim opatfenim za pomoci zaméstnance
b8 €D vcetné bezbariérového WC a ostatnich sluZzeb nebo alespori jedné
bezbariérové pfistupné oznacené prepazky, kde budou osobam na voziku
poskytnuty vSechny informace a zajiSténa pomoc pfi odbaveni.

DalSi kédy (symboly)

kod Vyznam
mp Stanice je vybavena mobilni zvedaci ploSinou k nakladani a vykladani
cestujicich na voziku do a z vozu.
s Stanice je vybavena pro sluchové postizené
(panely pro vizudlni informace).
. Stanice je vybavena pro zrakové postizené (signalni varovny pas,

vodici linie, akustické majacky a podobné).

Ceské drahy, a.s.




Priloha¢. 3

Jizdni fad 2007/2008

Poustevnauas
873w \ L s - .
ke ., *Jg\ggcmhgkvécng & traté ((seky), na nichz jezdi viaky s garantovanym fazenim vozu
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