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1. ZAHRANICNIi ZKUSENOSTI

V této kapitole je uveden vystup zreSerSe zabnaniiteratury. Redstaveny jsou
zkuSenosti, zdsady a nazory na témata, kterd sosnablastmiieSeni projektu, kdmuz
nalezi tento dokument, a které je mozné vyuzitlikag v CR.

Jedna se nejprvereSeni zpozhi vlaki a na to navazujici zachovani nebo nezachovani
piipoji. Nasleduje podkapitolagmovana obecnym zasadaméunjicim ke zvySeni atraktivity
Zeleznénich trati. DalStéast je zarfena na stavebni a konstink prvky Zelezninich stanic
a zastavek — nastupistdispozéni uspdddani, poskytované sluzby cestujicim a propojeni
s infrastrukturou ostatnich driuldopravy.

1.1 Zpozd éni

Jakakoliv mim@adnost v provozu Yejné hromadné dopravy (zejm. Zelgni), ktera
vede k nedodrzeni jizdnih@du, zgsobuje komplikace, a to jak na sttamzivateli sluzby
VHD, tak na strattdopravce d&izeni provozu. Cestujicim se nabourava jejich denogram,
dopravci se rozvazuji ffpoje a obBhy vozidel aftizeni provozu se nedostava kapacity
infrastruktury. Zvl43t opakujici se zpozwi velmi naruSuje w@véru cestujicich ve
spolehlivost systému VHD, a proto je jelia se co nejvice snazit, aby jednak ke z@uzd
nedoslo (preventivni op&ni), a jednak abyfpjeho vzniku bylo eliminovano co ndjge s co
nejmensimi dsledky. Toho Ize docilit op&nimi k zabezpgni co nejvyssi spolehlivosti
jednotlivych sodasti Zelezrini dopravy (vozidla, dopravni cesta apod.), viodenicitych
rezerv do grafikonu (doba obratu, pobyt ve stahigitestupni doby), vytvi@nim provoznich
i technickych zaloh (vozidla, napéjeni trolejovéremleni z obou jeho kofira zpracovanim
krizovych plani profeSeni ngjastjSich nebo nejzavagjgich mimdgadnosti.

1.1.1 P¥i¢iny a druhy zpozdéni

Obycejreé se povazuje odchylka od jizdnilké@du do i minut za pesnost, vSe co tuto
hranici gekratuje za zpozéhi. Prvnim pedpokladem pro figsnou obsluhu jsou realistické
jizdnitady, tzn. Zze obsahuiji jizdni doby s dostayeni ¢asovymi rezervami, aby bylo mozné
vyrovnat utité nevyhnutelné vykyvy, a nenechaji se rozkolisgpatrnymi odchylkami od
teoretického jizdniheéadu.

Zpozdni mohou nahle vzniknout:
* na strad dopravce: prodlouZzené doby na wWm cestujicich (ndap ne@ekavag silny
napor cestujicich, nastup a vystup cestujicickdnjmi koly nebo vozkaii), posSkozena

vozidla (nap. nedostat&nou udrzbou nebo nedostatgm otestovanim navpoiizené
techniky),éekani na fipoje;

* na stral podniku provozujiciho infrastrukturu: poruchy vyiek nebo zabezpevaciho
zaizeni, poskozeni koleji a tr&kiho vedeni — spojeno s Useky trati s pomalou jizdo

* u tretich osob: fipady sebevrazd, ohroZeni bombovym Utokem a zejmramnvaji
a mestské drahy fekazky zisobené sildinim provozem obeen
» z vySSi moci: dsledky nepizné pacasi, olejovy film na kolejich.
ZpozEni Ize ale také delSi dobuqulvidat, zpravidla ki velkym stavebnim pracim,

které vedou k uzaeni celych useak koleji, resp. trati (vyluky) a Kii nimz museji byt
ziizeny bul’ vétSi objizdné trasy nebo nahradni autobusova dopfadkdy se mluvi
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0 pozastaveném provozu). Stoji za zminku tak@zagni z provozu vozidel celé konsténk
fady, napiklad kwili nahle zjisénému bezp&ostnimi nedostatku. Jestlize mohou jet
nasazena nahradni vozidla jen niZsi rychlosti, tolkisestaveni novych jizdnieadi, aniz by
se daly zajistit vSechny dosavadiipoje.

Nahle vzniklé zpozéhi bez nutnych protiop&ni seradi podle smeckych pramei

vzestups:

* do 10 minut: cestujici nemohou byt informovani

* do 15 minut: cestujici budou zpraveniiegpokladané datiekani

* 0 neco malo déle: k dispozici je misto pro kracem$u (obchody apod.)

V jiném pipact je tteba nabidnout prasidky k dalSi dopray (odkaz na existujici
spojeni také jinych dopraug nasazeni nahradnich vozidel, nabidka operatravedenych
vlaki) nebo dalSi sluzby (n&ppoukazky na vyuziti ditych sluzeb — stravovani —ip.
alespa na slevu na takovéto sluzby). Kombinace zgrifmijmy (nap. pfidana nabidka jako
pienocovani a poukazka) jsou vhodné tam, kde Zajistahradniho vozidla nebo operativn
zavedenych vlakvyZaduje delStas. Podob#to plati pro pipady velkych zbyvajicich Usék
cesty, pokud z provozrekonomickych dvodi namisto operativh zavedenych vilak
poukazeme na nasledujici nabidku linkové dopravig apres gekrateni meznich hodnot
¢ekani. Od popsanych povinnosti by s&larustoupit jen za okolnosti, které byly vyvolany
tiretimi osobami nebo vySSi moci, a i to jen omézen

1.1.2 Ztrata pripoja

Znaxné mnoZstvi fepravy ve veejné hromadné doprave vlasti cast gepravniho
fetézce, takZe je spojeno $gstupovanim. tom zpoz@ni ¢asto zfisobuji ztratu Hpoje se
zietelnym prodlouZenim cestovni doby, cozize byt hlavnim kritériem pro vyb
dopravniho progedku &astniki dopravy.

Je proto pdeba nejprve vytuit definici o tom, co se rozumi pod pravidelnymi /
planovanymi pipoji: ,Pfipoje jsou prostoravacasov vzajemr se utujici spojeni vice jizd,
u kterych cestujici mohou pokiavat ve své cestpo zdolani nutnych ipstupnich cest
a odpovidajicich istupnich ¢asi v ramci gimérenych c¢ekacich dob podmémych
piipojem.“ [7]*

Dale je pro pipad poruchyieba ujasnit, co Izeibec obhajit s ohledem na tranzitni
cestujici (ve vozidle ifpoje) a pistupujici po cestu cekacich dob vozidel, resp. dohod o
¢ekacich dobach, a kdo pak nese zodgdowst za dalSi dopravugstupujicich, kdyZz nemohl
byt zajiStn pripoj. Doporieni z tohoto pohledu uvadi [7]:

* Ve prosgch vlastniho image se v podniku, ktery zajj§ @ipoj, ugednostni pesnost
pied zajis¢nim @ipoje.
» Za dalSi pepravu pestupujicich je odp@dny zpozdny subjekt zajiujici odvoz.

Mezi ttmito ,poZzadavky” seist¢ z pravnich dvodi nabizi kategorizovatifpoje a toto

zietelre uvést ve viejnych jizdnichradech:

» Kategorie 1 zajiSény piipoj (pipoj bude pozdrzen nebo zafiSd dalSi doprava
prostednictvim gidanych spaj nebo jinym zisobem — naip vozy taxi)

! Predevsim stardi cestujici si tiep piilis tésné gestupniasy.
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» Kategorie 2 limitovany @ipoj (pripoj bude zajigin jen do uvedené doby zpa@mnd spoje
piivazejiciho cestujici, aniz by byla nabidnuta dd&jirava jinymi zpsoby)

» Kategorie 3 predpokladany $ipoj (piipoj se uskuténi jen @ pravidelném provozu —
dodrzovani jizdnihofadu, protoze k#i povinnym provoznim podminkam — nap
prodlouzené obsazeni koleje je mozné jen omezereniize byt ipoj zdrzovan)

» Kategorie 4 negedpokladany $ipoj (€as na pestup je tak kratky, Ze séipoj da stihnout
jen @i zpoZdni vozidla gipoje)

Pokud by se plognpouzivalo toto roz&leni, mohli by se podle toho jednak cestujici
piesré zaidit, a jednak by si dopravci mohli zcela §isiSetit nemilé konfrontace se svymi
zékazniky.

1.1.3 Vyznam informovani cestujicich

A

zpozdni a také pokyny, které mu v konkrétnirfigact pomohou dostat se blize k cili své
cesty. Stale znovu ale & tomuto dochazi ke stiznostem &etych osob. Zjsoby Fenosu
informaci k cestujicim jsou roZhe, ale v pipace mimoradnosti je nutné zajistit, aby se
piislusna zprava dostala opravdu ke kazd€aidt osob. Nelze proto spoléhat na to, zZe
cestujici si bude sam a automaticky shamformace. Proto je nejspolehtjgi vlakovy nebo
stan&ni rozhlas a fedevsim osobni kontakt personalu dopravce s jekaznéy — vlakova
¢eta v takovychto fipadech hraje nezastupitelnou roli.

Jen 53 % Nmci nad 14 let pouzivalo podle Spolkového statistickéfadu v roce
2004 internet, mezi nimi ve skugitidi nad 65 let dokonce jen 11 %, protoZSinou nemaji
k dispozici pgitac nebo jim chybi nutné znalosti pro zachazeni s i@ cestovni klientela
je tedy pddd odkdzana na linkové a knizni jizdddy a informace v papirové — hmotné
podolz.

1.1.4 Garance a omezeni rizik

Principialre je nejlepSi ochranoui@d nadnirnymi garancemi cestujicim obsluha
spolehliva za vSech okolnosti, za kterou nejsolugpapovdni jen @imi partnéi cestujicich
— dopravci, nybrz také provozovatelé infrastruktury

Nové jsou tedy podle [7] dva pozadavky:

» Dopravéim musi byt B zpfisnéni ochrany spdebitele pravéh umoZzZréno prevest
poskytnuté zaruky naipodce zpozéhi.

» Do budoucna nechat vyssi provozni nakladyy niagili delSim objiZ’kdm a NAD, uhradit
investora stavebnich praci. Téedpokldda uz od gatku zahrnout ¢gekavanécéstky do
stavebnich naklag coz by zase mohlaimnét investora, resp. projektanta a stavebni firmu,
ke kratSim vylukam.

1.2 ZvysSeni atraktivity regionalnich zelezni  €énich trati

Nemda smysl udrzovat v provozu zelemni trag (trafové Useky), které nejsou
plnohodnotnou saidsti systému VHD, fiip. nemaji jiny dlezity vyznam (strategicky,
nakladni doprava) — to je pak ekonomicky i celosfmisky vyhodjsSi takovou tré nahradit
cyklostezkou. Fakt, Ze v s@asnosti nejsou na &itém Useku vyuZivany arfidce nasazené
vlaky, jeSt neznamena, Ze tirge jednoznané uréena k zaniku. V této podkapitole jsou proto
nazn&eny navrhy a zkuSenosti se zvySenim atraktivitly pi@devsim z Mmecka podle [7].
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1.2.1 Moznosti zvySeni atraktivity regionalnich trati

Klademe-Ili nejprve tiraz na sniZzeni nakladcha provoz trati, jeféba uvazit zavedeni
predevsim nasledujicich opai:

e Zakladni sanaci Zelezmiho svrSku a spodku a nasledné nasazeni modehmiiltg pro
zabezpéeni Urowiovych pejezdh alespa tam, kde by s ohledem na vedeni trasy byly
mozné vyssi rychlosti.

e Zavedeni zjednoduSeného provozniho postupu a ekokpmryhodrgjSi techniky pro
snizeni vysokych personéalnich nakladJkoly v dopravni oblasti, doposud piré
mistnimi provoznimi zagstnanci, by mily byt z wtSi ¢asti nahrazeny dalkovyitizenim,
moderni zabezgevaci a sdovaci technikou (s minimalnimi naroky na jeji ste@rni

¢ast na trati) a modernimi prostiky pro komunikaci s cestujicimi (automaty apod.).

» Univerzalni nasazeni zastnand@, obzvlast strojvidci, analogicky podle nestatnich
Zeleznic, nap v nakladni doprava opravarenském useku.

» PouZiti motorovych jednotek vyvinutych pro specighnovozni pozadavky regionalnich
trati.

Pristupy pro dalSi zachovani regionalnich trati, &tede byly hrub nastigny, se
zanetuji hlavre na osobni dopravu.

U v8ech snah o sniZeni naklase nesmi ztracet zéetele pateby zakaznik, aby se
poptavka dala stabilizovat a pokud mozno zvysSit.afaktivnimu a uci zékaznikm
pratelskému provozu piat

* Integrace sluzeb Zelezni prepravy s ohledem na strukturu nabidky a tarif dingdo
regionalniho obsluzného systému zahrnujiciho v3eclimuhy veéejné dopravy
(diferencovany model obsluhy). Na zakladtrat, jez vznikaji v tisledku propojeni
tarifem, existuji wéi zakladani celoploSnych dopravnich spojeni ve wgakych oblastech
— zvlasé v novych spolkovych zemich — stale fegomerne velké vyhrady.

» DalSi zvySovani dostupnosti dopravniho systémuegenalnich drahach prastnictvim
dostaténé hustoty nabizenych spoye slabych dopravnickasech (véer a o vikendech).
Zavedeni odpovidajicich struktur nabidky ve vybcmgblastech (na&p,rynsko-falcky-
takt*) a systém pripoji pokud mozno s ploSnou obsluhou &sta taxi na zavolani,
piiméstské autobusy atd.)do pozitivni (Einky.

» ZlepSeni sluzeb uvrtita vre vliaku, nap.:

* renovace statinich budov a jejich okoli, népna naklady komunalnich Uzemn
spravnich celk (partnerské financovani)

» zjednoduSeni vstupu na nastupippmoci stavebnich daf{a (rampy, vytahy) nejen
pro cestujici s omezenou pohyblivosti
» podstatné zlepSeni podavani informaci cestujicimlehae srozumitelnych letacich

s jizdnimradem zdarma rozdavanych v kazdé zastavdézard oblastnich dopravnich
informatnich stedisek

= zabezpeéeni kompletni nabidky sluzeb Zeleznice (prodejgiek, peprava zavazadel,
informace) také na venk®wlespa prostednictvim odpovidajicich organizaci (posta,
cestovni kanceté, komunalni spravy)

= profesionald provadny marketing zarteny na Zivotni progedi, obzvlas& osobni
Zeleznéni prepravu
Pfi planovani novych obytnych atimyslovych oblasti je naprosto zasadni zohlednit
vyhodnou polohu s jiz existujicimi ZeleZznimi stanicemi, resp. atraktivnimi linkamitegnée
hromadné dopravy. Tam, kde se Ize k jiz existujistiamicim z hlavnich sidelnich oblasti
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dostat jen po delSichegich cestach, jedba provfit, zda by s vyhlidkou na vice cestujicich
nestalo za to stavajici stanice posunout, nebo ri@kaidit navic novou stanici, pokud
nenabizeji hospodafsi reSeni specialni dopravni napdjeci systemy (az pm&laxi na
zavolani).

Za zminku stajiRegionalni tré Kaarst — Disseldorf hl. n. — Mettmann, obsluhovaaha
26.09.1999 firmou Regiobahn Kaarst — Mettmann Gmbikazovala az k 28.05.2000
u 30minutového taktu 4 000 cestujicich den@d té doby, co ifepravuje cestujici ve
20minutovém taktu, bylo napiano koncem roku 2003 dehth8 000 cestujicich!

V prvni polovirg roku 2004 bylo v regionalni doprdaWémeckych drah dosazeno
piepravniho vykonu 18,5 mld. oskm. To bylo 54,5 %koe€ho pepravniho vykonu osobni
dopravy Nmeckych drah.

1.2.2 Kategorizace regionalnich trati v NNmecku pro potieby jejich modernizace

Rozdleni regionalnich trati v &inecku

V moderniz&ni koncepci Zeleztini sit DB AG se rozdluji regionalni trat do
riznych tym a jsou jim pifazeny nutné&idici a zabezpmvaci techniky. Rozdeni trati
vychazi gitom z tiznych provoznich zatizeni a dfutlaka na nich provozovanych:

* Vyznamné regionalni trat Hlavni trat s nejvySSimi rychlostmi mezi 100 km/h a
160 km/h. Regionalni trata regionalni rychliky siznymi rychlostmi. Nakladni doprava a
projizdsjici (tranzitni) vlaky jsou mozné. Technika elektickych stawdel.

» Trate regionalni / hlavni nevlastné Nemeckymi drahamiRychlosti do 120 km/h. Jen
jeden druh vlak (nag. regionalni linka, jejiz spoje stavi na kazdé aast). Obsluha
nakladni dopravou v malém rozsahu mozna. Zjednodudechnické pozadavky na
konstrukci koleje a zabezgmvaci systém. HlaSeni volné koleje nebo kontrolestvesti
vlaku nutné. Elektronicka sta&dla profizeni provozu viak nebo zjednoduSena technika
elektronickych stasdel.

* Regionalni tra¢ s provoznim disgénkem Rychlosti do 80 km/h. VSechny vlaky zastavuji
na vSech zastavkach. K dispozici neni Zadné autckeatra’ové zabezpmvaci zéizeni.
Signalizovany provoz #zenim vlak je k dispozici nebo je¢ba o & usilovat.

» Pripojna tra’ jednostrand zauséna do Zelezdni sie: Jednostranh pripojené tra&, na
kterych je provozovan vzdy jen jeden vlak. iba technicky vylatit jizdu dalSiho viaku.

Profil zatizeni jednokolejnych zeleZnich trati

K posouzeni Zelezémiho provozu na jednokolejnych Zelegrich tratich a pro vyis
vhodného zfisobu provozu fedlozil Vybor pro Zelezgni provoz Spolku &meckych
doprav@ navrh na vypéet tzv. zatizeni trati v titém mist (fezu). Bodové hodnoceni
vychazi z Tab. 1.1 a provadi se tak, Zze se v ninvypatet meérnych jednotek u kazdeé
poloZky, ten se nasledrvynédsobi pislusnym ocgovacim faktorem a tyto séimy se na
zawr se&tou za vSechny polozky. Tim lze pro kazdou tratj. Usek, ktery spravuje jeden
dispeer nebo dozai dopravy — hodnoticimi faktory zjistit skdtey stav a tré priradit jedné
ze ti Urovni zatizeni vezu \etrg nejvhodrjSiho zpisobu provozu:

» slabé zatiZzeni (do 10 000 higdtaktovy grafikon s pevnymi bodyi&eni (dva viaky)
* mirné zatiZzeni (8 000 az 20 000 bpdsignalizovany provoz $zenim viak

» silné zatizeni (nad 18 000 higdautomatické tnéové zabezpmvaci zéizeni
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Tab. 1.1 — Ohodnoceni zatizenf trét

pol. | nazev polozky jednotka | ocaiovaci
¢. faktor za
jednotku
Infrastruktura a vozovy park
1 | Zeleznini stanice pocet 100
2 | brzdici procenta 2 000
3 | podil Usekl s nedostataou zabrzdnou vzdalenosti % 20
Provoz
4 | denni poet provozovanych vliakdle GVD vl/den 20
5 | patet provozovanych viakdle GVD ve Spikové hodir vi/h 500
6 | patet mimaadnych vlak v priimérném roce vl/den 10
7 | paet kizovani a pedjizcEni viaki pacet/den 40
8 | patet kiizovani a pedjizcEni vlaka ve Spékove hodir pacet/h 200
9 | paet prelozeni Kizovani v pimérném roce péet/den 40
10 | KiZovani vzniklé navic ki mimoradnym vlakim pocet/den 80
V primérném roce
Personalni vytizeni
11 | paet hlaSeni dispera nebo vypraiiho ve Spikové pocet/h 40
hodin
12 | paet hldSeni od nejvice zatizenych strojvedoucich ve | pocet/h 40
Spickové hodir
13 | podil ostatnickinnosti disp&eri nebo vypravich, které | %
nejsou pimo nezbytné k provedetinnosti popsanych v 24
bodech 4 az 10&hem jizdy vlak pii sledovani trati a
pritom slouzi k zabezgeni provozu
14 | podil prace u nejvice zatizenych strojvedoubétiem % 48
doby vykonu sluzby, které&imo nesouvisi s provozem

1.3 Nastupist é na zelezni énich tratich

Z hlediska osobni dopravy jsou ddivou soddsti Zelezriini spodku ve stanicich a na
zastavkach nastupittj. plochy utené pro nastup do viaka pro vystup z vlak Jejich
parametry (¥ka, vySka nastupni hrany nad TKYigtup na & (bezbariérovost) a vybaveni
jsou dilezité pro atraktivitu osobni Zelezni dopravy z hlediska cestujiciho. Zartvisou
jejich charakteristiky a dispozice v kolejisti sizen vyznamné pro provozovatele trati
(investini a provozni naklady, organizace provozu) i dopeairychlost vyniny cestujicich).

Nasledujici¢ast dokumentuiiedklada posehy a doporéeni pro umisini a parametry
nastupig na Zelezninich tratich v Nmecku (dle [6] a [8]) a Velké Britanii (dle [3]).
1.3.1 Nastupisté na Zeleznénich tratich v Némecku

Technické moznosti usnagm ndstupu a vystupu cestujicich

Nastupovani a vystupovani se podstatjednodusi a urychli, kdyZ budou nastupist
a podlaha vozidla v oblasti nastupu na stejné méms stejné drovni, jako je tomu zpravidla
u mestské rychlodrahy s vlastnim drazniglesem. S ohledem na cestujici s omezenou
mobilitou by nela byt ovSem také spara mezi nastupni ploSinou amdu nastupist —
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s pihlédnutim k pipustné mie pro obrys vozidla a fiyezdny piifez — co mozna nejmensi,
aby bezbariérovost vyZadovana draznit@dpisy EBO byla skute¢ splrena, zvlast kdyz
rychlé a bezpmé stidani cestujicich podstatnymigmbem pispeje k vykonnosti Zeleznice.

Z geometrie koleje a vozidla vyplyva, Ze mezera inmeanami nastupistpolozeného
v oblouku koleje a nastupni ploSinou je o to men3¢o blize lezi nastupni zény v oblasti
dvojkoli, resp. oténé ¢epy podvozku od podvoik a naopak. Podle polohy nastupige
vhitinim nebo vijSim oblouku vznikaji proto nefSi Stky mezer na koncich vozidel, resp.
Vv jejich stedu. S pedpisy o0 nastupovani asi wetiné vozu se vSak da tento problém zmirnit.
Velké Stky mezer mohou vylatit pouZziti automatizovanych prodesypraveni.

Resenim pro zlep3eni situace ve stavajici zelpzrsiti je gemoseni horizontalni
mezery k hra& nastupid&t nastupni listou fipevrénou ve vysSce nastupni plosiny venku na
vozidle nebo #zenim pohyblivych vysouvacich nebo skiéjch stupit, coz je efektiviyjsi.

Ty museji byt Bhem jizdy zaveny a snyji presahnout obrys vozidla pouze v klidovém stavu
vozidla na hranach néastugiséchvalenych pro dany typ vozidla, ale négnse dotknout
hrany nastupigt Naproti tomu s®ji pomacky pro nastup a vystup umisg ve vozidlech
doléhat na nastupi&tpokud je zajig&no, Ze s vozidlem nebude pohybovano.

Kvili dlouhé Zivotnosti ndstupig vysokym naklaiim na opateni pro infrastrukturu se
bezbariérovosti poZzadované EBO dosahuje Upravosajgté&ch nastupis na utité vyskove
miry jen po velmi dlouhé deéb Nastupi& s rizn¢ vysokymi rampami spojenymi dimi
oblastmi tomu mohou sice u @@ dlouhych vlakovych souprav a u vhodnych vokide
napomoci, pedstavuji ale trvalé faktory oviiwjici provoz. O #co lepSi reSeni
bezbariérovosti spiva v Upra¥ vozidel dodatenou montazi izné¢ vysokych nastupnich
ploSin, jez mohou bezbarié®wbsluhovat vice nastugiSNastupnim dvém bez stupt by
méla byt dana pednost ped pichodem do vozu, kde jsou deebez stupii, protoze stuph
nebo rampy ve vnihim prostoru vozidel omezuji pohyblivostlesre postizenych osob
mnohem mé&nez stupi ve vrejSi ¢asti vozidla.

Ideélnim gipadem s ohledem na pohylgopostizené cestujici je vSakeghod beze
stupit mezi nstupi$m a vstupnim prostorem vozidel s vySkovym rozdilmdnym pro
cestujici na voziku a i&ou mezery zhruba 5cm. Tento minimalni rozestupnijgny
u povolenych odchylek vozidel aizzeni kvili bezpe&nému pfijezdu podél nastupiitCo se
ty¢e novych vozidel a Z&eni v oblasti fisobnosti evropského Zelezniho systému, jsou
minimalni poZadavky stanoveny v TSI sgetelem k osobdm s omezenou pohyblivosti a
orientaci (TSI PRM). Tato pravidla stanovuji prozitgée u 0,55 m a 0,76 m vysokych
nastupi§ nastup bez pomocnych izzeni s maximalni horizontalni mezerou 7,5cm a
nejvyssim vyskovym rozdilem 5 cm. V jinéntigact musi byt pro vozkare na nastupisti
nebo ve vlaku k dispozici paimka pro nastup, ktera zajistfigtupnost navzdoryaznym
vySkdm néstupia rozdilnym druim vlaki z hlediska vstupu do nich.

Pro gedpisovy bezbariérovy nastup u nasttipigsokych 0,55 m a 0,76 m udava TSI
PRM WtSi horni hranici pro mezeru a vysSkovy rozdil prolghovani prvniho stugn
(nastupni plosSina) vSech dve

Bezbariérovéhdeseni, které pokryje p@by vSech cestujicich, 1ze ovSsem dosahnout
pouze \asti si€, v niz jsou vSechna vozidl&gippusobena jednotné vySce nasttimsrovrez
prabéhu hran nastupi$ pog. pribéhu koleji u nastupi§ nebo pokud jsou vozidla vybavena
tak selektivnimicidly, ktera zajisti, Ze ip Zzadném nastupu nezbudéksi mezery ve vysce
posuvného nebo sklopného stupatétsivnez pedpisova hodnota.

VySka nastupni ploSiny u pravidélmasazovanych vozidel bydha lezet giblizné v
arovni hrany nastupidt neba’ v pripadt Spatné vysky vstupu:

* se zmensSi podchodné vyska v prostoru nastupu (peberazu),
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» sestup do vozidla, resp. vystup z vozidlazm vést k tomu, Ze osoby znejisti (nebé&zpe
klopytnuti), a

» prodlouZi se tim doba pro vymu cestujicich.

Pritom je teba zohlednit, Ze se da nastavit vySkovy rozdilasZdo 5cm uz jen
odpruzenim vozidel, opibenim kol a hlavy kolejnice, vinou odchylek ve agShran
nastupi& od montaznich rozéni a rovréz v disledku nepravidelnosti vertikaini polohy
koleje.

Pfi provozu vozidel s rozdilnymi nastupnimi ploSinamitizné velkymi vzdalenostmi
od hran nastupis jsou kwili vySce nastupigt a horizontalni $€e mezer mozné jen
kompromisy. Tak se daji zajistit s ohledem na &kae nag. rizné vysoké vstupy v prvnim
voze, pop. v fidicim voze (blizkost personalu dopravce), z nicléspa jeden vzdy
odpovida vysce nastupisd,76 m nebo 0,55 m. TakovéateSeni spéivajici v Upra¥ vozidel
by umozZnilo pruzné nasazeni, mohlo by byt ekonoyniekhodrejSi nez zvySovani
konkrétnich UsekvSech nastupiSna trati a také by nebylo zavislé na délceivadaku.

Podle vyvoje v Nmecku se dadekavat, Ze bezbariérovost vzroste nejrychleji, kskyz
bude u novych stavebnich Uprav jak v regionalrid, walalkové doprav i nadale dsledré
provadt vyska nastupis0,76 m, ktera jiz dominuje u dopravailnych uzlovych stanic. Jen
tak lze ve sedredobém vyhledu uskuteit jednotnou vysku nastupid hlavni siti. Provoz
bez stupatek vyzaduje tudiz také vozovy park sdlpzipravenymi na vySku nastupist
0,76 m.

V oblastech, kde jiz igvladaji 0,55 m vysokd nastugist piméient k objemu
cestujicich — by se #a provozovat rovée predpisova nastupido vysce 0,55 m. Na tratich,
u nichz je teba se z hospotkkého hlediska jeStna dlouhou dobu siif s nizkymi
nastupisti, je vyhodné zlepSit bezbariérovost pdmudezkopodlaznich vozidel (s vySkou
vstupu upravenou na 0,55 m). Zde musi cestujicavigiia gekonat vySku jednoho stupn
k nizkému néastupiSti, coZz je u stanic s nizkym g cestujicich se ietelem
k bezbariérovosti ffjatelné. V gipojnych stanicich by #y tyto trag disponovat vlastnimi
hranami nastupiS s vhodnou vysSkou nastupi€,55 m (oddleni od dalkové dopravy).
VétSina paiimyslem nabizenych ploSin do vozidel je k dostamki pmo vysSku nastupist
0,55 m, tak 0,76 m.

Rozdilnd néizeni a uspi@dani pro prostory nastupu ve vozidlech, jejicrzmanitost
roste v hospodéké souiZzi mezi Zelezrinimi podniky, jimZz byl povolen vstup do téze
infrastruktury, vSak bude udrZovat tento systémprgblém s hranami nastupitak dlouho,
dokud se nedosahne jednoty w&Sich spolu souvisejicich dith sitich nebo alespona
delSich tratich.

Rozmis&ni nastupi€ ve stanici

V pripac provozu vozidel s oboustrannymi dwe, jak je zvykem u Zeleznice, se
zpravidla umisuje jen jedno nastupiStpo jedné strahkoleje. ,Dvojita nastupigt (hrany
nastupi po obou stranach koleje) se uzivaji vyjime v silné vytizenych stanicich
piiméstské dopravy (,Spatské ieSeni“ — nap méstska draha Mnichov v &stské tunelové
oblasti). Protizeni proud cestujicich porive v tomto pipad otevirat dvée na vystupni
strart 0 reco dfive nez nastupni die U vozidel s dveni pouze na jedné strar(bézné
u tramvaji) se musi najigdk ostrovnim nastupistim zleva, u koleji v obogsmm provozu
je ttreba dvojitych nastupis

Ptistup na nastupist

Za predpokladu, Ze budou-li stavajicitizzeni silnéni a drazni infrastruktury spahes
uzivana, mohou byt nastupiStpiistupréna z blizko polozeného Zelezniho gejezdu




Metodicka pirucka 1. ZAHRANICN] ZKUSENOSTI

. il
CHILTERN LINES | | PuaveoRu PLATFORY 2

;
”’I?‘ my rone mcﬂvr atrip loysa to

Z
2 ] emirn s A4

SR |<ﬁ§,

I
(I
sl
4 finignes refer tq __ _ | = =—=100mm minimm lﬂl X gONCrete.
nsEx,ﬁ‘.;g“u.mem i 10 muf’ s n SED-5P-s0z1-4z |
£ Goneral i$icotion |ioyea +o

- Ill’! d ﬂ'
.Jayzﬂ"muof"sl sengme ©
i al | Pigtéorm Ac

w 0 wzwwzvs 5 G" Lﬁ ‘ors
or Tigket

5
:

(==

brick siot gr | | |
r-‘-r 1o n;aymur?;ﬂ/m - ) U 3
E Ol ot !
y

1 ef-—npn\n.pllﬂ:

Baving slobs of hominal IM“ o
; Orey 8811 colour, compiying with 1263 pore 1

—-— _J_n: future cool
mognet | sed

I
Rectanguior Tticall prossed precost |
e |
rr- Irain 1o
ot
3 [
1

Obr. 1.1 — Vztah vozidla a nastupidt v priéném ezu ve Velké Britanii

Urowviiové® nebo z blizkého siltihiho nadjezdu nebo podjezdu mimotitows. Pritom se jist
lze smfit s uritou oklikou; také je fieba u rozsahlejSiho opani vzit v Gvahu felozZeni
nastupi§ na Zeleznini piejezd nebo mostni konstrukci. Pra‘igupréni smérem od pejezdu
se hodi nastupi&ivné koleje 1épe nez ostrovni nastupjgprotoze vstup na ostrovni nastupist
usti do nebezgeéeho Usekuigjezdu a musi proto byt zabezps.

Délka nastupiS

Minimélni délka néstupiétse uéi podle nejdelél'ho pravideirzastavujiciho osobniho
cestu1|C|m| plus neagsnost fi brzdéni 5 m. Klasicka délka nastupigro vlaky dalkové
dopravy, ktera je stanovena na 400 m, je ¢igrma jakol,in = 26,4 m-15-2-05m+5m =
400 m (15 standardnich vbosobni dopravy, odeeni gesahu a fipoéteni 5 m nefesnosti
pri brzdéni).

Protoze vz osobniho vlaku s délkou 26,4 niep narazniky uz dnes nefvaaklad
vlakové dopravy a Zelezmii dopravcicim dal tim vice nasazuji vozidla rozdilnych délek,
byly definovany normalni délky. Stavebni délka ppg&t vychazi z normalni délky
s ohledem na mistni zvlaStnosti, jako inapoloha vstup na nastupigf dvojita trakce,
umisgni nawstidla atd.; v hlavovych stanicich jestavic hraje roli ukoteni koleje a pap
zahrnuti délky lokomotivy.

1.3.2 NastupisSt na Zeleznénich tratich ve Velké Britanii

Z hlediska vzdalenosti mezi zastavujicim vozidlemaatupni hranou igném rezu
musi byt dodrZzenaipnéiend vzdalenost zidodu gizpusobeni pohybovym momeimh

2 Problémy fisobi fakt, Ze vstupips ffechod je pr& kratce ped fjezdenxi odjezdem vlaku uzaen.
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vSech projizdjicich vliaki podél nastupigt(Obr. 1.1). Tyto momenty jsou &gobeny pohyby
vozové skiné pii nastupovani a vystupovani cestujicich, aerodyolymi faktory

a dynamickou odezvou na stav trati. S pouzitim exdjodrgjSiho gFipadu jsou pak pdtany
vertikalni a horizontaIni odchylky po celé délcestuist, kdy je brano v Uvahu také
zaldiveni a sklon trat v kazdéem bo&l Tyto odchylky pak umaiji umistit hranu nastupist
co nejblize ke schddn nebo podlaze vozu v prostoru tivéza gedpokladu, Ze vySka
podlahy vozu je standardizovana). Odchylky jsaiiSimou kompromisem zaloZzenym na
nejkratSi diagonalni vzdalenostii€§olstavovana mezerou, kdy by mohl cestujici propatjino
Pro WtSinu vozi je mozné eliminovat pouze horizontalni mezery kar WétSich vySkovych
rozdila a naopak.

Obloukova nastupistzvySuji mezery, které museji cestujidekonavat a v horSich
piipadech znemaitiji piistup pro osoby s omezenymi pohybovymi schopno@br. 1.2).
Duvodem je rozdil uprogtd a na krajich vozu (zalezi na &m oblouku), ktery vyZaduje
snizeni horizontalni vzdalenosti hrany nast@piSDblouky také zfisobuji problémy
personalu, ktery jen &ti miZze zkontrolovat fipravenost viaku k odjezdu (zgni dvei nebo
to, Ze nikdo neni ve dyieh pivieny). Z tohoto dvodu se umituji zrcadla nebo myslové
kamery pro sledovani plochy nastupjStpiipadré je pritomen pomocny personal.
U novostaveb je pak budovani nasttipi®bloucich omezeno nebo zakazano.

Tradiéni tra® na Strkovém loZi je konstruovana s jistou toleranci astppemcasu
nachylna k naruSeni své geometrie. Existuje zdeezp#i, Ze pohyb koleje iiEe
v koneéném disledku vést ke kolizi vozidla s nastugist Jista rezerva je zahrnuta v odsazeni
koleje od nastupist Alternativou niize byt pevna jizdni draha s t&inmulovymi odchylkami
polohy v pfibéhu své Zivotnosti. DalSi moznosti jegigevnit kolej k nastupisti pomoci
napojovacich prac pripevrenych k zdkladm néstupidt (tyto jsou relativd levne, ale
zvysuji naklady na adrzbu). Posledni popsana Upjavaisgsreé pouZzita na London’s
Docklands Light Railway. Podbijeni ma také vlivgeometrickou polohu koleje, zejména na
jeji vySku. Opakované podbijendiemcasu miize mit vazny negativni efekt az do doby, kdy
nakonec nastupibudou muset byt zvySena.

Plocha, kde dochéazi k hromd cestujicich, musi byt dimenzovana procKpvé
hodiny, jinak niize dojit k nebez@é padu do kolejit v doke Spickovych intenzit cestujicich.

Dokonce i kdyz kdmto

situacim nemusi dojit,
pieplrend nastupist maji
vliiv. na délku pobytu
vlaku ve stanici, ktera
snizuje cestovni rychlost i

ZE
ol

frekvenci obsluhy
(zejména  je-li viak
Zpozdn, paet

cestujicich v dalSich

stanicich je vysSi nez
 obvykle z divodu delSiho
. intervalu, ¢imz se spousti

zaarovany kruh
zvySovani Zpozhi).
Tato plocha musi u#b
pojmout
Vv nejzatizeyjSich
Obr. 1.2 — Vlak u nastupist v oblouku obdobich kombinaci
cestujicich, ki
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nastupuji a vystupuji z vlaku &ch ktei cekaji na vlak dalSi. JelikoZ vystupovartegchazi
nastupovani, dochazi k miseni dvou priondstupujicich.

Jsou-li pouzita ostrovni nastugstse d¥ma hranami), celkovy @et cestujicich je
odvozen ze dvou sinmi prijezdi vlakia. Jestlize jsou Spkové proudy ¢asto vyrazné,
umoZiuje to usporu mista (zargdpokladu stdavého vyuziti hran nastupi¥t Na novych
tratich je pozadovana spoluprace mezi platioslapravy a architekty stanic. Na sasnych
tratich musi byt zavedeno vice komplexnich mbdaloZenych na analyzach djigicich, ze
nastupit pojmou dany pé&et cestujicich. Je to dano tim, Z&které trak se \Etvi, a praé
v odba@nych stanicich je p&tba pojmout na nastupistickt$i paet cestujicich. Zjigni
dopad: zpozdni na jedné &vi na odb@nou stanici (naip z divodu uzaveni jedné trati
poruSe vlaku) jeteba prakticky progfit.

1.3.3 Nastupisté na priméstskych tratich v Némecku (S-Bahn)

Vyska nastupist setidi tim, jaké vozidlo k &ému zajizdi. V provozu souprav iz
jednotekgisté jen pro S-Bahrtini vySka nastupigtv Berlind 0,96 m (u starych nastupis
piiméstské oblasti byla vyska 0,76 m). S vyenim nasazeni motorovych WwBR 420 je
vySka nastupigt u hlavnich trati S-Bahn 0,95 m a na tratich minooivéslou zastavbu
(smiSeny provoz) miniméan 0,76 m, picemz v prvnim fpad vznikd rozdil mezi
nastupi®m a stupatkem pouze 5cm, v druhéipad nanejvys 24 cm. U nastupis
v oblouku koleje se polo#én obloukufidi také podle vozidel, protoze odstup hrany nastup
od vozu nesmi byt navzdoryétnému pojezdnému piiezu, ktery uz fekratuje obrys
vozidel, @ilis velky.

1.4 Sluzby a vybaveni tarifnich bod ¢ v Némecku

Inspirace v omezovani obsazeni tarifnichibod ceské Zeleznici zaéstnanci pochazi
mimo jiné z Nmecka, kde jsou stanice ratehy do Sesti kategorii [1], jeZz vychazeji
z prainiku pozadavi cestujicich a ekonomickych nakiadémecké drahy (DB AG). Ze
zarazeni stanice do tité kategorie pak plyne rozsah poskytovanych slyZab. 1.2). Bleni
bylo provedeno dlesthto kritérii:

* poXet cestujicich a jejich pam mezi mistni a dalkovou dopravou (rozdilna dobhypo
cestujicich v prostoru Zeleznice)

» pocet zastaveni viaka pongr jejich kategorii {leréni jen na vlaky mistni a dalkové)

» funkce gipoji mezi mistni a dalkovou dopravou, pop ramci mistni nebo dalkové
dopravy

» pfitomnost tiznych druli vlaka ve stanici — nap stanice s vysokou frekvenci regionalni
mestské dopravy

* pocet obyvatel plehlého sidla a mistni specifika — mapuristicky vyznamné misto,
univerzitni nebo lazeské nesto

-11 -
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Tab. 1.2 — Rozdleni stanic ve spra¥ DB AG podle rozsahu poskytovanych sluZzeb pro cegtai

1. ZAHRANICNI ZKUSENOSTI

Kate-
gorie

Oznafeni tarifniho bodu
Charakteristika tarifniho bodu

1

Uzel dalkové dopravy

Vybaveni 21 Bmeckych stanic této kategorie je srovnatelné s mdeadnim
letiSm. V reprezentativnich budovach lezicich v centelkych meést najdoy
cestujici a nav8tnici nadrazi veSkeré sluzby spojené dezmici. Nabidka |
doplréna atraktivnimi obchody, f@gemz je kladen #raz na osobni zakaznic
servis. Rijemné progedi je zajifovano kvalitnimi materialy interiéru a dekorace

mi.

Dilezita stanice dalkové dopravy

Pres 60 stanic této kategorie je zmamnym nastupnim mistem pro déalko
dopravu nebo ipojeni velkych letis. Jsou zde k dispozici vSechny vyznar
funkce a sluzby pro cestujici. V doprepravni Spiky je zajif¥ovana pée o cestujid
pracovniky DB AG. Vybaveni a servis maji podobnaovén jako ve stanicic
kategorie 1.

Regionalni uzel s moznym zastavenim vlékdalkové dopravy

Do této kategorie p#tpredevSim hlavni nadraziretiré velkych nest. Ve vypravn
budow naleznou cestujici uspokojeni svyaiziiych poteb az do pozdnich toich
hodin. Z finaknich divodi se na 250 stanicich kategorie 3 neprovozujée
0 zakazniky pracovniky DB AG.

Frekventovana stanice (uzel) mistni dopravy

Do této kategorie nalezi zhruba 600 stanic s fretax@nou regionalni a ¢atskoy
dopravou. PratZze se stanice nachazejét8inou ve velkych rstech a jejic
spadovych oblastech, je zde velky podil pravigleincasto dojizdjicich (tzv.
pendleti), ktei ve stanici pobyvaji jen kratkou dobu. Vybaveni gevnateln
s vybavenim autobusovych nadrazi. Je kladen valkgzdhatistotu a bezpaost.

DilezZita stanice mistni dopravy

Tato kategorie obsahuje stanice menSiakstrmebo nistskych ¢asti, které jso
vétSinou vyuzivany tzv. pendlery.é@hto zhruba 1300 stanic je mémusnych
u vybaveni je dbanoa odolnost proti vandalismu. M&rdecéasto znamena vice
proto je spiSe nezZ investovani do néglmého vybaveni davan&epnost vydajm
nacisténi a udrzbu.

Stanice mistni dopravy

Pres 3200 menSich stanic leZitdinou viidce osidlenych oblaste na mistec
smalym pa@tem cestujicich a fpdstavuji zakladni obsluhu v mistni kolej
dopra¥. Vybaveni se omezuje jen na to nejijfh coZ odpovida @kavan
cestujicich. V mnoha nejmensich stanicich je vybageovnatelné autobusovyni

zastavkami.
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1.5 Dimenzovani prostor & pro cestujici

Pfi navrhu novostavby nebo modernizaci prost@ro cestujici ve stanicich a na
zastavkach se vzdy hleda optimalni gonmezi dostaténou velikosti prostor z hlediska
intenzity @Sich proud a psychologické pohody cestujicich a minimalnimiesténimi a
provoznimi naklady; k tomu jeStpristupuje pohled architekta na celkové zteainuzlu
VHD. V této podkapitole jsouipdstaveny zkuSenosti sice z londynského metridie 1ze
vSak gimérerg aplikovat i na Zelezini stanice.

Existuji i hlavni cile gi planovani prostoru uvristanic:
* vyvarovani se tkenicim a frontam lidi

* pruznost reagovani na aktualni igdty mnozstvi lidi v jednotlivych prostorach¢etre
mimoradnosti v provozu (odolnostié nahodilym situacim)

» zajiS€ni primérené kapacity pro evakuaci

Dobré pa@éatesni prostorové planovani poméahéa stanicim fungovektefn¢ v pribéhu

jejich provozu, tj.:

» volny pohyb cestujicich ve ignych prostorach a rozumny komfort v prostorach pr
vyckavani (samazjme také zachovani subjektivniho pocitu bedpe

» optimalni vyuziti prostoru (n&psdileni cest kiznym cifim a ostrovnim nastupistim)

» poskytnuti piméreného prostoru pro vSechny aktivity bez kolizi,zgchovani prostoru
v okoli kazdého vybaveni (lalky, jizdenkové automaty, vytahy) ve vztahu k pohybu
cestujicich

e pfirozené (intuitivni) vedeni cestujicich podétizani a vybaveni (tabule s jizdninaidy,
pokladny) v logické posloupnosti; jasnéid@me cesty s minimalnigsi vzdalenosti

* Co nejvice jednotné kapacity cest po celé jejidoalgEsSi cesty bez omezeni gepazek

» koncept otekeného prostoru, umagjici dobré viditelné linie a minimalizujici dlouhé
chodby a skryta mista

» existence plank dalSimu roz$ovani prostor a zvySovani kapacity

Zatimco tyto ukoly primarmh souvisi s kapacitou stanicéenych cestujicim, kvalita
prostoru je takéidezita. Projektanti proto musi spolupracovat s isekly, aby byla zajigha
spravna prostorova futikost.

1.6 Provazani Zeleznice s ostatnimi druhy dopravy

Aby byla VHD skuténou alternativou k IAD, je nezbytné vSechny druhylV
integrovat do jednoho dopravniho gepravniho systému. Jedtast integrace VHD sgiva
ve vytvaeni takové dispozice a vybaveni termin&f/HD, aby byl nejen festup mezi
jednotlivymi prostedky VHD co nejsnadijSi, ale také abyipsednuti z jizdniho kola, taxi,
motocyklu nebo automobilu &§i piistup byly pro cestujiciho atraktivni. Dale jsowedena
n¢kterd pravidla zmigné v zahrarini literatde a vztahujici se zejména k navritagnadrazi.

1.6.1 Obecné zasady

Podminky pro optimalni uspadani pednadrazi jsou:
» dostateéna orient&ni plocha pro fichozi cestujici
» kratké, gimé, pokud moznoipd powtrnosti chrasné cesty pro ¢si

-13 -



Metodicka pirucka 1. ZAHRANICN] ZKUSENOSTI

» cesty dopravnich proudtznych dopravnich pragtdki s co nejmé# kiizovatkami, resp.
bez nich

Cilem dispozice fednadrazi by &o byt, aby chodci a cyklisté dosahli osobnich
automobil, vozi taxi a zastdvky MHD, aniz by museligghazet vozovku. Aby se &
misto, je vyhodné, kdyz linky MHD nekodhu nadrazi. Z provoznichidoda tu budou spise
ukorteny regiondlni a dalkové autobusové linky, takZze geo r¢ treba pditat
s odpovidajicimi plochami pro obracentekani. Cesty k terminéi regionalni a dalkove
autobusové dopravy mohou byt éco del$i neZ u zastavek MHDNapojeni na rstskou
silni¢ni st by mélo byt kapacitni, ale pokud mozno bez tranzitnirdep.

Stale vyznamgSimi se na nadrazich stavaji vedle béngeh a zaseSenych stojan
pro jizdni kola také mista dlouhodobého parkovaaigsobni vozy, pokud Zelezni stanice
disponuje dostate¢ vyhodnym silnénim napojenim. Kdyz timto #Zgobem odpadne
hektické gestupovani ve wejné ntstské a regionalni dopr&vklesne tim pro zakazniky
citlivé nacas, naréné a ochotné platit bariéra vyuzivani dalkovieye hromadné dopravy.

1.6.2 Stanice S-Bahn

Rozsahlé plochy typu Park&Ride se nachéazeji zplapdd Sirym nebem, jen v hgst
zasta¥nych nestskych zonach nebo v nakupnictedtscich se daji postavit parkovaci domy
nebo podzemni garaze. Jako pozemky se nabizejihtaké&ni rezervni plochy v majetku
Zeleznice, odstavena skladistbozi nebo vys® volnych ploch u &veni trati. Pra¥ na
vngjSich tratich si& S-Bahn z¥tSuji parkovi& Park&Ride oblast fssobnosti. U mnichovskeé
S-Bahn bylo v roce 1972 k dispozici 1 500 parkosfahist pro osobni automobily (2 500
zaparkovanych vag, v roce 1991 ale uz 15 200 parkovacich mist (A® Baparkovanych
vozi)! Navzdory vytvdeni dalSich parkovacich mist budeukvrostoucim registracim
osobnich aut i v budoucnosti nabidKestavat pozadu za poptavkou. Stavajici infrastraktur
v podolg parkovi¥ P&R zajifuje VHD na jedné stranstalé zakazniky, na druhé sitge
ale divodem pro — za#rny — nafist dopravy u stanic S-Bahn.

VyuZiti prostor setiznymi Setenimi pravidel® zkouma, protoZe objem dopravy kolisa.

V zimé a obdobich rostouci dopravy za nakupy jsou plqaeplrené pameérné o 10 % az
20 %, zatimco v létleZi tatocisla pod pimérnymi hodnotami.
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2. PRIPOJOVE VAZBY PRI ZPOZDENI

V této kapitole je popsana teoreticky i na prakditk gikladu metodika stanoveni
optimalni dobycekani gipojnych viaki (Ize piméierg aplikovat i na ostatni prastky
VHD) pti vzniku zpozdni u viaku, ktery do mistarestupu pijede, z pohledu minimalizace
¢asové Ujmy cestujicich v oboiiojnych vlacich.

2.1 Souvislosti a vyznam tématu

Vyraznou zvlastnosti wejné hromadné dopravy (VHD) je za§ist prestupnich vazeb
mezi jejimi jednotlivymi linkami (stejnych nebo @tych druli dopravy nebo dopraug.
Problematika provazanosti linek VHD je ve fazigravy jizdnichradi v CR jiz dostaténs
zvladnuta. Zéasady operativnihteSeni navaznosti na zpeéhé spoje fi provoznich
mimoradnostech vSak jednozime nejsou.

Pro kazdy pedpokladany festup niZze @i zpozdni spoje nastat jedna z nasledujicich
situaci:

1) Bude strikt dodrzovan jizdnfad navaznych spioj To znamena, Ze se zpéhd nebude
pienaset na dalSi spoje s pozitivnim dopadem jak@stujici v navaznych spojich, tak pro
dopravce. Na druhou stranu vSak dojde k ujetipgge, a tedy k delSimuwekani
piestupujicich cestujicich.

2) Bude dodrzena stanoveiiakaci doba navaznych sfiojTo povede ke vzniku zpo&al
v navaznych spojich s moznosti lavinovitéhéesi po siti VHD, ale cestujici budou
povazovat systéem VHD (resp. IDS) za spolehlivy dduu redpokladat, Ze se vetging
piipadi dostanou do svého cile jen s nepatrnym zoihal.

Oh¢ vySe popsané moznosti maji své vyhody i nevyhodwZdy je utitd skupina
cestujicich poSkozena. Univerzalni rozhodnuti Gaposti té které varianty f{gii sesta¢
jizdnichiadi nebo operativniniizeni provozu) neexistuje — zalezi na konkrétnicéphgulech.
BohuZel ze strany objednaieVYHD (Ministerstvo dopravy, kraje), resp. organaét IDS,
je stale vice plog&hpozadovano riekani na zpozshé @ipoje. V disledku snahy o zvySeni
atraktivity VHD, a tedy mimo jiné o minimalizaci lgevé cestovni doby v prasdcich
VHD, se objednatelé VHD snaZi o zkraceni dobygimié na festup mezi linkami VHD.
Kdyz v8ak nastane zpodd, tak to automaticky vede ke zvySeni prgatiobnosti vzniku
negativnich dsledki této situace.

Proto je navrZzena metodika pro optimélféSeni provoznich mintédnosti pi
prestupech mezi pragidky VHD, zejména mezi vlaky, kterd je popsana py.Ra3 az 2.5.
Souwasny pohled naifpojové vazby mezi vlaky osobni dopravydeske Zeleznici a zejména
na jejich zachovanifpmimoradnostech uvadi kap 2.2.

2.2 PFipojové vazby na Zelezniciv CR v sou éasnosti

Ve veejné osobni Zelezéii dopra¢ na UzemiCeské republiky je mezi viaky pe¥n
stanoven systémfipojovych vazeb. Léta préveny a zazity model, ktery se vyzoaal
ponerné dlouhymi ¢ekacimi dobami valnéétsSiny spoji, byl od prosince 2008 pozmen,
ato zejména diky tldkn objednatel dopravy na minimalizaci ipnasSeni zpoZahi.
Ustanoveni, jimiz seéidi délkacekaci doby vlak hlavniho tuzemského dopravce v osobni
zeleznéni dopra¥ Ceskych drah, a.s., jsou uvedena ve sluZzebniipoenpro pislusny jizdni
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tad ,Cekaci doby a opgni @ zpozdni vlaki osobni dopravy“. S ohledem naiazeni
témef vSech vlak osobni dopravy ostatnich dopréavdo zavazku uejné sluzby jsou
pravidla procekani mezi fipoji v podstat vSech dopravicobdobna.

Z pravidel pro zachovaniipojovych vazeb jsou dale uvedeny riggdit¢jSi zasady:

» Pripojnymi vlaky jsou vlaky, kdy mezitfjezdem prvniho vlaku a odjezdem druhého
vlaku, tj. vlaku gipojného, existujéasovy odstup nejvyse 60 min.

» Pripojnymi vlaky nejsou viaky:
» opaného smiru na téze trati (neni-li vyjintaé stanoveno jinak)
» vlaky zastavujici viiznych stanicich nebo zastavkach téze obce

= vlaky, u nichZ neni dodrZzena dobaitina na festup z prvniho viaku a@stupni doba
je uvedena v kniznim jizdnitadu

= vlaky, u nichz je v kniznim jizdnifddu poznamka ,neni‘fpoj mezi viaky*

» Zakladni vyngra ¢ekaci doby je stanovena pro vlaky kategorie EC, 3C, EN a Ex
na 0 min, pro vlaky Os, Sp a R na 5 min. Zakladekaci doba plati vzdy, neni-li
piislusnou sluZzebni paimkou stanoveno jinak. Odchylrékaci doba rize byt bd’ delSi
(u silnych grestupnich vazeb s dlouhym intervalem rgpgovém rameni, u poslednich
spoji daného dne), nebo naopak kratSi. V tomtipgat prichazi v dvahu varianta ,vlak
neceka na zadnéifpoje” nebo ,vlakceka na zpozthe vlaky, které dojedou d&asu jeho
pravidelného odjezdd“ Do hodnoty&ekaci doby neni zahrnutatestupni doba, ktera
zaina plynout v okamziku zastaveni prvniho vlaku. I§rupiipojny) vliak mize odjet
teprve po uplynuti festupni doby, idve jen tehdy, je-li bezgeé zjisSttno, Ze byl pestup
ukorgen.

* O zmenach ve stanoven&ekaci dob, tj. o jejim zkraceni, neni-litpstupni frekvence,
nebo vyjimé&ném prodlouzeni, rozhoduje vyhradiispe&ersky aparat.

2.3  Objektivni Ojma cestujicich p A zpozd éni spoje

Pri kazdé pestupni vaz#y jejiz zachovani je ohroZeno zpéadn spoje, od &hoz je
piestup naplanovan, sereffivaji zajmy dvou skupin cestujicich: Na jedné@rstrbudou
vyrazre poSkozeni cestujici ¥kavajici v gestupnim bo& v dopravnim progedku na
opoZzdny spoj a nastupujici v nacestnych zastavkach dozd(pého spoje (skupina
stanice v opozthém spoji (skupina jjezdova“) a ztrata ifpoje pro & znamena dalsi
(vétSinou vyrazny — dle intervalu a ¢ta dalSich pestup) narist zpozdni v cilové zastavce.

Pro porovnani obou nazfenych krajnich fipadi byla navrZzena valina, ktera
v podstat predstavuje souhrnny ztratovgs cestujicich z jedné nebo z druhé skupinyctepo
se pro ob skupiny cestujicich jako séim doby jejichéekani a sottu sowini pottu osob,
cestujicich stejnou celkovou cestovni dobu, a keoaitu citlivosti cestujiciho na zpodd —
viz vyraz (1).

F:tcek DZOJ |]:j (1)

(§)]

“ Prestup je umozm pouze z vlak, které dojedou nejpozji v ¢ase pravidelného odjezddipojného viaku.
Ten nasled& vycka uplynuti gestupni doby, tzn. nejvySSi hodnota zpoddzagicinéna gestupni vazbou
odpovida pestupni doé.
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kde: F  —(jma vznikla cestujicim zpo&aim [0s-min]
O; — paet osob ve skupinj, cestujicich stejnou celkovou cestovni dobu [os]
tcek — dobatekani (podrobgi vysvétlena dale) [min]
¢ — koeficient citlivosti cestujiciho skupimya zpozdni [-]: 0 <¢ < 1

Koeficient citlivosti na zpoZghi ¢ byl do vyrazu z&zen proto, Ze subjektivni negativni
vnimani zpozéhi cestujicim zavisifpdevsim na jeho celkové cestovni éloBi praktickém
pouziti popsaného matematického aparatu se iwhppkladat, Ze bude fip vzniku
mimoradnosti personalem dopravce mozné odhadnout &elkani, poty cestujicich i jejich
trasu cesty (tedy row cestovni dobu), ovSem koeficienmusi byt znamy jiz igd vznikem
takovéto situace. Byla vytvena hypotéza, Ze tolerance cestujiciho na délkadpoC roste
s dobou pepravy podle tzv. logistické funkte viz vyraz (2).

Aby dosazeni miry tolerance do funkce Ujmy cesithicze zpozéhi F odpovidalo
logice skuténosti (funkceF nabyva tim ¥tSich hodnot,éim je WtSi negativni vliv ze
zpozdni na cestujici), je nutné provéstepod z vekiny mira tolerance na pramnou
koeficient citlivosti cestujiciho podle vztahu (Feoreticky ptibeh funkci (2) a (3) a zarovie
vztah mezi nimi dokresluje graf 1 (untisy na konci kapitoly 2).

_ q
C=—— "t
l+ bO m)ltcelk (2)

c=1-C (3)
kde: C  — mira tolerance zpo#Zdi cestujicim[-]: 0 C< 1

Cc — koeficient citlivosti cestujiciho na zpa#d [-]: 0 <c< 1

q — horni asymptota logistické funkce [g]= 1

bo — parametr logistickeé funkce [Hp > 1

b; — parametr logistické funkce [-]: Obs < 1

tcelk — celkova cestovni doba cestujiciho [min]

Ur¢eni obou neznamych paraniekngistické funkceby ab; je mozné pouze na zakkad
regresni analyzy vysledkprizkumu mezi cestujicimi. Proto byla v rant@Seni projektu
vyzkumu a vyvoje MD, jehoZ jednim z vystuge tato metodika, vyti@na anketa pro
cestujici vlakem ¥R a na Slovensku, jejimz hlavnim vysledkem jsoibginy regresnich
logistickych funkci proif rizné gipady zpozdni. Se zagry hledani parameirby ab; budou
¢tendi seznameni v kap. 2.4.

2.3.1 Mezni éekaci doba

Pt uceni mezni doby zpoZdi, @i které se z hlediska Ujmy cestujicich vyplati §est
cekat v gestupnim bo& na zpozdny spoj, se vychazi z porovnani funkéeve dvou
extrémnich pipadech. Prvni krajni situace nastane tehdy, kdg#estupnim bo& nebude
piipojny spoj nikdycekat. V tom pipact budou cestujici ve spoiji, ktery doegtupniho bodu
piijel (skupina ,ijezdova“), cekat na dalSi spoj navazné linky dohu ktera je rovna
linkovému (fFip. tra’ovému) intervalu navazujici linky VHD zkracenémumozdni, tj. cas
zbyvajici do pravidelného odjezdu navazujiciho epé druhému meznimuripadu dojde
tehdy, kdyZz naopakifpojny spojceka vzdy na fijezd spoje, pro &z je piipojem. Pak je

® Logisticka funkce se pouZiva pro popis vykonntsthnického systému nebo poptavky po drahéntesipoim
zbozi véase. Jde o dvexponencialy spojené v inflexnim kod hladkou Kivku ve tvaru pismene ,S*, ktera ma
dvé vodorovné asymptoty. Fudiki hodnoty logistické #vky se zvySuji nejprve pozvolna, v okoli inflexoih
bodu rostou velmi vyrazn poté vyznaména fistu ubiraji a pomalu seiplizuji k horni asymptat
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postizena skupina ,odjezdova“ a doboekanit.k je pro ni pra¢ doba zpozéhi spoje,
na réjz sec¢eka v restupnim boé protoze o tentéas déle musi cestujici této skupiny setrvat
v dopravnim prosedku VHD.

Upresréna podoba vyrazu (1) tedy odpovida vitah(4) a (5).
Foi =(-t.) D0, It (4)

(i)
Fogj =1, Dzok (e, (5)
(k)

kde: Fpij — Ujma vznikla ,pijezdové” skupis cestujicich [0s-min]

Fogg — Ujma vznikla ,odjezdove* skupdrcestujicich [0s-min]

[ — linkovy interval pipojné linky (@ip. tra’ovy interval) [min]

t;, —doba zpoZthi [min]: t,<i

Mezni doba zpozshi se tedy sptie z rovnosti pravych stran vyraz4) a (5), a ziska
tak podobu vztahu (6):

(Z):O,- e,
tz, im — : [ (6)
"0, + )0, [k
(i) (k)
kde: t;jim— mezni doba zpoZdi [min]

Vyraz (6) lze interpretovat tak, Ze mezni doba #zoZ je takovym dilem intervalu
piipojné linky, ktery je roven podilu redukovanéhoétpo cestujicich (p&et cestujicich
nasobeny koeficientem citlivosti cestujicich nazgai) ,prijezdovych* na celkovém gtu
cestujicich v obou spojich (tj. fjpezdovém” i ,odjezdovém®).

2.4  Anketa pro cestujici

Anketa pro cestujici probihala jednak od 2. 7.2@0811. 1. 2009 ies formul& na
internetové strance projektu, a jednakiewnu a ¢ervenci 2009 astnim dotazovanim
v Zeleznénich stanicich a zastavkach v Praze a okoli.

2.4.1 Obsah dotazniku

Dotaznik byl slozen zefitcéasti; elektronicka verze a ustni se miitisily z davodu
rozdilnych ¢asovych moznosti respondénta kuvili nemoznosti pmého kontaktu
kvalifikované osoby, ktera tize otazky dovysstlit, v elektronické verzi ankety.

V prvni ¢asti ankety byly od respondenta ziskavany udajedog jim vybrané trase,
kterou vlakem absolvuje. Data ziskana z té&&sti dotazniku byla zejména pouzita jako
vyswtlujici promenné pro regresni a koréld analyzu. Byla zji®ovana trasa vybrané cesty,
jeji cestovni doba (korigovana naslédmodle jizdnihotadu), &el a cetnost. Otazka pata
zjiStovala pdet prestui, které musi cestujici na zvolené trase z@nbho provozu
uskutenit.

Sesta otazka, zmajici druhou¢éast dotazniku, se ptala respondenta naepobu
velikost zkracentasu gepravy na jeho cestaby byl ochoten pravideirkvili tomu jednou
navic festupovat. Sedma otazka #pgala meznietnosti tizné dlouhych zpozéhi na dané
trase, které jeStcestujiciho neodradi od dalSi jizdy. Otdzka osivdobré hledala nejvyssi
tolerované zpozshi prijezdu do cilové stanice Zidodu ujeti pipojného vliaku. Dotaz devaty
se podob#é snazil vysledovat miru akceptace zpd¥dv pripack, Ze cestujici sedi ve vlaku,
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ktery ¢ekd na zpozthy pripoj. Posledni,ieti cast ankety se sotstlila na osobni Udaje o
respondentovi (rok narozeni a pohlavi), pokud jélalvést.

Cilem této publikace neni seznamitende s kompletnimi vysledky anketniho
prizkumu mezi cestujici vejnosti, ale pouze s parametry funkci miry toleeampozdni
cestujicim. Podrobné vysledky dotaznikovéhoefgtmezi cestujicimi a apob ziskani udaj
pro stanoveni paramétiogistické funkce jsou fedmétem clanki publikovanych v ramci
projektu vyzkumu a vyvoije.

2.4.2 Vysledky regrese tolerance zpozshi na cestovni dok

Ankety se ztastnilo celkem 404 cestujicich, z nichZz 78 % vyplmternetovou verzi
dotazniku. Vysledky regresni analyzy, eharakteristiky jeji kvality indexem determinaée
lze nalézt v Tab. 2.1 a v grafech 2, 3 a 4 (wnigth na konci kapitoly 2).

Oznaeni v Tab. 2.1 odpovida zteni v kapitole 2.3. Jednim z paranietkterym byla
hodnocena kvalita zji§hych regresnich funkci, je index determindektery mize nabyvat
hodnot <0; 1>, resp. <0; 100> %, a jehoz zvySueihodnota ukazuje na vice vystiznou
regresni funkci; aby byla regresni funkce povazavaa kvalitni obraz zpracovavanych dat,
je jeho hodnota obe&mozadovana &sSi nez 0,5, resp. 50 %. V grafech 2, 3 a 4 zragor
body spdtené hodnoty miry tolerance zpa&hd cestujicimC; a silnad Kivka predstavuje
zjistenou regresni logistickourivku s parametry podle Tab. 2.1.

Tab. 2.1 — charakteristiky regresni logistické funke miry tolerance
zpozZzd&ni na celkové cestovni dob

otz;zka charakteristika zpoZahi bo by 12 [%]
7 zpozeni v cili cesty 11,530 0,993| 39,68
8 ujeti gipojného viaku 236,592 0,987 35,03
9 ¢ekani na fipojny vlak 31,912 0,989| 54,99

Jako nejlépe vysitlena se jevi citlivost ip ¢ekani na fipojny vlak, i kdyzZ jeji index
determinace ffesahuje mez 50 % jen mérnZavislosti ve zbyvajicich dvouipadech nebyly
regresi vyswtleny tak kvaliti, i presto davaji alespohrubou pedstavu o trendu zavislosti.

2.5 Praktické pouziti metodiky

V této podkapitole bude na konkrétnifigadu demonstrovano praktické pouziti vyse
popsané metodiky pro rozhodovani o optimalniédakani na zpozghy piipoj v prestupnim
uzlu VHD. Nasledujici situace vychéazi z ddpjatnych pro GVD 2008/2009 po 2. .

Byla vybrana Zel. stanio€eska Lipa hl. n. v severnigtechach, do niz jsou zaésy
jednokolejné trat Liberec —Ceska Lipa hl. n. — &in vychod a Bakov nad JizerouCGeska
Lipa hl. n. — Jedlova a ktera jéipojnou stanici pro ttado Lovosic. Podle jizdnihtadu ma
do této stanice kazdy den v 16:2iijgi rychlik R 1163 dalkové Zelezmii linky Usti nad
Labem hl. n. — B¢in hl. n. —Ceska Lipa hl. n. — Liberecii#ojem je pro tento vlak rychlik
R 1117 linky Rumburk €eskéa Lipa hl. n. — Nymburk hl. n. — Kolin s pravigen odjezdem
v 16:24. Restupni doba mezi zminymi dwma vlakycini podle sluzebni poficky Ceskych
drah 3 min.

Pokud mé& moznost vypréivnebo dispéer ovlivnit dobucekani R 1117 (tzv. druhy,
piipojny vlak) v gipad zpozdni R 1163 (tzv. prvni vlak) a chce (nebo mudgihlgdnout
k casové ujm cestujicich obou vlak necha si od vlakového doprovodu obou ulaistit
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trasu jizdy cestujicich obou vhak pricemz z vlaku R 1163 ho zajimaji pouze cestujici
prestupujici na R 1117 fiRlad ziskanych udajukazuje Tab. 2.2.#Ppraktickém pouZiti by

v mnoha pipadech bylo zdlouhavé zadavat do dalSiho ¥pgxesnou trasu kazdeho
cestujiciho, a tak je sanm@pmé mozné P minimalnim zkresleni vysledku podobné relace
sdruzit do jednoho zdznamu. Ziskavani Gdajcilové stanici cestujicich a jejictigolavani
disp&erovi osobni dopravy vifpad® rozhodovani aiekdni ndvazného spojdi piestupu
probih& i v sotasnosti.

Tab. 2.2 — Pdet cestujicich a trasa jejich cesty ve vlacich R 63 a R 1117 v modelovém
pirikladu, uréeném pro demonstraci popisované metodiky

R 1163 R 1117
poset o celk. poset o celk.
trasa jejich cesty cest. trasa jejich cesty cest.
cest. cest.
doba doba
Usti n. Lab. hl. n. — Doksy 1:1p 10 C. Lipahl. n. — Doksy 0:1¢
< i C. Lipahl. n. - )
4 D&cin hl. n. — MSeno 2:2% 14 Ml Boleslav hl. . 0:56
2 Decin hl. n. — Podbrady 2:10 4 Svor — Nymburk hl. n. 2:9J0
4 Benesov n. PI. €. Tiebova | 3:10 12 | N.Bor— Ml. Boleslav hl.n. 1:24
6 | ooV Pl 1:20| 4 | Rybnid—Kolin 2:42
3 Krasna Lipa — Brno hl. n. 4:59
2 Rumburk — Pardubice hl. n.  3:35

Nasled® odpowdny zamgstnanec (vyprasi, disp€er) s vyuzitim softwaru (IDOS)
nebo na zaklad vlastnich znalosti fiadi jednotlivym trasdm cestujicich jejich celkovou
cestovni dobu (tzn. cestovni dobu nikoli z mistespupu do cile cesty, ale celé cesty) podle
jizdnihotadu. Pdet cestujicich a jejich celkovou cestovni dobu pezzEného viaku (tzv.
skupina ,ijezdova“ — konkréte R 1163) i vlaku navazneho (tzv. skupina ,odjezdova
konkrétre R 1117) poté fislusny pracovnik vlozi do internetového fornfala&umis¢ného
na webovych strankach projektu vyzkumu a vyvojdjoje vystupem je tato metodika
(http://stanice.fd.cvut.cz). Doplni také intervihKovy, prip. tra’ovy — viz déle) navazujiciho
piipoje, tzn. za jak dlouho podle jizdnittadu pojede ve stejné trase a stejnymi misty
zastaveni nejblizsi vhodny vi&k.

Formul& zhruba koresponduje s Tab. 2.3 a jeémnpochopiteld mozné zadat
libovolny paiet skupin cestujicich se stejnou celkovou cestaloiiou v obou vlacich.
Oznaeni veltin se shoduje se vztahy v podkapitole 2.3. Hodrpsgametit logistickych
funkci by a by jsou gedvyplreny, ale je mozné je z&nit — nag. podle vlastnich gzkum.
Po stisknuti tlaitka ,Vypocitat” zisk& uzivatel on-line aplikace mezni dobwzgini prvniho
vlakut, im (v podol& podilu z intervalu druhého vlaku #ipoje i absolutni hodnoty) a, jestlize
zada pravidelny ifjezd prvniho vlaku do stanice i odjezdigmjného (druhého) vlaku
a prestupni dobu mezémito viaky, gesnycas, ktery této mezni délzpozani odpovida.

Pro Gdaje ve vy3e popsanétiikiadu vy3lo, Ze v ZsCeska Lipa hl. néini mezni doba
zpozdni tzv. prvniho viaku R 1163, po kterou se gedt r¢j vyplati ¢ekat tzv. druhym,

® P rutinnim pouZivani popisované metodiky je vhodaly byla pimo propojena s aplikaci na vyhledavani
spojeni pro cestujici, resp. ditajici celkové cestovni doby, protoZze v épaém gipadt manualni uwovani
cestovnich dob zabir&i$ mnohocasu.
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piipojnym viakem R 1117, 32 % z linkového intervatychliky Rumburk -Ceska Lipa hl. n.
— Nymburk hl. n. — Kolin) d¥ hodiny, tj. 38 min. Tato doba se zda byt na prvahled
dlouhd, ale nutno poukazat &tgii skutenosti:

1) Paklize 21 cestujicich z R 1168eptoupi do R 1117, zvysi jeho obsazenost 0 43 %ojeco
velky podil.

2) Byt je ve vlaku R 1117 vice cestujicich nez v R 1]&&;h tzv. redukovany piet (sodin
poctu cestujicich a koeficientu citlivosti cestujiciha zpozéni) tvai pouze 90 %
fyzického pd@tu cestujicich, zatimco u R 1163 je to 98 %. Nibkénota redukovaného
poctu cestujicich u R 1117 je agobena cestujicimi, Kiecestuji dlouhou dobu, a tudiz
je jejich citlivost na zpozthi niZSi nez u cestujicich, kiese vydavaji na cestu kratkou (viz
nap. graf 1). Problém nastdva u cestujicichfikse vydali v R 1117 do Pardubic a Brna
aVv R 1163 ddCeské Febové, protoze tyeka jest prestup do EC 177 v zst. Kolin, kde
by se musel takéeSit probléméekani gipojného viaku jedouciho z Berlina do Védn
Obdobre ¢tyii cestujici z R 1163 do MSena mugegtoupit v Zst. Mlada Boleslav hl. n.
Z toho plyne, Ze problematikiekacich dob vigstupnich uzlech nelze v redlném provozu
feSit pouze jako situaci v konkrétnim kodle je na ni nutno pohlizet jako na systémovou
zalezitost majici vliv na provoz na celé Zelgniisiti Wetrg zohledrni hrozby rozvazani
piipojovych vazeb v dalSichrgstupnich uzlech.

3) Cestujici, kt& hodlaji vystoupit v UsekuCeska Lipa hl.n. — Bakov nad Jizerou (4.
v naSem fipadt do Doks gt lidi z R 1163 a deset z R 1117), mohou misto R7ldouzit
vlaku Os 6013, ktery jede pouze v uvedeném Uselastazuje ve vSech stanicich
a zastavkach, jeho pravidelny odjezd ze Z®ska Lipa hl. n. je v 16:38 (tj. o 14 min
pozcEji nez R 1117) a pravidelnyipezd do Doks je v 17:03, cozZ je ,jen* 0 23 min d§k
nez naas jedoucim R 1117. Takto Ize tedy zadani ¥fgponezni doby zpozai Upravou
poctu cestujicich jednotlivych relaci 2Zmt jak tak, Ze pt cestujicich z R 1163 vyuzZije
Os 6013 do Doks vifpadt, Ze by pipojny R 1117 na R 1163 &ekal, tak také tak,

Tab. 2.3 — Zpracovani a vysledek ikladu ur éeni mezniho zpoZéni prvniho viaku v pripadé
piipojové vazby s vlakem druhym (fipojnym)

C.ot. 8 bo= 236,592 g.ot. 9 bo= 31,912
ankety: b,= 0,987 ankety: b,= 0,989
Skupina "p Fijezdova" Skupina "odjezdova"
viak: R 1163 prav. pfij.: 16:21 viak: R 1117 prav. odj.: 16:24
pOF. &. celkova | koef. | reduk. pOF. &. celkova | koef. | reduk.
sku- | poget |cestovnif citlivosti| Pocet sku- | poget |cestovni| citlivosti| Pocet
piny |cest. ve| doba [ cest. na| cest. piny |cest. ve| doba | cest. na| cest.
cest. |skuping| teeki |zpozde-| Oi-<; cest. |skuping| teekk |zpozdé-| Ox-Ck
it o [os]| Imin] |nic,[]] os] k[ [0y [os]] [min] |nic, []] [os]
1 5 72 0,989 4,946 1 10 19 0,963 9,628
2 4 145 0,973 3,890 2 14 56 0,945 | 13,230
3 2 130 0,977 1,955 3 4 120 0,894 3,577
4 4 190 0,952 3,807 4 12 84 0,926 | 11,118
5 6 80 0,988 5,929 5 4 162 0,842 3,367
suma 21 20,527 6 3 299 0,539 1,617
7 2 205 0,768 1,535
linkovy interval i: 120 min suma 49 44,072
t,im = 0,318 -i = 38 min nejpozdéjsi odjezd R 1117 v: 16:59
—
prestupni doba: 3 min Cekat na p fijezd R 1163 do: 16:56
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Ze R 1117 se necha zpozdit tak, Ze vyjede az pe0D3, Zze Os 6013 vyjede podle svého
jizdniho f&du i s deseti cestujicimi do Doks z R 1117 a Zded& R 1117 pedjede
Os 6013 naip v zst. Doksy nebo Okna.

4) Jestlize se bude rf@Seny piklad pohlizet tak, Ze misto R 1117de WtSina cestujicich
z R 1163 vyuzit osobni vlak Os 6013 (viz bod 3% mamozné zawnit linkovy interval
za tra'ovy, dosadit tedy zahodnotu 14 min. Pak mezni doba zpa#d/laku R 1163 vyjde
32% ze 14 min, tj. 4 min. Aby tato Zma pohledu na popisovanytildad pesrji
odrazela realitu, bylo by nutné radid piiklad v podstat na gipady dva: V prvnim
piipadt vybrat do skupiny ,Hjezdové“ ty cestujici, ki€ mohou po pestupu vyuZzit
navazny vlak jiné linky (kategorie) fepasitat pro & celkovou cestovni dobutippouziti
tohoto a navaznych jinych vlak do skupiny ,odjezdové” Zadit cestujici fisluSného
vlaku a zmgnit interval linkovy na tréovy. Do druhého fipadu pouzit do ,fjezdové”
skupiny zbyvajici cestujici ze zpaietho vlaku a ponechat interval linkovy. Ze dvou
vyslednych hodnot mezni doby zpéad pak vybrat tu, kterd bude vyhagii podle
dalSich hledisek (zejm. s ohledem rtaraSeni zpozdi dale po Zelezani siti).

2.6 Zhodnoceni kapitoly

Reseni pipojovych vazeb ve VHD ip zpozdnich jednotlivych spdj nabyva VCR
v souvislosti s rozvojem IDS a taktové dalkové zekni dopravycim dal vice na vyznamu.
Pfi rozhodovani o tom, zdatipzpoZdni piipoje na ®j ¢ekatci nikoli, miZze pomoci v této
kapitole popsana metodika.

VySe uvedeny postup zohlagje pouze subjektivni pocity cestujicich z pohlégjich
¢asové ujmy a pouze ve dvou vlacich, které majinédaanici mezi sebouipojovou vazbu.
Pri praktickém pouziti je tedy nutné zohlednit takerm@aseni zpozui po Zeleznini siti
a provozni zélezitosti (@hy nalezitosti apod.), a tudiz je zmiy algoritmus nutné chapat
pouze jako jedno z rozhodovacich kritérii. Protosindo hry téZ vstoupit omezeni nejvysSi
piijatelnou ¢ekaci dobou stanovenou v pockach GVD, jez ufi horni hranici, za niz jiz
nebude bran ohled na hledisko citlivosti cestujiai@ zpozé&ni. AvSak stavajici standardni
¢ekaci doby povazuiji pro tentgel ieSitelé za liS malé.

Metodiku Ize vyuzit i p navrhu GVD, kdy lze na zakladpravidelného &tani
cestujicich dopravcem odhadnotiepravni proudy # piestupech a na zakkadoho v ramci
optimalni obsluhy Uzemi a provazanosti jednotlivjiciek VHD stanovitéekaci doby mezi
pripoji.

| kdyZz vypovidaci schopnost vytienych regresnich funkci ani vzorek responient
neni idealni, nelibse index determinace neblizi 100 %, je mozZné digi@rizkumu vyuZit
a pipadreé v budoucnu § jinych prilezitostech upesiovat.
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Graf 1: Teoreticka zavislost miry tolerance zpoz#ni cestujicim a koeficientu citlivosti
cestujiciho na zpozéni — vztah mezi oldma funkcemi a pnibéh logistické funkce
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Graf 2:Zavislost miry tolerance cestujiciho na zpadéni v cili jeho cesty na jeho relevantni
cestovni dol# (body — odpowdi z ankety, kifivka — regresni kfivka)
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Graf 3:Zavislost miry tolerance cestujiciho na zpbdéni pri ujeti pripojného vlaku na jeho
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Graf 4:Zavislost miry tolerance cestujiciho na zpbdéni pri ¢ekani na zpozdény spoj na jeho

relevantni cestovni dob (body — odpo¥di z ankety, kifivka — regresni livka)
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3. TEORIE UPRAV UZL U VEREJNE HROMADNE
DOPRAVY

3.1 Soudéasny stav na Zelezni énisitiv CR

Moderniz&ni ¢innost na Zelezaoini siti Ceské republiky v poslednich patnécti letech
cileré smetuje predevsim na narodni tranzitni Zelemikoridory, gipadré na dalsi trati tzv.
vybrané evropské Zelezmii si€. Zbytek trati, zejména pak regionalni drahyistava
powtSinou stranou zajmu inve&tich akci. Ato ipes to, Ze spod&mne nizkymi
vynalozenymi prosedky je mozné odstranit lokalni propady rychlostievyhovujici
dopravre-technologické parametry ZeleZnich stanic a zvySit komfort a bezpest pro
cestujici. Pra¥ posledni bod, tedy kvalitativni posun Wizanich pro fepravu osob, je pro
celkovy dojem zinvesthich akci stZejni, avSak #dka zohleddny. Hikladem jsou
racionaliza&ni projekty na celostatnich drahach mimo vybranaleznini st, které
se zamiiuji vyhradré na snizeni personélu pro provozovani drahy a gpvadopravnach
spaivaji nejvyse v odstrami zbytné infrastruktury.

Vychazi-li se z pedpokladu, Ze do éthto
trafovych Usek nebudou v nejblizSich desetiletich
smefovat dalSi investice, pak opomenuti UGprag
zaizeni  pro osobni ifepravu je doslova
promargnou Sanci. Je zagebi si u¥domit, Ze
nastupi& jsou nejcitliwji vnimanou sodasti
konstrukce Zzeleztni trati z pohledu u@jnosti. [
Radového cestujiciho thec nezajima, jaky typ
upevréni je pouzit, jaké prazce t¥io podporu _ : :
kolejnicovym pagm nebo zda se mezi zemni plani S P T R e
a Sérkovym loZzem naléza konstraki vrstva.
Cestujici se chce rychle, pohodindistojré a
bezpéné prepravit z vychoziho do cilového bodu
své cesty. A pra&yv k vy8Simu komfortu fepravy, steji tak jako k bezpsosti provozu,
prispivaji vhodi zvolena a umigha nastupist

Obr. 3.1 — Urouiiové sypané nastupid
(silné podudrzované)

LR

stavebni Gpravy, jejich stav tak odpovida &pbsledni vyznamijSi investéni akce. Taasto
prokehla @i elektrifikaci trati, v horSim fipact dokonce nedoSlo k Zadné vyznaijdin Upraw

od doby jejich vzniku, tzn. n&sgji ve druhé polovig 19. stoleti. Druhy fipad je kzny
predevsim na tratich niZSiho dopravniho vyznamu, tediratich v satasnosti nezazenych

do evropské Zelezémi si€ a na regionalnich tratich. Optimalni podaiejvzdalesjsi jsou
stanice a zastavky s Uhigavymi nastupisti. K nejménvyhovujicim pati nastupi&t sypana,
jejichz stav m&asto k normové podeébdosti daleko. Zejménaidledkem podudrZzovanosti
nedosahuje nastupni hrana pozZzadované vySky 200 nagh temenem Kolejnice,

v nejkritict¢jSich @ipadech jeji Grove témet odpovida temeni kolejnice. Zde cestujici
piekonavaji vyskovy rozdil az 500 mniti mastupu do vozidel a lékem na situaci neni ani
nasazeni nizkopodlaznich vozidel. O stupgSe z pohledu komfortu cestovani jsou sypana
nastupi&t se zpeviinou nastupni hranou (z tvarnic , Tischer, pnakgnatych z koleji), ktera
zarwuje normou pipustnou vysku nastupni hrany. Posledni z kategooiiovych nastupis
jsou nastupist se zpevénou nastupistni plochou, a to dlazbou, Zivici néoazolovymi
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deskami, tzv. nastupit typu
~SUDOP*“. Urowiova nastupist se

vyznauji nasledujicimi
nevyhodami: nelze ftiit vySSi ! 4
arovei nastupni hrany nez 250 mm : : L

nad temenem kolejnice, iKa

nastupit je 1,45 m p osove
vzdalenosti 4,75 m nebo 2,70 fip
osové vzdalenosti 6,0 m, S
neuspdadany pohyb cestujicich
v kolejisti, neni mozné it

odpovidajici bezbariérovy fistup B
ani vodici prvky pro osoby se |
snizenou schopnosti  orientace

Z popsanych negativ vyplyvaji tyto .
dasledky: Obr. 3.2 — Urouiova nastupist z konzolovych desek

» Nizky komfort @i nastupu/vystupu
» DelSi doba vyrany cestujicich zjpsobena pekonavanim vyskového rozdilu

» Uzké plocha nastupi&snizuje bezpmost cestujicichipsilné prepravni frekvenci, kdy se
na malé ploSeiiZi nastupni a vystupnigpravni proudy, ohroZeni bezpesti cestujicich
pii stani vliaki v zakrytu na sousednich kolejich a vy bariéry pro osoby se snizenou
schopnosti pohybu a orientace.

* Nepijemnosti vytvdi pro cestujici i zastaveni vlaku dw@ vozu v mist Urowiového
piechodu, kde musi bytipnastupu a vystupuiekonavan vyskovy rozdil okolo 600 mm
(viz Obr. 3.3)

Od 50. let 20. stoleti se v Zelegmich stanicich zsml, zejména § elektrizanich
Gpravach, upla@iovat novy fenomén, a to poloperonizace. Zakladlusdifii je vybaveni
odvracené kolejové skupiny, tedy koleji lezicich (o pohledu od vypravni budovy)
hlavnimi dopravnimi kolejemi, nastupisti s mimoutovym pristupem, zatimco v kolejové
skupire prilehlé k vypravni budo¥ se nachazeji Uréwova nastupist Poloperonizace
neodstranila jiz zminé nevyhody udrasovych nastupi§ avSak znamenala zvySeni
propustnosti Zelezémich stanic a zvySeni bezp®sti provozu, protoZze se odstranil pohyb
cestujicich pes hlavni dopravni koleje, ktery
podvazoval stasni vlakovych cest pro vlaky
projizc&tjici po hlavni dopravni koleji blize
k vypravni  budov. Poloperonizace  se
s usgchem navrhovala az do konce 20. stoleti,
kdy diraz na pepravu o0sob se sniZzenou
schopnosti pohybu a orientace (aé¢g plynouci
vySka nastupni hrany) a pozadavek odstman
vesSkerého pohybu cestujicich v kolejisti jeji
aplikaci ukowrily. Frekvertné a provozsg
vyznamné stanice se vybavovaly vyhradn
nastupisti s mimouraiovym pistupem — pro
toto uspsadani se uzivA pojem peronizace.
Mimourowiiova nastupist (ostrovni, jazykova a
vngjSi) jsou svymi parametry poplatna @ob
vzniku. VySka nastupni hrany se pohybuje od
Obr. 3.3 — Nastup z Groviového prechodu 300 mm az po s@asnych standardnich 550 mm
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nad temenem kolejnice, povrch je
zasada zpevrény, a to bd
dlazbou, Zivici nebo dnes waptji
konzolovymi deskami a zamkovou
dlazbou  vypldnym  stednim
prostorem. Hstup na 8 je
podchodem dastji), nebo
nadchodem, obvyklou soasti se
stava bezbariérovyiistup zajis&kny
Sikmou rampou, vytahem, nebo |
schodigovou ploSinou. e
Krom¢ prostor pro nastup a
vystup pati mezi ¢asti zastavek a
stanic citliv vnimanymi cestujici _
verejnosti prostory pro \kavani, Obr. 3.4 — Poloperonizace
odbaveni a souvisejici sluzby. ¥egtnedavné minulosti se ve vSech Zeléafth stanicich a
vyznammjSich zastavkach nachézely osobni pokladna, zal@#zadokladna, Uschovna
zavazadel, vytama c¢ekarna a v tarifnich bodech s vySSim obratem degthj nechybly
doplikové sluzby, péinaje trafikou a kote kug. kadénictvim. V poslednich letech nastal
v situaci obrat zfisobeny silicim tlakem na snizovani nakilath personal. Taka vSechny
zastavky vetrg téch na patsich trati jsou dnes koma® neobsazeny, odbaveni probiha az
ve vilaku. Vyjimku tvdi bud® zastavky s nadstandardnim obratem trzebji.kGhvaletice,
Tynec nad Labem, Srbsko, Vysoké Myt@sto, nebo zastavky, kde dopravni sluzbu konajici
zantstnanec (hlasky, hradla, zavisia stanovi$) ma sodasre v pracovnich povinnostech
komekni odbaveni, nap zast. Jablonecké Pasek§eperka. Trend rudeni vypravniho
opravreni v osobni pepra¥ postihl i Zeleznini stanice s nizkym obratem sluzeb, kde se
nevyplati zamstnani osobniho pokladnika a vybaveni pokladny telalckym vydejem
jizdenek. Kdysi roz$&né propojeni dopravnich a kormich povinnosti u vyprasich
mensSich stanic se stavd minulosti, a to v soutistopostupnym fechodem na tzv. Zivou
dopravni cestu. V poslednich letech tak o osobikigomu a rovez Uschovnu zavazadel
priSly nag. Zeleznéni stanice Lib#, Dlouha Tebova.

RuSeni komemnich sluzeb miva v Zelezmich stanicich spojitost se za¢aén
dispeerského tizeni delSich tmovych Usek, kdy dopravny s kolejovym roZtwenim
zastavaji komeiné neobsazeny, nép Bezdz, Obrata. V nejblizSi dob Ize, v souladu
s trendem u sousednich Zeleznic (DB AGkkavat roz§pvani systému automatizovaného
odbaveni cestujicich sichzem na bezhotovostni platebni styk. Popsana csitue
pochopitelnd z ekonomického pohledu, avsangsi cestujicimiadu negativ: uzaené
budovy a vnich umishé pobytové prostorycékarna, vestibul), nemoznost ziskani
informaci, neexistence uUschovny zavazadel, &ingib WC apod. Zvlast v turisticky
atraktivnich lokalitach tak Zeleznice jako systémstavuje cestujicim n#pétivou tva.
Rekre&ni prepravni proudy se vyztaji svou nepravidelnosti, vysokym procentem
nahodnych nepravidelnych cestujicich a narazovyys@wéani poptavky porppraw. A praw
tato skupina cestujicich, jak bylo empiricky zji#, je velice citliva na nabizené sluzby, jako
jsou WC, informace, pobytovy prostor (hl&vmii nahlé nepizni patasi) a uschovna
zavazadel. Uzaené a mnohdy i vybydlené budovy zastavek a stamjson pak pray
reprezentativni branou jak pro Zeleznici, téikghlou obecgi mésto. V kontrastu s projektem
,Ziva nadrazi“ se zvy3uje pet tarifnich bod, jeZ by seieteno s mirnou nadsazkou) mohly
bez problém zaadit do projektu ,Nadrazi mrtva“.

Neni bezpochyby mozné a ekonomicky Unosné platitd@niho zamdstnance tam, kde
jej nelze odvodnit grimérenou vysi trzeb. Ale v mnohaipadech se nabizi vyuziti budov,

B
2y
.
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které se pro zeleznici staly nadlbytgm, k dlouhodobym pronajim ¢i je odprodat do
soukromého vlastnictvi. V jejich prostorach pak mwmalézt misto regionalni inforrra
kancel& obierstveni nebo pension. Vhodnyntikladem je vyuziti vypravni budovy
v dopravie Cerny Kiiz, kde prostory nevyuzivan&karny a dopravni kanceé® nasly
uplatreni jako bufet a infocentrum ,Pohadkova dopravnided&“. Takovy zpisob oZiveni se
nabizi i pro dalsi mista. Jinou moznosti je pramgpeostor pro drobné obchody (Kuprafika
nebo stanek s @brstvenim) a provozovateli zanést do smlouvy pashndophkoveho
prodeje jizdnich doklad LakavéieSeni m& vSak velké uskali v odpovidajicim proskole
personalu z tarifu Zelezmiho dopravce, jelikoz v opaém gipact neni zartieno spravné
odbaveni a dobry amysl seém v mnoZstvi nefljiemnosti zfsobenych cestujicim. Protoze
neni mozné zajistitipdnost cestujicichipd ostatnimi zakazniky obchodu, tak pro dobrou
powst Zeleznice jako dopravniho systému nelze povdzaviéni bod za komeén¢ obsazeny
a i nakupu jizdnich dokladve vlaku @tovat manipulani piirazku. DalSi obvyklou bolesti
mnoha stanic je ipdimenzovany rozsah kolefsa |éta nevyuzivané opéBE prostory pro
nakladku a vykladku zasilek.

Ceské drahy, a. s., jako vlastnik pozemnich objekeypravnich budov a souvisejicich
pozemkK v Zeleznénich stanicich, které lezi na tratich v majetkdusthledaji cestu k jejich
opraw a vyuziti. Jednou z cest byl projekt ,Ziva nadtajehoz filosofie spéivala
v nabidnuti budov soukromému subjektu, ktery pe@mskrukci nemovitosti dostane objekty
bezuplatg k dalSimu pronajmuti nafitet let (kron& prostor nezbytnych pro peby
Zeleznéni dopravy a fepravy). Za ekonomicky zajimavé se povazovaly dijekpitichodem
nejmérg 4 000 osob dern Cely projekt ,Ziva nadrazi“ zahrnoval vice nefiégat stanic a
spoluprace byla navazana v 19 lokalitach. AvSakékolika z nich uz dochazi k rozvazani
smlouvy ze strany investiorkteti zjistili, Ze navratnost investice je ¥ils dlouhémcasovém
horizontu. V sotasnosti probihaji ,0Zivovaci projekty” kiipve stanicich Praha hl. n.,
Marianské Laz#, Karlovy Vary a Havidkav Brod.

Do opomijenych a nevhodrfeSenych zalezitosti spada i problematikaspupu mezi
jednotlivymi druhy dopravy. V nejhorSintipact jsou od sebe Zelezmi stanice, zastavka a
zastavka navazujici autobusové dopravy vzdalenykgtanetii (pokud wibec), lepSi
variantou je jejich umishi v prostoru u vypravni budovy. MoZnosteptupu ,hrana — hrana“
nebo alespid co nejtsi zkraceni délekgdiho gesunu bylo doposud, kranvyjimek, zcela
opomijeno. V nejbliz8i budoucnosti se nabizi wyuiépouzivanych ploch volnych skladek
pro autobusova stanowsStak, jak to Ize sledovat v zahréhia na ®kolika ojedirglych
piikladech VCR.

Souhrni feceno |ze konstatovat, Ze v sasnosti na regionélnich tratich a tratich mimo
evropsky Zelezini systém se rekonstrukce a drobné Upravy projexejinéna redukci
kolejisSt o tzv. zbytnou infrastrukturu, ruSeni dopraven egich nahrazeni pouhymi
zastavkami, uzavirdnim prostor pro cestujictej@st a omezovanim sluzeb. Na druhou
stranu vznikla ifada kladnych fikladi, mezi rZ se pditaji stanice s poloostrovnimi
nastupisti a vytvieni grestupnich termindlhromadné dopravy. Mezi‘ixladné terminaly je
mozné z#adit kug. uzly Castolovice, Hradek nad Nisou a Svoboda nad Upou.

3.2 Parametry nov é budovanych nastupis ¢

3.2.1 PoZzadavky platnych norem

V roce 2009 vstoupilo vdinnost nové vydanteské normyCSN 73 4959 ,Nastupista
nastupistni fistteSky na drahach celostatnich, regionalnich &kaleh”, jejiz ustanoveni
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udavaji podobu zé&eni pro pepravu cestujicich na Zelegni siti CR. Tato norma je
v porovnani s fedchozi verzi z roku 1997 progresijgi a respektuje aktuélni evropské
trendy. Neni cilem ocitovatétsi cast normy, avSak uvedeni nejvyznaisich novinek pray
zde nelze opomenout. Jednoama trend jedt pied par lety pedstavovalo izovani nebo
rekonstrukci nastupiSvyhradré na nastupistmimourowviova.

Tlak na sniZzovani investich naklad, resp. moznost zlepSeni parametdstupis
(zvySeni bezpmosti i komfortu pro cestujici) i na mimokoridoraly tratich, vedl ke
zkuSebnimu provozu a nasleédpeznému roz§eni tzv. nastupiSpoloostrovnich. Jedna se o
nastupi® umisténd mezi kolejemi (jednostranna i oboustranna) sijad aroxviovym
piistupem po Sikmé ramipse zabradlim z Gsdni gistupové cesty, po tzv. centralnim
piechodu, vykazujici tedy v zagsadhodné parametry jako nastupisistrovni nebo w§)si,

avSak bez mimourawvého pistupu. Centralni fiechod usrérnuje vSechny §i proudy do
jednoho prostoru, a musi byt tedy dimenzovan n&eépou frekvenci.

Neue Fertigteilbauweise Umsteiger Plus 2000

Obr. 3.5 — Néstupis€¢ UMSTEIGER PLUS 2000 — porovnani se standardni tectologii
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Pro budovani poloostrovniho
nastupi®& musi byt dodrZzeny
nasledujici podminky:

* Pfechazené koleje jsou pojidd/ -
nejvyse rychlosti 50 km/h = i
(v ptipadt vybaveni centrélniho L
piechodu vystraznym Faenim
rychlostni omezeni neplati — zatim |
v CR nepouzito) 2 .

e DodrZzeni normou stanovenych Fis
rozhledovych porri. &

* Pfechod neferuSuje nastupni
hranu.

« Vlaky maji frednostd zastavovat Obr. 3.6 — Nastupis¢ UMSTEIGER PLUS 2000

pied gechodem.

* Prechod je nezbytné doplnit varovnou tabulkou: ,Podak".

Novinkou v norn¢ je také vysSi limitni hodnotargvySeni u nastupiSv oblouku
110 mm a nejmenSi polam oblouku u hrany nastup&t300 m. Ve zvlas stisnych
ponrech na tratich mimo evropskou §&é povolena rekonstrukce a ponechani stavajicich
arowiiovych nastupi§ s vysSkou nastupni hrany 200-250 mm nad temenegajnkce. Rovisz
se zavadi ménprisné pozdavky na ploSné parametry nastupigjich Sika musi odpovidat
Spickove frekvenci s tim, Ze nesmi klesnout pod tytdriady:
* Oboustranna ostrovni ... 6,1 m
» Oboustranna poloostrovni ... 4,3 m
» Jazykova a konce oboustrannych nastupis3,2 m
* VngjSi a jednostranna nastugist. 2,5 m

Nova norma péita s provozem vlak u nastupni hrany rychlosti az do 200 km/h,
piicemz v rychlostnim pasmu 160-200 km/h je vysoka logthzohledsna v roz&ieni
bezp&nostniho pésu.

Ze staveb& konstrukniho pohledu se n&stji ztizuji nastupi&t konstrukce
~SUDOP*, kdy plochu nastupisttvori konzolova deska uloZena z jedné strany na zhetn
vrstw nenamrzavého materialu a na druhé stigilehlé ke koleji, tj. konzolova deska ttio
nastupni hranu, podisgma uloznym blokem a tvarnici ,Tischer®. Dale sgt b malé mie,
uzivaji nastupistz konstrukce prefabrikatu ,L“, v tomtatpadt tvori plochu nastupistbud’
konzolova deska, nebo je cely prostor zadtazdNa zastavkach Pisek-Dobesice a Zelezna
Ruda centrum se zkouSi konstrukce nastapidMSTEIGER PLUS 2000% jejiz
nejvyznamgjSi prednosti je nizsi plocha zaboru pozemku. Nastpito konstrukce,
narozdil od ,SUDOP* nep&tbuje podporu na konci odvraceném od koleje (viz. Gtb,
Obr. 3.6.).

3.2.2 Zéasady rekonstrukce z&izeni pro osobni fepravu mimo vybranou zel. s

Pro trat souvisejici s timto projektem jsou vydany SZDG dwernice. Jednak jde o
smernici ¢. 30 Zasady rekonstrukce celostatnich desské republiky nezazenych do
evropskeho Zelezémiho systému, jednak o gmici ¢. 32 Zasady rekonstrukce regionalnich
drah. Ol vstoupily v platnost v roce 2008. &hto sné&rnic je zapatebi zminit ustanoveni
pasaZzi tykajici se daeni pro pepravu osob.
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Pro trat neza#azené do evropského Zeleariho systému (jinak tzv. t&atmimo
vybranou Zelezini st) plati:

* Rozsah nastupidmusi byt doloZen doprawriechnologickym posouzenim

» VSechna nova nastupiSse navrhuji s vySkou nastupni hrany 550 mm nadenem
kolejnice, @i rekonstrukci je fieba sledovat, zvlaStu frekvergné vyznamnych mist,
zvyseni nastupni hrany na tutéz vysku.

» U Zeleznénich stanic na dvoukolejnych tratich musi byten mimourosiovy piistup

» V Zeleznénich stanicich na jednokolejnych tratich Ize naetitroboustranna nastupis
jednostranna nastupishastupist mezi kolejemi (tzn. poloostrovni nastugjShebo vijsi
nastupist s gistupem pes drowiovy prechod umisiny zasadé mimo nastupni hrany.
Prechod nesmi byt navrzeigs koleje pojizéhé rychlosti vyssi jak 50 km/h

» Poloha nastupiSma zaji§ovat minimalni dochazkové vzdalenosti, je-li @eliné, pak je
lze presunout i mimo obvod stanice

Pro regionalni drahy plati tyto poZzadavky:
* Rozsah nastupidnusi byt doloZen dopravwstechnologickym posouzenim.

» V Zeleznénich stanicich lze navrhnout oboustranna (polowsfjonebo vijSi nastupist
S pristupem pes Urowiovy prechod umisiny zasadé mimo nastupni hrany.

o V piipadt velmi stisgnych prostorovych po#ni, nebo nelze-li zredukovat stavajici
rozsah kolejigt, se gipousti téZ ponechani stavajicich tGrovych nastupis

» Poloha nastupiSma zaji§ovat minimalni dochazkové vzdalenosti, je-li @eliné, pak je
lze presunout i mimo obvod stanice

3.3 Priklady provedenych Uprav na Zelezni  ¢€ni siti

3.3.1 Popis jednotlivych prestupnich uzti

V zastavkach, Zelezéich stanicich aipstupnich uzlech, uvedenych v kapit¢les,
byla provedena mistni $enhi v pab¢hu roku 2008. R nich se zjigovaly parametry nay
ztizenych z&zeni pro osobniippravu, jejich Gelnost a funknost. Vzhledem k tomu, Ze
modernizace zastavek a stanic mimo vybranou Ze&lezei’ probiha v tuzemsku v pame
malém rozsahu a Zidodu co nejobjektiviSich podklad pii sestavovani metodickych zasad
pro zd&izeni pro pepravu osob na tratich mimo evropsky Zel&zinisystém byla S&gni
provedena také v zahr&hi PredevSim ve Spolkové republiceéiNecko se nachézeji mnoha
feSeni bez vyrazjsich potizi aplikovatelna i na Zelezni siti Ceské republiky. Dopravny a
zastavky v zahrasi maji obvykle mnoho ekvivaleintna naSem Gzemi a zkuSenosti jsou bez
vyrazrejSich potizi aplikovatelné. Zahr&ni Upravy se vyzraji zejména vyraznou redukci
kolejistt na nezbytné minimum, pravidelnym planentami jednotlivych dopravnich koleji,
prostory pro cestujici byvaji ipatelské®, tzn. vybavené mobii&m pro jejich vgkavani na
piijezd vlaku. VeSkera popsai@Seni ukazuji moznostéiného vyuziti prostor Zelezmich
stanic, kde P redukci kolejist Ize zidit kvalitativre vySSi zéizeni pro osobniiepravu.
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3.3.2 Zhodnoceni provedenych Uprav

Obecné ginosy provedenych Uprav
Zmiréné upravy maji tyto zasadniiposy:

* ZvySeni bezp#osti Zelezniniho provozu a cestujicich, nebalochazi k odstrami
nekoordinovaného pohybu cestujicich v kolejistierkt je zapicinén nizkou vySkou
nastupni hrany ar@wvych nastupi§ jiz Ize bez obtizi fekonat, a $Sim pd@tem
arowiiovych gechodi. PESi proudy jsou navsvedeny do jediné Gstdni Fistupové cesty
pies stanini koleje, tzv. centralniipchod.

e ZvySeni komfortu fi nastupu a vystupu do soupravy, nebgska nastupni hrany 550 mm
nad temenem Kkolejnice tén odpovida vySce nastupni plochy vozidel se sniZzenou
nastupni plochou,ifp. vySce dolniho nastupniho schodu.

* MozZnost vytvdeni vitkavacich ploch na nastupistich
» Pro cestujici dochazi keighledréni hledani konkrétniho viaku
Obecné nevyhody popisovanéteseni
U popisovanéheeSeni Ize samegjmeé nalézt i zapory, mezi které kiikladu pati:

e Zustava neodstran, byt v redukované poda@bhpohyb cestujicich v kolejisti, coz vyvolava
vétSi diraz na zajisini jejich bezpénosti acast&né omezuje stani vlakovych cest, jez
musi zohledovat @Giekavany pesun osob mezi vypravni budovou a nastupisti

» Poloha centralnihofpchodu ma vliv na stafii provozni technologii, neldmbecr (a tato
ustanoveni uvadi i platna norma) se pozadujéeki gFechodu odjezdovou vlakovou
cestou, nikoli jeho fejizdkni prijizdéjicim viakem. Tato skutmost nebyla vSak
v Upravach provedenych do roku 2088&sto respektovana (ktipCeny Kiiz). Bohuzel
splreni této podminky se veékterych dopravnach dostane do kolize s polohou awmir
budovy, jejiz excentrickd poloha (roz. pobliz jedaozhlavi) niZe znamenat kil

negrekonatelny problém, nebo ve vysledku prodlouZegigh tras o 100 m a vice.

» Poloha pechodu neumatitije vyuzit celé délky dopravni koleje pro nastupigrotoze je
nezbytné od@st Stku Urowiového gechodu a nad navazujici pistupové Sikmé rampy
na nastupist

Nedostatky v konkrétnich lokalitdch

V ramci pifizkumu byla téz zdokumentovana dlilnevhodnaireSeni, kterd mnohdy
snizovala hodnotu jinak z8l Upravy staniceti zastavky. V zasad nebyla podchycena
zadnéa celkova uprava, ktera by se dala &tza nevhodnou, spiSe se jednalo o opomenuti
urgitych prvka, které by pi nepilis vysokych nékladech vyragrzvySily pohodli cestujicich a
kvalitu Zeleznini dopravy, resp. jejich vazeb na okoli. Jakipgdy nevhodnych aprav, kdy
sice doSlo oproti f@dchozimu stavu k vyraznému zlepSeni, &ksto v ramci rekonstrukce
nebylo dosaZzeno optimalnich parametprestupnino uzlu, je mozné uvést zastavku
Jablonecké Paseky a stanice Neratovice a TurnokaZzdém mist se vyskytuje jiny
nedostatek, jehoz jéeba se p budoucich Upravachigestupnich u#i vyvarovat.

» Jablonecké Paseky - konceptegtupu je devalvovan ékolika nedostatky, které
neumo#uji vyhody tohota'eSeni plg vyuzit. Zaprvé je to vysSka nastupni hrany Zel&zini
zastavky, ktera nedosahuje 550 mm nad TK, coZz ¢enfiaka pro bezbariérovy nastup do
snizenychc¢asti vozidel. Druhym problémem je podoba obrat@&ttobugd, kde vrgjsi
polomer komunikace je pouze 12 m a neurigz autobusdm standardni délky (tj. 12 m —
nag. nejrozstensjSi vozy zn. Karosa) zajet vSemi vstupyinpo k hrag nastupist.
Cestujici tak musiipnastupu nejprve vkiit do vozovky. Tento stav je pragplodobr
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zpasoben stisinymi prostorovymi poréry, kdy do lokality nebylo mozné umistit obraist
0 VétSim polongru. Kvili témto dwma bodim nelze absolvovat spr&/mavrZzeny pestup
bez gekonani vysSkovych rozdilvlak—nastupi&t, nastupist—vozovka a vozovka—autobus,
pricemzZ (i vyuZiti nizkopodlaznich vozidel na Zeleznici izgonni komunikaci by mohly
vSechny tyto rozdily byt odstramy. Pro gipadné budouci Upravy podobnycdregtupnich
bodi ve stisénych pondrech je teba zvazit (paklize by obratstnesSlo vybudovat
s dostatenym polongérem), zda by nebylo lepSi @nvyuzit vyhody pestupu ,hrana—
hrana“ i za cenu nutnosti couvani autabus

e Turnov - v této vzoroveé stanici Ize objevit jistédostatky, pedevSim absenciristresSki
pro cestujici na nastupistich. Vzhledem k velikssdnice, délce nastupigcca 100 mefr
na ol¢ strany od urokového pechodu) a silnym nastupnim, vystupnim fegiupnim
proudim by bylo vhodné na nastupiStich vybudovatizzni pro moZznost Ukrytuied
negiznivym paasim. RistreSky nebyly vystasny kvili nedostatku finaénich prostedki
a sjejich instalaci se ve vyhledugitd. Do budoucna by bylo vhodné, obzwase
srovnateld velkych a vyznamnych stanicich, abkigtieSky patily mezi jednu z priorit,
neba’ jejich absence vyraZrsniZzuje Urove pohodli cestujicich.

* Neratovice - vysledkem Uprav je zvySeni komfortwzm pro maloutast cestujicich,

e

Mriviw s

pravidelném kizovani rychliki v této relaci musi jedna ze souprav zastavovasiupi$
pavodnich. Je tedy sporné, zda prfedky na modernizaci byly vyuZity vhoda jestli by
nebylo efektivijSi bud’ zrekonstruovat stanici celou (rfagodle vzoru Turnov), nebo
finance vyuzit vjiné lokalt Obdobr zistava otazkou, zda nebylo mozné viozit
nastupist do vyhodujSi polohy, kup. mezi kolejes. 1 a 4. Pokud by v Neratovicich doslo
k dalSi fazi aprav, bylo by nezbytné zkultivovakéeoblast pednédraZzi, jez nesplje ani
minimalni pozadavky na modernigstupni uzel.

Dale byly zjiSény i tyto nedostatky: Chydici zabradli u Sikmych ramp na nastugist
chybsjici informaini systém a obvyklé popni pobytové funkce nastupjsStj. jejich
nevybaveni mobiliZem pro vygkavani cestujicich naftigezd vlaku. Opomenuto byva
provedni vystrahy u Ur@ového pechodu upozdiujici cestujici na zakaz vstupu do kolejist
pied zastavenim vlaku. Mnohé jetugpbeno p&ateini nezkusSenosti s realizaci nasttpis
s centralnim fechodem a neexistenci opory pro takéeseni v norré z roku 1998 platné
do roku 2009.

Zawr

| pres rekteré nedostatky, k jejichZz odstesmi, nebo co nejvyssi eliminaci, méigpet
praw tento projekt Ministerstva dopravy, Ize konstatov® Sateni provedena v uvedenych
lokalitach jednoznén¢ potvrdila, Ze na tratich mimo vybranou Zel€niist’ jsou optimalni
volbou nastupi$t o vySce nastupni hrany 550 mm nad temenem KkoéejuioplrEna
o urowviiovy centralni pechod. Jejich finosy gevazuji nad zapory a ve vSechipadech
znamenaji zlepSeni stasného stavu jak pro cestujici, tak pro bémpst Zelezriniho
provozu. Na regionalnich traticligulstavuje tato Uprava, vzhledem k omezenym mozmoste
investiénich prostedk, nejvySSi mozné kvalitativni zlepSeni. KrédnvySe uvedenych
dopravnich uZl byla v poslednich letech (do konce roku 2009) tmple poloostrovni
nastupid také v Zelezwnich stanicich Borovany, BludowCeskd Kubice, Kromtiz,
Nové Hrady, Nova Ves Geskych Budjovic a Znojmo.
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3.4 Pozadavky na za Fizeni pro osobni p fepravu

Na podobu Zelezdimich zastavek, stanic argstupnich uzl VHD existuje rkolik
nasledujicich pohldd které by ndly byt vSechny v co neftSi mie zohledgny pxi Upravach
zmirgénych prviki dopravni infrastruktury. Jedna seegevSim o nasledujici hlediska

3.4.1 Provozné-technické a dispoztni pozadavky

Pozadavky z provozniho pohledu vychazi zejméngadz provozovatél drahy,
provozovatel drazni dopravy a objednaieVHD. Jedné seipdevsim o nasledujici hlediska:

» provozovatel drahy: Jeho pozadavky cilemeiuji k minimalizaci naklad z provozovani
dopravni cesty ip maximalizaci rozsahu a spolehlivosti provozu naRroto jsou jeho
snahou odstrami zbytné infrastruktury, zvySeni bezpesti a propustnosti tfravych
Useki, nahrazeni lidské prace v oblagizeni i organizace provozu moderni technikou
(racionaliz&ni opateni).

» provozovatel drazni dopravy (dopravce): Jeho podadarychazeji ze spoldsobeni
infrastruktury a nalezitosti dopravce. Jedna seiiki@ol o provazanost mezi délkou
nastupnich hran a délkou vigkefektivni vyuziti vSech nalezitosti (&hy vozidel, sminy
personalu), zajighi zazemi pro odstavovani, provozni udrzbu a zhfojeozidel
v obratovych bodech a o zajigt zazemi pro jeho personal.

* objednavatelé VHD: Jejich poZzadavky vychazeji zpiéh ndizeni a vlastnichiedstav
o optimalni obsluze jimi spravovaného Uzemi a zehgno minimalizaci Uhrady
prokazatelné ztraty. Z nich naslédmplyne jizdni fdd a néroky na kvalitu dopravy
a prepravy. S ohledem na zarani tohoto textu jdefpdevSim o ufeni mist pro kKZovani,
predjizcni vlaki a koncovych bodech linek, &hoz vychazi psebny rozsah dopravni
infrastruktury.

* Mezi dalSi obecné pozadavky vyplyvajici ziebt provozu a dopravni technologie v uzlu
pafti predevsim:

» Takové umisini nastupi§, aby nedochazelo na hlavni dopravni koleji, tj.stenéni
koleji bezprostedrg navazujici na ttavou kolej, ke snizeni rychlosti. Toho Ize
dosahnout bdi jejim primym vedenim, nebo odklonem osy pomoci kolejovégt |,
Hlavni dopravni kolej v Zelezéich stanicich, kde se&qrpokladaji i vlaky projizgici
bez zastaveni (nakladni a dalkova doprava), nesizit kentralni pechod, nebo musi
tento byt disledré zabezpé&en, a to nejlépe vizualni a akustickou signalizigininou
I 0 mechanickou zabranu.

= U piipojnych, odboénych a kizovatkovych stanic by rozmisti nastupnich hran &o
byt co nejvice provazano se zaidin tra’ovych koleji, aby nedochazelo ke
zbytegnému Kizeni vlakovych cest.

» EXxistuji-li v Zeleznéni stanici pravidelné silnéfgstupni proudy, pak je vhodné upravit
kolejistt a polohu nastupistak, aby co nejtSi mnoZstvidchto gestupnich vazeb se
odehravalo zf;sobem ,hrana — hrana“.

» Uprava dispozice koleji&t(rozsah a druh stamich koleji, schéma roztweni) musi
odpovidat sotasnym a fedpokladanym vyhledovym pebam zZelezini dopravy
a prepravy. V mnoha stanicich taqustavuje v disledku poklesu nakladky a vykladky
redukci kolejis¢ na nejmensi nutny rozsah, kterd se vSak musi gébvdbezetre
s ohledem na mozné mit@mnosti, tj. zachovani moZznostiegladani kizovani vlak.
Bezmyslenkovita redukce kolejSstanic, jejich ruSeni a nahrazovani pouhou zastavk
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muze v budoucnosti znamenat velky problétn zvySovani intenzity provozu, protoze v
opaném gipact hrozi zvySovani zpoZdi viaki.

Délka nastupiS ma odpovidat nejdelSimu pravidélmastavujicimu vlaku. #iPnavrzich je

nutné pedpokladat nejen sdasny vozovy prak tuzemskych doprayale téZz zohlednit
trendy v nasazovanych vozidlech jak tuzemské, whranéni vyroby. Ri navrhovani
délky nastupnich hran se musi zohlednit dohledsimsjvedouciho na néstidlo, ktera je
zarwena pi vzdalenosti 10 m (ve stisnych pongrech Ize uvazovat 7 m) mezelem

vozidla a navstidlem. Neni-li viak veden elektrickou jednotkoebm motorovym vozem,
musi se nastupni hrana prodlouzit o délku hnactizidia, které zastavujergd centralnim
prechodem.

3.4.2 PoZzadavky cestujicich

Jejich pozadavky se daji vyjédd vystiznym heslem: ,Chci cestovat pohodin

bezpe&né, rychle, spolehli¥ a bezbariéros“ Mezi zakladni pozadavky uzivateMHD pafi
tedy:

Prostorové usgadani nastupiS— jejich plocha musi odpovidat 8kové frekvenci, aby
nedochézelo ke zbyteému ovliviovani gijezdovych a odjezdovych protida celkovéa
dispozice nastupisnevyvolavala v uzivatelich VHD sti&my pocit. Zarové je cestujicim
(byt' toto norma strikté nepozaduje) vyZzadovana rovnost mezi délkou ndfuzlglaku

a délkou nastupni hrany, tzn. nema dochéazet kdaityakdy ¢ast vlaku zastavi mimo
nastupni hranu.

VySka nastupni hrany nad temenem kolejnice — teaktmr cestujici nevnima jako vysku
nad jizdni drahou, ale jako horizontalni a vertik&lozdil mezi nastupi&in a nastupni
plochou vozidla. V zas&djde o pozadavek zajiti bezbariérového nastupu/vystupu,
ktery je splgn v piipack, kdy mezi nastupni hranou a nastupni plochou Vezidgekrati
vySkovy rozdil hodnotu 150 mm a vodorovna vzdalédosahuje nejvyse 100 mm.

Zpusob gFistupu na nastupidt— pristup na nastupi§tmusi byt bezbariérovy a pokud
mozno co nejkratSi a bez ztracenych spdelokud se nachazi vypravni budova (resp.
pristupova cesta siigtreSkem u zastavek) ve stejné vysSkové Urovni jakejistd, pak
piistup na ostrovni ffp. vrejSi) nastupist je cestujicimu znéfjemren nutnosti dvakrat
piekonat vySkovy rozdil mezi podchodem nebo lavkaerénem. Toto ot hovai pro
poloostrovni nastupi&t ktera jsou tam, kde je zaena bezpost cestujicich, optimalnim
feSenim s vynaloZzenim nizSich invésich prostedki nez g ztizovani ostrovnich
(vngjSich) nastupi’

Podoba vykavacich prostor — jejich umésti miZze byt ve vypravni budey pied vypravni
budovou nebo na nastupistich. V ramci Uspor saipéstt casto nedopiluji o mobili&, coz
vede k hromaghi cestujicich v zakrytém prostoru tigiupové cesty na nastugist jejich
davovy gesun v okamzikuifjezdu vlaku. Vyhod§si z pohledu Zelezémiho provozu i z
pohledu kultury cestovani je dophi nastupidt zasteSenim a la¥kami (samostatnou
streSni konstrukci nebotigstteSkem) a umoznit cestujicim dkat na pijezd vlaku jiz v
prostoru nastupist

Rozsah a uroveposkytovanych sluzeb (nejeéch, které pimo souviseji s dopravou) —
pozadavky na poskytované sluzby se vy&amdliSuji ruku v ruce s charakterem cest
pievazujicich v konkrétnim tarifnim béd Cestujici pravidekh dojizdjici na kratkou
vzdalenost obvykle nenarokuji zadné sluzby souidkej Zeleznini piepravou, spiSe
pozaduji doplkové sluzby v podab prodeje drobného d&brstveni a tisku. Naopak
cestujici na dlouhé vzdalenosti, nepravidelni gesta rekreani cestujici vyZzaduji jak
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moznost nakupuigd vlastni jizdou, tak komunikaci s koréyeim zang¢stnancem Zeleznice
pii odbaveni (vice viz kapitola 3.4.4)

3.4.3 Pozadavky bezpénosti

Jednim ze zakladnich poZzadéavka veSkera Z&eni pro osobniigpravu je takova
jejich podoba, ktera zati jejich bezpénost, potazmo bezpeost Zelezriniho provozu.
Z tohoto pohledu je samiigm¢ optimalni naprosté vyl@aeni koliznich bod mezi @sSimi
proudy a jizdami vlak po staninich kolejich. Z toho plyne, Ze z hlediska bezymesti jsou
nejvhodrgjSi mimourowiové gistupy na nastupist tj. lavky a podchody. Jak jiz bylo
zmiréno v kapitole 3.3.2, na tratich mimo vybranou Zei&zi si’ a na regionalnich tratich
nelze, zejména s ohledem na nejvysSi moziatgné naklady, pétat s ¥tSim rozsienim
mimourowiové pristupnych néstupfs Proto je teba hledat u Urawvych nastupis takovou
Gpravu, jez splni co nejvysSi bezZpestni kritéria. Ke zvySeni bezpsti jednoznéné
prispéje odstragni stavajicich Gravovych nastupiss vice pechody, s nimiz je spojen (a jimi
umozren) plosny neuskrnény pohyb cestujicich (rozptykpiho proudu do koleji}). Jejich
nahrada poloostrovnimi nastupisti s centralnfecpodem ma zaidledek sougedni psSich
proudi do jednoho, coZz umdije snazSi zohledni pohybu cestujicich v kolejisti, Kiese
pohybuji vyhrada ve vymezeném prostoru. Nevyhodou vSak je, Ze jfestua Ustednim
piechodu ziskavaji, diky vymezené a Sirokistppove cest pocit bezpéi, a proto se sniZuje
jejich ostraZitost a obégtnost. Aby byl tento negativni jev minimalizovtati Ze:

» Centralni pechod musi véstips koleje s nejvyssi rychlosti 50 km/h

» Centralni pechod smi byt pouze jeden, nikoli Kudva, tj. na kazdém konci nastupist
» Vstup do koleji& musi byt vyzn&en vystraznou tabulkou

» Centralni pechod nesmi byt pojizd prijizdéjicimi viaky

e Musi byt dodrZzeny rozhledové pém

Tyto podminky pedstavuji omezujici prvek, ktery wkierych Zelezrinich stanic
omezuje i naprosto vylduje, pouziti poloostrovnich nastupisAutori jsou toho nazoru, ze
zmintnd omezeni lze odstranit pomoci zabéepé frechodu, a to nasledujicimignbem:

» Signaliz&nim zd&izenim

» Obdobou SSZ naipchodechderveny a zeleny paték, jenz se&i mnohem #3Simu
vSeobecnému respektu neégjpzdové zabezpevaci zaizeni).

» Signalizaci ve stylu ,pozor vlak®, jaka se nachéaiy. na prazské tramvajové trati
Hlubocepy — Sidl. Barrandov.

» Prejezdovym zabezgevacim zézenim

e Zamestnancem obsluhujicim kéippevnou zéabranu, nebo zdjificim bezpénost osobé
v kolejisti.

Zabezpéeni centralnich igchodi se setkava u odps&anych slozek s tvrdym odporem,
ktery je pochopitelny zohledu na jeho slozitost naitné zapojeni do stamiho
zabezpeéovaciho z#&zeni, ale neomluvitelny vzhledem k moZnostem HalSuplatni
centralnich pechodi. Zabezp&ené gechody, dle ndzoru zpracovdtelimozni bezpae:

» Ziidit vice jak jeden centralnigchod ve stanicich se slag#i dispozici.

» Vést gechod i pes koleje s rychlosti vysSi jak 50 km/hiep r#Z doposud fechody
k Urowiovym nastupistim vedou. Wahto gechodh by vSak bylo nutné dbéat na zab¥ah
vstupu do kolejigt pred zastavenim vlaku a nevybavovat nastapigbbytovym
mobili&rem.

» Zfidit prechod i v mistech se zhorSenymi rozhledovymi ¢grgm
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Dal3i otazkou bezgeosti je Sfka plochy nastupist Urowviiova nastupidt neumou;ji
diky své Sice 1,45 m, fip. 2,7 m vedeni dvou plynule se pohybujicial$iph proud.
Dochazi tak k prolinani cestujicich vystupujicicheatupujicich, v dabletni sezony omezuji
prichod po nastupisti cestujici s jizdnimi koly, v ninsezé® cestujici s vybavou na zimni
sporty. Z tohoto pohledu stavajici podoba tmxych nastupiS zcela zasadnnesphuje
zakladni pozadavky na plynuly a bezpg pohyb cestujicich, pro osoby se snizenou
schopnosti orientace jde o vysloterizikovy prostor. Ska nastupi§ musi vyhovovat
Spickoveé frekvenci a nesmi klesnout pod normou stanmwemodnotu (viz kapitola 3.2.1).
Jestlize se odee bezpénostni pas, ktery zasahuje od nastupni hrany 0@ mastupistni
plochy a zvazi-li se minimalni poZzadovany prostoo psSi proud (analogie si&bu na
komunikacich pro ¢5i, kde na jeden pas je pozadovartkas0,75 m), pak ip predpokladu
dvou gSich proud vychazi hodnota jednostranného nastépis8 m. V prostoru nastupis
musi byt zapéitana i rezerva zohlédjici cestujici s roz#rnymi zavazadly a jizdnimi koly.
Pak se normou, v souladu s TSI, stanoveny nejnmreméir 2,5 m jevi se jako krajrieSeni
na hranici bezpmosti. Stejg tak tomu je u nastupispoloostrovnich oboustrannych
s nejmensi #kou 4,3 m (zde pro&i vychazi 2,7 m, tzn. 3&pi proudy a mezera 0,5 m).
Autofi jsou toho nazoru, Ze umidji-li to prostorové podminky, pak je vhodné redpeht
rozmery dané fvodni normou, tj. 3,0 m u jednostrannych a 6,1 abaustrannych nastuis

3.4.4 PoZzadavky na poskytované sluzby

Poskytované sluzby a vyuZziti nemovitosti jiz naébyfch z pohledu péeb Zeleznice
je v CR otazka velmi aktuélni, jelikoZ trend minimalizgoersonalnich nakldéda zbavovani
se pro Zeleznici nep@bnych nemovitosti se prosazuje i vtuzemsku. Maojedv dols
negitomnosti osobniho pokladnika osobni pokladna terey by zde kona sluzbu dopravni
zanmestnanec a dopravni kancelgousedi s prostorem osobni pokladny tkupbice nad
Cidlinou). Ruseni koménich sluzeb byva takéadledkem racionalizaich projekd, které
spaivaji predevsim v centralizovanétizeni Zelezriiniho provozu na ucelenych favych
Usecich, a tak nejsou stanice obsazenygarancem ani provozovatele drahy, ani dopravce
(nap. Bezdz, Obrata).

Protoze chce Zelezmi dopravce minimalizovat své naklady na &ylizdného a s
ohledem na vySe zminé pomijeni synergického efektu provozovani drakya@ni dopravy
(zamestnanec nebudédit provoz a sotasré odbavovat cestujici nebo dokonce nakladni
piepravce), je snaha dopravaejit pii komeknim odbaveni cestujicich v co nejvyssfenia
samoobsluzny prodej jizdenek a mistenek. Tentsap pdizeni jizdnich doklatlspaiva ve
vyuziti telefonu, internetu a autoniate stanicich a zastavkach. V osobni Zeladnxeprawg
je tento zfisob samoobsluzného odbave#imy nap. ve skandinavskych zemich a jeho podil
se zetduje kup. i v sousednim Bmecku. Zatimca’esi jiz povaZuji za &Zné nakupy zbozi
nebo obstarani letenek na internetu &zemi jizdenek na MHD v mincovnich automatech
a @ijimaji za své jizdenku né&ipové kart misto jeji klasické papirové podoby, tak tyto
zpusoby ziskani jizdenky na vlak se zatinilig velké obli ne€Si i pres @iznani slevy na
takovyto nakup. B¢in je mozné nalézt vice — nidiad:

» Jestlize chybi kontakt s kvalifikovanym pracovnikemdpada moznost ziskat radu nejen
o druhu a cehjizdniho dokladu, ale i souvisejicich zalezitokteesty (spojeni, zpoZdi,
piestupy apod.).

» Odbaveni po telefonu nebo internetu vyZzaduje otlgeso planovani cesty ggrstihnem,
coz u velkého mnoZzstvi nepravidelnych cest nenkeny (dojizéni studeni na vikend
domi, navraty z vylet). Navic i nakupu rkterych druli jizdnich doklad timto
zpasobem je kili zabrareni jeho opakovaného pouziti nutné stejiyzvednout na nadrazi
papirovy doklad k zakoupenému jizdnému.
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* Samoobsluzné systémy vyzaduji od cestujicih@ityurcas navic (aby zadal korektn
vSechny své pozadavky na jizdni doklad), zvladnowiadani pislusné techniky
(internetovy obchod, automat) a klade n§ wysSi zodpowdnost za spravnost celého
odbaveni (zppisob placeni, nutné doklady k jizdence skprzy na slevu — a podminky
jejich platnosti, pesné trasa cesty, zejnti gilometrickém tarifu, kdy se z ni odviji cena).

Zmiréné giciny neochoty cestujicichigjit na alternativni zjsob svého odbaveni je
mozné odstranit ndjklad doplrénim automal o moznost fimého zvukového spojeni
s kome&nim centrem dopravce, kde cestujici ziska nejesrnmdice o tarifu, ale i o aktualnim
provozu (zpozéhi). Takovéto zézeni funguje kuplkladu i v prazském metru. ZvySeni
finanéniho bonusu za pouziti samoobsluzného odbavenajist& také zvysilo jeho vyuziti.
Obzvlast v CR je zasadni otazkou deini pozemnich objekti vybaveni (¢. automat)
vandaly, které je samigme vice pravdpodobné v neobsazeném tarifnim &oBokud tedy
ve stanici nebo zastavce nebude slouzit Zadny pndlcge nutné upravit vSechny konstrukce
tak, aby byly wi¢i ni¢eni co nejvice odolné, a zardvge vhodné osadit takové misto
kamerovym systém si@nosem dat jednak k pracovniku provozovatele drahyednak
k policii, prip. bezpé&nostni agentie.

RuSeni obsazeni tarifnich bioghkymikoli zanméstnanci je pochopitelné z ekonomického
pohledu, avSak inasi cestujicintadu negativ v poda@buzavenych budov s pobytovymi
prostory v nich umighymi (¢ekarna, vestibul), komplikované ziskani informaaexistence
uschovny zavazadel, chgjici WC apod. Zvlast v turisticky atraktivnich lokalitach tak
Zeleznice jako systém nastavuje cestujicimringgivou tv&. OdstraSujicim ipkladem
z pohledu p& o cestujici je temvy Usek Bakov nad JizerouGeska lipa hl. n., naémz pro
probhnuvsi racionalizaci tistdva obsazena pouze stanice Doksy, a to jen v emépr
c¢asovém rozsahu. Mimo sluzbu osobniho pokladnikeeséujicimu k pobytu nabizi pouze
zakryté veranda,ifp. nadrazni restaurace nevalné kvality. V osthttadfnich bodech tohoto
useku, s vyjimkou zastavky Staré Splavy v &dabv. rekredniho léta, cestujici \Wkavaji
na vlak bez jakychkoli sluzeb a Zeleznice se jirezpntuje zatenymi dvémi chatrajicich
budov.

Pokud neni pro Zelezmiiho dopravce ekonomicky vyhodné vyuZivat objekty
vypravnich budov ve stanicich cgkaren na zastavkach jen pro vilastniiglmt, nabizi se
jejich vyuziti k dlouhodobym pronajim nebo k prodeji pokud mozno s tim omezenim, aby
jejich nasledné vyuziti #ho prinos pro uzZivatele Zelezmi pirepravy. V jejich prostorach pak
mohou nalézt misto regionalni infordma kancel& (provozovana mistni samospravou),
oberstveni nebo pension. Jako vhodiiiklpad Ize uvést dopravnderny Kiiz, kde prostory
nevyuzivané cekarny a dopravni kanceé& nasly uplaténi jako bufet a infocentrum
.Pohadkova dopravni kance&lad Kuptikladu spolénost Jindichohradecké mistni drahy
nevyuzivané vypravni budovy svych drategia¥la ve vlastni rezii na penziony, které sama
provozuje, coZ by mohlo byt inspiraci i pro jingisticky zajimavé lokality, neZ j€eska
Kanada. DalSi moZnosti (zatim u nas nevyzkouSejgouytvoreni drobnych obchdd kdy
komekni zangstnanec Zelezémiho dopravce (alespov rekre&ni sezog) poskytuje kroms
piepravnich sluzeb a dapljicich sluzeb nap v rozsahu saiasnychCD-center (turistické
informace, informace o ubytovani, prodej jizdenekarujici MHD, prodej upominkovych
predntta apod.) také ndgklad prodej oberstveni nebo denniho tisku. V kontrastu
s neustalym omezovanim sluZeb pro cestujici wri@tifbodech ve spr&eskych drah, a. s.,
Ize uvést Jintichohradecké mistni drahy, a. s., které vedi@ini rekreani sezény posiluji
rozsah sluZzeb v nejvice vyuZivanych tarifnich bbggako jsou Jintichiv Hradec, Nova
Bystiice, Hirky a Albe.
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3.45 Mobiliar

Obecné urbanistické a architektonické zasady naerliaalizace modernich syst&ém
kolejové dopravy vnimaéiSina uzivatal pouze zprosedkovar (urbanismus - jak daleko je
k zastavce, architektura - stami budova se cestujicim ,libi“ nebo ,nelibi*) a poé je jako
technicky podmi#né ieSeni. Naproti tomu s drokgimi prvky a ditimi detaily se setkavaji
bezprostedre. K t¢émto intenzivé vnimanym detailm pati predevSim mobili&a drobna
architektura dopravnich staveb a prostoUZivatelsky pijemné prosedi je vyraznym
zpasobem utveno pra¥ pouzitim kvalite navrzeného a provedeného molididZakladnimi
prvky mobili&e a drobné architektury dopravnich staveb jséedevsSim drobné objekty
a konstrukce nastupistnichrigtreski, ¢ekaren na zastavkach Zeleznice a subkonstrukce v
ramci WtSich budov jako kiosky, menSi konier prostory a informéni stediska. K nim se
piidavaji drobné stavebni prvky, stozarky &seni, zabradli, a dalSi detaily jako prvky
informaniho a orient&niho systému, komunikai z&izeni a jizdenkové automatyieBtoze
technické detaily jsodeSeny delow na zaklad prislusnych oborovych norem a Jmich
predpidi, lze i €mto detaiim v rdmci moZnosti anovat dostat@ou pozornost. Jejich
provedeni pak fize svoji kvalitou a eleganci podtrhovat celkovy exod vyraz dopravniho
systému. Nepostradatelnou gésti interieru a parteru modernich dopravnich $tggeu
informacni systémy. Jejich navrh a pouziti jsou rozhodyioi bezchybnou orientaci a pohyb
cestujicich Bhem procesu odbaveni & plastni cest.

Stale castji je treba navrhovat prvky inforndaich systém jako multifuniéni
s moznosti aktualni odezvy na momentalni stav ponadtivnich prvki informaniho
systému displéj, monitoi a prongénlivych napisi. V posledni dobé se dostava do pégdi
také funkce propadai a uplaténi mimo stavebni rdAmec dopravni stavby, spolu <itiyn
multimediélnich prezentaci, internetu a propagaeev&ejném prostoru i mimo dopravni
systém. K mobilii, se kterym se cestujici dostava do bezpedstiho kontaktu, p#t
piedevsim laviky, odpadkové koSe, stojany na kola, zabradli rfejegch éastech vypravni
budovy, informé&ni panely, apod. Tento mobitiamusi sphovat pozadavky na celkovou
odolnost v miméadre nar@&ném provozu, &etnd ,antivandalského” provedeni.riPvysoké
Zivotnosti musi byt nendkay na udrzbu. Dlezitym aspektem navrhu je volba matatial
a provedeni konstrgkich detaii. Mobiliai by mél svym designem odpovidat celkovému
pojeti stavby a komfortem navazovat na ostétsti dopravniho systéemwetre vozidel.
NejzatizegjSim prvkem mobiliée jsou bezpochyby latky, resp. mista k sezeni pro cestujici
jako takoveé. Jejich navrh musi vychazet z ergonkyeic pozadavk na misto k sezeni.
Mohou byt umisiné v exteriéru nebo interiéru. V nistkteré je pod dohledem nebo
osamoce& Podle toho rozhoduje spiSe trvanlivost a odolposti poSkozeni nez komfort.
Lavicky se dopiuji odpadkovymi koSi, informaimi a reklamnimi plochami, fjpadré
zeleni. Umisini zelek v omezenych prostorach je ale diskutabilni, mejgo nar@énd na
adrzbu a celkovy efekt fe byt spiSe negativni. Zéldy méla byt spiSe saiasti vliastni
dopravni stavby a parteru v okolni budovy nebo wikiesni b&nich nastupid

V zasad muzeme rozliSit i zakladni gistupy kieSeni, picemz vSechnyit pristupy
maji svoje vyhody i nevyhody:

e Individuélni navrh se specifickym designem -fegnosti je jeho jedireost,
nezangnitelnost a do jisté miry neopakovatelnost designuki, ktery mize vytvadit nebo
doplnit ,duch mista“, stat se typickym poznavacinamenim a orientaim bodem. Toto

viN s

predevsim v mistech, kde je kladen velkyak na jedinénostreSeni ve vztahu k okoli.

« Vybér vhodného typizovaného katalogového prvku, ktexyhedi do daného praedi —
poskytuji racional&sSi a ekonomické&esSeni. Nejjednodussi moznosegstavuje prosty
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vybér vhodného prvku
z katalogu, dnes jiz Sirokého
vybéru firem, zabyvajicich se
produkci ngstského mobilige.
Iv tomto gipact je WtSinou
mozno vybrat jednotlivé prvky z
vice typovychiad. Vyhodou je
obvykle komplexnost systéim
které kron¢ zakladnich prvi,
jako jsou pistreSky, nabizeji
vétSinou také dalSi mobiliave
prvky jako laviky, odpadkové Obr. 3.7 — Alpnachstadt — zastavka, mobilia

koSe, atd. Jdetasto o owirena ieSeni, kterd mohoutip respektovani elementarnich
estetickych zésad velmi diwb slouzit a obohatitteSeny prostor o kvalitni design.
Nevyhodou niZze byt jistd neosobnost privkkteré nizeme v pipac vétSich vyrobé
najit v fadd mist ve shodné podsdb Tyto prvky tedy piliS negispivaji k vytvaeni
jedingnosti a nezaknitelnosti mista. Vzhledem k tomu, Ze se ale vyBrprvky stavaji
nedilnou sotasti realizované stavby, nelze zcela opominouthejiolbu ve vztahu k
existujicimu okoli.

e Navrh typizovaného systému — kombinaci obou vySedamych fistupi miaze byt
vytvoieni vlastniho typizovaného systému pro danou lokahlnésto, dopravni systém,
apod. TotoreSeni je sice projeéké narangjsi, ale pinasi uspory v pozgsim uplat@ni
typizovanych prvik. Nespornou vyhodou je vytieni nezarénitelné identity systému,
a zarova navrh prvki, které spiuji jeho specifické technické a provozni pozadavky.
Cilem navrhu je potom definovani systéemu po stredaotného designu, futikosti,
variability a flexibility vSech souvisejicich priktak, aby je bylo moZné aplikovat v
raznych podminkach podle typu lokality.

Moderni design mobili@ by n¢l vést k nalezeni vhodné alternativy dosud uzivanyc
fyzicky a zejména moréénzastaralych prvk Kvalitativné vhodrgjSi feSeni v soudobém
designu musi vykazovat vysSi uzitné vlastnosti. &vadni snahy séasto bohuzel zuzuji
na pouhé hledani elegagjgich tvaf pro klasicky pojaté konstrukce. Wtginy realizaci vSak
casto citel@ chybi systémové&eSeni dopikovych prviki a konstrukci, mezi & pati
predevsim osstleni, informa&ni a orientani systémy. Ned@Senacasto fistavad vzajemna
vazba mezi vlastnimi nosnymi konstrukcemi Be&ni a vybavenim parteru nastupist
ostatnim mobiligem pro cestujici. Dodateda nesystémov&eSeni pak vyrazn ubiraji
realizacim na eleganci a vzletnosti, ktera by odigla jejich vyznamu a napomahala &spe
propagaci moderni Zelezmii dopravy.

V mnoha pipadech, dilem snahou o co n#fi unifikaci a z toho plynouci nizké
naklady na udrzbu, dilem z nezajmu a dilem bezmigglatym Setenim za kazdou cenu,
objevuji se zejména na zastavkamseni nedostatra, ¢i nevhodna. Hkladem budiz
instalovani prosklenychiistreski z typoveho mistského mobilige, které se hodi na zastavky
MHD, nikoli vSak na odlehlé Zelezmii zastavky. Jejich Zivotnost se leckdyjpa jen viadu
tydni od umistni na nastupigt Obdobnym problémem zniggmniujicim ¢ekani na spoj je
absence kdysi standardniho moligi&Sech nastupis- lavicek.
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3.5 Navrh standard u zafizeni pro osobni p Fepravu

3.5.1 Shrnuti obecnych zasad

Na zaklad vySe uvedenych skuteosti Ize stanovit zakladni parametry modernizace
zarizeni pro osobnifgpravu v Zelezdnich zastavkach, uzlech d@egtupnich bodech VHD
na tratich mimo evropsky Zelezni systém:

* Vyska nastupni hrany nad temenem kolejnice 550 mmizsi nastupigt neumoau;ji
bezbariérovy fistup do vozidel, nasazeni nizkopodlaZznich vozidetratich s nastupisti
s vysSkou nastupni hrany 200 mm, 250 mm a 300 mmmmémalni @inos. Nastupist
musi byt vzdy vybavena vodicim prvky pro osoby sé&enou schopnosti pohybu a
orientace.

Poloha nastupidvzhledem ke kolejisti ma mnoho variaci, vice vapkola 3.5.2.

Sitka nastupi® — musi vyho¥t nejmensim hodnotdm stanovenych normou, je-li
to z prostorovych ivodi mozné, pak se dopafuje pro jednostranné nastugiSirka
3,0 m a pro oboustranné 6,1 m.

Délka nastupiS— musi odpovidat nejdelSimu pravidekastavujicimu vlaku.

Uroviiové grechody pes kolejisé — feSeni pomoci jednoho @stiniho pechodu, ktery
svadi mivodre neorganizovanégsi proudy do jednoho mist&imz se zvySuje bezpeost
cestujicich. Neni-li to nutné, pak
nezizovat echody es hlavni
dopravni koleje. Fechod je vhodné
ziidit na odjezdové stra@nvlaku, tzn. !!
pied ¢elo odjizdjiciho vlaku, nikoli tak,
aby vlak vjizajici k nastupisti nejprve
projel pres prostor fechodu a nasledn
zastavoval u hrany nastupistJstedni
piechod nesmi vést igs hranu E~
nastupid, zausti se do&p bud’ z cela, ¥ - JiMl "!
nebo hranu nastup&trozcli na dw Ig’;‘g';ﬂ”ﬁ
nastupni hrany. Hranyi@chodu musi I
byt z obou stran opiany vystraznymi
prvky v¢etrg varovnych pas pro osoby
se snizenou schopnosti orientace. Ma-li
vést echod pes kolej pojizénou rychlosti vysSi jak 50 km/h, pak se musi zab#stzp
vystraznym z#zenim.

* Pristup na nastupidtse zizuje Sikmou rampou 1:12, tu jeil@zité vybavit zabradlim.
Zabradli se #di po obou stranach rampy tak, aby jeho rowoh¢ast byla vzdalena 3 m
od osy koleje a kolméast kowila nejmér 2,5 m od osy koleje (pozadavek SZDC, s. o.,
do roku 2009 obvykle umisvano doprosed Sikmé rampy). U nas doposud nezndmé
je ztizeni Sikany ped vstupem na Uréovy pristup do kolejist, prestoze tento prvek ma
vyrazny [¥inos pro bezpmost cestujicich, jejichz proudy zpomaluje a ndn&siuti se
rozhlédnout na abstrany ped opultnim prostoru nastupi&ta vstupem do kolejist

* Redukce kolejigt na nezbyta nutny p@et — v mnoha Zeleztnich stanicich je ponechan

rozsah kolejidt, ktery pedevSim s poklesem nakladniepravy pozbyl svého vyuziti.
Redukce kolejigt se musi provad s ohledem na pozadavky Zeleariho provozu, a to i

Obr. 3.8 — Sikméa rampa doplréna zabradlim
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pii mimoradnostech. V ogaém gipad vznikaji provozni potize kuppri potieke prelozit
kiizovani, zcehoz plyne zvySovani zpo&d a jeho penaseni na dalSi vlaky na trati.
VyuZziti volnych ploch po zbytné dopravni infrasttuile — nevyuzité volné plochy mohou
byt vyuZzity pro %izeni parkovis a stanovi ostatnich drulnverejné dopravy.

Vyuziti kusych koleji nebo hlavového ugadani koncovych stanic — hlavové uisptani
kolejist umoziuje jednoduché a elegantni napojeni na ostatrhdast/eejné hromadné
dopravy a lze zde vyt¥i prestup ,hrana-hrana“

VyuZziti nastupis i pro pobytovou funkci — krognstanic s minimalnim obratem cestujicich
je vhodné doplnit nastup&mobilidrem, tzn. pedevsSim lavikami a gistreSky. Takovou
Upravou z#&nou plochy néstupiSsphovat poZadavky pro pobytovou funkci, tj. cestujéci
budou vyuzivat pro Wkavani na fijezd vlaku. PestoZe se tento poZzadavek zda na prvni
pohled nadbyteny a dokonce tize zpisobit pfibéZny pohyb cestujicich po tstinim
piechodu, ma jednu nespornou vyhodu, a to odbouramdweho, nekontrolovaného
a hlavré nesousedného (tedy provoz na kolejich nezohigficiho) gresunu na fislusné
nastupist, ¢imz mize byt ohroZzena jejich bezpwst. Jako neifliS vhodné, zvlast na
zastavkach, se ukazalyigtieSky pouzivané na zastavkackstské hromadné dopravy,
jelikoz jejich sklerné vyplre maji v odlehlych oblastectasto kratkou zivotnost (nizka
vandaluvzdornost).

Informani systém — veSkeré zastavky a zZel&znistanice by rly byt vybaveny
vizualnim a akustickym inforndaim systémem, v ffpact piestupniho terminalu je
vhodné #idit spole€ny informani systém pro vlaky i navazujici #e&nou hromadnou
dopravu

Architektonicka Uprava okoli — Uprava prostotiegiupnich terminéla jejich nejblizSiho
okoli prispiva ke zvySeni atraktivity hromadné dopravy. Bxo oblasti spada m;.
kvétinova vyzdoba, vysadba zeten za&leneéni do okolniho urbanizovaného prostoru tak,
aby se co nejvice sniZil negativni bariérovy efelhiové dopravni stavby.

SluZzby — na zé&klad provedenych Ssgni byla zjis&na nizk& oblibenost neobsazenych
zastavek a stanic s nevyuZzitou uzmou vypravni budovou. Toto se tyka hlawblasti

s vysokym potencialem v rekrgd pieprav, neba@ nahodni cestujici néphazeji &sns
pied odjezdem svého spoje, alé@l@izne v zavislosti na svém hlavnim programu. Proto se
zasadn doporwuje komeéni vyuZziti paivodns sluzebnich prostor, a to jako d@stveni
aregionalni informéni centra. Zizeni informanich center poskytujicich zakladni
informace o regionu, dopravnim spojeni a Zaji€im i vydej jizdnich doklail je v
podminkachCR bohuZel neobvyklé a zkuSebni ddmvy prodej jizdnich doklad

v prodejnach probih& nefifis asgsre. Autofi se domnivaji, Ze vytweni miniaturnich
informatnich doprava-turistickych center by zvySilo atraktivitu ¥egné hromadné
dopravy a i snaze na vSech gastrénych stranach by netto byt vétSim problémem.

3.5.2 Modelové priklady reSeni Zelezrénich stanic

VySe uvedené zasady lze zpracovat dikolika vzorovych piklada, které, pi

zohledrni mistnich podminek, Ize aplikovat n&tdinu tarifnich bod na tratich mimo
evropsky Zelezgni systém. Stanovené zasady umgizvysoky stup# variability a nalezeni
optimalniho usptadani pro jednotlivé lokality. VZdy musi byt kladeliraz na to, aby
nedoSlo ke zhorSeni stasného stavu, a to jak z pohledu cestujiciho, takledem na
bezpeénost a plynulost Zeleziiiho provozu.
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Oboustranné poloostrovni nastupist Obr. 3.9

NejjednodussSi a z pohledu Uprav kolgjisejelegant§si ieSeni, protoze nastupisse
vklada misto jedné zruSené koleje. K vyhodaniigatinoducha orientace cestujicich, jelikoz
neexistuje volba mezi vice nastupisti. Nevyhodedgtavuje zejména skdtest, Ze vSichni
cestujici musi  cest k vlaku a od vlaku vstupovat do kolefist

Oboustranné poloostrovni nastugistoplrené o vijSi nastupis — Obr. 3.10

Tato Uprava vychazi z@dchoziho modelu a je vhodna tam, kde je Zzapowytvdait tii
nastupni hrany, tj. v dopravnach iegpokladanym iedjizcnim vlaki, korgicimi vlaky a
tam, kde je opodstatna rezerva jedné nastupni hrany. Jdeét ap prostoro¢ nenargné
feSeni, vijSi nastupidt je mozné vhodh umistit kug. v prostoru zruSeného nakladového
obvodu, nebo jej navazat na krytou verantiedpvypravni budovou (je-litizena a vyhovuji-

li prostorové podminky). K nevyhodam, zejména zlpdh bezpenosti, setradi vyuziti
vngjSiho nastupist pouze zjednoho sfru, ma-li byt dodrzena podminka rtepzdni
centralniho pechodu pijizdéjicim viakem.

Oboustranné nastupidtdoplrené o vjSi nastupisf u kusé koleje — Obr. 3.11

Zde jde pouze o jednoduchou modifikaci vySe uvedarénty pro pipojné stanice,

-----

uvedenou nevyhodu spojenou s polohéechodu, klade vSak pozadavek vratnych souprav u
vlaki na @ipojné trati.

VnéiSi nastupist pred kolejovym roztvenim — Obr. 3.12

V tomto pipact je sice odstram kolizni bod mezi §im proudem cestujicich a
vlakovymi cestami, zaroweale dochézi k redukci nastupnich hran na jednotoRtichazi
ztizeni takové varianty v GUvahu vyhradiv dopravnach, kde se nejfid s pravidelnym
kiizovanim vlaki osobni dopravy. Vyhodnlze takto realizovat ifbliZzeni tarifniho bodu
drézni dopravy blize k sidelnim céitkh a zastdvkam ostatnich dfukerejné dopravy, je-li
stavajici dopravna z historickych a provoznidkatii umistna z tohoto pohledu nevhagn

VnéjSi a poloostrovni jednostranné nastupistObr. 3.13

Tato varianta spiuje tytéZz pozadavky, jako vloZeni jednoho poloosifbo nastupit
oboustranného, tzntizeni dvou nastupnich hran. Ve srovnani s ni jggiuvyhodou nizsi
naroky na prostor a odstrar vstupu do kolejigtu jedné skupiny cestujicich. K nevyhodam
se fadi WtSi naroky na informovanost cestujicich, které gpatebi fadré nasnérovat na
Jejich” nastupisé a vyssi naklady na mobifidzejména fistreSky a zabradli.

Dvé vngjSi nastupi$, kdy jedno je umigho ped kolejové rozitveni — Obr. 3.14

Jestlize bude rekonstrukce stanice vedena snatea zwsSit pechod cestujicichips
koleje, pak se nabizi eleganteSeni v podob predsunuti béniho nastupist pred kolejové
rozwtveni a druhé vlozit kigdjizdné koleji. K nevyhodam ggatomezeni nejvyssi mozné
délky nastupni hrany, nejvysSi pozadavky na inforamd cestujicich, relati¥n dlouha
dochéazkova vzdalenost od vypravni budovyefipokladame-li ji ve vysedkné poloze) a
pozadavky na organizaci provozu v dopravnpdadi vjezdi a odjezd vlakia. Tato podoba
Upravy dopravny f@dpoklada pravidelné vjezdy viak jednoho sriru na tutéz kolej, zgny
poradi, vyvolané nap zpoz@&nim jednoho z nich, se negatévpienasi na cestujici ¥&jnost,
jez bude ze zvyku Wkavat u nastupidt k emuz gislusny vlak pravidelkdprijizdi.

Jednostranné a oboustranné poloostrovni nasteipi¥br. 3.15

Tato Uprava je obdoboteSeni ,Oboustranné nastugigtoplréné o vigjSi nastupist u
kusé koleje”, k jejim vyhodam s@&di snizeni pfiu osob vyuZivajicich centralnirgchod.
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V piipact pozadavku Uplného zruSeni vstupu cestujicich deji&@ lze jednostranné
nastupist nahradit vijSim nastupist umistnym pred kolejové rozstveni se vSemi klady a
zapory jako v pedchozi variagt Tato modelova situace je vhodn#egevsim pro fipojne
stanice, pipadré pro stanice pasmového charakteru, kd&ag spaj pravidelré korgicich a
vychozich.

Obr. 3.9 — Oboustranné poloostrovni nastupigt

Obr. 3.10 — Oboustranné poloostrovni nastupigtdoplnéné o vrEjSi nastupise

Obr. 3.11 — Oboustranné poloostrovni nastupistdoplnéné o vrEjSi nastupis€ u kuseé kol.

e

Obr. 3.12 — Vr¥jSi nastupis€ pred kolejovym rozwtvenim
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Obr. 3.13 — Vr¥jSi a poloostrovni jednostranné nastupist

Obr. 3.14 — D« vnéjSi nastupist, kdy jedno je umis€no pired kolejové rozwtveni

Obr. 3.15 — Jednostranné a oboustranné poloostrovnéstupisté

3.5.3 Vyuziti variant s ohledem na velikost a provoz v um

Vyuziti modelovych pikladi zmirgnych v kapitole 3.5.2 zavisi bezpochyby i na
stavajicim usp@dani koleji&t. Pra¢ stavajici dispozice kolejiStv kombinaci se snahou
o minimalizaci zasah do zhlavi je determinujicim prvkemiiprekonstrukci regionalnich
Zeleznénich stanic.

viN s

NejtradicngjSi stanice vhodna k Upravam je stanice mezilelblad®ma dopravnimi
a jednou manipulmi koleji, kterd vSak jiz ztratila své vyuziti. Ng@o lze vyuzit varianty
vloZeni jednoho poloostrovniho oboustranného na&stumloplntného v pipact poteby
vnejSim néstupi&m. Na ipojné stanice, do nichZ zalige jedna nebo dvpripojné trati, Ize
bez problém aplikovat uvedenou metodiku, konkréfde o varianty na Obr. 3.10, Obr. 3.11,
Obr. 3.15. Obdobn4 situace je ve stanicich pasnimpwyaichz byla poloostrovni nastugist
uplatréna kugikladu v Zst. Nachod. Vyhodnlze vyuZit aplikaci poloostrovnich nastupis
tam, kde historickym vyvojem doSlo k vystawypravni budovy v ostrovni poloze.

Uziti poloostrovnich nastupiSve stanicich s hustym provozem a hkavwelkou
nastupni, vystupni ai@stupni frekvenci je otdzkou k hluboké diskusi. $aatasnosti byla
takova Uprava provedena ve vzorové stanici Turmdist. Sumperk a zst. Kraffiz. Zde do
rozhodovaciho procesu vstupuje parametr berpsti cestujicich, ki§ jak jiz bylo zmigno
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v kapitole 4.5.3, maji sklon povazovat centraltéghod za bezgay a vzdy volny koridor.
Mezi navrhy tohoto projektu pétzst. Ceska Lipa hl. n. a Stara Pakaifedtprav do této
skupiny, nabizi se totéz i v dalSich Zelémith stanicich (nap zst. Tynis¢ nad Orlici).
Nezodpo¥zenou otazkou prévzastava, zda relativni zvySeni komfortu a bezymssti,

k némuz dojde pra¥ odstragnim nizkych arostovych nastupi§ nepovede ke vzniku
novych, avSak mnohem nebezpgSich, rizikovych okamZik. Autofi jsou néazoru volit
kompromisni cestu, tzn. i ¥¢hto stanicich povolit aplikaci poloostrovnich ngs#’, ovsem
vyhradré za podminky dsledré zabezp&eného pechodu. SniZeni rychlostirgs centralni
piechod, uplaténé pra¢ z bezpeénostnich dvodi nag. v zst. Sumperk (az na 10 km/h),
je krajni, nouzové a nesystémové dopeat.

3.6 Aplikace navrhu na vybrané uzly ve Fejné dopravy

3.6.1 Popis jednotlivych prestupnich uzti

Resiteli grantu bylo vybranoékolik lokalit vhodnych pro aplikaci zasad uvedenych
v kapitole 3.5. NavrZzené Upravy vychazeji zecsgué a fedpokladané organizace vlakové
dopravy, mezi nejtSi pinosy pati zvySeni komfortu pro cestujici a zvySeni beénosti
Zzeleznéniho provozu. Stikny popis je uveden niZze, detaily jsou zapracovany
do katalogovych list.

» AdrSpach - Mezilehla stanice AdrSpach lezi na Zelémhitrati Trutnov — Teplice nad
Metuji v severovychodniciCechach. Nachazi se v turisticky atraktivni oblastlnich
mést a je jednim z moznych vychozich Kogro vylety do okoli. Disponuje dwma
dopravnimi a jednou manipulai koleji, gficemz v sotasném stavu je jedna z dopravnich
koleji nesjizdna a zarostla naletovymiednami. Ol dopravni koleje jsou opany
sypanymi nastupisti (v nevyhovujicim stavu), jeficlySka jen nepaténpresahuje Urove
temen kolejnic. V fednadrazi neniifma vazba na ostatni druhyiegmeé dopravy ani
oficialni prostor pro parkovani. Navrh @tA se zkracenim manipdlsi koleje (podél
vypravni budovy) tak, aby ke kolgji 1 mohlo byt vioZzeno WjSi nastupi&t o délce 50
metrii s vySkou nastupni hrany 550 mm nad temenem ko&ejiMoznost nakladky z volné
skladkyc¢i rampy Zistane zachovana. Momentalmesjizdna kole§. 2 bude reaktivovana a
opaftena ,nouzovym“ nastupidin délky 50 metk, vySkou nastupni hrany 200 mm nad
temenem kolejnice (TK) a uréevym pistupem. Toto nastup&tnebude za dZnych
okolnosti pouzivano, ale o by slouZzit pouze v ifpact mimoradného kzovani viak.
DalSim divodem Zizeni ,nouzového" nastupiSie turisticka atraktivita lokality, diky niz
lze v budoucnu fedpokladat i vedeni nostalgickych vigkpro ez musi byt k dispozici
vhodre umiséné dopravny s kolejovym roziwenim umo#ujici kiizovani a pedjizdini.
Modernizace by tak nebyla provedena na Ukor sniz@mustnosti trati.

« Bakov nad Jizerou - Zeleznéni stanice Bakov nad Jizerou leZi na trati Praffeurnov

a odb@uje z ni trd Bakov nad Jizerou — Jedlova. Ve stanici se naatézt dopravnich
koleji, z nichz jich je gt vybaveno Uroiovym nastupi$m. Dale se ve stanici nachazi
sedm pevazr kusych manipuknich koleji. V navrhu doSlo k vybudovanii t
poloostrovnich nastupiss vyskou nastupni hrany 550 mm nad TK. Prostofepoty pro
umiseéni nastupi8 vznikl zruSenim jedné dopravni koleje a zkracendopravni
a manipulani koleje. Nastupistjsou gistupna pomoci centralniho Utmwého gechodu

s Stkou 5,0 m. Usptadani nastupiSumoziuje takové kizovani, gi kteréem viaky ped
svym zastaveni neégizdiji centralni pechod. Koleje u nastup&té. | jsou ugeny
pievazit pro vlaky ze srru Dolni Bousov aCeska Lipa, které ve stanici kén
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Koleje¢. 1 a 3 slouzi proikkovani vlaki na hlavni trati a koleg. 7 je utena viakm
odbainé trat. DoSlo sice k mirnému prodlouZeniteptupnich vzdalenosti mezi
jednotlivymi nastupisti, avSak pohyb cestujicichdj&y dostatenym Stkam nastupis i
piechodu plynulejsi, fiehledjSi a bezpéngjsi.

e Bruntal - Bruntal je byvalé okresni ¢sto, které lezi na pomezi Hrubého a Nizkého
Jeseniku v Olomouckém kraji zhrubagxisti trojuhelniku Sumperk — Krnov — Olomouc.
Stanice lezi na celostatni draze Olomouc — Krnge @ipojnou pro regionalni drahu
Bruntal — Mald Moravka. V jejiésné blizkosti lezi autobusové nadraZéstekych a
mezinestskych linek, v prostoruipdnadrazi je &¢kolik parkovacich mist a u VB velky
elektronicky informani panel. Osobni doprawdnes slouZi ¢ dopravnich koleji s dti
arowiiovymi nastupisti (vesis s panelovym povrchem o délkach 39 az 189 m aaeysk
nastupni hrany 150 az 350 mm nad TK) &mda gechody pes koleje o $€e 4,00 m.
Nastupist jsou v uspokojivém technickém stavu, ovsem pmstd&omfortu pro cestujici
jiz nevyhovuji. Kron¢ nedostaténé vySky zde svou roli hraje i mal&lk&, kdy v gipadct
nejvice vytizenych spojcasto dochazi kiflis velké kumulaci cestujicich na Uzkém
prostoru mezi kolejemi. Navrkaste&né rusi dopravni kole§. 1 a posouva osu kolgji 2 a
4 tak, aby bylo mozno ve stanidiidit jedno vrjSi nastupist (¢. I, délka 30 m, vySka
550 mm, §ka 2,50 m) pro vychozi/ka@ici vlaky do/od Malé Moravky a @woloostrovni
nastupit s jednou nastupni hranou. (Il a Ill, shodné rozrry — délka 200 m, vySka
550 mm nad TK, $ka 3,00 m) a Uravovym pistupem §ky 6,00 m. Tato nastupiSjsou
uréena pro vlaky na hlavni trati a uningi jejich pripadné vyhledové ikkovani (ke
kterému dnes nedochazi). Vyhodou navrhu je zachojgdné dopravni koleje pro
piedjizcEni (nakladnich vlak) a ponechani vSech izzeni pro nakladku/vykladku
v pivodnim rozsahu. Zachovana byla i vySSi rychlostoprdvni koleji ¢. 1
prostednictvim Stihlé vyhybky ve stru od Olomouce a kolejového ,S* na krnovském
zhlavi.

+ Ceska Lipa hl. n.- Vyznamné byvalé okresniasto v Libereckém kraji, leZici v centralni
poloze mezi sousednimi krajskymi metropolemi, Ldsen a Ustim nad Labem, od kterych
je vzdusSnowarou vzdaleno shodrpo 40 km, disponuje ro¥# svoji uzlovou Zeleztini
stanici. Cely Zelezoini uzel proSel velmi zajimavym historickym vyvojeKiizi se zde
celostatni trat Décin vychod — Liberec a Bakov nad Jizerou — Jedlovdigojuje se
regionalni dréha od Lovosic. Do roku 1979 se dauuzimist zastavkyCeska Lipa
strelnice zapojovala jeSmistni tra od Ceské Kamenice (Kamenického Senova) a do roku
1989 byla tré ve snéru na Liberec vedenargs centrum rsta az do zastavky ¥l Dil,
odkud jiz tra’ pokraiuje ve své fivodni stog. VétSina tlesa zaniklé trati jefieménéna na
cyklostezku, dnes je sjizdny pouze relikt
trati v UsekuCeska Lipa hl.n. -Ceskéa
Lipa mesto, ktery je oficialy stéle jedt
vyuzivan pro paeby SDC SZDC (v brzké
dok® se da pedpokladat jeho zruSeni
sneseni). Nakladni dopravu v relaci Str
pod Ralskem — Bakov nad Jizerowlan
mimo Ceskou Lipu odvést tzv _
Ziznikovska spojka, fizend roku 1991 Casss——
ktomuto @&elu vSak nebyla prakticky
nikdy vyuzivana. Vlastni stanice leZ
nedaleko od centra dsta a je doprawn
snadno dostupna, mj. autobusovy
linkami MHD, nedaleko stanice se
nachdzi rové&Z autobusové nadraZi Obr. 3.16 —Ceska Lipa — Grouiova nast.

|
P
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mezinestskych linek, které je ovSem oplocen&sRip na 8 v minulosti zajifovala lavka
pies plot, dnes nejkratSé§i prestup z vlaku na mezisatské autobusové linky zajigie
peSina vySlapana v hluboké tiaskrz otevena vrata do arealu autobusového nadrazi.
Z hlediska prostorového rozsahu stanice a techimjugvozu pedstavuje ZzsCeska Lipa
jiz pomerné narany Zeleznini uzel. Vlaky se zde pravideérsjizdi v obdobném modelu,
jako v Zst. Stard Paka, tzniidaw dle snéra v lichych a sudych hodinovych skupinach
v ¢asovém prostoru v blizkosti uzlové osy X:30. V bohcasovou skupinu sefizi
projizajici vlaky R Liberec — Usti n.L., Kolin — Rumburkweaky Os Jedlova €eskéa
Lipa (- Doksy v obdobi kiten az z#), D&in — Ceska Lipa (jedentz po gipojeni
k prtedchozimu vlaku dale sfnDoksy) a déle zde kehvlaky Os od Bakova n. J. a
Lovosic a z&ina vlak Os do Liberce. V sudou skupinu jsou relapané. Ze stavajici
provozni situace vyplyva, Ze ve stanici jeipbh zajistit minimal& sedm nastupnich hran,
které by dle vyhledovychipdstav obou sevefeskych kraj a MD mely dosta&ovat i do
budoucna ve #tdredobém casovém horizontu. Stanice je charakteristickd svym
uspdadanim, kdy ko&ici vlaky Os od Liberce a Lovosic dnes zajizdi miprdjezdnou
¢ast stanice do prostoru kolefisbdbaujiciho snérem v ose historické spojnideska
Lipa — Vki Dul, kde jsou ti dopravni koleje formakh ukonteny a spojeny do jedné
manipul&ni koleje, ktera pokrtaje déale do prostoru byvalé Zsfeska Lipa mssto.
V souwlasném stavu slouzi pro nastup a vystup cestujicimifiova nastupist(v prijezdné
¢asti jsou ¢tyfi nastupis s hranou ztvarnic Tischer a Zimbu plochou néastupist
o vySkach hran 200 mm nad TK, resp. 250 mm u n#&stupejvzdalerjSiho od VB, a
délkach 230 az 275 m; v ,kuséasti jsou d¥ obdobna o vySce 200 mm nad TK a délkach
80 a 112 m a jedno sypané o realné vysSce do 100anu@ice 80 m). Nastup&isou
propojena pevazré panelovymi uroxiovymi prechody o §ce 3 az 6 m. DalSi typickou
kulisou stanice je sluzebni lavkaep celé kolejigt stanice, ktera je dnes régiupna.
NeslouzZila k mimourotvovému pistupu k jednotlivym néastupistim, ale kegonani
kolejist do prostoru dilen byvalé vagonky, jejiz rozsahtgah se nachazi zapadod
stanice. Restavba stanice je navrZzena ve dvou variantachaMarminimalni pedstavuje
aspornéreSeni s minimalnim zasahem do konfigurace kotejiptednadrazniho prostoru.
Je obec# zaloZzend naizeni néstupis s vySkou hrany 550 mm nad TK s Giiovym
piistupem. Pro vychozi/kéici Os vlaky do/od Liberce a Lovosic slouzi poloosghi
nastupi&t ¢. | se déma nastupnimi hranami u koleji 8 a 12 minimali#y86,89 m a délky
80 m v prostoru vySe zminého ,kusého” koleji& Pokud bychom se &h striktné drzet
pozadavku SZDC, kter§ika, Ze ugedni rechod by nil byt prejizdsn pouze odjizgicimi
vlaky, tak dalSi d¥ nastupidt v prijezdné ¢asti kolejis¢ budou mit nap nasledujici
vyuziti: VnejSi nastupidt u koleje 1 §. Il, délka 120 m, $ka 3,00 m) slouzi v obou
skupinach  kogicim/  vychozim
vlakim Os od/do Bakova n.J.
Poloostrovni nastupidt se d¢ma
hranami u koleji 3 a Z(Ill, celkova
délka 300 m, %ka 6,16 m) je
arowvioveé napojeno asednim
piechodem o &te 6,00 m k prostoru
u VB. Mezi kolejemi 7 a 9 jefizena
dvojitd kolejova spojka pro moznost
objizckni vlaki zastavujicich u jedné
nastupni hrany. V liché skuginna
kolej 3 @ijede k jizni¢asti nastupist
pied gechod vlak R od Kolina,
v sudé skupié k severnicasti viak R

Obr. 3.17 —Ceska Lipa — Lovosické nast.
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zpet od Rumburka. Na kolej 7 v liché skupik jizni ¢asti nejprve za sebou vlaky Os od
Jedlové a Bina (v letni sezahse hnaci @z fady 810 vlaku od Etina miZe rovnou
pripojit k vlaku Jedlova — Doksy) a nasleédpo objeti &échto viaki po DKS fijede

k severnicasti nastupigtviak R od Liberce. Na tutéz kolej v sudé skdpiejprve K jizni
casti fgijede vlak Os z Doks do Jedlové (pouze v letni s&zjfinak bude stat u nastupist
jako vychozi), zadni 3z se odpoji a spaiaé s dodatene pristavenymi vozy bude
pokratovat jako Os do Brina. K severntasti dale pijede vlak R od Usti n.L., ktery na
svém odjezdu oba tyto vliaky preéstinictvim DKS objede. Rampa pro nakladku/vykladku
jizné¢ od VB zistane v plném rozsahu zachovana. Vyhodou varianpogstatné zvySeni
bezpé&nosti pohybu cestujicich za cenu gon¢ nizkych investinich naklad, nevyhodou

je urita konzervace stavu pro situaci, kdy bylondojit k rozsahlejSim moderniaam
pracim s cilem zvySeni rychlosti na jakékoliv trastici do uzlu. Varianta maximalni
piedpoklada optimalizaci/modernizaci traDécin vychod — Liberec a znamena tedy
radikalni estavbu obou zhlavi stanice, kdy jizni zhlavi téckyn umozni pijezd

v hlavnich kolejich rychlosti 90 km/h a ostatniatpdavnich 80 km/h a severni zhlavi ve
vSech kolejich 60 km/h. Zakladnim principem varyajet integrace veskerych izeni pro
nastup cestujicich do prostoru uj@zdné casti kolejist pred VB, ¢imZz dojde

k minimalizaci gestupnich vzdalenosti. Vzhledem ékto skuténostem bylo zvoleno
feSeni s mimourawvym pistupem k jednomu z nastupiseba i v pripadt formalniho
omezeni rychlosti v hlavnich kolejich by u tohotspdadani dochézelo k pravidelnému
piejizdkni Ustedniho pechodu jednim ifjizdéjicim viakem v kazdé skupin DalSim
znakem varianty je fpstavba fednadrazi &etrg zpristupréni autobusového nadrazi.
Sypané nastupi&toznaené jako 0. je ponechano v ,kusém® kolejisti ptgppd zalohy,
celé toto koleji&t ovSem niZe byt sneseno, pro geby osobni dopravy neni jeho
existence nutna. Ostatni nastupipt maji moderni konstrukci s vysSkou hrany 550 mm
nad TK. Nastupistc.l je kombinaci vijSiho a poloostrovniho oboustranného nastépist
kdy hrana u koleje 4a (délky 30 m) jeena Os vlakm od/do Lovosic. Azeni této koleje
bude mit za nasledek ubouranibiorampy, kterd istane ponechana pouze pro kolej 6a.
Hrana (délka 160 m, &a 3,00 m) u koleje 1, roZtkné cestovnimi nastidly, slouzi
spol&éné¢ Os vlakim od/do Bakova n.J. a do/od Liberce, kdy jejich tadsvani

(a objizaéni) umozuje manipulani kolej 2. Nastupistc. 1l (délka 300 m, $ka 6,16 m) je
ostrovni s mimourawovym pristupem prosgednictvim podchodu se schodisti a vytahy.
Hrana u koleje 3 rize byt utena pro ob rychlikové relace (kdy vlaky zastavi za sebou
diky cestovym n&sstidlim), na koleji 5 pak budou zastavovat vlaky Os Jeille Doksy

a Ds¢in — Ceska Lipa a z#t, kdy DKS usnadni manipulaci $gpojovanim voi, ¢imz
nezatizi kapacitu zhlavifipadré mohou vlaky R obsazovat ®tkoleje, kdy provoz na
koleji 5 bude sledovat schéma obdobné jako ve n@riminimalni. Nastupist by bylo
castén¢ zasteSeno — délka zastSeni 100 m. Nevyhodou této varianty je vySe invegth
nékladi, naopak z hlediska bezp®sti cestujicich je tato varianta nejlepsfetenim
stavajiciho stavu. Moznost na jejich sniza®idgstavuje nap hybridni varianta, ktera by se
nezabyvala festavbou pednadrazi.

o Dvar Kralové nad Labem - Stanice se nachézi v oblasti Podkrkonosi, séwstrHradce
Kralové na celostatni draze Jarin+ Liberec. Jeji hlavni charakteristikou a zartove
nevyhodou je znaa odlehlost od stejnojmennéhasta, kdy vzdalenost od stanice do
centra pedstavuje fiblizn¢ tii kilometry. Stanice je proto pro drtivowtginu obyvatel
dostupna pouze pomoci jinych dopravnich peal{i, zejména osobnich automabil
a navazné autobusové linky. Stanice samotna digpobemi kolejemi dopravnimi a
¢tyfmi manipul&nimi. Pro osobni dopravu se vyuZzivd pouze dvojicpralvnich koleji,
treti slouzi pedevSim pro fedavani nakladnich vézna vigku zdejSi teplarny. V
sowasném stavu slouzi pro nastup a vystup cestujidiéh Urowiova nastupist se
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zpevrénou hranou o vysce cca 200 mm nad temenem kolejNéstupit jsou v
uspokojivém technickém stavu, ovSem po strAnce &dmipro cestujici jiz nevyhowvuiji.
Kromé¢ nedostaténé vysky zde svou roli hraje i malaik&. Navrhovy stav piota se
snesenim stavajicich nastup&odsunu polohyasti dvou koleji tak, aby mezi dopravnimi
kolejemi¢. 1 a¢. 3 mohlo byt #izeno poloostrovni oboustranné nastupilky 150 meii

s vySkou nastupni hrany 550 mm nad TK a oowym pistupem. Ten bude proveden
jednim centralnim j@chodem $ky 4,0 metru. Optimalni vyuziti nastupnich hran je
takové, Ze vlaky osobni dopravy ve &m Jarormdt budou vyuZzivat kolef. 3, zatimco
vlaky smer Liberec kolej¢. 1. Tim bude zaji$ha vysSi bezpmost cestujicich na
arowiiovém gechodu, nebsoupravy seis & budou vzdy teprve rozjiZtl Diky tomu,
Ze polohy koleji budou odsunuty jercasti délky a napojeny kolejovymi ,S*, nedojde k
redukci p@&tu manipul&nich koleji, pouze ke zkraceni jedné z nich. Nééh pa@ita s
drobnymi Gpravami fednadrazi, kde by &byt zjednoduSenipstup vlak—autobus.

o Jesenik - Lézeiské mésto (dive
okresni) lezi v severni casti
stejnojmenného polip nedaleko
hranic s Polskem. Zst. Jesenik je
stanici mezilehlou, ale kram
projizajicich viak relace Sumperk
— Krnov a zpt je vychozi a cilovou
pro dalSi vlaky do/z &kolika smera
(Sumperk, Javornik ve Slezsku, Nysa
(PL), Krnov), coz ma vliv na vyssi
potrebu nastupnich hran (miniméin
tii). Zastavka autobusu MHD se
nachazi na nedaleké fikovatce
mistnich  komunikaci,  vyhodou L
stanice je pomrné snadna gsi Obr. 3.18 — Jesenik — Uroitova nast.
dostupnost centra ¢sta. Vypravni budova je ndwybavena elektronickym inforniaim
systémem. Osobni ZeleZni dopra¥ dnes slouziit dopravni koleje, op&tné uroviovymi
nastupisti (z nichz dvjsou panelova o vysce 200 mm nad TK a délkacha 268 m a
jedno sypané o vySce do 100 mm nad TK a délce 20MmZnosti gestavby usnadje
dnesSni umishi volné skladky mezi dopravni koleji 2 a manigulakoleji 4. Mela byt ale
v co nej¢tSi mie zachovana, nebese stale vyuziva. V navrhovaném stavu dochazi ke
zkraceni manipukai koleje 5 a k jejimu kusému zakami, ¢imZ se ziska prostor pro
vngjSi nastupidt (¢. 1, délka 200 m, vyska 550 mm nad Tkikai 3,00 m), fistupné od VB
Sikmou rampou a dkolikerym schodi&m a je uteno pro vSechny vlaky ve s€mu od
Lipové na koleji 3. Od VB vede uréovy prechod &ky 6,00 m k oboustrannému
poloostrovnimu nastupisté.(1l, délka 200 m, vyska 550 mm nad TKik&i 6,16 m), kdy
hrana u koleje 2 slouziiizd¢jicim vlakim ve snéru od Quchdaz (PL), zatimco hrana u
koleje 1 (geruSena fechodem) je wena pro vlaky vychozi/kaci ze/v zst. Jesenik.
Ostatni z&izeni pro nakladku a vykladku (sklad a rampa$tanou zachovana v plném
rozsahu. Nespornou vyhodoteptavby je zvySeni bezpresti cestujicich, nevyhodu lze
spatovat v omezeni rozsahu vyuzivané volné skladkymirné zhorSeni dnesSniho stavu
pro nakladni dopravu, které se ale vzhledem k @ziifice maniputani koleje 4 nezda byt
nikterak zasadni.

» Josefiv Dil - Zastavka s nakladi&h Joseiv Dul se nachazi na konci ttaBmrzovka —
Josefiv Dul. Krom¢ jedné trdové koleje, ke které tpeha arowiové nastupist je
nakladis¢ vybaveno déma manipulénimi kolejemi a jednou koleji vé&ovou. V navrhu
doSlo ke zkrdceni manipudlai koleje giléhajici k vypravni buday ¢imZ se tato stala
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kusou. V uvolgném prostoru pak bylo mozné vyiito vnejSi nastupidt priléhajici

k tra’ové koleji s vySkou nastupni hrany 550 mm nad Tdébkou 30 m. K nastupni ploSe
priléhaji cela dvou chodnik s Stkou 2,0 m, kterymi je zaji8h pristup na nastupistod
mistni komunikace. Jeden z chodnkiléha k vypravni budava vyskovym vyrovnanim
umoziuje bezbariérovy iistup do budovy. Prostor mezi chodniky je moZznéavitb
vhodnou vegetaci, latkami a jinym mobilid&em, ¢imZ se zvyrazni prostor nadrazi jako
vstupniho bodu do obce. Vzhledem k omezenému rozsattasné nakladky a vykladky
negredstavuje stavebni Upravdj které se vSeobe&makladkova a vykladkova kolej stala
kusou, vyznam¥jSi dopravitechnologické omezeni. V ramci Uprav byl pak vyzdwi
vyznam zastavky pro osobni dopravu zlepSenim kdmfonastupu a vystupu
cestujicich, zajishim bezbariérového f{stupu na nastupiSti do pistreSku vypravni
budovy a vybudovanim stani pro kratkodobé parkavani

+ Kutna Hora mésto - Zeleznéni stanice Kutna Hora #sto leZi na trati Kutna Hora hl. n. —
Zru¢ nad Sézavou. Je vybaverfanii dopravnimi kolejemi, z nichZ ke &wa giléhaji
pouzivana urowova nastupist dvwma phjezdnymi manipuldnimi kolejemi, z nichz
jedna piléha k vypravni budaya jedna se nachazi mezi dopravnimi kolejemi, &ihal
sedmi kusymi maniputaimi kolejemi. Do stanice jsou také zaiinst dw¢ vleckové koleje.
V navrhu doSlo k redukci infrastruktury d@né pro nakladni dopravu — byla odsirsm
manipul&ni kolej mezi dopravnimi kolejemi &ast manipuléni koleje giléhajici k
vypravni budo¥ a na ni navazujici koleje nakladového obvodu nde$ické stra#
stanice. Uvolany prostor umoznil vybudovat nové poloostrovni offcanné a V&Si
nastupi&t, obé s vyskou nastupni hrany 550 mm nad TK a délkoum8@®k: nastupidt
jsou @istupna pomoci centralniho Urmwého pechodu o $te 6,0 m. Uvolany prostor
byl téZ vyuzit k umisini novych autobusovych zastavek, jejichz nastagiS$tmo navazuje
na VvrEjSi nastupist, ¢imz je umozun prestup hrana-hrana mezi Zeleamnia autobusovou

dopravou. Uspiadani stanice umagje

zastaveni vlak u nastupig vzdy ped
centrélnim pechodem. Vlaky ze sru

Kutna Hora hl. n. jsou vedeny na kotej

1 k néstupisti¢c. 1l, vlaky ze sndru

MaleSov jsou vedeny na kolgj. 2 k

nastupisti ¢. . Pokud vlak ze simu

Kutnd Hora hl. n. ve stanici koén

a zarové neni v blizké dob otekdvan

vlak ze smdru MaleSov, je mozné jej

smerovat na kolejc. 2 tak, aby cestujici
vystupovali na v&§Si nastupist bez
nutnosti pechazet centralni fechod.

Obr. 3.19 — Kutn& Hora mésto — celkovy Doslo ke zvySeni komfortu pohybu
pohled. cestujicich ve stanici i jejich bezpresti.
Uvolnéni prostoru zruSeného

nakladového obvodu umiidje jednak pesun autobusovych zastavek deng blizkosti
stanice ¥etre vybudovani novych parkovacich stani, jednak paébmic rozvoj Gzemi.
Vzhledem k malému rozsahu nakladni dopravyiedstavuje redukce manipttdch
koleji vyrazrEjSi dopravitechnologické omezeni.

» Lipova Lazné - Odba@na Zst. Lipova Lazhse nachazi v severédsti Hrubého Jeseniku v
Olomouckém kraji na celostatni draze Sumperk — Krdo stanice zarovieod severu Gsti
regionalni drédha Lipova LaZn- Javornik ve Slezsku. Nachazi se v pom stisrénych
horskych pordrech, coz komplikuje rozsahlejSi moznosti Upraveksk. Ve stanici je
depo pro hnaci vozidla vyuzivané pro vystavovaniomwych voz jak pro gipojnou tra,
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tak pro vlaky vychozi z zst. Jesenik. Stanice raslouzena jinym druhem hromadné
dopravy, v pednadrazi se nachazi parko¥igro cca pti osobnich automohil Osobni
dopra¢ slouzi ti dopravni koleje s darawovymi clenymi nastupisti (jednaaste&né
deskové o délce 143 m a vySce 200 mm nad TK, jédat@n¢ se zpevinymi hranami z
tvarnic Tischer o délce 48 m a vySce 200 mm nadZk¥|é ¢asti sypané o délkach 29 az
100 m a vySce do 150 mm nad TK). Navrkipd se ¥izenim vijSiho nastupistu koleje

3 (@ I, délka 30 m, gka 3,00 m, vyska 550 mm) pro vlaky do/od Javorniku
poloostrovniho se @wna nastupnimi hranami ke kolejim 1 a& I{, délka 150m, $ka
5,66m, vySka 550 mm), umbdjiciho bezpéné zastavovani nejdelSich viaR na trati
Sumperk — Krnov v obou sfrech. Urowiovy prechod pes koleje méa #u 6,00 m. Volna
skladka i rampa wtanou zachovany, nevyhodou navrhu je ovSem citekr@ceni
manipul&ni koleje 5 a likvidace jedné dopravni koleje, ecoidze mit negativni vliv na
piipadné pedjizcEni vlaka nakladni dopravy, které by bylo nutnégunout do &které ze
sousednich stanic.

» PotStejn - Stanice PotStejn na trati Tyrist
nad Orlici — Letohrad se vyz#ge silnou B
rekre&ni frekvenci v letnim obdobicetns
piepravy jizdnich kol. Ve stanici s
nachazi dvojice dopravnich koleji, kazd3
arowiovym  nastupi&m, a jedna
manipul&ni kolej giléhajici k vypravni
budow, do které je zau&wa vigka. V
navrhu doSlo k vybudovani jednoh” =2
poloostrovniho oboustranného nastupdt &
délce 170 m a vySce nastupni hrany
mm nad TK pistupného zc¢ela pomoc
centralniho Urotového pechodu o $te 7 e
35 m. Patebny prostor vznikl QOpr. 3.20 - Pot3tejn — Growova nastupist
.prelozenim” hlavni koleje do mista
piredjizdné koleje a vyuzitintasti manipuléni koleje jako koleje dopravni. Zbykéast
manipul&ni koleje byla no¥ zalstna v prostoru $edu stanice, jvodni napojeni ve
zhlavi bylo odstragno. Ri prajezdu vlaki stanici nedochéazi k propadutwaé rychlosti
ani ohroZeni cestujicich pohybujicich se po cemitralp‘echodu. B kiiZzovani jsou viaky
ze sméru Doudleby n. Orl. vedeny na kol&j 5a, vlaky op&ného smiru na kolejé. 1,
nedochazi tak k ohrozeni cestujicich, protoze viakeyl zastavenim négizcji centralni
piechod. DoSlo téZ ke zruSeni nepouzivané&nbesampy se skladi&n a v uvolgném
prostoru bylo navrzeno parkowstVSechny pistupové komunikace se navrhuji se
zpevrenym povrchem. V blizkosti vypravni budovy byl roumisgn pristteSek slouzici
zejmeéna cyklistm. Now vybudované poloostrovni nastugi&vymi parametry, zajisije
dostatény komfort nastupu a vystupu cestujicich, a to ohdobi zvySené rekreai
frekvence. Navrh dale umibidje prijezd vlaki stanici bez sniZeni rychlosti a bez ohrozeni
cestujicich pohybujicich se ve stanici. MoZnostamdky a vykladky astava zachovana.

» Rokytnice v Orl. hor. - Tato dopravna je koncovou pro regionalni drataudeby nad
Orlici — Rokytnice v Orlickych horéchiizenou pedpisem pro zjednoduSenou dopravu D3.
Lezi v Kralovéhradeckém kraji v blizkosti hranicPslskem. V dopravh je jedina
dopravni kolej, kterafpchézi v kusou kolej manipuiai, a daletyti manipul&ni koleje a
mala vytopna. Dopravna ma pouze jedno sypané nastugpelky 50 meti, které je
vzhledem k jejimu charakteru &24m¢ pouzivanym soupravdm (samostatny motorofs v
fady 810) zcela vyhovujici. Nevyhovuje vSak jehcstdalarametr, a tim je vySka nastupni
hrany na TK, ktera re&rsotva dosahuje 100 mmid@nadrazi bylo upraveno v roce 2006,
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kdy zde byl v ramci projektu ,Rokytnice
— vstupni brana Orlickych hor“tizen
terminal autobusové dopravyetrg WC
a informa&niho systému a @vparkovaci
plochy pro cca 10 osobnich automdbil
V rdmci této akce byl do prostoru mezi
VB a kolej ¢. 3 od terminalu zaveden
dlazceny chodnik (% 2,00 m), nicmén
nastupist bylo ponechano bez Uprav. Pro
zkvalitréni  nastupu/vystupu do/ze
Obr. 3.21 — Rokytnice v Orl. h. — pohled od Zeleznénich vozidel se nabizi pamme
autobusového terminalt nenaréna Uprava, kdy spojka mezi
vyhybkami 6 a 8 bude snesena a kolej 2 bude zkshdaekuse ukatena v urovni konce
bo¢ni rampy, ¢imZz se ziskd prostor pro &8i nastupidt Sikky 3,00 m a délky 30 m
(pripadre 50 m @i predpokladaném provozu delSich viakvorenych napp modernimi
nizkopodlaznimi jednotkamieské ¢i zahranéni provenience) s vySkou nastupni hrany
550 mm. Délka festupu by po této uprawinila cca 50 m, nabizi se tedy otazka posunu
nastupidt blize k termindluResitelné je to za cenu likvidace vyhybky 9, a tiddem
moznosti objizdni (to ale u osobnich vldkani vyhledo¥ stejré nelze éekavat), pipadré
jejim posunem o 25 m simem ke konci stanice. DalSi moznosti je vlioZengjmié spojky
mezi kolejemi¢. 1 a 2 v prostoru u vypravni budovy, jejiz pombgi se osobni vlaky
dostaly na kolej¢c. 2 (now Useko¥ dopravni kolej) a nastup&tby navazovalo na
spojovaci chodnik mezi vypravni budovou a autobysoterminalem. Restupni vazba by
se dala jest zkvalitnit zasteSenim chodniku proé¢gi. Vyhodou Upravy je jeji snadna
realizace a finafni nenaronost.

« SazavaCerné Budy - Zeleznéni stanice Sazavéerné Budy leZi na traiercany — Swtla
nad Sazavou. Stanice je vybaverart dopravnimi kolejemi, z nichz u dvou se nachazej
aroviiova nastupist dvma kolejemi manipukanimi priléhajicimi k vypravni budoy a
kolejistm vlecky Sklarny. V navrhu doSlo k vybudovani jednoho qustrovniho
oboustranného nastupiSo délce 170 m a vySce nastupni hrany 550 mm nad TK
piistupného Zela pomoci centralniho Grbevého pechodu o $te 9,0 m. Pdebny
prostor vznikl odstrami ¢asti hlavni koleje. NastupiStje umiséno mezi fgvodni
manipul&ni kolej, no¥ uvazovanou jako dopravni, avodni gedjizdnou kolej, nov
uvazovanou jako hlavni a s navrhovou rychlosti 50/hk V souvislosti se z#mou
manipul&ni koleje na dopravni jegdba dvojici vykolejek zajistit @kmi ochrany od zbylé
kusé manipuléni koleje a od zausti jedné z vigek, které bylo kuli priléhajici ndstupni
hrare now navrzeno vyhybkou s polairem 300 m. Takeé je odstr&ma b@&ni rampa se
skladisém a v uvolgném prostoru je navrzeno parkovid obrati& autobusu #etns
autobusové zastavky nahrazujiéivpdni autobusové nadraziti Riizovani jsou vlaky ze
smeru Ledeko vedeny na kole§. 3, vlaky opé@ného sniru na kolej¢. 1, pak nedochazi
k ohroZeni cestujicich, protoZze vlakyed zastavenim neégizdji Uroviiovy prechod.
DoSlo ke zlepSenitpstupnich vazeb mezi Zeleami a autobusovou dopravottizenim
nove autobusové zastavky v kratSi dochazkové vadate Ukitou nevyhodou je omezeni
moznosti nakladky a vykladky u manip&fa koleje, avSak vzhledem k jejimu rozsahu
nevyhodou nijak vyraznou.

« Smrzovka - Zeleznéni stanice Smrzovka lezi na trati Liberec — Harcach je do ni
zaustna tra Smrzovka — José¥ Dul. Stanice je vybavenaemi dopravnimi kolejemi, u
kterych se nachazeji urbeva nastupist a femi manipuldnimi kolejemi gilehajicimi k
vypravni budov. V tésné blizkosti vypravni budovy se nachazi zastavitabaisu vetn
obratiS€é. V navrhu doSlo k vybudovani jednoho &giho nastupigt o délce 30 m a
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jednoho poloostrovniho oboustranného nastéipsstdélce 60 m, istupného pomoci
centrélniho Urokového pechodu o §te 5,0 m. Ob nastupidt maji vySku nastupni hrany
550 mm nad TK. Prostor pebny pro vybudovani poloostrovniho nastupisznikl
odstragnim jedné pedjizdné koleje. Déle byla zruSegast manipuléni koleje ed
vypravni budovougimz se tato rozilila na dw kusé koleje, z nichZ jen jedn@stava
manipul&ni. Druha kusa kolej je z¢néna na kolej dopravni a je u ni vybudovangjsh
nastupit a k tmu giléhajici parkovist (v misg zruSené béni rampy). VSechny vlaky
jsou pravideld pristavovany k nastupistim podle &m své jizdy. Vlaky ze sénu Joseliv
Dul jsou vedeny na kolgj. 2b k nastupistt. 1, vlaky ze smiru Jablonec nad Nisou jsou
vedeny na kole§. 1 k nastupistt. 1l a vlaky ze siru Tanvald jsou vedeny na kokgj 3
také k nastupisit. Il. Takto vlaky ged zastavenim négjizckji aroviiovy prechod. Doslo
ke zlepSeni gsich cest v obvodu stanice zp&rim povrchu a z&tSenim piichozi Siky.
Urcitou nevyhodou navrhu je omezeni moZznosti nakladkyykladky u manipukeni
koleje, coz by znamenalofgsunuti stavajicich loznych manipulaci do nejblid$ddné
stanice s nakladovym obvodem. Nabizeji se i dat&nuosti Uprav stanicefipnichz bude
zachovana manipulai kolej. Vyzvou je vyhledové préveni vioZzeni obdobného
nastupist, jaké se nachazi v SRN v zst. Zwiesell.

» Stard Paka - Uzlova Zelezrini stanice Stara Paka se nachazi v oblasti Podagkon
severovychod® od sousedni Nové Paky na pomezi byvalych éki#&in a Semily.
Dochazi zde keikzeni celostatnich Zelezniich trati Jarogt — Liberec a Chlumec nad
Cidlinou — Trutnov, picemz z patého sénu do stanice Usti regionalni draha od Mladé
Boleslavi (potazmo Lomnice nad Popelkou). Hlavnarekteristikou uzlu je klinovité
uspdadani nastupniho prostoru spolu s vypravni budoktaré neméa eské republice
piiliS mnoho obdob. Kolejigt stanice, které je ve slozitych reliéfnich podmitk4
piimknuto k Upati svahu, je smové rozprosteno do gkolika na sebe navazujicich
smerovych oblouk a celé se nachazi ve vySkové Urovni cca 20 m eréthém obce Stara
Paka. Stanice je velmi dib pfistupna z centra obce priEinictvim gijezdové mistni
komunikace (N&drazni ulice) a schodiSKapkovi€ uspdadany prostor fgdnadrazi
disponuje 11 parkovacimi misty pro osobni autonyobdikzastavkovym oziaikem pro
autobusy mistnich linek z/do okolnich obci. Nasttrpiklin oddluje kolejis€ stanice tak,
Ze nastupni prostor pro lichou kolejovou skupiaugrmalr® znaen jako I. nastupist
(smér Chlumec — Trutnov a 2Zp a snér od/do Mladé Boleslavi), kdeZto nastupni prostor
pro sudou kolejovou skupinu jako Il. nastupi@mer Jarondi — Liberec a z§t). Stanice je
ve stavajicim stavu vybavena pouze txwymi nastupisti, v liché skupénétyimi
sypanymi s nezpe¥nou hranou o realné vysce do 100 mm a délkach 80a23v sudé
skupirg jednim deskovym o délce 164 m a vySce 200 mm gmasym jedt sypanym v
délce 43 m). Spotmy nastupistni klin je zadla&d a slouzi déma @islusSnym dopravnim

kolejim z obou skupin (koleji 1 v délce 180

m a koleji 2a v délce 150 m). Pohyby wiak

jsou za BzZné situacereSeny tak, Ze se

kazdou hodinu v pomysiIné uzlové ose X:30

sjizdkji vlaky ze vSech i smeri, pricemz

se vzdy dtidaji jejich sndry jizdy od/do,¢ili

v pracovni dny je zhrubasasovém rozmezi

5:30 az 20:30 hod. snaha o dodrzeni

grafikonu s dvouhodinovym taktem na vSech

tratich. Koleje jsou &n¢ obsazovany tak, ze
vSechny vlaky sgr Nova Paka bez rozliSeni
druhu obsazuji kolej 3a, vlaky ofraym

Obr. 3.22 — Stara Paka — celkovy pohled  smgrem kolej 1a, sir Mlada Boleslav a
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zpst kolej 5a, rychliky Pardubice — Liberec aégzkolej 2b a osobni viaky Jarein-
Martinice v KrkonoSich a zp kolej 1b. Ristup cestujicich po strance beapesti a
komfortu jiz dnes rozhodnnenaphuje moderni standardy. Navrh na Gpravy stanice je
feSen ve dvou variantach, které jsou pojaté jaleradtiva k redlnému projektu (jiz ve fazi
dokumentace pro stavebni povoleni) ,Kolejové Uprawvyst. Stara Paka pro DOZ",
zpracovanému v roce 2009. Obarianty sleduji, krom sneseni stavajicich nastupig
ztizeni novych poloostrovnich s vySkou hrany 550 mmuaraviovym g@istupem
prostednictvim centralniho fpchodu, zvySeni rychlosti v celém Kkolejisti stanize
stavajicich 30-40 km/h na 50 km/h, coz ma vliv mergrné rozsahlé upravy vlastniho
kolejist, které spoléné s instalaci SZZ 3. kategorie umozni podstatné enviykapacity a
bezpénosti provozu a zkraceniekacich dob. Varianta 1 sfiga ve Zizeni jednoho
poloostrovniho nastupiSse déma hranamid. |, délka 60 m, $ka 6,16 m; hrana blize k
VB u koleje 5 pro vlaky od Nové Paky a vzdaign hrana u koleje 9 od/do Mladé
Boleslavi), jednoho poloostrovniho s jednou néstupanou §. 1ll, délka 120 m, $ka
3,00 m; pro vSechny vilaky od Jaréia na koleji 2) a jednoho kombinovanékiol(, délka
120/80 m, §ka 6,16/3,00 m; s delSi hranou pro vSechny viakyaomngre na koleji 1 a
kratSi hranou pro vlaky sin Nova Paka na koleji 3). Varianta 2@ dokonce se Sesti
nastupnimi hranami, kdy ¥$i nastupidt ¢. | (délka 55 m, $ka 3,00 m) u kusé koleje 3a
piiléha @imo k VB a slouZi pro vlaky Zénajici/kortici svou jizdu v Zst. Stara Paka ve
smeru do/od Nové Paky. Poloostrovni nastupstednou nastupni hranoti (I, délka 90
m, Stka 3,00 m) je uteno vlakKim ve sméru od Nové Paky na koleji 9. Kombinované
nastupi&t ¢. Il (délka 100/40/145 m, 8a 6,16/10,91 m) bude dle této varianty slouZzit
vlakim ve snéru do Nové Paky (hrana u koleje 5), do Jatimm(hrana u koleje 1) a
korgicim/za&inajicim vlakim snmér Mlada Boleslav (resp. Lomnice nad Popelkou), &ter
budou obsazovat kusou kolej 3biki iroviovych gechod: v obou variantach je 6,00 m,
moznosti nakladky/vykladky tstanou beze zém. Navrhy nepéitaji se zasadnimi
Gpravami pednadrazi, nebo bylo v nedavné dab rekultivovano a stavajicim i
vyhledovym patebam dostauje, protoZze Zst. Star4 Paka byla vzdgvazi stanici
tranzitni a pestupni, nikoli vyraz& zdrojovou/cilovou. Vyhodou obou variant je
nezpochybnitelné zvySeni beZpesti a zpehledréni pohyhi cestujicich ve stanici, mozné
zkraceni pestupnich dob a variabilita vzhledem k dalSim moZrsgén&im uspdadani
budoucich ramen Zelezmii dopravy ve vychod®ském regionu, nevyhodou je nutnost
vétSiho rozsahu stavebnich praéhbm Uprav stanice, a tim i pémeé vysoké naklady na
jejich realizaci.

« Svor - Dopravna se nachazi seveod Ceské Lipy a je mezilehlou stanici na trati Bakov
nad Jizerou — Jedlova. V minulosti byl Svor stapidpojnou, a to az do roku 1977, kdy
byla zruSena ttaSvor — Jablonné v Podjédt v useku Svor — Cvikov. V séasném stavu
jsou k dispoziciti koleje dopravni a#kolik manipula&nich, z nichziast Fedstavuje torzo
zruSené trati. Zhlavi jsou opaha vyhybkami se samovratnymieptavniky (na kazdém
zhlavi jedna), coz zjednoduSuje a 2ieje fizeni provozu. Nastup a vystup cestujicich
probih&a ze dvou uragwvych nastupi§ ktera byla podle jejich staviigidné vybudovana
v nedavné doh Navzdory tomu se jedna o nastupisStnastupni hranou ve vysSce cca 300
milimetra nad temenem kolejnice a sekdu piblizné 1,46 metru. V pednadrazi se
nenachazi stani autoliuani oficialni parkovidt. Predmétem navrhu je zejména vystavba
dvou jednostrannych poloostrovnich nasttimsdélce 80 metrs vySkou nastupni hrany
550 milimeti nad TK a udrosiovym pristupem. Ten bude proveden jednim centralnim
piechodem $ky 3,0 metru. NejvhodfjSi je vyuZzit nastupni hrany tak, Ze vlaky osobni
dopravy ve srru Jedlova budou vyuZivat kolgj 3, zatimco viaky sir Ceska Lipa kolej
¢. 1. Tim bude zajiha vysSi bezpgmost cestujicich na uragvém gechodu, nebd
soupravy se ies r€j budou vzdy teprve rozjiZl Prostor pro tato nastupiStznikne jak
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redukci kolejist ,hlavni trati, tak i snesenim E
torza trati do Jablonného v Podjit véetns £
jeho zazemi (rampa se skladid). Zminované I
Gpravy nezhorSi ifpadnou nakladku ci
vykladku, neb6 stanice je vybavena j&St §@
jednou rampou a volnou skladkou v odvracenss
kolejové skupig. <

 Tynec nad Sazavou- Stanice Tynec nad
Sazavou je mezilehlou stanici naeskteské
Zeleznéni trati Praha — Vrané nad Vitavou —=
Ceriany. Ve stanici se nachazeéjiii dopravni
koleje a rkolik koleji manipul&nich, ke stanici
nalezi i viékové napojeni mistni teplarny a za mostefespSazavu také \ka firmy
JAWA (mimo rozsah vykreg. Stanice disponuje trojici arawvych sypanych nastupis
které jsou ve stavu naprosto nevyhovujicim. Jedgizatoslo k opatebovani nasypaného
materialu natolik, Ze nastupi§iema ani fivodre zamyslenou vysku, navic se na jednom z
nastupi§ nachazeji Sachty (patrrke dratovodu), jejichZz ramy jsou jiz odhaleny tdle,
mohou byt pro pohyb cestujicicliggaZzkouci dokonce nebezgén. V prednéadrazi se
nachazi autobusové nadrazi, které je téz v nevyluwustavu. BSi spojeni mezi stanici a
piednadrazim je vedeno po nezp&vh komunikaci. Navrh pidta se zruSenim stavajicich
nastupig a jejich nahrazenim jednim poloostrovnim oboustyam nastupi&m délky 135
metii s vySkou nastupni hrany 550 milimetnad temenem kolejnice a Grmwym
piistupem. To bude umistmo na Ukor jedné z dopravnich kolejfidup bude realizovan
jednim centralnim i@chodem $ky 3,0 metru. Optimalni vyuZiti nastupnich hran je
takoveé, Ze vlaky osobni dopravy ve &m Vrané nad Vitavou budou vyuzivat kotej1,
zatimco vlaky srér Cercany kolejé. 5. Tak bude zaji§ha vy33i bezgmost cestujicich na
arowiovém grechodu, nelsoupravy seies 1€ budou vzdy teprve rozjigtl Zmeény se
dotykaji také pednadrazi, kde je mistouyodni souvislé zpewmé plochy s deseti
autobusovymi stanimi navrZzeno nové ugi@ni sectyfmi nastupnimi/vystupnimi a
jednim odstavnym stanim.

* Vrbno pod Pradédem - Tato stanice je koncovou stanici pro regiondirdhu Milovice
nad Opavou — Vrbno pod Praem. Nachazi se v Moravskoslezském kraji severairépa
od Bruntalu a dopravu na ni provozuje spotest OKD Doprava, a. s. Ve stanici jsowdv
dopravni actydi manipul@&ni koleje a d¥ predavaci koleje vigky zdejSich #evaskych
zavodi. Stanice disponuje pouze jednim nastdépiStélky 45 meit, ktera je vzhledem k
charakteru stanice ashr¢ pouzivanym soupravam (samostatny motoroy ftady 810)
zcela vyhovujici. To vSak nelzéct o gistupnosti nastupist jez Fedstavuje bariéruip
cest ve snéru do vypravni budovy stejnjako @i nastupu do vlaku. V fednadrazi se
nachazi zastavka autoliuserejné dopravy, ktera je sice ZigtteSku vypravni budovy
piistupnd bez bariér (a zt€i casti i zasteSerkt), ovSem nastup a vystup do/z autabus
probihd pimo z Urové vozovky. V ramci navrhu dochazi k nahrazeni siéiap
nastupi& novym vrgjSim nastupi&m o délce 50 melirs vySkou nastupni hrany 550
milimetri na temenem kolejnice, ktet@sté&né vznikne na ukor maniputai kolejec. 3.
Prestupni vazba bude zkvakma zkracenim vzdalenosti a vystavbou nastépBo
autobusy.

Obr. 3.23 — Tynec n. S. — celkovy pohled

3.6.2 Zhodnoceni provedenych Uprav

VySe uvedené uzly, jejichZz detad|&i zpracovani se naléza v kapitélés Navrhy Uprav
uzli (katalogové listy Uprav) aékteré z nich jsou zpracovany i v situaci 1 : 1 009ly
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_— upravovany tak, aby doSlo ke zvySeni
\\\ | (s : komfortu pro cestujici a bezg®osti
' ! Zeleznéni dopravy. Kde to bylo mozné, tam
vznikaji co nejsngjSi prestupni vazby mezi
kolejovou a nekolejovou vejnou hromadnou
dopravou. B zpracovani byl téz kladenmrhz
na vyloweni, nebo co neftSi snizeni, p&u
koliznich bodi mezi @Simi proudy a jizdou
vlaku (s dirazem na nalkzeni @Si trasy
vedené po centralnimigchodu s vjezdovou
vlakovou cestou). Aby bylo mozné umistit
navrhovand nastup&tmuselo dojit k redukci
kolejiS& o zbytnou infrastrukturu. Navrhy
zohlediuji nejen sotiasnou situaci, ale ifpdpokladany vyvoj, a tak mnohde jsou ponechany
koleje, jejichz uziti se nyni tize jevit jako sporné. Je vSalela, sotasné situaci navzdory,
z&sadn pamatovat na potencial Zelesmii dopravy. Regiondlni Zelezmii trati maji moznost,
pii svém smysluplném vyuziti, stat se osami mistnibovoje, a tak neni vhodné&ijs
razantnimi zasahy znemoznit rozvoj Zelénhdopravy ve sedredobém horizontu.

PredloZzenareSeni nejsou jedinym vychodiskem ze &&mmé situace,ipdstavuji vzdy
jednu, pgipadre dw¢ (Ceska Lipa hl. n., Stara Paka), ideové cesty, jirsé Gpravy
piednEtnych uzti mohou ubirat.

Nékteré navrhy maji nepochybn negativa, mezi & nefastji patti prodlouzeni
peSiho gesunu pi prestupu mezi vliakovymi spoji. Jde o nutnoui,daz se plati za vylepSeni
sledovanych paramétr

Obr. 3.24 — Interlaken Ost — pokladny

3.7 Zaver

Tato kapitola pedklada popis situace v oblasti fizeni pro osobni fppravu
v Zeleznénich stanicich, zastavkach #egtupnich bodech ejné dopravy \Ceské republice
se zamifenim na trati mimo vybranou Zelezni st. Vychazejice z &olika praikopnickych
Uprav Zelezrinich stanic i ze zahramich zkuSenosti fpdkladaji autti metodiku, jejiz
cestujici a bezgaosti Zeleznini dopravy. Stanovené zasady jsou pro nazornostifyoufi
navrzich rekonstrukce uzlivedenych v kapitole 4.7.1.

PredloZzené obecné varianty neni mozné vyuzivat autckyaa bezmyslenkowt vzdy
je nutné nejprve iksledny ptizkum situace v konkrétni lokalit Darazre je tteba varovat
pred:
» bezmyslenkovitou aplikaci zahrgnich zkuSenosti bez zohlesh mistnich zvyklosti a
realii
* ruSenim z#zeni pro nakladnifippravu tam, kde se vyziskany prostor po nakladovém
obvodu da vhodh pouzit pro vybudovani tpstupniho terminalu, ale dojde tak
k nevratnému znemo#ni nakladky a vykladky. Toto varovani se sabefre¢ tyka jen
Zeleznénich stanic s pravidelnouriptavbou vo#t k nakladce a vykladce, nebéch, ve
kterych Ize vyhledo¥ poptavku po ndkladnirppraw ocekavat.
PredevSim zahradmi zkuSenosti ukazuji, Ze je-li i regionalni Zeleznvénovana
paticnd pé€e a pozornost, stava se plnohodnotnouc&stii dopravniho systému, ¥mz
s vyhodou tvéi paténi prvek a moderhpojaté Zelezrni stanice se stavaji jak vyznamnymi
piestupnimi uzly systému dopravni obsluhy regionl, garozenym orienténim bodem a
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centrem sidelnich celk Toto Ize vysledovat
v Némecku a je$t nazorgjSim pikladem
maze byt Svycarsko, kde nosnym prvkem ‘
vefejné dopravy je spolehliva, rychla a § =
k cilovému uzZivateli (tedy cestujicimu) ES
piivétiva Zeleznice. Ne v3echny ta$i  §
zvyklosti se daji uplatnit ¢eské republice, ale
z&kladni principy a detaily, kterétippivaji
k celkow dobrému dojmu, by bezesporu
aplikovatelné byly.

Ptedchozi stranky nazaofrukazaly, Zze §  Obr. 3.25 — Interlaken Ost — terminal VHD
investinich akcich nelze hlgdjen na Upravy konstrukce Zeleami trati a zabezg®vaciho
zaizeni. Z&izeni pro osobniippravu, jejichZz podobu a stav citlivnima cestujici V@jnost,
jsou jednim z faktdr, jimiz se Zeleznice, coby druh dopravyeg@stavuje zakaznikn. A
praw proto si zaslouzi mnohem hlubsi pozornost, nedjra leckdy ¥novana.
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