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1. ZAHRANICNI ZKUSENOSTI

V této kapitole je uveden vystup zreSerSe zahranicni literatury. Pfedstaveny jsou
zkuSenosti, zdsady a nazory na témata, kterd souvisi s oblastmi feSeni projektu, k némuz
nalezi tento dokument, a které je mozné vyuzit k aplikaci v CR.

Jedna se nejprve o problematiku optiméalniho ndvrhu jizdniho tadu vlak osobni
dopravy a feSeni zpozdéni vlaki a na to navazujici zachovani nebo nezachovani pfipojl.
Nasleduje podkapitola vénovand obecnym zisadam sméfujicim ke zvySeni atraktivity
zeleznicnich trati. Dal$i Cast je zaméfena na stavebni a konstrukéni prvky zelezni¢nich stanic
a zastavek — nastupisté, dispozicni uspofaddani, poskytované sluzby cestujicim a propojeni
s infrastrukturou ostatnich druhi dopravy.

1.1 Dopravni nabidka v osobni Zelezni¢ni dopravé

1.1.1  Pozadavky trhu na sestaveni nabidky

Poptavka po osobni pifepravé vznikd sohledem na divody, které nuti clovéka
k vykonéni cesty, a od nich odvozené potieby riiznych cilovych skupin. Pldnovani nabidky
vlakt ovlivituji pozadavky zakaznikdl, z nichz mezi nejdilezitéjsi patfi:
o kratké cestovni doby
e vyhodné ceny
e casy piijezdil a odjezdl odpovidajici poptavce

ptimé spoje

vysokd mira pfesnosti

komfort, nabizené sluzby béhem cestovani

Cestovni doba se neomezuje na dobu jizdy mezi uzly, nybrz zahrnuje navazny cas, tzn.
cestu na nadrazi nebo zastavku, piipadné &ekani pti prestupu a dobu &ekani na spoj. Uginek
zkracovani cestovni doby na trh se li§i podle cestovni vzdalenosti. U velmi kratkych
vzdalenosti mé& osobni viiz oproti zeleznici tu vyhodu, Ze odpadéd cas presunu na nadrazi
a zn¢j. Podil jizdni doby na cestovni dobé po zeleznici od domu k domu je pomérné maly.
Tomu odpovidd maly ucinek zkraceni jizdni doby vlaku. Velmi dlouhé cestovni doby
dominuji cestam na dovolenou, u kterych je rozhodovani o dopravé ovlivnéno dobou jizdy
mén¢ nez ostatnimi vyhodami dopravnich prostredkt (pieprava zavazadel, moznost pohybu v
misté dovolené, cena). Obchodni cestujici davaji u dlouhych tras stile piednost leteckému
spojeni.

Toho, aby Casy pfijezdi a odjezdi odpovidaly poptavce, dosdhneme tim, ze nabidku
pfizptsobime pribéhu kiivky poptavky. U taktovych grafikonil s velkou ¢etnosti obsluhy to
znamena ,,automaticky* idedlni casy jizdnich fadt podle ptani vSech zakazniki.

Vyznam Cetnosti obsluhy zavisi na ucelu cesty a vzdalenosti:

vvvvvv

lidem cestujicim na dovolenou staci jedna moznost jizdy denné ve vhodny cas.

e U velkych vzdalenosti se ¢ekaci doba projevi jen jako pomérné nepatrna cast celkové
cestovni doby, zatimco u krat$ich vzdalenosti mtize jeji podil pfevazovat.
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Obr. 1.1 — Cekaci doby

V priméstské dopravé je pro cestujiciho do zaméstnani s pevnou pracovni dobou
rozhodujici to, Ze pro svou potiebu najde optimalni spojeni. V piipad¢ lidi s pruznou pracovni
dobou jsou rozhodujici ¢asté odjezdy v dobé piepravy do zaméstnani, pevny takt neni tak
dilezity, protoze cestujici do zaméstnani zna ,,své* vlaky. Pro pfilezitostné cestujici, jedouci
za nadkupy apod., jsou oproti tomu dulezité Casté odjezdy s lehce zapamatovatelnym taktem.

Vyjdeme-li z ndhodného pozadovaného Casu odjezdu, resp. piijezdu, musi se cestujici
ptizpusobit Casu jizdniho fadu o primérné Ctvrtinu stfedni hodnoty linkového intervalu (Obr.
1.1). ProdlouZeni cestovni doby o ¢as na pfizpiisobeni se taktovému jizdnimu fadu (stfedni
hodnota doby ¢ekéni na spoj) v poméru k jeho celkové dobé cesty ma tyto dusledky (Obr.
1.2):

Zména Cetnosti obsluhy z dvouhodinové na jednohodinovou piinese ve vzdalenosti do
100 km jeste cca 14 % ziskaného Casu, ve vzdalenosti nad 200 km jesté 9 % a nad 400 km cca
5 %. Pfechod od hodinové k pilhodinové cetnosti obsluhy pfinese ve vzdalenosti do 100 km
jesté 7 % casové uspory. Jiz u 200 km lezi pod prahem pfijatelnosti 5 %, a proto neni
z hlediska trhu dulezity. V pfiméstské dopravé miize oproti tomu doba ¢ekani na nejblizsi
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Obr. 1.2 — Vliv ¢etnosti obsluhy




Projekt VaV MD ¢. 1F824/029/190 — Zavérecna zprava 1. ZAHRANICNI ZKUSENOSTI

spoj zaujmout nejveétsi ¢ast celkoveé doby cesty, husté takty jsou proto pro poptavku dileZzité.
Velky vyznam ma také propojeni riznych ptiméstskych dopravnich prostredki a systémii.

Pohodli zahrnuje vedle nabidky mist k sezeni, komfortu sezeni a sluzeb také piimé
dopravni spojeni (bez ptestupti). Pfestupovani piedstavuje dalsi dilezitou nevyhodu cestovani
vetejnymi dopravnimi prosttedky. Velikost této nevyhody je zavisla na diivodu cesty a také
prevazenych zavazadlech. Prestup u systémovych pfipojii na témze nastupisti je piijiman
pomérné dobfe. Mnohocetné piestupovani je vinimano jako obzvlasté nevyhodné.

1.1.2  Kroky planovani

Planovani dopravni nabidky zahrnuje planovani sité, linek, grafikoni a kapacity a
probiha v nasledujicich krocich:

¢ namodelovani poptavky po piepravé a sestaveni prognozy

e prozkoumani struktury dopravni sit€¢ a vybér jeji odpovidajici casti pro vyuziti VHD (tzv.
taze redukce sité a tvorby sité pro nabidku)

e pridéleni dopravni poptavky na sit¢ dopravni nabidky

e naplanovani linek

e sestaveni grafikonu

¢ simulace zatéze — vyzkouseni sité linek a grafikonu s ptfipadnym iteraktivnim zlepSovanim

e napldnovani pfesnosti a kapacity (doplnéni celého postupu)
1.1.3  Jizdni Fady pro priméstské linky

Zékladem pro tvorbu grafikonu ve vetejné osobni piiméstské doprave pro jednu linku je
pfiblizné znalost ocekdvané poptavky a jeji rozdéleni béhem dne. Objem denni piepravy muize
byt zjistén pomoci prognostickych modeli. Rozd¢leni piepravy v pribéhu dne se vSak takto
ziskat nedd. Pro zjiSténi nabidky dopravni obsluhy béhem jednotlivych ¢asti provozni doby
(hlavni dopravni doba — Spic¢ka, normdlni dopravni doba — sedlo, slaba dopravni doba —
vecerni a no¢ni provoz), ktera bude odpovidat poptavce, jsou nutné znalosti objemu piepravy
béhem rozhodné hodiny daného druhu provozni doby. S poukazem na maximalni nasazeni
vozidel je zajimavy tzv. podil v hodinach $picky, tedy podil vyskytu pfepravy v nejvytizenéjsi
hodinu na celkové predpovézené denni hodnoté: Podil ve Spickach ve vytizeném sméru zde
leZi u celodenné obsluhovanych linek zpravidla mezi 10 % v centrech mést s hustou nabidkou
vetejné osobni piiméstské dopravy a 25 % na okrajich mést a v pfiméstskych oblastech, kde
vetejné dopravni prosttedky vyuZzivaji pfevazné Zzaci a studenti a lidé dojizdé€jici do
zaméstnani.

Vedle dat z poptavky maji vyznamny vliv na tvorbu grafikonu jesté trasa linky vcetné
polohy zastavek, druh a kapacita mist ve vozidlech uréenych k nasazeni, délka pobytu vlaku
na zastavce nebo ve stanici (doba stanicovani) a na tom zavislad jizdni a cestovni doba pro
trasu linky stejné jako Casové vazby (napf. zacatek a konec vyucovani ve Skolach, Casy
ptipoji u prestupnich dopravnich prostiedkil), jez je tieba zohlednit.

1.1.4  Systematické a nesystematické obsluzné systémy
I kdyz se planovani linek fidi kritériem co nejmensiho poctu pfestuptll, je znacna Cast

cestujicich odkazana na ptestupni spojeni. Proto je nutné sestavit grafikon tak, aby v siti
vznikaly co mozna nejkratsi Casy prestupt. Cilem je vstoupit s rychlou dopravou také na trhy
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v regionu. Z toho divodu je tieba utvofit primarni sit’ tak, aby pod ni spadajici sit€¢ mohly
v uzlech dobie navazovat.

»Nesystematické“ nebo také ,na poptavku orientované* nabidky osobni dopravy
predstavuji tradi¢ni formy podminek:

e Doby odjezdi se uskuteciiuji v nepravidelnych odstupech a tidi se kiivkou pribéhu
poptavky, jednotlivé vlaky maji individualni jizdni fady.
e Pro jednotlivé vlaky existuji individudlni cesty s rozdilnymi zastavkami.

U individudlniho grafikonu, oznacovaného také jako nesystémovy jizdni ad, se nabidka
orientuje na nejsilnéjsi prepravni proudy. Urcité vlaky jsou podle kiivky poptavky pfednostné
zamétené na sluzebni cesty, jiné na soukromé cestujici a pravidelné dojizdé€jici. Tato forma
nabidky se osvédCuje obzvlasté v monocentrickych sitich. Z centra Ize do regiont dojet v
nejkratsi cestovni dob€. Zvlast’ intenzivné provozuji tento systém i v soucasnosti francouzské
dréhy. Pozoruhodné je, Ze se mnoho vlaki zaméfuje na zvlaStni pfepravni potieby jen
v nékteré dny v tydnu. V perifernich vztazich jsou casto velké mezery v nabidce, piipoje pro
okrajova spojeni bézné chybi.

Aby zlepsily svou situaci v soutézi vici osobnim automobiliim, pfechdzi ¢im dal tim
vice drah k systémovym, taktovym nebo také linkovym obsluznym formam — mluvi rovnéz o
vlakovych systémech jako o produktech s vlastnostmi znackového zbozi. Tento vyvoj vedl k
tomu, ze se tvofi do sebe uzaviené sité, které se dopliuji ve své uloze — pokryti dopravni
potieby.

Systematické linkové sité, které jsou provozovany v taktu, sjednocuji piednosti pro
zékaznika (lehka zapamatovatelnost, vysokd dostupnost) s vyhodami v produkénim aparatu
(pravidelny pribeh, cileny rozvoj infrastruktury sladény s jizdnim fadem, dobré vyuziti
vozového parku atd.) a pfispivaji tim ke zlepSeni hospodéiského vysledku drah jako celku.
Maji-li taktové grafikony z hlediska poptavky vyznamné vyhody piedevsim pro cestujici na
kratkych a stfednich vzdéalenostech a ptilezitostné cestujici, maji pro cestujici na dlouhych
vzdalenostech a pro dojizdéjici zanedbatelny vyznam. Dilezité je ale sladéni mezi dalkovou
a pfiméstskou dopravou, aby bylo dosazeno neptferuseného piepravniho fetézce také
v ptistupu k uzlim déalkové dopravy. Z taktového uspotradani piiméstské dopravy vychazi
pozadavek vytvofit zakladni nabidku v taktu také pro dalkovou dopravu.

U taktového grafikonu nésleduji vlaky urc¢itého vlakového typu na jedné trati s (témér)
konstantnim casovym odstupem — dobou taktu (taktovy interval), pfipadné¢ v dopravné
slabych hodinach s celo¢iselnym nasobkem téchto casovych rozestupt. U ,pravidelnych
(rovnobéznych) grafikoni* jsou odjezdy piiblizné€ v odstupu doby taktu (urcité¢ vyjimky jsou
mozné napf. kvili riznym dopravnim zastavenim nebo zastdvkam kvili pfedjizdéni na tratich
se smiSenym provozem). Meznim piipadem takového grafikonu je takzvany pevny grafikon,
u které¢ho se vSechny vlaky jednoho druhu dopravuji stejnou rychlosti a se stejnymi odstupy
mezi sebou. Lisi-li se doby taktu podle objemu dopravy v riiznych dennich dobach, mluvi se o
stitidavém nebo pruzném grafikonu.

Jestlize se provazi vice druht vlakt s rozdilnymi rychlostmi a zastavkami na jedné trati,
vznika schéma grafikonu s nerovnobéznymi vlakovymi trasami. Doba, za kterou se zopakuje
cely taktovy grafikon, se nazyva ,taktova perioda“ nebo ,doba taktové tolerance®. Je
nejmensim spoleénym nasobkem vSech taktovych dob. ,,Zakladni doba taktu* je nejveétSim
spolecnym délitelem jednotlivych dob taktu.

taktu. Jsou-li stanice, v nichz se maji vlaky ptedjizdét, systémovymi nacestnymi stanicemi pro

oba vlakové systémy, mohou pomalejsi vlaky ptivazet cestujici pro vlaky rychlejsi. Zavislost
odstupli mezi témito stanicemi a rychlostmi vychazi z rozdilu rychlosti.
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Taktovy grafikon obsahuje dal§i symetrické vlastnosti (Obr. 1.3): Ma dvé casové
symetrické osy v odstupu poloviny taktové periody a veskerd mijeni mezi smérem a
protismérem se uskutec¢iiuji vyhradné v symetrickych ¢asech. Sestaveni taktového grafikonu
v uzlech musi sladit pozadavek co mozna nejvyhodnéjsich ptipojii s vykonnosti nastupist,
koliznimi body jizdnich cest a s pfipojnymi tratémi. Z pohledu zdkaznika, jenz ocekava dobré

(m]

< T >
———— osasymetrie
T- doba taktu (taktovy interval)
B- ktizovani vlaki; stanice vhodna pro piipoje v obou smérech bez ¢ekaci doby
(OF nevhodné misto pro pfipoje

Obr. 1.3 — Taktovy grafikon se symetrickou osou
pozdéji soucasné odjizdé€ji. Z provoznich divodi je zddouci rovnomérné Casové zatizeni uzla.

Integralni taktové erafikony

Integralni taktové grafikony (ITG) jsou definovdna jako celositova, na dopravcich
nezéavisla propojeni vSech Zelezni¢nich a autobusovych linek, jakoz i nabidka sluzeb
postavena na dobrych piipojich v hlavnich poptavkovych relacich za piedpokladu jednotného
zékladniho taktu v pokud mozno velkych ¢asovych usecich, ktery mlize byt podle skutecné
poptavky pro urcitou oblast a nebo popi. také pro uritou dobu zhustén. VétSinou se ITG
uskuteciiuji v 60minutovém taktu, a to prevazné v piriméstskych oblastech a dalkové doprave.

Protoze ale podminky nelze splnit bez vyjimky, zavedlo se rozliSovani pojmu:
e idealni ITG: uskute¢néni vSech piipoji
o modifikovany ITG: propojeni vSech Zelezni¢nich a autobusovych linek neni mozné ve
vSech uzlovych stanicich a ¢asech
o /TG v sirsim slova smyslu: souhrn opatfeni pro zvySeni atraktivity v (zelezni¢ni) osobni
pfiméstské doprave
Nesmi se zapomenout na principialni nevyhody ITG:
e Jiz pii malych zpozdénich nelze ¢ekat na ptipoje, aby nebyly ohrozeny dalsi planované
ptipoje v dalSich uzlech.

e Nelze zohlednit ¢asoveé vazané cestovni pozadavky (napf. pii piepravé do zaméstnani a do
Skoly), které se odchyluji od povahy jizdniho fadu.
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e Opatieni zkracujici jizdni doby se nedaji vyuzit bez presunuti hlavnich uzIa.
Protoze se na sestavovani ITG podili vice dopravci, museji byt zmény v navrhu

(zakladniho) GVD zndmy osm az deset mésicii pied zménou jizdniho tadu, aby mohli
dopravci zajist'ujici piipoje v ndvaznosti na to sestavit své grafikony a rozvrhy sluzeb.

1.1.5 Planovani kapacity

Kvili vysokym ndkladim na vozidla a poplatkim za pouzivani infrastruktury a také
z diivodu efektivniho vyuziti energie je nutné dosdhnout vysokého vytizeni. Je tieba vyuzit
moznosti, jak se pfizptsobit kiivce kolisajici poptavky a tim prani zdkazniki, a to ndsledovné:
e orientaci nabidky na zakladni zatéz, ne na Spickovou zatéz
e Upravou délky vlakt
e u taktovych grafikond zhusténim taktu v dobéch Spicky

e doplinkovymi vlaky orientovanymi na cilové skupiny v dobach Spicky (napft. zrychlené
vlaky nebo turistické vlaky se zastdvkami jenom ve zdrojové a cilové oblasti)

e rozvolnénim linek v okrajovych dennich dobach a o vikendu

Diky tomuto postupnému zvySovani nabidky vlaki a prizpisobeni se poptavce bude na
tratich s velmi vysokou poptavkou dosazeno lepSiho vytizeni nez u trati s pouze jednou
linkou. Nartist objemu cestujicich vede k ne zcela odpovidajicimu naristu vykonnosti vlakd.
Velky hospodaisky vyznam ma také pozadavek na sniZzeni rezervy vozidel o vikendech a ve
dnech absolutnich Spicek.

Aby bylo mozno pfizplsobit délku vlakové jednotky poptdvce, musi byt nasazeny
kratké jednotky, které mohou byt sptazeny v del§i vlaky. S tim ale souvisi vét§i pocet
potifebnych vlakovych jednotek a odpovidajicich dalSich nalezitosti. Zaklad tvoifi data
o linké&ch, grafikony, intenzita (frekvence) v profilu a zadkladni charakteristiky objemu.
Z dennich a tydennich kiivek a prognéz propoctenych na Spicky musi byt vypracovana data
grafikoni na kazdy den a provedeno odpovidajici naplanovani obchii souprav a turnusi
personalu.

Popsana opatfeni pro pfizptisobeni nabidky poptavce vSak k ziskani spokojenych
zakaznikli a co nejvyssi hospodarnosti nestaci. Kvili kolisani poptavky bude dochazet ke
znanym Spickovym vytizenim. Nabidka vSak nemulze kvili vysokym skokovym nakladim
uspokojit vSechny vrcholy poptavky. Aby se predeSlo ptepliiovani vozidel pii vysokém
vytizeni, je mozné nasadit obzvlast€¢ vyhodné ceny jizdného v dobé nizkého vytiZzeni a
v dalkové pieprave stanovit kvoty.

Mimo Spicky lze s pomérné malymi naklady poskytovat dopliikové vykony s vyuzitim
stavajicich kapacit. Prizkumy trhu ukazaly, ze 10 az 20 procent cestujicich na Zeleznici si
pruzné vybiréd svilj den cesty a az 50 % hodinu cesty. Cenovy systém by proto m¢l obsahovat
spolu s rezervacnim systémem déalkové dopravy ovladaci prvky s pobidkami pro jizdy mimo
dopravni Spicky. Také v priméestské dopravé se nabizeji diferencované ceny jizdného.
Cestujici, ktefi nejsou Casoveé vazani, jsou vedeni do dob mimo Spicku nebo lze cestujici
motivovat Casovymi kartami, napf. o vikendech mohou vzit spolucestujiciho. Sdruzeni
némeckych piepravct (Verband Deutscher Verkehrsunternehmer) doporucuje stanovit cetnost
obsluhy podle rozhodného profilu tak, Ze vyuziti mist nepiekroc¢i v hodiné Spicky 65 %.
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1.2 Zpozdéni

Jakakoliv mimotadnost v provozu vetejné hromadné dopravy (zejm. zelezni¢ni), ktera
vede k nedodrzeni jizdniho tadu, zptsobuje komplikace, a to jak na strané uzivateld sluzby
VHD, tak na stran¢ dopravce a fizeni provozu. Cestujicim se nabourava jejich denni program,
dopravci se rozvazuji piipoje a obchy vozidel a fizeni provozu se nedostava kapacity
infrastruktury. Zvlast¢ opakujici se zpozdéni velmi narusuje daveéru cestujicich ve
spolehlivost systému VHD, a proto je potieba se co nejvice snazit, aby jednak ke zpozdéni
nedoslo (preventivni opatfeni), a jednak aby pfti jeho vzniku bylo eliminovano co nejdiive s co
nejmensimi dusledky. Toho Ize docilit opatfenimi k zabezpeceni co nejvyssi spolehlivosti
jednotlivych soucésti Zelezni¢ni dopravy (vozidla, dopravni cesta apod.), vlozenim urcitych
rezerv do grafikonu (doba obratu, pobyt ve stanicich, pfestupni doby), vytvoienim provoznich
1 technickych zaloh (vozidla, napajeni trolejového vedeni z obou jeho koncll) a zpracovanim

4

1.2.1  Pticiny a druhy zpozdéni

Obycejn¢ se povazuje odchylka od jizdniho tadu do tfi minut za pfesnost, vSe co tuto
hranici piekracuje za zpozdéni. Prvnim ptedpokladem pro piesnou obsluhu jsou realistické
jizdni tady, tzn. ze obsahuji jizdni doby s dostate¢nymi ¢asovymi rezervami, aby bylo mozné
vyrovnat ur¢ité nevyhnutelné¢ vykyvy, a nenechaji se rozkolisat nepatrnymi odchylkami od
teoretického jizdniho adu.

Zpozdéni mohou nahle vzniknout:

na strané dopravce: prodlouzené doby na vyménu cestujicich (napt. neocekavané silny
napor cestujicich, nastup a vystup cestujicich s jizdnimi koly nebo vozickait), poskozena
vozidla (napf. nedostate¢nou udrzbou nebo nedostatenym otestovanim nové potizené
techniky), ¢ekani na ptipoje;

na stran¢ podniku provozujiciho infrastrukturu: poruchy vyhybek nebo zabezpecovaciho
zafizeni, poskozeni koleji a trakéniho vedeni — spojeno s useky trati s pomalou jizdou;

u tretich osob: pfipady sebevrazd, ohrozeni bombovym utokem a zejm. u tramvaji
a méstské drahy prekazky zptisobené silni¢nim provozem obecng;

z vyss§i moci: dusledky nepiizné pocasi, olejovy film na kolejich.

Zpozdéni lze ale také delsi dobu ptedvidat, zpravidla kvili velkym stavebnim pracim,
které¢ vedou k uzavieni celych usekl koleji, resp. trati (vyluky) a kvili nimz museji byt
ziizeny bud’ véEtsi objizdné trasy nebo ndhradni autobusova doprava (né€kdy se mluvi o
pozastaveném provozu). Stoji za zminku také vyfazeni z provozu vozidel celé konstrukcni
fady, naptiklad kvali nahle zjisténému bezpecnostnimi nedostatku. Jestlize mohou jet
nasazend nahradni vozidla jen niz$i rychlosti, nuti to k sestaveni novych jizdnich fadu, aniz by
se daly zajistit vSechny dosavadni pfipoje.

Néhle vzniklé zpozdéni bez nutnych protiopatieni se fadi podle némeckych prament
vzestupné:

e do 10 minut: cestujici nemohou byt informovani
e do 15 minut: cestujici budou zpraveni o piedpokladané dob¢ ¢ekani
e 0 néco malo déle: k dispozici je misto pro kraceni ¢asu (obchody apod.)

V jiném ptipadé je tfeba nabidnout prostfedky k dals$i dopravé (odkaz na existujici
spojeni také jinych dopravcili, nasazeni ndhradnich vozidel, nabidka operativn¢ zavedenych
vlaki) nebo dalsi sluzby (napf. poukazky na vyuziti ur€itych sluzeb — stravovani — pfip.




Projekt VaV MD ¢. 1F824/029/190 — Zavérecna zprava 1. ZAHRANICNI ZKUSENOSTI

alespon na slevu na takovéto sluzby). Kombinace zmirnéni ijmy (napft. ptidana nabidka jako
pfenocovani a poukazka) jsou vhodné tam, kde zajisténi ndhradniho vozidla nebo operativné
zavedenych vlakl vyzaduje delsi ¢as. Podobné to plati pro ptipady velkych zbyvajicich usekt
cesty, pokud z provozné-ekonomickych divodi namisto operativné zavedenych vlaki
poukdzeme na nasledujici nabidku linkové dopravy, a to i1 pies piekroeni meznich hodnot
¢ekani. Od popsanych povinnosti by se mélo ustoupit jen za okolnosti, které byly vyvolany
tfetimi osobami nebo vys$$i moci, a 1 to jen omezeng.

1.2.2  Ztrata pripojua

Znatné mnozstvi piepravy ve vefejné hromadné dopravé je vlastné ¢ast prepravniho
fetézce, takze je spojeno s prestupovanim. Pfitom zpozdéni Casto zpiisobuji ztratu piipoje se
zietelnym prodlouzenim cestovni doby, coz mize byt hlavnim kritériem pro vybér
dopravniho prostiedku ucastnikii dopravy.

Je proto potieba nejprve vytvofit definici o tom, co se rozumi pod pravidelnymi /
planovanymi pfipoji: ,,Pfipoje jsou prostorové a asoveé vzajemné se urcujici spojeni vice jizd,
u kterych cestujici mohou pokracovat ve své cesté po zdolani nutnych piestupnich cest
a odpovidajicich pfestupnich casi v ramci pfiméfenych cekacich dob podminénych
pripojem.« [7] !

Daéle je pro ptipad poruchy tfeba ujasnit, co lze vliibec obhajit s ohledem na tranzitni
cestujici (ve vozidle pfipoje) a pfistupujici po cesté u ¢ekacich dob vozidel, resp. dohod o
¢ekacich dobach, a kdo pak nese zodpoveédnost za dalsi dopravu piestupujicich, kdyz nemohl
byt zajistén piipoj. Doporuceni z tohoto pohledu uvadi [7]:

e Ve prospéch vlastniho image se v podniku, ktery zajistuje piipoj, upfednostni piesnost
pred zajisténim piipoje.
e Za dalsi ptepravu piestupujicich je odpovédny zpozdény subjekt zajistujici odvoz.

Mezi témito ,,pozadavky* se Cisté z pravnich diivodl nabizi kategorizovat ptipoje a toto

zietelné uvést ve verejnych jizdnich fadech:

o Kategorie 1. zajistény piipoj (pfipoj bude pozdrzen nebo zajiSténa dalsi doprava
prostfednictvim pridanych spoji nebo jinym zplisobem — napft. vozy taxi)

Kategorie 2: limitovany ptipoj (pfipoj bude zajistén jen do uvedené doby zpozdéni spoje
privazejiciho cestujici, aniz by byla nabidnuta dalsi doprava jinymi zplisoby)

Kategorie 3: ptedpokladany piipoj (ptfipoj se uskutecni jen pfi pravidelném provozu —
dodrzovéni jizdniho ftadu, protoze kvili povinnym provoznim podminkdm — napf.
prodlouzené obsazeni koleje je mozné jen omezen¢ — nemuze byt piipoj zdrzovan)

Kategorie 4: neptedpokladany ptipoj (Cas na ptestup je tak kratky, Ze se ptipoj dé stihnout
jen pfi zpozdéni vozidla ptipoje)

Pokud by se plo$né pouzivalo toto rozdéleni, mohli by se podle toho jednak cestujici
presné zaridit, a jednak by si dopravci mohli zcela jisté usetfit nemilé konfrontace se svymi
zakazniky.

1 px xr v roro s IRTR2 F Lo rx
Predevsim starsi cestujici si nepieji prilis tésné prestupni Casy.
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1.2.3  Vyznam informovani cestujicich

1

zpozdéni a také pokyny, které mu v konkrétnim pfipadé pomohou dostat se blize k cili své
cesty. Stale znovu ale kviili tomuto dochézi ke stiznostem dotcenych osob. Zpiisoby prenosu
informaci k cestujicim jsou rozli¢né, ale v piipadé mimotfadnosti je nutné zajistit, aby se
prislusna zprava dostala opravdu ke kazdé dotcené osobé. Nelze proto spoléhat na to, ze
cestujici si bude sdm a automaticky shanét informace. Proto je nejspolehlivéjsi vlakovy nebo
stani¢ni rozhlas a pfedev§im osobni kontakt persondlu dopravce s jeho zédkazniky — vlakova

ceta v takovychto ptipadech hraje nezastupitelnou roli.

Jen 53 % Némcl nad 14 let pouzivalo podle Spolkového statistického Gfadu v roce
2004 internet, mezi nimi ve skupiné lidi nad 65 let dokonce jen 11 %, protoze vétSinou nemaji
k dispozici pocita¢ nebo jim chybi nutné znalosti pro zachdzeni s nim. Tato cestovni klientela
je tedy porad odkazana na linkové a knizni jizdni fady a informace v papirové — hmotné
podobg.

1.2.4 Garance a omezeni rizik

Principidln€ je nejlepsi ochranou ptfed nadmérnymi garancemi cestujicim obsluha
spolehliva za vSech okolnosti, za kterou nejsou spoluzodpovédni jen piimi partnefi cestujicich
— dopravci, nybrz také provozovatelé infrastruktury.

Nové jsou tedy podle [7] dva pozadavky:

e Dopraveim musi byt pfi zpfisnéni ochrany spotiebitele pravné umoznéno pievést
poskytnuté zaruky na ptiivodce zpozdéni.

e Do budoucna nechat vyssi provozni néklady, napt. kvili delSim objizd’kam a NAD, uhradit
investora stavebnich praci. To ptredpoklada uz od pocatku zahrnout ocekavané ¢astky do
stavebnich nakladti, coz by zase mohlo pfimét investora, resp. projektanta a stavebni firmu,
ke krat§im vylukam.

1.3 ZvysSeni atraktivity regionalnich Zelezni¢nich trati

Nemd smysl udrzovat v provozu zelezni¢ni traté (tratové useky), které nejsou
plnohodnotnou soucésti syst¢tmu VHD, ptfip. nemaji jiny dilezity vyznam (strategicky,
nakladni doprava) — to je pak ekonomicky i celospolecensky vyhodnégjsi takovou trat’ nahradit
cyklostezkou. Fakt, ze v souCasnosti nejsou na urcitém useku vyuzivany ani fidce nasazené
vlaky, jesté neznamena, ze trat’ je jednoznacné urcena k zaniku. V této podkapitole jsou proto
naznaceny navrhy a zkuSenosti se zvySenim atraktivity trati pfedevS§im z Némecka podle [7].

1.3.1  MoZnosti zvySeni atraktivity regionalnich trati

Klademe-li nejprve diraz na snizeni nakladi na provoz trati, je tfeba uvazit zavedeni
predevsim nasledujicich opatieni:

e Zakladni sanaci Zelezni¢niho svrsku a spodku a nasledné nasazeni moderni techniky pro
zabezpeceni uroviiovych ptejezdl alespon tam, kde by s ohledem na vedeni trasy byly
mozné vyssi rychlosti.

e Zavedeni zjednoduseného provozniho postupu a ekonomicky vyhodnéjsi techniky pro
snizeni vysokych persondlnich ndkladi. Ukoly v dopravni oblasti, doposud plnéné
mistnimi provoznimi zaméstnanci, by mély byt z vétsi casti nahrazeny dalkovym fizenim,
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moderni zabezpeCovaci a sd€lovaci technikou (s minimalnimi naroky na jeji stacionarni
¢ast na trati) a modernimi prostiedky pro komunikaci s cestujicimi (automaty apod.).

Univerzalni nasazeni zaméstnanctli, obzvlasté strojviidcl, analogicky podle nestatnich
zeleznic, napf. v nakladni dopravé a opravarenském useku.

Pouziti motorovych jednotek vyvinutych pro specialni provozni pozadavky regionalnich
trati.

Piistupy pro dal§i zachovani regiondlnich trati, které zde byly hrub¢ nastinény, se
zaméiuji hlavné na osobni dopravu.

U vSech snah o snizeni nakladii se nesmi ztracet ze zietele potifeby zakazniktl, aby se
poptavka dala stabilizovat a pokud mozno zvyS$it. K atraktivnimu a vi¢i zakaznikim
pratelskému provozu patfi:

e Integrace sluzeb Zelezni¢ni pfepravy s ohledem na strukturu nabidky a tarif do jednoho
regiondlniho obsluzného systému zahrnujiciho vSechny druhy vefejné dopravy
(diferencovany model obsluhy). Na zéklad€ ztrat, jez vznikaji v disledku propojeni
tarifem, existuji vici zakladani celoplosnych dopravnich spojeni ve venkovskych oblastech
— zvlasté v novych spolkovych zemich — stale jesté pomérné¢ velké vyhrady.

Dalsi zvySovani dostupnosti dopravniho systému na regiondlnich drdhach prostfednictvim
dostate¢né hustoty nabizenych spojt ve slabych dopravnich ¢asech (veCer a o vikendech).
Zavedeni odpovidajicich struktur nabidky ve vybranych oblastech (napft. ,,rynsko-falcky-
takt“) a systému pfipoji pokud mozno s plosnou obsluhou (sbérnd taxi na zavolani,
piiméstské autobusy atd.) mélo pozitivni u€inky.

Zlepseni sluzeb uvniti a vné vlaku, napt.:

» renovace stani¢nich budov a jejich okoli, napf. na ndklady komunélnich tzemné-
spravnich celkil (partnerské financovéni)

» zjednoduseni vstupu na néstupis$té pomoci stavebnich dopliikki (rampy, vytahy) nejen
pro cestujici s omezenou pohyblivosti

» podstatné zlepSeni podavani informaci cestujicim na lehce srozumitelnych letacich
s jizdnim fddem zdarma rozdavanych v kazdé zastavce a zfizeni oblastnich dopravnich
informacnich stedisek

= zabezpecCeni kompletni nabidky sluzeb zeleznice (prodej jizdenek, pteprava zavazadel,
informace) také na venkové alesponi prostfednictvim odpovidajicich organizaci (posta,
cestovni kancelare, komunalni spravy)

= profesionalné¢ provadény marketing zaméfeny na zivotni prostiedi, obzvlast¢ osobni
zelezni¢ni prepravu

Pfi planovani novych obytnych a primyslovych oblasti je naprosto zasadni zohlednit
vyhodnou polohu s jiz existujicimi Zelezni¢nimi stanicemi, resp. atraktivnimi linkami vefejné
hromadné dopravy. Tam, kde se lze k jiz existujicim stanicim z hlavnich sidelnich oblasti
dostat jen po delSich péSich cestach, je tfeba provéfit, zda by s vyhlidkou na vice cestujicich
nestdlo za to stdvajici stanice posunout, nebo dokonce zfidit navic novou stanici, pokud
nenabizeji hospodarnéjsi feSeni specialni dopravni napéjeci systémy (az po sbérna taxi na
zavolani).

Za zminku stoji: Regiondlni trat’ Kaarst — Diisseldorf hl. n. — Mettmann, obsluhovana od
26.09.1999 firmou Regiobahn Kaarst — Mettmann GmbH, vykazovala az k 28.05.2000
u 30minutového taktu 4 000 cestujicich denn€. Od té doby, co piepravuje cestujici ve
20minutovém taktu, bylo napocitano koncem roku 2003 denné¢ 18 000 cestujicich!

-10 -
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V prvni poloviné roku 2004 bylo v regionalni dopravé Némeckych drah dosazeno
prepravniho vykonu 18,5 mld. oskm. To bylo 54,5 % celkového ptepravniho vykonu osobni
dopravy Némeckych drah.

V nékladni dopravé ptivazeji vedlejsi traté, provozované mnohdy Zelezni¢nimi
spole¢nostmi nevlastnénymi spolkovou drahou, naklad pro dalkovou nakladni dopravu a také
distribuuji, popf. sbiraji zbozi ptepravované od zakaznikovi k zakaznikovi. Zde plni vedle;jsi
traté dalezitou ulohu, a to diky adekvétni nabidce Zelezni¢ni dopravy nenechat bez alternativy
bujné rust okruh dopravct s ndkladnimi automobily, ktefi upfednostituji dopravu z domu do
domu. K tomu je tfeba uzka spoluprace statnich a ostatnich dopravct.

1.3.2  Kategorizace regionalnich trati v Némecku pro potieby jejich modernizace

Rozdéleni regiondlnich trati v Némecku

V modernizani koncepci zelezni¢ni sit¢ DB AG se rozdé€luji regionalni traté do
ruznych typli a jsou jim pfifazeny nutné fidici a zabezpecovaci techniky. Rozdéleni trati
vychazi pfitom z riiznych provoznich zatizeni a druhi vlakl na nich provozovanych:

o Vyznamné regionalni traté: Hlavni trat€ s nejvySSimi rychlostmi mezi 100 km/h a
160 km/h. Regionalni traté a regionalni rychliky s riiznymi rychlostmi. Nékladni doprava a
projizdéjici (tranzitni) vlaky jsou mozné. Technika elektronickych stavédel.

Traté regionalni / hlavni nevlastneéné Némeckymi drahami: Rychlosti do 120 km/h. Jen
jeden druh vlakii (napt. regionalni linka, jejiz spoje stavi na kazdé zastavce). Obsluha
nakladni dopravou v malém rozsahu moznd. Zjednodusené technické pozadavky na
konstrukci koleje a zabezpecovaci systém. HlaSeni volné koleje nebo kontrola celistvosti
vlaku nutné. Elektronické stavédla pro fizeni provozu vlakl nebo zjednodusena technika
elektronickych stavédel.

Regionalni traté s provoznim dispecinkem: Rychlosti do 80 km/h. VSechny vlaky zastavuji
na vSech zastavkach. K dispozici neni zadné automatické tratové zabezpecovaci zafizeni.
Signalizovany provoz s fizenim vlaki je k dispozici nebo je tieba o néj usilovat.

Pripojna trat jednostranné zausténda do Zeleznicni site: Jednostranné pfipojené traté, na
kterych je provozovan vzdy jen jeden vlak. Je tieba technicky vyloucit jizdu dalsiho vlaku.

Profil zatizeni jednokolejnych zelezni¢nich trati

K posouzeni zelezni¢niho provozu na jednokolejnych Zelezni¢nich tratich a pro vybér
vhodného zpiisobu provozu piedloZil Vybor pro Zzelezni¢ni provoz Spolku némeckych
dopravcti navrh na vypocet tzv. zatizeni trati v urCitém mist¢ (fezu). Bodové hodnoceni
vychazi z Chyba! Nenalezen zdroj odkazi. a provadi se tak, Ze se v ni vyplni pocet mérnych
jednotek u kazdé polozky, ten se nasledné vynasobi pfislusnym ocenovacim faktorem a tyto
souciny se na zavér sectou za vSechny polozky. Tim lze pro kazdou trat’ — tj. usek, ktery
spravuje jeden dispecer nebo dozoréi dopravy — hodnoticimi faktory zjistit skute¢ny stav a
trat’ pfifadit jedné ze tii rovni zatiZzeni v fezu vcetné nejvhodnéjsiho zpiisobu provozu:

e slabé¢ zatizeni (do 10 000 bodt): taktovy grafikon s pevnymi body kiizeni (dva vlaky)
e mirné zatizeni (8 000 az 20 000 bodt): signalizovany provoz s fizenim vlaki

e silné zatiZeni (nad 18 000 bodil): automatické tratové zabezpecovaci zatizeni

-11 -
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Tab. 1.1 — Ohodnoceni zatiZeni traté

1. ZAHRANICNI ZKUSENOSTI

pol. | nazev polozky jednotka | ocenovaci
¢. faktor za
jednotku
Infrastruktura a vozovy park
1 | zeleznicni stanice pocet 100
2 | brzdici procenta 2 000
3 | podil usekil s nedostatecnou zdbrzdnou vzdalenosti % 20
Provoz
4 | denni pocet provozovanych vlaka dle GVD vl/den 20
5 | pocet provozovanych vlaki dle GVD ve $pickové hodiné vl/h 500
6 | poCet mimotadnych vlaki v primérném roce vl/den 100
7 | pocet kfizovani a predjizdéni vlaki pocet/den 40
8 | pocet kiizovani a piedjizdéni vlakii ve Spickové hodiné pocet/h 200
9 | pocet prelozeni kiizovani v primérném roce pocet/den 40
10 | kiizovani vzniklé navic kvili mimofadnym vlakiim pocet/den 20
v primérném roce
Personalni vytizeni
11 | pocet hlaseni dispecera nebo vypravciho ve Spickove pocet/h 40
hodiné
12 | pocet hlaSeni od nejvice zatizenych strojvedoucich ve pocet/h 40
Spickové hodiné
13 | podil ostatnich ¢innosti dispe€ert nebo vypravcich, které %
nejsou piimo nezbytné k provedeni ¢innosti popsanych v 24
bodech 4 az 10 béhem jizdy vlaki pfi sledovani trati a
pritom slouzi k zabezpeceni provozu
14 | podil prace u nejvice zatiZzenych strojvedoucich béhem % 48
doby vykonu sluzby, které pifimo nesouvisi s provozem

1.4 Dispoziéni usporadani kolejisté Zelezni¢nich stanic

Tato podkapitola obsahuje n€kolik postiehli z [1] k dispozi¢nimu uspotadani kolejiste
tti hlavnich typt Zelezni¢nich stanic s ohledem na osobni dopravu podle zkusenosti predevsim
z Velké Britanie.

14.1

Hlavové osobni Zelezni¢ni stanice

N¢kolik zakladnich urcujicich prvki:

e Pocet nastupist je urcen poctem vlakl, které ma nadrazi odbavit a zplisobem obratu
souprav. Nejveétsi efektivity se dosdhne, pokud po piijezdu vlaku druhy strojviidce ihned
pfevezme soupravu na jejim druhém konci, ¢imz lze odbavit az 30 vlakd za hodinu ve
stanici se dvéma nastupisti (uvazovano i s rezervou na nepravidelnosti, ale ne na udrzbu).

e Cas potiebny k obratu kazdého vlaku, stejné tak i podet nastupist’, stoupa s kazdou &innosti
na odstavené soupravé (CiSténi, Udrzba). Je nutné také zohlednit Cas nutny k pfejiti
strojvedouciho z jednoho konce vlaku na druhy (napf. u vlaku se Sesti vozy délky 20 m
zabere chiize 1,5 min pfi rychlosti 1,34 m/s).

-12 -
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Delsi pobyt miize byt v koncovych stanicich pozadovan k eliminaci piipadnych zpozdéni.
Jakmile je vlak zpozdén, v piipadé omezené kapacity nastupiSt zacnou ostatni vlaky
nabirat zpozdéni také. Pii kratkych pobytovych casech vlak pfijizdi zpozdény a cést
zpozdéni se prendsi také na odjezdu téze soupravy na spoj zpét.

V piipad¢€ potieby odpojovani a ptripojovani lokomotiv je nutné dalsi vybaveni kolejisté —
manipula¢ni koleje nebo vyckavaci koleje. Del§i vyuziti nastupisté (manipulace
s lokomotivami musi byt povazovano za vlaky navic) mé za nésledek pozadavek na vétsi
pocet nastupist’ k zajisténi nezbytnych provoznich osetteni.

Nastupist¢ mohou byt ve velkych hlavovych (koncovych) stanicich vyhrazena pro
jednotlivé traté, sméry nebo podle povahy provozu (se specifickymi pozadavky na provoz).
To umoziuje vice usporddané vyckavani cestujicich v hale. Jednou z nevyhod je, zZe
stanice s vice vyhrazenymi nastupiSti byvaji rozlehlej$i, nez stanice s flexibilnim
uspofadanim. Na druhé strané spojovani trati do skupin néastupist’ minimalizuje konflikty
pii pohybu vlakl, zjednodusuje operace, zvySuje kapacitu a redukuje lavinovity efekt, kdy
zpozdéni z jedné traté jsou pfenasena na jiné.

1.4.2  Prijezdné osobni Zelezni¢ni stanice

Vétsina stanic je prijezdného typu. Nékolik zakladnich urcujicich prvki:

Nejjednodussi usporadani je sjednim nastupiStém a jednou koleji. Osobni doprava
a doprava zbozi je na moderni Zeleznici oddélena, usporadani takové stanice je v podstate
jednoduché.

V ptipad¢ vicekolejnych trati jsou vyzadovana vnéj$i nebo ostrovni nastupisteé. Vnéjsi
nastupist¢ umoznuji budovy, mostni pilite atd. odsunout z provoznich ploch. Ostrovni
nastupisté redukuji pocet cekaren a dalSich pozadovanych vybaveni.

Nekteré ctytkolejné traté, kde prostiedni koleje jsou pouzivany rychlymi dalkovymi vlaky,
byvaji vybaveny pouze parem vnéjSich nastupist’ u vnéjsich koleji ur¢enych pro provoz
zastavkovych vlakt.

Jsou-li izka nastupisté vlozena mezi koleje urcené pro provoz rychlych dalkovych vlaki a
zastavkovych vlakl, mize to zpusobit nebezpeci. V té€chto pripadech by méla byt hrana u
koleje s provozem nezastavujicich vlakti oddelena oplocenim nebo jinym vhodnym
zpusobem. Dal§im komplikaci u uzkych néstupist’ je vybaveni modernimi prvky (zejména
rozmérné zafizeni jako je vytah).

Piilezitostné jsou koleje s provozem zastavkovych vlakli umistény uprostied s ostrovnim
nastupistém mezi nimi. Toto uspotfadani umoziuje vlozeni sttednich vratnych koleji.

Jednosmérné koleje se mohou vétvit, a obsluhovat tak ob¢ strany ostrovniho néstupisté.
Toto uspotradani je uzitecné v pripadech, kdy se délka odbavovani cestujicich blizi
intervalu provozu (napt. kde jsou v provozu patrové jednotky na piiméstskych tratich) a
kdy je potieba zvysit propustnost traté. Uspofadani je také uziteCné, pokud prevladaji
zpozdéni, protoze umoziuje dalsimu vlaku pobyt ve stanici, aniz by musel byt drzen pred
ni, a lavinovy efekt pfenaseni zpozdéni je tak minimalizovan.

1.4.3 Pasmové stanice

Dispozice kolejisté stanic — pocet nastupist’, koleji a vyhybek — se s postupem casu
snizuje a zjednodusuje a od zbylych casti je pak vyZzadovana vyssi produktivita.
e Jednokolejné trat¢ vétSinou nevyzaduji jakékoli nové vybaveni — strojvedouci jednoduse
piejde na druhy konec vlaku. Nékteré vyhybky mohou byt ovladany posadkou vlaku.
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e Dvoukolejné traté s malym provozem veétSinou vystaci s jednou kolejovou spojkou pro
zménu sméru jizdy.

e Trat¢ s hustym provozem vyzaduji budovani specidlnich vratnych koleji, aby soupravy
¢ekajici na dalsi vykon nebranily v provozu na hlavnich kolejich. Vratné koleje mohou byt
umistény vné hlavnich koleji (obvyklé uspofadani pro vnéjsi néastupisté z divodu nizsich
nakladd, kdy neni potfeba ménit polohu hlavnich koleji) nebo mezi hlavnimi kolejemi
(uspotfadani typické pro stanice s ostrovnim nastupiStém, které eliminuje kolizni pohyby
vlakl). Uzivani vratnych koleji zajiStuje pravidelné jizdy vlakii v daném sméru ke
stejnému nastupisti a zjednodusuje prestupovani.

e Pokud je provoz velmi husty (napf. pokud se obratova doba blizi intervalu), je nutné
budovat oddélena nastupisté pro koncici vlaky, aby nebyla narusena prijezdna doprava.

e Jako vyhodné se jevi tiikolejné uspotadani s dvéma ostrovnimi nastupisti, kdy prostiedni
kolej sousedi s obéma nastupisti. Toto flexibilni usporadani umoznuje obracet vlakiim
z kteréhokoli sméru bez koliznich pohybi. Stfedni kolej s dvéma nastupnimi hranami
nabizi snadné piestupovani na vlaky do jinych sméri. Toto usporadani je mozné pouze pti
sloZzeni vlakli vyhradné z vozl s centrdlné ovladanymi dvefmi a tomu odpovidajicimu
vybaveni nastupist’ informac¢nim systémem pro cestujici i pro personal vlaki.

1.5 Nastupisté na Zelezniénich tratich

Z hlediska osobni dopravy jsou klicovou soucasti Zelezni¢ni spodku ve stanicich a na
zastavkach nastupisté, tj. plochy uréené pro nastup do vlakli a pro vystup z vlakd. Jejich
parametry (Sitka, vySka nastupni hrany nad TK), pfistup na né (bezbariérovost) a vybaveni
jsou dilezité pro atraktivitu osobni Zelezni¢ni dopravy z hlediska cestujiciho. Zaroven jsou
jejich charakteristiky a dispozice v kolejiSti stanice vyznamné pro provozovatele trati
(investi¢ni a provozni néklady, organizace provozu) i dopravce (rychlost vymény cestujicich).

Nasledujici ¢ast dokumentu predklada postiehy a doporuceni pro umisténi a parametry
nastupist’ na Zeleznicnich tratich v Némecku (dle [6] a [8]) a Velké Britanii (dle [3]).

1.5.1  NastupisSté na Zelezni¢nich tratich v Némecku

Vychozi situace ve vztahu nastupisté a prostoru dvefi vozi

Na hrandch nastupisté¢ se nejzietelnéji stietdvaji Zelezni¢ni subsystémy vozidlo a
dopravni cesta.

Pievazujici pocet nastupist méa i dnes jeSté pivodni nizkou vysku. To je historicky
zdivodnéno stanovenim vySkové miry z roku 1865 na 0,21 m (tj. 8 % palce) a 0,38 m (4.
1 stopa a 3 palce) nad TK, kterd byla po desetileti nezbytna kvuli:

e nafizeni o pfechodech pro zavazadlové voziky a troviiovych piechodech mezi nastupisti

e existenci lavky vné vozu urcené pro persondl (slouzila k prechazeni vlakové ety béhem
jizdy od kupé ke kupé)
e nutnosti zachovani moznosti mazat loziskové skiiné z nastupisté

Naftizeni o stavbé a provozu Zeleznic z roku 1904 sice povoluji s ohledem na ulehceni
nastupovani do vozi s vysokou podlahou a opatfenych odpovidajicimi tfemi ¢i Ctyfmi
schidky nyni také hrany nastupisté Citajici 0,76 m (tj. 2 stopy a 6 palci), ale teprve s
novelizaci tohoto nafizeni v roce 1928 byla zavedena tato vyska (spolu s vyskou 0,38 m) jako
predpisova; od roku 1991 se mé u novych staveb a vétsich prestaveb pocitat zpravidla s mirou
0,76 m. Pro definované piipady pouziti se ve stanicich regiondlni dopravy zfizuji také
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nastupisté s mezinarodné rozsifenou, a vedle vysky 0,76 m rovnéz piipustnou, vyskou 0,55 m
(TSI Infrastruktura), ktera umoziuje pfi nasazeni vozidel se zhruba 0,6 m vysokou nastupni
plosinou leh¢i nastupovani nez z nastupist’ o vysce 0,21 m az 0,38 m.

Vyska 0,55 m nachéazi kromé toho vyuziti i ve zvlastnich ptipadech, aby se umoznil
prijezd zasilek prekracujicich loznou miru v dolni oblasti prijjezdného prifezu posunutim
nakladu, a stejné tak na tratich, které jsou jiz pfevazné v této vysce vystavény (Tab. 1.2).

Existence stale velkého poctu nizsich nastupist’ z pocatkl zeleznice (vice nez polovina
hran néstupist mé v SRN jesté vysku 0,38 m a nizsi) je divodem, pro¢ se podminky pro
nastup do novych vozidel i nadale musi fidit starymi podminkami, pokud se vozidla
nepouzivaji jen na tratich, v nichz jsou sladéna s vySkami nastupist’ (napt. méstska draha na
0,96 m nebo 0,76 m, motorové vlaky ICE na 0,76 m, nizkopodlazni na 0,55 m).

Vychazi-li se ze skutecnosti, ze vyska podlahy osobnich vozii provozovanych v dalkové

stupatko nemiize byt kviili omezeni vozidla osazeno nize nez 0,55 m nad TK, vychéazi nam, ze
z nastupist’ o vysce 0,38 m a niz$i neni dosazitelné optimalni nastupovani s plochym thlem
naklopeni a nizkou vyskou stupatka / schodu ve vozidlech s vysokou podlahou. Ani
optimalizace na tfi riizné vysSky néstupist’ (0,76 m, 0,55 m a 0,38 m) nevylouci ndkladné a
komplikované pomiicky pro nastupovani (rampy), at’ uz jsou instalovany ve vozidle nebo jsou
k dispozici na nastupisti jako mobilni zatizeni. Tyto pomicky rovnéz predstavuji prekazku, a
mohou byt proto pouze vypomoci.

Tab. 1.2 — Systémové vySky nastupist’ v SRN

Ziakladni Pripustnost dle Bezbariérova Podminéné
vyska Narizeni o stavbé a optimalizovana vozidla bezbariérova
nastupni provozu Zeleznic (jen (podlaha vozu jako vozidla (stupatko
hrany nad | pro novostavby a nastupni ploSina, pro jako nastupni
TK [m] modernizace) invalidni voziky) ploSina)
0,96 nejvetsi pripustna vyska | vozy méstské rychlodrahy

(jen pro trat¢ (S-Bahn) s vyskou podlahy

prizptisobené provozu vozidla cca 1 m v oblasti

vyhradné vozii S-Bahn) | nastupu
0,76 predpisova vyska vozidla dalkové a regionalni | nejniz$i stupatko

dopravy a také vozidla na cca 0,8 m

méstské drahy s vyskou
podlahy vozidla cca 0,8 m v
oblasti nastupu

0,55 sttedni vyska nizkopodlazni vozidla nejnizsi stupatko
regiondlni a dalkové na cca 0,6 m
dopravy s vysSkou podlahy
vozidla cca 0,6 m v oblasti

nastupu
0,38 nejnizsi pripustnd vyska | nizkopodlazni vozidla nejnizsi stupatko
vhodna pro méstskou na cca 0,4 m

dopravu s vyskou podlahy
vozidla cca 0,35 m v oblasti
nastupu

Vozidla osobni dalkové dopravy s vyskou podlahy v oblasti nastupu 0,80 m vhodnou

vvvvvv

ICE nespliluji se dvéma stupni pro zdolani vystupu u 0,76 m vysokych nastupist’ a tfemi
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stupni u nastupist o vysce 0,55 m pozadavky na bezbariérovost a nemohou obsluhovat
nastupisteé s vyskou 0,38 m a nize v predpisovém provozu — a to i pfes to, ze se optimalizovala
horizontalni Sitka mezery ve vySce sklopnych stupatek, protoze se ustoupilo od hluboko
hloubéji polozenych néstupnich plosin — se da v osobni dalkové dopravé dosdhnout pomoci
¢lankové soupravy (Jakobiho podvozky v TGV, popt. jednotlivé podvozky v Talgu) —
nakupem kratSich skiini — nebo vyuzitim menS$ich priméri kol (cca 880 mm) v kombinaci
s malymi nastupnimi ploSinami (pfechodovymi rampami) smérem ke vstupu do vozidla
(koncept pro nemotorové jednotlivé vozy).

Technické moznosti usnadnéni nastupu a vystupu cestujicich

Nastupovani a vystupovani se podstatné zjednodusi a urychli, kdyz budou nastupisté
a podlaha vozidla v oblasti nastupu na stejné nebo téméf stejné Grovni, jako je tomu zpravidla
u mestské rychlodrdhy s vlastnim draznim télesem. S ohledem na cestujici s omezenou
mobilitou by méla byt ovSem také spara mezi nastupni ploSinou a hranou nastupisté —
s ptihlédnutim k pfipustné mife pro obrys vozidla a prijezdny priifez — co mozna nejmensi,
aby bezbariérovost vyzadovana draznimi predpisy EBO byla skute¢né splnéna, zvlasté kdyz
rychlé a bezpecné stiidani cestujicich podstatnym zpiisobem piispéje k vykonnosti Zeleznice.

Z geometrie koleje a vozidla vyplyvda, Ze mezera mezi hranami nastupisté poloZzené¢ho
v oblouku koleje a néstupni ploSinou je o to mensi, o co blize lezi nastupni zoény v oblasti
dvojkoli, resp. oto€né Cepy podvozku od podvozkii, a naopak. Podle polohy nastupist’ ve
vnitinim nebo vnéj$im oblouku vznikaji proto nejvétsi Sitky mezer na koncich vozidel, resp.
v jejich stiedu. S predpisy o nastupovani asi ve tfetiné vozu se vSak da tento problém zmirnit.
Velké sitky mezer mohou vyloucdit pouziti automatizovanych procest vypraveni.

Redenim pro zlepdeni situace ve stavajici ZelezniCni siti je pfemosténi horizontalni
mezery k hrané nastupisté nastupni liStou pripevnénou ve vysce nastupni ploSiny venku na
vozidle nebo zfizenim pohyblivych vysouvacich nebo sklapécich stupiili, coz je efektivnéjsi.
Ty museji byt béhem jizdy zavieny a sméji presdéhnout obrys vozidla pouze v klidovém stavu
vozidla na hrandch néstupisté schvéalenych pro dany typ vozidla, ale nesméji se dotknout
hrany néstupisté. Naproti tomu sméji pomticky pro nadstup a vystup umisténé ve vozidlech
doléhat na néstupisté, pokud je zajisténo, Ze s vozidlem nebude pohybovano.

Kviili dlouh¢ zivotnosti nastupist’ a vysokym ndkladiim na opatieni pro infrastrukturu se
bezbariérovosti pozadované EBO dosahuje upravou stavajicich nastupist’ na urcité vyskové
miry jen po velmi dlouhé dobé. Néstupisté s rizné vysokymi rampami spojenymi dil¢imi
oblastmi tomu mohou sice u nepfili§ dlouhych vlakovych souprav a u vhodnych vozidel
napomoci, predstavuji ale trvalé¢ faktory ovlivilujici provoz. Onéco lepsi feSeni
bezbariérovosti spo¢iva v uprave vozidel dodateCnou montazi rizné vysokych nastupnich
plosin, jez mohou bezbariéroveé obsluhovat vice nastupist’. Nastupnim dvetim bez stupiii by
mela byt dana prednost pfed prichodem do vozu, kde jsou dvete bez stupnti, protoze stupné
nebo rampy ve vnitinim prostoru vozidel omezuji pohyblivost télesné postizenych osob
mnohem méné nez stupné ve vnéjsi ¢asti vozidla.

Idealnim ptipadem s ohledem na pohybové postizené cestujici je vSak piechod beze
stupnil mezi nastupistém a vstupnim prostorem vozidel s vySkovym rozdilem vhodnym pro
cestujici na voziku a Sitkou mezery zhruba 5 cm. Tento minimalni rozestup je nutny
u povolenych odchylek vozidel a zatizeni kvili bezpecnému prijezdu podél nastupiste. Co se
tyCe novych vozidel a zatizeni v oblasti plisobnosti evropského Zelezni¢niho systému, jsou
minimalni pozadavky stanoveny v TSI se zfetelem k osobam s omezenou pohyblivosti a
orientaci (TSI PRM). Tato pravidla stanovuji pro vozickare u 0,55 m a 0,76 m vysokych
nastupiSt nastup bez pomocnych zafizeni s maximalni horizontdlni mezerou 7,5 cm a
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nejvyssim vySkovym rozdilem 5 cm. V jiném ptipadé musi byt pro vozickare na nastupisti
nebo ve vlaku k dispozici pomiicka pro ndstup, ktera zajisti pfistupnost navzdory riznym
vyskam nastupist’ a rozdilnym druhtim vlak z hlediska vstupu do nich.

Pro ptfedpisovy bezbariérovy ndstup u néstupist’ vysokych 0,55 m a 0,76 m udava TSI
PRM vétsi horni hranici pro mezeru a vyskovy rozdil pro polohovéani prvniho stupné
(néstupni plosina) vSech dvefi.

Bezbariérového teseni, které pokryje potieby vSech cestujicich, 1ze ovSem dosahnout
pouze v casti sité, v niz jsou vSechna vozidla pfizpiisobena jednotné vysce nastupist’ a rovnéz
prubéhu hran nastupist, popi. prubéhu koleji u nastupist’, nebo pokud jsou vozidla vybavena
tak selektivnimi Cidly, kterd zajisti, Ze pfi Zddném néstupu nezbude Sitka mezery ve vySce
posuvného nebo sklopného stupatka vétsi nez predpisova hodnota.

Vyska nastupni ploSiny u pravidelné nasazovanych vozidel by méla lezet priblizné v
urovni hrany nastupisté, nebot’ v piipade Spatné vysky vstupu:

e se zmensi podchodna vyska v prostoru nastupu (nebezpeci tirazu),

e sestup do vozidla, resp. vystup z vozidla mize vést k tomu, Ze osoby znejisti (nebezpeci
klopytnuti), a

e prodlouzi se tim doba pro vyménu cestujicich.

Pfitom je tfeba zohlednit, ze se d& nastavit vySkovy rozdil aZ asi do 5cm uz jen
odpruzenim vozidel, opotfebenim kol a hlavy kolejnice, vinou odchylek ve vySce hran
nastupisté¢ od montdznich rozmérti a rovnéz v disledku nepravidelnosti vertikalni polohy
koleje.

Pti provozu vozidel s rozdilnymi nastupnimi ploSinami a rtizné¢ velkymi vzdalenostmi
od hran nastupist’ jsou kvili vySce ndstupi§t¢ a horizontdlni Sifce mezer mozné jen
kompromisy. Tak se daji zajistit s ohledem na vozickare napt. rizné vysoké vstupy v prvnim
voze, popi. v fidicim voze (blizkost personalu dopravce), z nichz alesponn jeden vzdy
odpovida vysce nastupisté 0,76 m nebo 0,55 m. Takovéto feSeni spocivajici v upraveé vozidel
by umoznilo pruzné nasazeni, mohlo by byt ekonomicky vyhodnéj$i nez zvySovani
konkrétnich usekll vSech nastupist’ na trati a také by nebylo zavislé na délce vozu vlaku.

Podle vyvoje v Némecku se da ocekavat, ze bezbariérovost vzroste nejrychleji, kdyz se
bude u novych stavebnich uprav jak v regiondlni, tak v dalkové dopravé i nadale dusledné
provadéet vyska nastupist’ 0,76 m, ktera jiz dominuje u dopravné silnych uzlovych stanic. Jen
tak Ize ve strednédobém vyhledu uskute¢nit jednotnou vysku nastupist’ v hlavni siti. Provoz
bez stupatek vyzaduje tudiz také vozovy park s vozidly upravenymi na vysSku nastupisté
0,76 m.

V oblastech, kde jiz prevladdaji 0,55 m vysoka nastupiSt¢ — pfiméfené¢ k objemu
cestujicich — by se méla provozovat rovnéz predpisova nastupisté o vysce 0,55 m. Na tratich,
u nichz je tfeba se z hospodaiského hlediska jesté na dlouhou dobu smifit s nizkymi
nastupisti, je vyhodné zlepsit bezbariérovost pomoci nizkopodlaznich vozidel (s vySkou
vstupu upravenou na 0,55 m). Zde musi cestujici zpravidla piekonat vysku jednoho stupné
k nizkému nastupiSti, coz je u stanic s nizkym objemem cestujicich se zfetelem
k bezbariérovosti piijatelné. V piipojnych stanicich by mély tyto traté¢ disponovat vlastnimi
hranami nastupi$t s vhodnou vyskou ndstupist 0,55 m (oddé€leni od dalkové dopravy).
VétsSina primyslem nabizenych ploSin do vozidel je k dostani jak pro vysku néstupisté
0,55 m, tak 0,76 m.

Rozdilna nafizeni a uspotadani pro prostory nastupu ve vozidlech, jejichZz rozmanitost
roste v hospodaiské soutézi mezi zelezni¢nimi podniky, jimz byl povolen vstup do téze
infrastruktury, vSak bude udrzovat tento systémovy problém s hranami nastupist’ tak dlouho,
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dokud se nedosdhne jednoty ve vétSich spolu souvisejicich dil¢ich sitich nebo alesponi na
delsich tratich.

Rozmisténi nastupist’ ve stanici

V pripad¢ provozu vozidel s oboustrannymi dveimi, jak je zvykem u zeleznice, se
zpravidla umist'uje jen jedno néstupisté po jedné strané koleje. ,,Dvojitd nastupiste” (hrany
nastupi$t¢ po obou stranach koleje) se uzivaji vyjimecné v siln¢ vytizenych stanicich
piiméstské dopravy (,,Span€lské feSeni — napt. méstska dradha Mnichov v méstské tunelové
oblasti). Pro fizeni proudu cestujicich pomtize v tomto ptipad¢ otevirat dvefe na vystupni
strané¢ o néco diive neZ nastupni dvetfe. U vozidel s dvefmi pouze na jedné strané (b&zné
u tramvaji) se musi najizdét k ostrovnim nastupistim zleva, u koleji v obousmérném provozu
je tteba dvojitych nastupist’.

Pfistup na nastupisté

Vstup na néstupisté je v urovni koleje (Groviiové) nebo pifes podchod ¢i nadchod
(mimouroviiovy). Vyhodami uroviiového pfistupu jsou mala technickd naro¢nost ziizeni
nastupisté, zadna ztrata vysky a — u poloostrovnich ndstupist’ (Grovilovy pfistup, ale vyska
nastupni hrany jako u mimouroviiového nastupist€¢) — snadné uziti pohybové postizenymi
osobami; nevyhodou je — krom¢ hlavovych (Gvratovych) stanic — ptfechdzeni koleji.
Mimouroviiové vstupy po schodech nejsou vhodné pro osoby se snizenou schopni pohybu.
Proto musi byt u novostaveb nebo rozsahlejSich piestaveb zpravidla doplnény rampou nebo
vytahem; dvefe vytahu na nastupisti by mély byt situovany po sméru koleje.

Pokud lezi urovent vstupu do podchodu nebo nadchodu ve vysce koleji, je ztracena
vyska, jiz je nutno prekonat, u nadchodl vétsi nez u podchodl. Ochrana proti povétrnostnim
vliviim je u nadchodut obtiznéjsi, jeji zfizeni je ale spojeno s mensimi provoznimi pirekézkami.
K pevnym schodiim u nadchodl a podchodl je navic tfeba zajistit v zavislosti na intenzité
pesich proudt a vyskovému rozdilu eskalatory. Vyska podchodu by méla byt alespon 2,50 m,
jeho minimalni §itka by méla zahrnovat tii pési pruhy (2,40 m) — posledni podminka plati také
pro pevné schody. Jinak se vyméra Sitky provadi podle intenzity péSich proudu a pro piipad
evakuace (viz niZe — Sifka nastupiste).

Za ptedpokladu, ze budou-li stavajici zatfizeni silni¢ni a drazni infrastruktury spole¢né
uzivana, mohou byt nastupis$té zpfistupnéna z blizko polozeného zelezni¢niho piejezdu
trovitové® nebo z blizkého silniéniho nadjezdu nebo podjezdu mimouroviiové. Pkitom se jistd
lze smifit s urCitou oklikou; také je tfeba u rozsdhlejSiho opatieni vzit v uvahu pielozeni
nastupist’ na zelezni¢ni prejezd nebo mostni konstrukci. Pro zptistupnéni smérem od piejezdu
se hodi nastupisté vne koleje 1€pe nez ostrovni nastupisté, protoze vstup na ostrovni nastupiste
usti do nebezpecného tseku piejezdu a musi proto byt zabezpecen.

Nadzemni vzdalena nastupisté by méla mit jen jeden vstup (jednoznacnost) a ten by mél
byt umistén pokud mozno ve stiedu, pokud to dana lokalita umoznuje. Pti silném objemu
pfepravy lze ale poskytnout také zatizeni s vice vstupy. Vice vstupt mize zkratit ptistupovou
cestu, coz je vyznamné hlavné v piiméstské doprave.

Protipozarni ochrana a ochrana pted ostatnimi katastrofami vyzaduje, aby se cestujici
mohli v pfipadé nestésti zachranit na bezpecném misté nebo tam byt evakuovani. Uplatnéni
tohoto principu na nastupistich véetné budov (nastupistni haly, tunely) vede k pozadavku, aby
m¢éla takovato néstupisté alespoii dva vstupy.

? Problémy piisobi fakt, Ze vstup pies piechod je pravé kratce pred piijezdem ¢&i odjezdem vlaku uzavien.
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Sifka a délka nastupist

Sika nastupist’ se stanovuje podle objemu prepravy — intenzity p&sich proudi, p¥ipadu
evakuace a také — nezavisle na poctu osob — podle minimalnich rozmért, které nesméji byt
ptekroceny.

Nutny minimalni rozmér uzitné Sitky ndstupisté se urcuje podle nebezpecného useku
nastupistni koleje a podle minimalni vyzadované Sitky néstupisté, v niz se cestujici mohou
zdrzovat také béhem jizd na néastupiStni koleji. Posledni jmenovany faktor zavisi také na tom,
zda tzv. rozhodné stavby’ omezuji $iiku nastupisté leziciho mimo nebezpedny usek, &
nikoliv. Ke koleji ptiléhajici hranice vodiciho (slepeckého) pruhu znaci hranici nebezpecné
oblasti.

Bez rozhodnych staveb ¢ini minimalni Sitka mimo nebezpecné oblasti dva pési pruhy.
V oblasti rozhodnych staveb je naproti tomu tieba zohlednit pouze minimélni pozadavky na
bezbariérové pruchody. Bézné rozméry jsou 0,8 m pro Sitku pé§itho pruhu a 1,20 m pro
bezbariérové prichody vedle delSich vestaveb, jako jsou napft. schodisté.

Minimalni délka néstupisté se urci podle nejdel§iho pravidelné zastavujiciho osobniho
vlaku. Minimalni délka je nutna délka mezi vn&jSimi hranami dvefi vozli pouzivanymi
cestujicimi plus nepfesnost pfi brzdéni 5 m. Klasickd délka nastupist’ pro vlaky dalkové
dopravy, ktera je stanovena na 400 m, je vypoctena jako [, = 26,4 m-15 —2:0,5m + 5m =
400 m (15 standardnich vozl osobni dopravy, odecteni piesahu a pfipocteni 5 m neptesnosti
pti brzdéni).

Protoze viz osobniho vlaku s délkou 26,4 m pifes narazniky uz dnes netvoti zaklad
vlakové dopravy a Zelezni¢ni dopravci ¢im dal tim vice nasazuji vozidla rozdilnych délek,
byly definovany normalni délky. Stavebni délka nastupist¢ vychazi z normalni délky
s ohledem na mistni zvlaStnosti, jako napf. poloha vstupli na néstupiSté, dvojitd trakce,
umisténi navéstidla atd.; v hlavovych stanicich jest¢ navic hraje roli ukonéeni koleje a popf.
zahrnuti délky lokomotivy.

Koleje u nastupnich hran

Koleje u nastupnich hran maji mit takovou polohu, aby byl mozny pohodlny nastup a
vystup, byl volny pohled podél stojiciho vlaku® a nebyly omezeny prujezdy po prubéznych
hlavnich kolejich. Tyto pozadavky se daji optimaln¢ splnit pouze na rovné koleji. Nelze-li se
vyhnout poloze v oblouku koleje, mél by byt zvolen co nejvetsi polomér oblouku a co mozna
nejmensi prevyseni koleje, obzvlasté ve vnej$im oblouku.

Pokud to dovoluje obsazeni trati, mélo by nastupisté lezet na pribézné hlavni koleji,
protoze pak mohou stojici vlaky vjizdét a odjizdét po vyhybkach bez omezeni rychlosti.
Zvlastni predjizdné koleje pro osobni vlaky s nastupistém se vkladaji:

u silného provozu na trati

pfi pozadavku vice nez dvou hran nastupisté

pro pohodIné ptestupovani mezi dvéma vlaky na témze nastupisti

pii prijezdu rychlosti pres 200 km/h

Pti prijezdu rychlosti vice nez 200 km/h nevyzaduje ovSem EBO explicitné koleje bez
nastupist’, nybrz zada ,,uCinit opatfeni, aby se Zadni cestujici nezdrZzovali v nebezpe¢ném

3 Konstrukce mensich rozméri, jako napf. sloupy osvétleni, nejsou rozhodujici.
4 , . r s o 7 PR ’

Se zavedenim technicky podporovaného vypravovani vlakd s kontrolou dvefi se snizuje vyznam tohoto
hlediska.
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useku.” Zda to 1ze na néstupistich s prijezdy rychlosti 230 km/h po nastupistni koleji zajistit
také naptiklad pomoci uzaviraciho zabradli s prichody na hranici nebezpecného useku,
oznaceni tabulemi, znacenim nebo automatickymi hlaSenimi z reproduktorii, se nyni zkouma
ve zkusebnim provozu na trati Hamburk — Berlin.

Pokud nejsou k dispozici zadné prijezdné koleje bez néstupist, nemély by byt hrany
nastupist’ kviili snadnéjsi preprave loznou miru piekracujicich zasilek vyssi nez 0,55 m.

Podélny sklon néstupisté odpovida podélnému sklonu nastupistni koleje, kterda miize na
volnych tratich se zastdvkami Cinit az 40 %o, za urcitych okolnosti i vice. Pro nastupisté
u koleji s podélnym sklonem vice nez 2,5 %o je tifeba ucinit bezpe¢nostni opatteni, jeZ zabrani
zvySenému riziku samovolného odjeti soupravy nebo nedobrzdéni zastavujiciho vlaku.

1.5.2  NastupiSté na Zeleznicnich tratich ve Velké Britanii

Kazdé nastupisté musi byt dost dlouhé, aby pojalo vSechny vlaky zastavujici v dané
stanici. Pokud tomu tak neni, cestujici musi nastupovat a vystupovat pouze z ptrednich vozi.
Je také nutné pocitat s malou rezervou pro presnost, se kterou je strojvedouci schopen
u nastupisté zastavit.

Obvykle je u nastupist’ s vysokou nastupni hranou jejich konec opatien rampou pro
pristup zaméstnancti. K zabranéni vstupu cestujicich do kolejist¢ mohou byt pouzity
pohyblivé zabrany. PtileZitostné 1ze ukonceni provést trovitovym piechodem, pokud rychlosti
vlaki nepiekracuji bezpe¢nostni hranice a nelze vytvorit lepsi alternativu. Zde lze pak
zabezpeceni provést vystraznymi svétly.

Z hlediska vzdalenosti mezi zastavujicim vozidlem a nastupni hranou v pfi¢ném fezu
musi byt dodrzena pifiméfena vzdalenost z diivodu ptizplisobeni pohybovym momentim
vSech projizdéjicich vlakl podél nastupisteé (Obr. 1.4). Tyto momenty jsou zpisobeny pohyby
vozoveé skiin€ pii nastupovani a vystupovani cestujicich, aerodynamickymi faktory
a dynamickou odezvou na stav trati. S pouZzitim nejnevhodnéjSiho pfipadu jsou pak pocitany
vertikalni a horizontdlni odchylky po celé délce nastupisté, kdy je brano v uvahu také
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Obr. 1.4 — Vztah vozidla a nastupis$té v pri¢éném fezu ve Velké Britanii
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zaktiveni a sklon trat¢ v kazdém bodé&. Tyto odchylky pak umoziuji umistit hranu néstupisté
co nejblize ke schodiim nebo podlaze vozu v prostoru dveii (za predpokladu, ze vyska
podlahy vozu je standardizovadna). Odchylky jsou vétSinou kompromisem zalozenym na
nejkratsi diagonalni vzdalenosti (pfedstavovana mezerou, kdy by mohl cestujici propadnout).
Pro vétSinu vozl je mozné eliminovat pouze horizontalni mezery na ukor vétSich vySkovych
rozdil a naopak.

Obloukova néstupisté zvysuji mezery, které museji cestujici pirekonavat a v horSich
piipadech znemoziuji ptistup pro osoby s omezenymi pohybovymi schopnostmi (Obr. 1.5).
Dtivodem je rozdil uprostfed a na krajich vozu (zalezi na sméru oblouku), ktery vyzaduje
snizeni horizontalni vzdalenosti hrany nastupisté¢. Oblouky také zplsobuji problémy
personalu, ktery jen sté¢zi miize zkontrolovat pfipravenost vlaku k odjezdu (zavieni dveti nebo
to, Zze nikdo neni ve dvetich pfivieny). Z tohoto diivodu se umist’uji zrcadla nebo primyslové
kamery pro sledovani plochy nastupisté, piipadné¢ je pfitomen pomocny personal.
U novostaveb je pak budovani nastupist’ v obloucich omezeno nebo zakazano.

Tradi¢ni trat’ na Stérkovém lozi je konstruovana s jistou toleranci a postupem casu
nachylnd knaruSeni své geometrie. Existuje zde nebezpeci, ze pohyb koleje muze
v kone¢ném diisledku vést ke kolizi vozidla s néstupistém. Jista rezerva je zahrnuta v odsazeni
koleje od nastupisté. Alternativou miize byt pevna jizdni draha s téméef nulovymi odchylkami
polohy v pribéhu své zivotnosti. Dal§i moznosti je piipevnit kolej k nastupisti pomoci
napojovacich prazct ptipevnénych k zakladim nastupisté (tyto jsou relativné levné, ale
zvySuji néklady na udrzbu). Posledni popsand uprava je UspéSné pouzita na London’s
Docklands Light Railway. Podbijeni ma také vliv na geometrickou polohu koleje, zejména na
jeji vysku. Opakované podbijeni béhem ¢asu mize mit vazny negativni efekt az do doby, kdy
nakonec nastupisté¢ budou muset byt zvysena.

Koleje ve stanicich by mély byt vodorovné. To snizuje riziko ujeti vozu vlivem
gravitace. Z tohoto divodu by méla nastupist¢ byt také vodorovna nebo mirné sklonéna
smérem k zardzedlim. Mohou byt povoleny limity maximalniho sklonu, ackoliv eliminace
ujeti nakladnich vozi a vybaveni modernich vozi pruzinovymi parkovacimi brzdami snizilo
nebezpeci spojené s operacemi na tratich ve velkém sklonu. Z historickych diivodi se mize
sklon ménit podél nastupisté, kde byl prodlouzen z vodorovné trati do trati ve sklonu.

Plocha, kde dochazi
k hromadéni cestujicich,
musi byt dimenzovana
pro  Spickové hodiny,
jinak muze dojit
k nebezpec¢i padu do
kolejiste v dobé
Spickovych intenzit
cestujicich. Dokonce 1
kdyz ktémto situacim
nemusi dojit, preplnéna
nastupist¢ maji vliv na
délku pobytu vlaku ve
stanici, ktera  snizuje
cestovni rychlost i

frekvenci obsluhy
(zejména  je-li  vlak
zpozdén, pocet
Obr. 1.5 — Vlak u nastupisté v oblouku cestujicich v dal$ich
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stanicich je vyS$i nez obvykle z ditvodu delSiho intervalu, ¢imZ se spousti za¢arovany kruh
zvySovani zpozdéni). Tato plocha musi umét pojmout v nejzatizenéjSich obdobich kombinaci
cestujicich, ktefi nastupuji a vystupuji z vlaku a téch ktefi ¢ekaji na vlak dalsi. Jelikoz
vystupovani pfedchazi nastupovani, dochdzi k miseni dvou proudii nastupujicich.

Jsou-li pouzita ostrovni nastupis$té¢ (se dvéma hranami), celkovy pocet cestujicich je
odvozen ze dvou smért piijezdid vlaka. Jestlize jsou Spickové proudy cCasto vyrazné,
umoziiuje to Gsporu mista (za predpokladu sttidavého vyuziti hran ndstupisté). Na novych
tratich je pozadovana spoluprace mezi planovaci dopravy a architekty stanic. Na soucasnych
tratich musi byt zavedeno vice komplexnich modell zalozenych na analyzach ujistujicich, ze
nastupisté¢ pojmou dany pocet cestujicich. Je to dano tim, ze nckteré traté se vétvi, a prave
v odbo¢nych stanicich je potfeba pojmout na néstupiStich vétsi pocet cestujicich. Zjisténi
dopadt zpozdéni na jedné vétvi na odboc¢nou stanici (napt. z divodu uzavieni jedné trati pii
poruse vlaku) je tfeba prakticky provéfit.

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

U nejrozsitenéjSiho ostrovniho nastupisté se jeho velikost fidi vedle mistnich podminek
(schéma kolejisté a okolni zastavba) predevSim ocekdvanym objemem cestujicich v dobach
Spicky. Pfitom existuji také stanice, ve kterych se v piepravni Spi¢ce vyskytuje na obou
kolejich stejné velky objem piepravy, takze nastupiSté musi byt postaveno do Sitky az 8 m.
Pro urychleni nastupu a vystupu je téz mozné ziidit ostrovni nastupisté pro nastupovani a
nastupisté vné koleje pro vystupovani (Mnichov hl. n.) nebo, u samostatné (jedné) koleje,
postavit dvé nastupist¢ vné koleje (Mnichov-Marienplatz), coz ovSem piedpoklada
odpovidajici hlaSeni ve vlacich a dozor po obou strandch vlaku. Ostrovni nastupisté na
piiméstskych tratich jsou v priméru Siroka 6 m.

Nastupisté vné koleje jsou vyhodnd v tom smyslu, ze maji pojmout pouze proud
cestujicich jedné koleje, ze se nemusi ménit vedeni tratovych koleji a nastupist¢ mohou
piechazet bez vétSich pozemnich tprav a piistupovych staveb do okolniho terénu. Tam, kde je
to nutné, mohou byt polozeny také predsazené, takze staci centrdlni tunel, a tim se usnadni
planovani dopravnich piipoji a parkovacich ploch. Pfedev§im u jednokolejného provozu
muze byt nastupisté vné koleje u S-Bahn postaveno jednoduse tak, ze je lze pozdé&ji uzivat
jako ostrovni néstupisté¢ (Mnichov-Malching).

Vyska nastupisté se fidi tim, jaké vozidlo k nému zajizdi. V provozu souprav vozl /
jednotek cCisté jen pro S-Bahn Cini vyska néstupisté v Berliné 0,96 m (u starych néstupist
piiméstské oblasti byla vySka 0,76 m). S vylou¢enim nasazeni motorovych vozi BR 420 je
vySka nastupi$t€ u hlavnich trati S-Bahn 0,95 m a na tratich mimo souvislou zéstavbu
(smiSeny provoz) minimaln¢ 0,76 m, pficemz v prvnim piipadé¢ vznika rozdil mezi
nastupiStém a stupatkem pouze 5cm, v druhém piipadé nanejvys 24 cm. U nastupiSt
v oblouku koleje se polomér oblouku tidi také podle vozidel, protoze odstup hrany néstupisté
od vozu nesmi byt navzdory béznému prijezdnému prifezu, ktery uz piekracuje obrys
vozidel, ptili§ velky.

Jestlize byla diive nastupisté na svych hranach vyzdivana a ve stfedni Casti opatiena
malou kamennou dlazbou nebo cementovym hladkym natérem, sestavaji dne$ni hrany
nastupisté¢ z betonovych thlovych nosnikii a povrchu z kamennych desek, coz usnadinuje
opravy a upravy. Pokud se zastfeSeni opird o vypravni budovu — stavebni typ rozsifeny
obzvlasté¢ v Rakousku a jiznim Némecku — je nutnd vlastni stfeSni konstrukce pro ochranu
cestujicich pfed vétrem a nepfiznivym pocasim. Soucasné zastfeSeni nastupist’ se sklada
vetsinou z pouhych ocelovych nebo ocelobetonovych konstrukci, na nichz je polozena plocha
stiecha hranatych okraji.
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Ptistupy k ostrovnim nastupistim vyZzaduji zastieSené ptrechody, jejichz nejznaméjsi
ptiklady ve sklenikovém stylu nalezneme v Berliné v Gesundbrunnen nebo v Hamburku
v Blankenese. Jiné feSeni predstavuji spojovaci tunely, které vSak obnaSeji vétsi stavebni
naklady a svou povést dlouhych tmavych péSich tunell ztraceji az ve spojeni s ozivujicimi
mezipatry s fadami vykladnich skiini obchodu.

Schodisté jsou u S-Bahn zvlast’ Sirokd, neziidka zde totiz proudi davy v obou smérech.
Siika schodtl je vétsi neZ obvykle, vyska nizsi. Elektricky pohdnéné pohyblivé schody se u S-
Bahn vyskytly za¢atkem 30. let 20. stoleti (Berlin-Schoneberg).

Vybaveni nastupist’ pfispiva podstatnou meérou k rychlé vyméné cestujicich. Prave
u VHD ve velkoméstech hraji nastupisté velkou roli tim, Ze udévaji rozvrZeni prostoru pro
vozidla stejné jako stavebni roz¢lenéni na prestupni zatizeni, vypravni budovu a prostor pied
stanici, nebot’ proud cestujicich tak mize byt veden co nejrychleji a pokud mozno ptimo
k cili.

Stavby na nastupistich se dnes omezily jen na to nejnutnéjsi, tzn. na kancelaf dozorc¢iho
pfepravy, popf. stavby pro zabezpeCovaci zafizeni a oteviené Cekarny s jizdenkovymi
automaty. Jak rozmanity vSak byl komfort pro cestujici na nastupistich starych berlinskych
nebo hamburskych méstskych drah: Vedle staveb pro dozor a hlidace, objektu pro
zabezpecovaci zafizeni a stanktll s Casopisy a obCerstvenim zde byla vytopena c¢ekarna, mnoho
venkovnich lavicek, zdroj s pitnou vodou a zpravidla také obligatni (a dnes neméné potiebné)
toalety.

1.6 Sluzby a vybaveni tarifnich bodi v Némecku

Inspirace v omezovani obsazeni tarifnich bodii na ¢eské Zeleznici zaméstnanci pochazi
mimo jiné z Némecka, kde jsou stanice rozdéleny do Sesti kategorii [1], jez vychazeji z
priniku pozadavkl cestujicich a ekonomickych ndkladi némecké drahy (DB AG). Ze
zafazeni stanice do urcité kategorie pak plyne rozsah poskytovanych sluzeb (Tab. 1.3). Dé¢leni
bylo provedeno dle téchto kritérii:

e pocet cestujicich a jejich pomér mezi mistni a ddlkovou dopravou (rozdilnd doba pobytu
cestujicich v prostoru Zeleznice)

e pocet zastaveni vlakli a pomér jejich kategorii (Clenéni jen na vlaky mistni a dalkové¢)

e funkce piipoji mezi mistni a dalkovou dopravou, popt. v ramci mistni nebo dalkové
dopravy

e pfitomnost riznych druhti vlaki ve stanici — napt. stanice s vysokou frekvenci regionalni ¢i
méstské dopravy

e pocet obyvatel prilehlého sidla a mistni specifika — napf. turisticky vyznamné misto,
univerzitni nebo lazenské mésto
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Tab. 1.3 — Rozdéleni stanic ve spravé DB AG podle rozsahu poskytovanych sluzeb pro cestujici

Kate- | Oznaceni tarifniho bodu

gorie Charakteristika tarifniho bodu

1 |Uzel dalkové dopravy

Vybaveni 21 némeckych stanic této kategorie je srovnatelné s mezindrodnim
letistém. V reprezentativnich budovach lezicich v centru velkych mést najdou
cestujici a navsStévnici nadrazi veskeré sluzby spojené s Zzeleznici. Nabidka je
doplnéna atraktivnimi obchody, pficemz je kladen diiraz na osobni zakaznicky
servis. Pfijemné prostiedi je zajiStovano kvalitnimi materidly interiéru a dekoracemi.

2 |Dilezita stanice dalkové dopravy

Pres 60 stanic této kategorie je vyznamnym nastupnim mistem pro dalkovou
dopravu nebo pfipojeni velkych letist. Jsou zde k dispozici vSechny vyznamné
funkce a sluzby pro cestujici. V dob¢ piepravni $picky je zajistovana péce o cestujici
pracovniky DB AG. Vybaveni a servis maji podobnou uroven jako ve stanicich
kategorie 1.

3 |Regionalni uzel s moZnym zastavenim vlakii dialkové dopravy

Do této kategorie patii pfedevsim hlavni nadrazi sttedné velkych mést. Ve vypravni
budové naleznou cestujici uspokojeni svych béznych potieb az do pozdnich no¢nich
hodin. Z finan¢nich diivodi se na 250 stanicich kategorie 3 neprovozuje péce
o zakazniky pracovniky DB AG.

4 |Frekventovana stanice (uzel) mistni dopravy

Do této kategorie nalezi zhruba 600 stanic s frekventovanou regionalni a méstskou
dopravou. Protoze se stanice nachdzeji vétSinou ve velkych méstech a jejich
spadovych oblastech, je zde velky podil pravidelné a casto dojizdé€jicich (tzv.
pendlert), ktefi ve stanici pobyvaji jen kratkou dobu. Vybaveni je srovnatelné
s vybavenim autobusovych nadraZi. Je kladen velky diraz na €istotu a bezpecnost.

5 |Diilezita stanice mistni dopravy

Tato kategorie obsahuje stanice menSich mést nebo méstskych ¢asti, které jsou
vétSinou vyuzivany tzv. pendlery. Téchto zhruba 1300 stanic je méné rusnych,
u vybaveni je dbano na odolnost proti vandalismu. Mén¢ zde ¢asto znamena vice, a
proto je spiSe nez investovani do nepotifebného vybaveni davana piednost vydajim
na ¢isténi a drzbu.

6 |Stanice mistni dopravy

Pies 3200 menSich stanic lezi vétSinou v fidce osidlenych oblastech na mistech
s malym poctem cestujicich a predstavuji zakladni obsluhu v mistni kolejové
dopraveé. Vybaveni se omezuje jen na to nejnutnéj$i, coz odpovida ocekavani
cestujicich. V mnoha nejmensich stanicich je vybaveni srovnatelné s autobusovymi
zastavkami.
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1.7 Dimenzovani prostoru pro cestujici

Pii navrhu novostavby nebo modernizaci prostori pro cestujici ve stanicich a na
zastavkach se vzdy hleda optimdlni pomér mezi dostateCnou velikosti prostor z hlediska
intenzity péSich proudti a psychologické pohody cestujicich a minimalnimi investicnimi a
provoznimi néaklady; k tomu jesté¢ pfistupuje pohled architekta na celkové ztvarnéni uzlu
VHD. V této podkapitole jsou piedstaveny zkuSenosti sice z londynského metra [4], které Ize
vSak pfimétené aplikovat i na Zeleznicni stanice.

1.7.1 Obecna filozofie

Existuji tfi hlavni cile pfi planovani prostoru uvnitf stanic:
e vyvarovani se tlacenicim a frontdm lidi

e pruznost reagovani na aktudlni potfeby mnozstvi lidi v jednotlivych prostorach, véetné
mimotadnosti v provozu (odolnost vii¢i nahodilym situacim)

e zajisténi pfimétené kapacity pro evakuaci
Dobré pocatecni prostorové planovani pomaha stanicim fungovat efektivné v pribéhu
jejich provozu, tj.:

e volny pohyb cestujicich ve vefejnych prostorach a rozumny komfort v prostorach pro
vyckavani (samoziejmé také zachovani subjektivniho pocitu bezpeci)

e optimalni vyuziti prostoru (napf. sdileni cest k riiznym ciliim a ostrovnim nastupistim)

e poskytnuti pfiméfené¢ho prostoru pro vSechny aktivity bez kolizi, tj. zachovani prostoru
v okoli kazdého vybaveni (lavicky, jizdenkové automaty, vytahy) ve vztahu k pohybu
cestujicich

e pfirozené (intuitivni) vedeni cestujicich podél zafizeni a vybaveni (tabule s jizdnimi tady,
pokladny) v logické posloupnosti; jasné a pfimé cesty s minimalni pési vzdalenosti

e co nejvice jednotné kapacity cest po celé jejich délce, pési cesty bez omezeni a prekazek

e koncept otevieného prostoru, umoziujici dobré viditelné linie a minimalizujici dlouhé
chodby a skrytd mista
e cxistence plant k dalSimu rozSifovani prostor a zvySovani kapacity
Zatimco tyto Ukoly primarné souvisi s kapacitou stanic uréenych cestujicim, kvalita

prostoru je také dulezita. Projektanti proto musi spolupracovat s architekty, aby byla zajisténa
spravna prostorova funkcnost.

1.7.2  Kapacita prvki pro pohyb

Je nezbytné vycislit pfijatelné hustoty a rychlosti peSich proudi s ohledem na spravné
fungovani, nebot’ to umozni konstruktérim vypocitat rozméry vSech prvkl pohybu (nadrazni
haly, pruchodd, schodist’, vytahi, eskalator). Tyto navrhy by mély byt ovéfeny modelem.

Kvantitativni vyjadfeni zaplnéni plochy lidmi je zalozeno na praci amerického védce
J. J. Friuna. Jako vysledek studovani péSich proudt Fruin stanovil Sest Grovni zaplnéni (LOS
— Level of Service), kazdy s praimérnou hodnotou hustoty a rychlosti proudu (Obr. 1.6). Toto
rozdéleni od LOS A (velmi nizk4 hustota — volny pohyb) az k LOS F (extrémni naval —
pomaly, Souravy pohyb) je uvedeno v Tab. 1.4. Pfi dimenzovani prostor by mély byt pouzity
pfedpovézené Spickové hodnoty v obdobi, na néz se predpokldda Zivotnost obejktu bez
zasadni rekonstrukce. Aplikace téchto standarda predstavuje nejucinngjsi vyuziti vsech ploch.
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U existujicich stanic mohou byt hodnoty proudii ziskany vyzkumem. Pokud jsou cas
nebo finance omezeny, postaci ziskdni hodnot zranni Spicky. Pokud se objevuji vysoké
hodnoty 1 v jinych obdobich (napt. vikendové odpoledne a vecery), je nutné ziskat i tato data.
Idealn& by mél byt méten cely den. Proudy v pétiminutovych intervalech by mély byt méfeny
na vSech hlavnich trasach pésich proudi.

Tab. 1.4 — Prostorové poZadavKky na urcité prostory podle irovné zaplnéni cestujicimi
v londynském metru

prostor uroven zaplnéni kvantitativni vyjadieni
nastupisté LOS C pro vyckavaci plochy 0,8 m*/os

hala (v¢. odbavovaci haly) | LOS C pro vyckavaci plochy 0,8 m’/os

chodby (pé&si koridory) — LOS D pro pési cesty 50 os/min na 1 m $itky
jednosmérné

chodby (pé&si koridory) — LOS C pro pé&si cesty 40 os/min na 1 m Sitky
obousmérné

schodisté — jednosmérné LOS D pro pési cesty 35 os/min na 1 m Sitky
schodisté — obousmérné LOS C pro pé&si cesty 28 os/min na 1 m Sifky

Byla stanoveny normalni Spickové hodnoty jako primér jednominutové hodnoty ve
Spickové ctvrthodin€. Tyto hodnoty jsou nasobeny pldnovanymi intervaly nastupujicich a
vystupujicich. V ptipadé pouziti turniketli je stanovena pétiminutova hodnota proudu, ktera je
vétsi, nebot’ turnikety maji mensi zbytkovou kapacitu nez volné plochy.

Na zékladé hrubych dat byl stanoven nésledujici souhrn:

e Spickova tftthodinova hodnota nasobené 0,55 udéava hodnotu v jedné $pickové hodiné
e $pickova hodinova hodnota nasobena 0,3 udava hodnotu ve $pickové ¢tvrthoding

e Spickova ¢tvrthodina nasobend 0,4 uddva hodnotu ve $pickové pétiminuteé

Level of service C

Level of service F

Obr. 1.6 — Urovné zaplnéni (LOS — Level of Service)
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Byly pouzity dva citlivé testy pro navrhy stanic:

navrh stanice odvozeny od $pickové patnactiminuty testované proti Spickové pétiminuté
z divodu ujisténi, ze nebude dochéazet k nebezpetnym situacim béhem vrcholii Spickovych
obdobi (nebezpecné situace v této souvislosti predstavuji precpand nastupisté, jez mohou
vést k padu Cloveéka do kolejisté, blokovani eskalatorti frontami atd.)

24

navrhovand data a hodnoty pé&Sich proudu jsou testovany pouzitim modelu PEDROUTE
(viz dale). Pruznost a odolnost stanic je ovéfovana simulaci pferuseni zelezni¢niho
provozu, mimotadnych proudi cestujicich, selhani techniky (vytahy, eskalatory, turnikety)
atd.

1.7.3  Charakteristiky péSiho pohybu

Pii analyze pé&siho pohybu vznikd tendence ke srovnani s provozem na silnici (zejm.
v terminologii), coz vSak plati jen do urcité miry (souhlasi napi. definovani rychlosti, hustoty
a proudu). Mezi vyznamné rozdily mezi popisem automobilového a pésiho provozu nalezi
ptedevsim:
e chodci se nechovaji podle pravidel silni¢niho provozu
e kolize chodcii nejsou tak vazné — nevznikaji pfi nich tak velké skody

e pesi sit’ sestava zrozdilnych forem tras (schodisté, chodba atd.), které vyzaduji rtzné
druhy pohybt

rozsah p&Sich pohybi a moznost jejich pouziti pievySuje moznosti automobild v méstském
provozu

silnice nezahrnuji oteviend prostranstvi, kde mohou vozidla nalézt vlastni cestu napfic
proudiim vozidel

pési koridory - chodby

rychlost [m/s]

nastupisté

kizeni pésich proudd

polmér napdl;l'éni kapébiiy

24

Obr. 1.7 — Rychlost pohybu pésich ve vztahu ke kapacité
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Existuji dva zékladni druhy pohyba — chilize a pohyb na schodisti. Kli¢ k popisu jejich
rozdilu spociva ve zplisobu chlize, pouzivanych smyslovych zénach, vysledném kroku a
prizptisobeni rovnovahy. Pohyby v riaznych typech prostorti jsou stile kontrolovany
motorickymi schopnostmi ¢loveka, tzn. jsou ovlivnény specidlnimi podminkami.

Obr. 1.7 ukazuje zdrZeni na zdklad¢ Urovné naplnéni kapacity — miry uziti prostoru.
V grafu je mozné demonstrovat typicky prichod dvou protismérnych proudt, kdy dochazi
pouze k malym zdrzenim az do hodnoty mezi 70 % a 80 % vyuziti kapacity, poté nasleduje
strmy pokles. Na druhou stranu, nadrazni haly a mista kiizeni, ve kterych se objevuje vice
pohybovych moznosti, vykazuji témét linedrni pokles k vy$Sim hodnotdm kongesci pfi
vys§ich hodnotach vyuziti.

1.7.4 Modelovani stanic

Pro potfeby modelovani pohybii ve stanici byl London Underground vytvofen program
PEDROUTE. Znazornuje jak pohyby cestujicich, tak vlakl ve stanici, a poskytuje informace
primarn¢ zaméfené na vlastnosti, velikost a cenu kongesci a zpozdéni, které umozni zkoumat
nasledujici témata:
¢ dopad na stanici pfi zvySovani poctu cestujicich
e provedeni a ovéfeni navrzenych feSeni
e vyhovéni bezpecnostnim standardiim pii evakuacich

Model byl uspésné pouzit nejen v padesati stanicich londynského metra, ale také pri
navrhu mezinarodniho terminalu Waterloo a dal$ich mistech Zelezni¢ni sité v Britanii.

Program je zaloZen na definovani jednotlivych blokil pfedstavujicich rtizné ¢asti stanice,
(eskalatory, prichody, mista kiizeni atd.). Kazdy blok je definovan vlastnostmi, které v ném
charakterizuji pési proudy (kapacita, nadchylnost ke zpozdénim, rychlost chlize, urovné front a
navalil apod.), které byly ziskany prizkumy pésich pohybt ve stanici.

1.8 Provazani Zeleznice s ostatnimi druhy dopravy

Aby byla VHD skute¢nou alternativou k IAD, je nezbytné vSechny druhy VHD
integrovat do jednoho dopravniho a ptepravniho systému. Jedna ¢ast integrace VHD spociva
ve vytvoreni takové dispozice a vybaveni terminald VHD, aby byl nejen pfestup mezi
jednotlivymi prostiedky VHD co nejsnadnéjsi, ale také aby ptesednuti z jizdniho kola, taxi,
motocyklu nebo automobilu a pési ptistup byly pro cestujiciho atraktivni. Déale jsou uvedena
nékterd pravidla zminéna v zahraniéni literatufe a vztahujici se zejména k navrhu prednadrazi.

1.8.1  Obecné zasady

Podminky pro optimalni uspofadani pfednadrazi jsou:
¢ dostatec¢nd orientacni plocha pro ptichozi cestujici
o kratké, pfimé, pokud mozno pied povétrnosti chranéné cesty pro pési
e cesty dopravnich proudii riznych dopravnich prostfedkti s co nejméné kiizovatkami, resp.

bez nich

Cilem dispozice prednadrazi by mélo byt, aby chodci a cyklist¢ dosahli osobnich
automobilll, vozl taxi a zastavky MHD, aniz by museli pfechdzet vozovku. Aby se Setfilo
misto, je vyhodné, kdyz linky MHD nekon¢i u nadrazi. Z provoznich divodt tu budou spise
ukonceny regionalni a dalkové autobusové linky, takZze je pro né tfeba pocitat
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s odpovidajicimi plochami pro obraceni a ¢ekani. Cesty k termindliim regionalni a dalkové
autobusové dopravy mohou byt o néco del§i nez u zastivek MHD.” Napojeni na mé&stskou
silni¢ni sit’ by mélo byt kapacitni, ale pokud moZzno bez tranzitni dopravy.

Stale vyznamnéj$imi se na nadrazich stdvaji vedle bezpecnych a zastfeSenych stojant
pro jizdni kola také mista dlouhodobého parkovani pro osobni vozy, pokud Zelezni¢ni stanice
disponuje dostatecn¢ vyhodnym silni¢énim napojenim. Kdyz timto zpisobem odpadne
hektické prestupovani ve verejné méstské a regionalni dopravé, klesne tim pro zdkazniky
citlivé na Cas, narocné a ochotné platit bariéra vyuzivani dalkové veiejné hromadné dopravy.

1.8.2 Stanice S-Bahn

U dnesnich ptestupnich stanic uvnitt méstskych oblasti jsou tramvaje, metro a méstska
draha podle moznosti vedeny tunely rovnobézné, tangecialné nebo v thlu k S-Bahn tratim,
takZe jsou to pak mezipatra, kterd od sebe odd€luji nastupiste, resp. tvori prechod k povrchové
dopravé nebo k obchodnim pasazim; soucasn¢ je zajiSténa souvisla ochrana ptred
povétrnostnimi vlivy. Nevyhodou je mnoho schodist’ a vytaht.

Rozsahlé plochy typu Park&Ride se nachazeji zpravidla pod Sirym nebem, jen v husté
zastavénych méstskych zonach nebo v nédkupnich strediscich se daji postavit parkovaci domy
nebo podzemni gardze. Jako pozemky se nabizeji také hrani¢ni rezervni plochy v majetku
zeleznice, odstavena skladiSté zbozi nebo vyseCe volnych ploch u vétveni trati. Pravé na
vng&jSich tratich sit¢ S-Bahn zvétSuji parkovisté Park&Ride oblast piisobnosti. U mnichovské
S-Bahn bylo v roce 1972 k dispozici 1 500 parkovacich mist pro osobni automobily (2 500
zaparkovanych vozll), v roce 1991 ale uz 15 200 parkovacich mist (19 800 zaparkovanych
vozi)! Navzdory vytvareni dalSich parkovacich mist bude kviili rostoucim registracim
osobnich aut i v budoucnosti nabidka zlstavat pozadu za poptavkou. Stavajici infrastruktura
v podobé¢ parkovist P&R zajistuje VHD na jedné stran¢ stalé zakazniky, na druhé strané je
ale divodem pro — zdmérny — narast dopravy u stanic S-Bahn.

Vyuziti prostor se riiznymi Setfenimi pravidelné zkouma, protoZe objem dopravy kolisa.
V zim¢ a obdobich rostouci dopravy za nadkupy jsou plochy pieplnéné priomérné o 10 % az
20 %, zatimco v 1ét¢ lezi tato ¢isla pod primérnymi hodnotami.

1.9 Literatura

[1] Die sechs Bahnhofskategorien [online]. DB AG [cit. 12.11.2009]. Dostupny z WWW:
<https://www.deutschebahn.com/site/bahn/de/geschaefte/infrastruktur _schiene/personen
bahnhoefe/bahnhofskategorien/bahnhofs _kategorien.html>.

[2] ROSS, Julian. Railway Stations - Planning, design and management. 1. vydani.
Architectural Press, Oxford 2000. Stran 350. ISBN 0-7506-4376.

[3] EDWARDS, Brian. The Modern Station - New approaches to railway architecture. 1.
vydani. E&FN Spon, London 1997. Stran 186. ISBN 0-419-19680-3.

[4] COLLIS, Hugh. Transport, Engineering and Architecture. 1. vydani. Architectural Press,
Oxford 2003. Stran 240. ISBN 0-7506-7748-1.

> Ptikladem je Diisseldorf Hbf., kdy piestup na MHD je umoznén na strané piivracené k méstu, piistup
k individualni dopravé se nachazi na strané opacné.

-29 -



Projekt VaV MD ¢. 1F82A4/029/190 — Zavérecna zprava 1. ZAHRANICNI ZKUSENOSTI

[5] LUBKE, Dietmar et al. Das System Bahn. 1. vydani. Hamburg : DVV Media Group,
2008. Stran 680. ISBN 978-3-7771-0374-7.

[6] FREYSTEIN, Hartmunt, MUNCKE, Martin, SCHOLLMEIER, Peter. Handbuch
Entwerfen von Bahnanlagen. 1.vydéani. Eurailpress, Hamburg 2005. Stran 636.
ISBN 3-7771-0333-0.

[7] FIEDLER, Joachim. Bahnwesen. 5. piepracované vydani. Werner Verlag, Miinchen
2005. Stran 538. ISBN 3-8041-1612-4.

[8] JANIKOWSKI, Andrea, OTT, Jorg. Deutschland S-Bahnen. 1. vydani. Verlag, Stuttgart
2002. Stran 214. ISBN 3-613-71195-8.

-30 -



Projekt VaV MD ¢. 1F824/029/190 — Zdvérecnd zprdva 2. PRIPOJOVE VAZBY PRI ZPOZDENI

w V4

2. PRIPOJOVE VAZBY PRI ZPOZDENI

V této kapitole je popsana teoreticky i na praktickém ptikladu metodika stanoveni
optimalni doby cekéani piipojnych vlaki (lze pfiméfené aplikovat i na ostatni prostfedky
VHD) piti vzniku zpozdéni u vlaku, ktery do mista ptestupu piijede, z pohledu minimalizace
¢asové ujmy cestujicich v obou piipojnych vlacich.

2.1 Souvislosti a vyznam tématu

Vyraznou zvlastnosti vefejné hromadné dopravy (VHD) je zajisténi piestupnich vazeb
mezi jejimi jednotlivymi linkami (stejnych nebo odlisnych druhti dopravy nebo dopravct).
Problematika provazanosti linek VHD je ve fazi piipravy jizdnich ¥ada v CR jiz dostateéné
zvladnuta. Zasady operativniho feSeni ndvaznosti na zpozdéné spoje pifi provoznich
mimofadnostech vSak jednoznacné nejsou.

Pro kazdy predpokladany piestup miize pti zpozdéni spoje nastat jedna z nasledujicich
situaci:

1) Bude striktné dodrzovan jizdni f4d navaznych spoji. To znamena, Ze se zpozdéni nebude
prenaset na dalsi spoje s pozitivnim dopadem jak pro cestujici v navaznych spojich, tak pro
dopravce. Na druhou stranu vSak dojde kujeti pfipoje, a tedy k delSimu cekéni
ptestupujicich cestujicich.

2) Bude dodrzena stanovena c¢ekaci doba navaznych spoji. To povede ke vzniku zpozdéni
v navaznych spojich s moZnosti lavinovitého Sifeni po siti VHD, ale cestujici budou
povazovat systém VHD (resp. IDS) za spolehlivy — budou predpokladat, ze se ve vétSing
ptipadl dostanou do svého cile jen s nepatrnym zpozdénim.

Ob¢ vyse popsané moznosti maji své vyhody 1 nevyhody a vzdy je urcita skupina
cestujicich poSkozena. Univerzalni rozhodnuti o spravnosti té které varianty (at’ pfi sestavé
jizdnich tada nebo operativnim fizeni provozu) neexistuje — zalezi na konkrétnich piipadech.
Bohuzel ze strany objednatelit VHD (Ministerstvo dopravy, kraje), resp. organizatorti IDS, je
stale vice plosné pozadovano necekani na zpozdéné piipoje. V disledku snahy o zvySeni
atraktivity VHD, a tedy mimo jiné o minimalizaci celkové cestovni doby v prostiedcich
VHD, se objednatelé VHD snazi o zkraceni doby potiebné na prestup mezi linkami VHD.
Kdyz vSak nastane zpozdéni, tak to automaticky vede ke zvySeni pravdépodobnosti vzniku
negativnich diasledku této situace.

Proto je navrzena metodika pro optimalni feSeni provoznich mimofadnosti pii
prestupech mezi prosttedky VHD, zejména mezi vlaky, kterd je popsana v kap. 2.3 az 2.6.
Soucasny pohled na piipojové vazby mezi vlaky osobni dopravy na ¢eské zeleznici a zejména
na jejich zachovani pfi mimotadnostech uvadi kap 2.2.

2.2 Pripojové vazby na Zeleznici v CR v souéasnosti

Ve veiejné osobni Zelezniéni dopravé na uzemi Ceské republiky je mezi vlaky pevné
stanoven systém piipojovych vazeb. Léta proveéfeny a zazity model, ktery se vyznacoval
pomérné dlouhymi ¢ekacimi dobami valné vétSiny spoji, byl od prosince 2008 pozménén, a
to zejména diky tlaklim objednatelti dopravy na minimalizaci pfenaSeni zpozdéni. Ustanoveni,
jimiz se tidi délka ¢ekaci doby vlakli hlavniho tuzemského dopravce v osobni zelezni¢ni
dopravé Ceskych drah, a.s., jsou uvedena ve sluzebni pomiicce pro pfisluiny jizdni fad
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,,Cekaci doby a opatieni pii zpozdéni vlakil osobni dopravy“. S ohledem na zafazeni téméf
vSech vlakil osobni dopravy ostatnich dopravcii do zavazku vetejné sluzby jsou pravidla pro
¢ekani mezi ptipoji v podstaté vSech dopravcii obdobna.

Z pravidel pro zachovani ptipojovych vazeb jsou dale uvedeny nejdilezitéjsi zasady:

Piipojnymi vlaky jsou vlaky, kdy mezi pfijezdem prvniho vlaku a odjezdem druhého
vlaku, tj. vlaku ptipojného, existuje casovy odstup nejvyse 60 min.

Piipojnymi vlaky nejsou vlaky:

= opacného sméru na téze trati (neni-li vyjimecné stanoveno jinak)

= vlaky zastavujici v riiznych stanicich nebo zastavkach téze obce

» vlaky, u nichz neni dodrzena doba potfebna na piestup z prvniho vlaku a pfestupni doba
je uvedena v kniznim jizdnim fadu

= vlaky, u nichz je v kniznim jizdnim fadu pozndmka ,,neni ptipoj mezi vlaky*

Zakladni vymeéra cekaci doby je stanovena pro vlaky kategorie EC, IC, SC, EN a Ex na
0 min, pro vlaky Os, Sp a R na 5 min. Zékladni ¢ekaci doba plati vzdy, neni-li ptislusnou
sluzebni pomuckou stanoveno jinak. Odchylna ¢ekaci doba miize byt bud’ delsi (u silnych
prestupnich vazeb s dlouhym intervalem na pfipojovém rameni, u poslednich spoji dané¢ho
dne), nebo naopak kratsi. V tomto piipadé¢ prichdzi v ivahu varianta ,,vlak necekd na zadné
pripoje* nebo ,,vlak ceka na zpozdéné vlaky, které dojedou do Casu jeho pravidelného
odjezdu*®. Do hodnoty &ekaci doby neni zahrnuta prestupni doba, kterd zag¢ina plynout
v okamziku zastaveni prvniho vlaku. Druhy (pfipojny) vlak mize odjet teprve po uplynuti
ptestupni doby, diive jen tehdy, je-li bezpecné zjisténo, Ze byl prestup ukoncen.

O zménach ve stanovené Cekaci dobé, tj. o jejim zkraceni, neni-li pfestupni frekvence,
nebo vyjimeéném prodlouzeni, rozhoduje vyhradné dispecersky aparat.

2.3 Objektivni ujma cestujicich pri zpozdéni spoje

Pti kazdé prestupni vazb¢, jejiz zachovani je ohrozeno zpozdénim spoje, od n¢hoz je
prestup naplanovan, se stietavaji zajmy dvou skupin cestujicich: Na jedné strané budou
vyrazné¢ poskozeni cestujici vycCkavajici v prestupnim bod€ v dopravnim prosttedku na
opozdény spoj a nastupujici v nacestnych zastavkach do zpozdéného spoje (skupina
stanice v opozdéném spoji (skupina ,,ptijezdova™) a ztrata piipoje pro né¢ znamend dalsi
(vétSinou vyrazny — dle intervalu a poc¢tu dalSich ptestupil) nartist zpozdéni v cilové zastavce.

Pro porovnani obou naznacenych krajnich pfipadt byla navrZzena veliCina, kterad
v podstaté predstavuje souhrnny ztratovy ¢as cestujicich z jedné nebo z druhé skupiny. Spocte
se pro ob¢ skupiny cestujicich jako soucin doby jejich ¢ekani a souctu soucini poctu osob,
cestujicich stejnou celkovou cestovni dobu, a koeficientu citlivosti cestujiciho na zpozdéni —
viz vyraz (1).

F=ty ) 0;c (1)
W)
kde: FF —1jma vznikla cestujicim zpozdénim [0s-min]

6 Prestup je umoznén pouze z vlaki, které dojedou nejpozdé&ji v dase pravidelného odjezdu ptipojného vlaku.
Ten nasledné vycka uplynuti pfestupni doby, tzn. nejvyssi hodnota zpozdéni zapficinénad piestupni vazbou
odpovida ptestupni dobg.
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O, —pocet osob ve skupiné j, cestujicich stejnou celkovou cestovni dobu [os]
teek — doba ¢ekani (podrobnéji vysvétlena dale) [min]
¢j  —koeficient citlivosti cestujiciho skupiny j na zpozdéni [-]: 0 <¢; <1

Koeficient citlivosti na zpozdéni ¢ byl do vyrazu zafazen proto, ze subjektivni negativni
vnimani zpozdéni cestujicim zavisi pfedevsim na jeho celkové cestovni dobé. Pfi praktickém
pouziti popsaného matematického aparatu se da predpokladat, ze bude pii vzniku
mimoiadnosti persondlem dopravce mozné odhadnout dobu ¢ekani, pocty cestujicich i jejich
trasu cesty (tedy rovnéz cestovni dobu), ovS§em koeficient ¢ musi byt znamy jiz pted vznikem
takovéto situace. Byla vytvorena hypotéza, ze tolerance cestujiciho na délku zpozdéni C roste
s dobou piepravy podle tzv. logistické funkce’ — viz vyraz (2).

Aby dosazeni miry tolerance do funkce Ujmy cestujicich ze zpozdéni F odpovidalo
logice skutecnosti (funkce F' nabyvéa tim vétSich hodnot, ¢im je vétSi negativni vliv ze
zpozdéni na cestujici), je nutné provést prevod z veliCiny mira tolerance na proménnou
koeficient citlivosti cestujiciho podle vztahu (3).

_ q
1+ by - b, 2)

c=1-C 3)
kde: C  —mira tolerance zpozdéni cestujicim [-]: 0 < C <1

c — koeficient citlivosti cestujiciho na zpozdéni [-]: 0 <c <1

q — horni asymptota logistické funkce [-]: ¢ =1

by  —parametr logistické funkce [-]: by > 1

by —parametr logistické funkce [-]: 0 <b; <1

teeix  — celkova cestovni doba cestujiciho [min]

Urceni obou neznamych parametrii logistické funkce by a b; je mozné pouze na zakladé
regresni analyzy vysledki prizkumu mezi cestujicimi. Proto byla v rdmci feSeni projektu
vyzkumu a vyvoje MD, jehoz jednim z vystupi je tato metodika, vytvofena anketa pro
cestujici vlakem v CR a na Slovensku, jejimz hlavnim vysledkem jsou pribéhy regresnich
logistickych funkeci pro tfi rdzné ptipady zpozdéni. Se zavéry hledani parametrt by a b; budou
Ctenafi seznameni v kap. 2.4.

2.3.1 Mezni ¢ekaci doba

Pii uceni mezni doby zpozdéni, pfi které se z hlediska Gjmy cestujicich vyplati jesté
cekat v pfestupnim bod€ na zpozdény spoj, se vychdzi zporovnani funkce F ve dvou
extrémnich ptipadech. Prvni krajni situace nastane tehdy, kdyz v prestupnim bod¢é nebude
ptipojny spoj nikdy cekat. V tom piipadé budou cestujici ve spoji, ktery do ptestupniho bodu
prijel (skupina ,,ptijezdova™), ¢ekat na dal§i spoj navazné linky dobu #., kterd je rovna
linkovému (pfip. tratovému) intervalu navazujici linky VHD zkrdcenému o zpozdéni, tj. Cas
zbyvajici do pravidelného odjezdu navazujiciho spoje. K druhému meznimu ptipadu dojde
tehdy, kdyz naopak ptipojny spoj ¢ekéd vzdy na piijezd spoje, pro néjz je ptipojem. Pak je
postizena skupina ,,odjezdova“ a dobou ¢ekani .. je pro ni pravé doba zpozdéni spoje, na

7 Logisticka funkce se pouZiva pro popis vykonnosti technického systému nebo poptavky po drahém spotiebnim
zbozi v Case. Jde o dvé exponencialy spojené v inflexnim bodé v hladkou kiivku ve tvaru pismene ,,S*, kterd ma
dvé vodorovné asymptoty. Funkéni hodnoty logistické kiivky se zvySuji nejprve pozvolna, v okoli inflexniho
bodu rostou velmi vyrazné, poté vyznamné na rtistu ubiraji a pomalu se pfiblizuji k horni asymptoté.
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n¢jz se ¢eka v prestupnim bod¢, protoze o tento ¢as déle musi cestujici této skupiny setrvat
v dopravnim prostiedku VHD.

Uptesnéna podoba vyrazu (1) tedy odpovida vztahtim (4) a (5).
Foy=(i-1.)-2,0,¢, “4)

)

Fodj:tz.zok'ck (5)
(k)

kde: F,.; —0jma vznikla ,ptijezdové” skupin€ cestujicich [os-min]

Foy; —0jma vznikld ,,odjezdové* skupiné cestujicich [os'min]

i — linkovy interval ptipojné linky (pfip. tratovy interval) [min]

t.  —doba zpozdéni [min]: ¢, <i

Mezni doba zpozdéni se tedy spocte z rovnosti pravych stran vyrazi (4) a (5), a ziska
tak podobu vztahu (6):

ZO'i "
() 'i (6)

Ftim :ZOj c; +ZOk “Cp

) (k)

kde: t.;m — mezni doba zpozdéni [min]

Vyraz (6) lze interpretovat tak, Ze mezni doba zpozdéni je takovym dilem intervalu
ptipojné linky, ktery je roven podilu redukovaného poctu cestujicich (pocet cestujicich
nasobeny koeficientem citlivosti cestujicich na zpozdéni) ,,ptijezdovych® na celkovém poctu
cestujicich v obou spojich (tj. ,,ptijezdovém™ i ,,0odjezdovém®).

2.4 Anketa pro cestujici

Anketa pro cestujici probihala jednak od 2.7.2008 do 11.1.2009 pies formuldf na
internetové strance projektu, a jednak v cervnu a cervenci 2009 ustnim dotazovanim
v zelezni¢nich stanicich a zastavkach v Praze a okoli.

2.4.1  Anketni otazky

Dotaznik (viz kap. 2.11) byl sloZen ze tii ¢asti; elektronicka verze a Gstni se mirn¢ lisily
z divodu rozdilnych casovych moznosti respondentii a kvili nemoznosti pfimého kontaktu
kvalifikované osoby, ktera miize otazky dovysvétlit, v elektronické verzi ankety.

V prvni ¢asti ankety jsou od respondenta zjiStovany udaje o jedné jim vybrané trase,
kterou absolvuje (s rliznou pravidelnosti) vlakem. Data ziskana z této Casti dotazniku jsou
vetsinou pouzita jako vysvétlujici promeénné pro regresni a korela¢ni analyzu. V odpovédi na
prvni otazku by mél cestujici popsat trasu své nejcastéjsi cesty vlakem a v druhé odpovédi pak
napsat jeji cestovni dobu vcetné pfestupti podle jizdniho fadu. Zaznamy s nevyplnénou
cestovni dobou jsou nasledné¢ doplnény podle platného knizniho jizdniho fadu a obdobné¢ jsou
kontrolovany i hodnoty vyplnéné. Pokud je na nékteré trase dosazitelna znacné rozdilna
cestovni doba (napf. v disledku pouziti riznych kategorii vlakii nebo poctu piestupit), byla
jako relevantni pro dal$i usudky stanovena hodnota nejb€znéjSi nebo pro cestujiciho
nejvyhodnéjsi. Uzaviena tieti otdzka s moznostmi odpoveédi uvedenych v Tab. 2.1 zjistuje
ucel cesty dotazovaného a obdobné otazka ¢tvrtd zkouma Cetnost této cesty (mozné odpoveédi
viz Tab. 2.2). Podle vybéru slovné popsané moznosti Cetnosti cesty v otazce ¢.4 pak
respondent svoji odpovéd’ upiesni Ciselnym udajem o tom, kolikrat jede danou trasu za
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stanovenou jednotku Casu (tyden, mésic, rok). Takto druhotné vybrana jednotka casu se pak
zobrazuje v druhé ¢asti dotazniku. Otdzka pata zjistuje pocet prestuptl, které musi cestujici na
zvolené trase za bézného provozu uskutecnit.

Tab. 2.1 — MozZné odpovédi na ucel cesty  Tab. 2.2 — MozZné odpovédi na Cetnost cesty

a)  zaméstnani, Skola a) kazdy pracovni den (napt. do zaméestnani)

b)  sluzebni cesta, pracovni schiizka, |b) téméf kazdy tyden (napf. na chalupu)
ufad, 1ékar c)  casto, ale nepravidelné (napt. na smény)

c)  nakupy, volnoCasové aktivity d) malo (napf. na pracovni schlizky)

d)  ostatni e) vyjimecné, ziidka (napt. na dovolenou)

Druhd c¢ast dotazniku povétSinou zkoumd nézor, resp. piedpoklddané chovani,
cestujiciho na jim popsané cesté z prvni ¢asti dotazniku pii provoznich mimoiadnostech.
Sesta otazka se pta respondenta na potiebnou velikost zkraceni ¢asu prepravy na jeho ceste,
aby byl ochoten pravideln¢ kvili tomu jednou navic pfestupovat. Sedmd otazka sonduje
Cetnosti péti rzné¢ dlouhych zpozdéni na dané trase, které jsou jesté pro cestujiciho
akceptovatelné, aby ho neodradily od dalsi jizdy na této relaci. Otdzka osma obdobn¢ hleda
nejvyssi tolerované zpozdéni piijezdu do cilové stanice nebo zastavky zdavodu ujeti
piipojného vlaku. Dotaz devaty se obdobné snazi vysledovat miru akceptace zpozdéni
v piipad¢, ze cestujici sedi ve vlaku, ktery ¢ekd na zpozdény ptipoj. Odpovédi na otazky €. 7
az 9 jsou postaveny tak, ze je pevné¢ vymezeno pét Casovych udaji o délce zpozdéni a
dotazovany mé vyplnit max. pocet vyskytu stanovené délky zpozdéni za danou casovou
jednotku, vychazejici z odpovédi na otazku €. 4.

Posledni, tfeti cast ankety se soustiedi pouze na dva osobni udaje o respondentovi (rok
narozeni a pohlavi), pokud je chce v rdmci odpovidani uvést. V piipadé€, ze ma dotazovany
zajem se dozvédet vysledky celé ankety, muze dale zadat adresu elektronické posty, na niz
mu autofi po uzavieni a vyhodnoceni ankety zaslou odkaz na vyslednou zpravu. Tento
kontaktni e-mail se ukladd do samostatné databaze a neni provazan s zadnou z predchozich
odpovédi, ¢imz je zajiSténa anonymita respondenti.

2.4.2  Zakladni prehled o respondentech

Ankety se zacastnilo celkem 404 cestujicich, z nichZ 78 % vyplnilo internetovou verzi
dotazniku. Ze vSech dotazovanych jich 98 % uvedlo svoje pohlavi a z nich bylo 64 % muzi.
VéEk na sebe prozradilo 95 % respondenttl, z nichZ bylo 57 % ve véku 21 az 30 let (nejCasté;jsi
hodnota byla 24 let). Aritmeticky pramér véku dosahl velikosti 31 let, 20% useknuty pramér®
29 let, median (prostiedni hodnota) 26 let a variaéni koeficient’ 42 %. Ptehled o podilu muzi
a zen v jednotlivych vékovych kategoriich cestujicich, ktefi odpoveédéli na pfislusné otazky,
podava graf 1 (v kap. 2.10).

Nejcastéjsi relevantni cestovni doba jedné cesty vybrané dotazovanymi se pohybuje
vrozmezi 20-99 min (46 % cest), modem (nejcetnéjSi hodnotou) je pak cas 80 min.

¥ Protoze aritmeticky pramér neni rezistentni vi¢i extrémnim hodnotdm v souboru, je mozné kromé& kupf.
medianu pouzit k hledani typické hodnoty a% useknuty primér, ktery se spocte jako prosty aritmeticky prameér
? Variaéni koeficient je nejvyznamnéjsi mirou relativni variability (proménlivosti) hodnoceného statistického
souboru a je definovan jako podil smérodatné odchylky a aritmetického priméru. Vysledkem je vzdy
bezrozmérné cislo, resp. po vyndsobeni stem vychazi v procentech. Obecné mtize tato veli¢ina nabyvat vSech
realnych Cisel a lze ji srovnavat proménlivost hodnot v riznych souborech.
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Aritmeticky primér cestovni doby dosahl velikosti 131 min, 20% useknuty pramér 115 min a
median 97 min. Detailni rozdéleni Cetnosti cestovni doby je mozné nalézt v grafu 2.

Cetnost zadané cesty byla na zakladé odpovédi na otazku ¢&. 4 pfepo¢itana na mnozstvi
uskutecnénych cest za rok. Pokud dotazovany zapsal pocet cest za mésic, pro piepocet na rok
se pouzil ndsobek 11 (pfedpoklada se jeden mésic v roce bez cest v této relaci), a vyplnény
pocet cest za tyden se ze stejné¢ho divodu pro ziskani idaje za rok vynasobil 45. Tato veli¢ina
obsahuje data nejvice nesouroda (dosahuje vsak také nejvyssiho variaéniho rozpéti'®) —
nejcastéji respondenti cestuji danou relaci méné nez 60krat za rok (tj. nékolikrat do mésice —
56 % ptipadl), vyrazna je také rocni Cetnost 81-100 jizd (24 % — cesty témét kazdy tyden tam
1 zpét) a nad 440 cest za rok (14 % zdznamu — cesty téméf kazdy pracovni den tam i zpét).
Aritmeticky prumér ¢etnosti cestovani dosahl velikosti 109 cest/rok, 20% useknuty primér 80
cest a medidn 45 cest. Podrobné relativni ¢etnosti poctu cest za rok uvadi graf 3.

V uvodu ankety byli cestujici dotazovani na ucel své cesty — nejcastéji (51 %) se
pfepravuji vlakem do zaméstnani nebo do Skoly. Podil zbyvajicich moznosti ucelu cesty
prezentuje graf 4.

2.4.3 Rozbor skupin odpovédi respondentii

Z podilu 33 % respondenti, ktefi vlakem cestuji 20krat za rok a méné, jich v rdmeci této
skupiny 30 % cestuje za ndkupy a volnocasovymi aktivitami, 27 % na sluZebni cestu (pfip. na
jednani nebo k 1€kaii) a 24 % vyjizdi z jinych divodi, nez byly v nabidce moZznosti popsany.
Naopak u skupiny cestujicich absolvujicich zvolenou trasu 81krat az 100krat za rok (tj.
vétSinou kazdy tyden tam a zpét), respektive 441krat az 460krat rocné (tedy témér kazdy
pracovni den tam a zpét), je nejcastéjSim diivodem cesta za praci a do Skoly — pfesnéji vzdy
z dané¢ skupiny Ccetnosti dosahuje podilu 75 %, resp. 86 %. Respondenti s tydennim
dojizdénim v dané relaci jsou vétSinou studenti, ktefi cestuji ze svého bydlisté do
sttedoskolskych internath a vysokoskolskych koleji a naopak. Zevrubny rozbor podilu
cestujicich podle jejich ro¢niho poctu cest, rozdéleny dale v kazdé skupiné podle tcelu jejich
cesty, predstavuje graf 5.

Jestlize se provede rozbor relativni Cetnosti ziskanych odpovédi podle relevantni
cestovni doby vybrané relace a zarovenl podle ucelu cesty, ve vSech statistickych tfidach
variacniho rozpéti této veli¢iny jednoznacné pfevazuji cesty za praci a do Skoly — nejcastéji
pii cestach méné nez 30x rocné (65 %). O tom se lze pfesvédcit pohledem na graf 6.

V otédzce ankety €. 6 byl respondent tdzan na potfebnou velikost zkraceni Casu piepravy
na jeho cesté, aby byl ochoten pravideln¢ kviili tomu jednou navic piestupovat. Aby bylo
mozné porovnavat mezi sebou razné ¢asove narocné cesty, byla spoctena ke kazdé odpoveédi
ankety veliina relativni zkraceni relevantni cestovni doby nutné pro ochotu cestujiciho
behem jeho cesty jednou navic pfestupovat (dale jen zkracené ,relativni zkraceni cestovni
doby za ptestup navic®) jako podil odpovédi na otazku €. 6 ku piislusné relevantni cestovni
dobé a nasledn¢ byla prevedena na procenta. Pokud relativni zkraceni cestovni doby za
ptestup bylo nulové (nevyplnéna polozka v dotazniku nebo zkraceni cestovni doby nema pro
daného cestujiciho vliv na pocet piestupti na jeho trase), nebyla tato odpoveéd’ brana v ivahu —
takto bylo vyfazeno 26 % odpovédi na otdzku zkraceni cestovni doby za piestup navic.
Jestlize naopak relativni zkraceni cestovni doby vychazelo rovné nebo vétsi nez 100 %

' Variaéni rozpéti je nejjednodussi mirou absolutni variability (proménlivosti) hodnoceného statistického
souboru, ktera je definovana jako rozdil mezi nejvétsi a nejmensi hodnotou sledovaného znaku v souboru.
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(pozadované zkraceni bylo stejné nebo dokonce vétsi nez vlastni relevantni cestovni doba),
byla tato hodnota upravena na nejvyssi moznou logickou miru, tedy 99 %.

Z dale zpracovatelnych vysledkil relativniho zkraceni cestovni doby za piestup navic
bylo zjisténo (jak doklada graf 7), Ze 58 % cestujicich staci zkraceni o 10 % az 29 %, aby byli
ochotni jednou navic ptestupovat. Z této skupiny cestujicich 54 % cestuje za praci nebo do
Skoly.

Pti rozboru poctu piestuplt mezi vlaky v relacich, které si dotazovani zvolili, se ukazuje,
ze vétsinou neptestupuji viibec (63 %) nebo jednou (29 %). Pti rocnim poctu cest do dvaceti
62 % cestujicich neptestupuje a 30 % piestupuje jednou, pii absolvovani 81-100 cest za rok
57 % cestujicich pouzije jen jeden vlak a 33 % musi pouZit vlaky dva a pfi Castém dojizdéni
(441krat az 460krat rocné) je 84 % tras vyplnénych v anketé absolvovano pouze v jednom
vlaku a 12 % tras ve dvou. Dalsi tdaje je mozné vycist z grafu 8.

Posuzovani poctu prestupll v zavislosti na relevantni cestovni dobé jednotlivych
cestujicich lze provést z grafu 9. Z néj vyplyva, ze pfi cesté vlaky v délce do 180 min, tj. do
tfti hodin (% vSech cestujicich) 72 % respondenti vlibec nepfestupuje a 23 % prestupuje
jednou.

Jiny pohled na rozdéleni relativniho zkraceni cestovni doby za prestup navic
predstavuje graf 10. Ten naptiklad ukazuje na to, ze pfi ro¢nim poctu cest do dvaceti je 46 %
dotdzanych z této skupiny ochotno jednou navic piestoupit, pokud se jim jejich cesta zkrati
jen 0 19 % a méné, a 33 % za predpokladu, Ze dojde ke zkraceni jejich cesty o 20-39 %. Pfi
absolvovani 81-100 cest za rok sta¢i z této skupiny 48 % respondentim zkraceni cestovni
doby do 19 % vcetné a 34 % cestujicim o 20-39 %. Jesté je zajimavé se zminit o skuping
odpovédi, ktera spada do statistické tfidy 441460 cest za rok, nebot’ z nich plyne, Ze pouze
10 % respondentl staci zkraceni o 19 % a méné, zatimco pro 40 % dotazovanych je nutné
zkraceni o 20-39 %. Pii této pfrilezitosti je vSak nutno zdlraznit, Ze zhodnoceni byly
vyfazeny odpovédi o nulové velikosti.

Dalsi rozbor pozadovaného relativniho zkrdceni cestovni doby za piestup navic je
mozno shlédnout na grafu 11. Z né&j 1ze kuptikladu vy¢ist, Ze pii relevantni cestovni dobé 30—
90 min poZaduje polovina cestujicich v této skupiné zkraceni o 20-39 %, aby byli ochotni
jednou navic z vlaku do vlaku ptestoupit. Od 150 min cestovni doby jednoznac¢né postacuje
relativni zkraceni do 20 %.

Grafy 12 a 13 charakterizuji skupiny odpovédi cestujicich o relativnim zkraceni
cestovni doby za ptestup navic v jednotlivych kategoriich — graf 12 podle ucelu cesty a
graf 13 podle poctu cest za rok. S ohledem na ucel cesty jsou priméma odpovéd i jeji
smérodatnd odchylka pomérné vyrovnané ve vSech nabidnutych moznostech ucelu cesty.
U rozdéleni podle poctu cest za rok je moZno vysledovat pii cestovani 100krat roéné a méné
nutné zkraceni cestovni doby za prestup navic o pramérne 27 % a pii intenzité cestovani vice
neZ 100krat za rok pak o 38 %.

2.5 Analyza zavislosti tolerance zpozdéni

2.5.1 Vypocet regresni logistické funkce

Jak je uvedeno v kapitole 2.3, hlavnim cilem ankety mezi cestujicimi je ureni konstant
logistické funkce (2), kterd by méla urCovat miru tolerance zpozdéni cestujicimi. Protoze
logistickd funkce neni linedrni v parametrech, neni mozné pii obecném urcovani vSech ti
jejich konstant ¢, by a b; regresni analyzou pouzit jednoznacnou metodu nejmensich ctvercu.
Jelikoz vSak v nasem konkrétnim pfipadé mame pifedem nadefinovanu hodnotu g =1 (viz
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kap. 2.3), dosli feSitelé projektu postupnou upravou vyraza (7)—(9), jejiz kliCovou casti je
linearizujici logaritmizace, k substituci (10), kterou se logisticka funkce transformuje na
linedrni funkci (11). Standardné se tedy nejprve metodou nejmensich Ctverctu ur¢i hodnoty
parametri By a B; a zpétnou substituci se zjisti hodnoty konstant by a b;.

1

by b @

Chyba!
Objekty
nemohou byt fot

vytvoieny bo-b ()
upravami
kodu poli.
Chyba!
Objekty
nemohou byt
vytvoreny
upravami
kodu poli.

logby +1.. -logb, )

subst.: C'=10g(%—lj; B, =logb,; B, =logb, (10)

C’ = Bo + By leei (11)

Kvalita zjisténé regresni logistick¢é funkce byla hodnocena pifedev§im indexem
determinace I, ktery mize nabyvat hodnot <0; 1>, resp. <0; 100> %, a jeho zvy3ujici se
hodnota ukazuje na vice vystiznou regresni funkci (udava podil rozptylu zavislé proménné,
ktery byl regresi vysvétlen). Drobnym problémem pii vypoctu indexu determinace
v uvedeném piipadé, kdy je pouzito substituce, a tak neni regresni funkce pocitdna piimo
metodou nejmensich Ctvercil, je fakt, ze aritmeticky primér skutecné zjisSténych hodnot se
nemusi shodovat s primérem vyrovnanych hodnot, zjisténych regresni analyzou. Proto je
vhodné (byt rozdily proti klasickému vypoctu indexu determinace nejsou velké) pouzit vztah
(12), ktery predstavuje podil teoretického a empirického rozptylu.

DalSim pouzitym parametrem pro urceni vypovidaci hodnoty regresni funkce je stfedni
tvercova chyba odhadu (MSE)'", ktera doklada tim lepsi regresni funkei, &im vice klesa
k nule. Také byl pro kazdou regresi proveden tzv. celkovy F-test analyzy rozptylu o vhodnosti
vytvoieného modelu (kvalitativni test vyrovnani bodl regresni kiivkou). Nulova hypotéza
testu tvrdi, Ze vypoctena regresni funkce nema zadnou vypovidaci schopnost.

3 -rf Y -7)

i=1 — i=1 (12)

n n

2 0=3) Xi-r)

=2
1
n g i=1
12

kde: — index determinace [-]

' Sttedni Gtvercova chyba odhadu (MSE) se pouzivé piedevsim pii analyze &asovych fad a pii regresni analyze
v podstaté odpovida rezidudlnimu rozptylu, tj. priméru ¢tverci odchylek skute¢nych hodnot od hodnot na
regresni kiivce.
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n — pocet hodnot regresniho souboru [-]
vi  —i-ta skutecné zjisténa hodnota
Y;  —i-td vyrovnand hodnota zjiS§téna regresni analyzou

2.5.2  Princip zpracovani odpovédi o toleranci zpoZdéni

Aby bylo mozné pievést odpovédi respondenti na otdzky ¢.7-9 na veliCinu
odpovidajici mife tolerance zpozdéni C, kterd musi mimo jiné splnit poZzadavek na svilj rozsah
v intervalu (0; 1), navrhli feSitelé vztah (13). Ve jmenovateli tohoto vyrazu je nejvyssi
celkova doba zpozdéni, kterou nabizi dana otdzka v dotazniku (60 min pro otazku €. 7a 9 a
90 min pro otdzku €. 8), za Casovou jednotku, kterd vychdzi z odpovédi respondenta na otazku
¢. 4 (tyden, mésic, rok). Jinymi slovy, je to soucet zpozdéni pii vSech cestich za zvolenou
casovou jednotku, kdyz bude pifi kazdé cesté zpozdéni nejvyssi v nabidnuté odpovédi.
V (itateli vztahu (13) je v podstaté uveden skalarni soucin vektoru pevné stanovenych péti
hodnot zpozdéni ¢ v pfislusné otdzce a vektoru nejvyse tolerovanych pocti vyskytu daného
zpozdéni n za vybranou jednotku cCasu. Jinak feceno, jde o celkovy soucet mezniho
akceptovatelného zpozdéni, zadaného respondentem, za zvolenou casovou jednotku. Cely
vyraz (13) tedy vyjadfuje podil celkového zpozdéni snesitelného pro dotazovaného ku
nejvyssSimu zpozdéni nabidnutému v odpovédi na piislusnou otazku za zvolenou casovou
jednotku.

V néekterych odpovédich mlze nastat situace, kdy soucet Cetnosti vyskytu jednotlivych
nabidnutych zpozdéni ptekro¢i predtim cestujicim zadany pocet jeho cest za vybranou
Casovou jednotku. Pro tento pfipad (tedy pouze tehdy, kdyz 3" », . > n,), jsou piivodné zadane

Cetnosti akceptovatelného zpozdéni n ‘;; nahrazeny hodnotami ze vztahu (14), ktery zachova
cestujicim zadany pomeér vyskytu jednotlivych délek zpozdéni, ale soucet Cetnosti vyskyti
zpozdéni bude roven poctu cest cestujiciho N; za danou ¢asovou jednotku.

Do vypoctu podilu jsou zamérn€ vneseny malé ptirdzky ¢ a 2-¢, které zajisti pti jakékoli
kombinaci Cetnosti n;; poZadovany vysledny interval veli¢iny C; (bez krajnich hodnot 0 a 1) a
nedéleni nulou, aniz by vyrazné zkreslily vysledek. Pro kazdého cestujiciho je hodnota C;
spoctena zvlast’ tfikrat, tedy samostatné z odpovedi na otazky €. 7, 8 a 9.

C, = = (13)

n,;=—5——N,
Z " (14)
j=1
kde: C; —mira tolerance zpozdéni i-tym cestujicim [-]: 0 < C; < 1
e — zam&rn& vloZena chyba (vysvétleni viz vyse) [min]: ¢ = 107 min
;;  —j-td doba zpozdéni ve skupiné k£ moZnosti odpovédi [min]
N;  —kolikrat i-ty cestujici absolvuje danou cestu za danou casovou jednotku [-]
n';; —max. akceptovatelna Cetnost j-t¢ doby zpozdéni i-tym cestujicim [-]
n;;j —upravend max. akcept. Cetnost j-t¢ doby zpozdéni i-tym cestujicim [-]
k — pocet nabizenych moznosti délky zpozdéni v kazdé odpovédi [-]: k=5

-39 -



Projekt VaV MD ¢. 1F824/029/190 — Zdvérecnd zprdva 2. PRIPOJOVE VAZBY PRI ZPOZDENI

2.5.3  Vysledky regrese tolerance zpoZdéni na cestovni dobé

Na zéklad¢ poznatkli uvedenych v predchozim textu byla provedena regresni analyza
logistické zavislosti miry tolerance zpozdéni cestujicim na celkové cestovni dobé na jim
vybrané trase. Vysledky této regresni analyzy, vcetné charakteristiky jeji kvality, jsou
uvedeny v Tab. 2.3 a v grafech 14, 15 a 16 (v kap. 2.10). Oznaceni v Tab. 2.3 odpovida vzorci
(2) a udajim v kapitole 2.5.1. Kvantil F-rozd€leni pro porovnani s hodnotou testové statistiky
F's 1 a404-1-1=402 stupni volnosti Foos[1; 402] = 3,865. Testovani nulové hypotézy (Hop) o
nevhodném modelu regrese bylo provadéno na hlading vyznamnosti 5 %. Cim je hodnota
statistiky F '* v&tsi nez kvantit F-rozdéleni, tim je proloZeni skutenych hodnot posuzovanou
regresni kiivkou vhodnéjsi. V grafech 14, 15 a 16 barevné body znazornuji spo¢tené hodnoty
C; podle vztahu (13), silnd barevna kiivka predstavuje zjiSténou regresni logistickou kiivku
s parametry podle Tab. 2.3.

Jako nejlépe vysvétlend se jevi citlivost pii ¢ekani na piipojny vlak, i kdyz jeji index
determinace pfesahuje mez 50 % jen mirné. Ve zbylych dvou ptipadech je nutné konstatovat,
ze index determinace neptesahuje velikost 0,5, resp. 50 %, tedy zjisténa data maji pro tyto
regresni kiivky snizenou vystiznost. Zavislosti ve zbyvajicich dvou ptipadech nebyly regresi
vysvétleny tak kvalitné, i1 presto davaji alespon hrubou piedstavu o trendu zavislosti.

Tab. 2.3 — Charakteristiky regresni logistické funkce miry tolerance zpozdéni na
celkové cestovni dobé

ujeti pfipojného vlaku 236,592 | 0,987 | 35,03 | 0,060 | 121,640 ano

(()v:t' charakteristika zpozdéni bo by P [%] | MSE Stat?lka zamﬁtnutl
. 0

7 | zpozdéni v cili cesty 11,530 | 0,993 | 39,68 | 0,032 | 204,587 ano

8

9

Eekani na pripojny viak | 31,912 | 0,989 | 54,99 | 0,030 | 365,680| ano

V ramci regresni analyzy byly testovany i dals§i zavislosti (napf. linearni), ale jejich
vypovidaci hodnota byla na zdkladé vySe uvedenych kritérii mnohem hor$i nez regrese
logisticka. I kdyz oproti zhodnoceni struktury respondentii pro dotaznikové Setfeni za rok
2008 se zejm. veékové slozeni a ucel cesty mirné zlepsily, pfesto stdle znacné pievazuji
studenti vysokych (pfip. stfednich) skol, ktefi témét kazdy tyden cestujici z mista svého
bydlisté na vysokosSkolské koleje (ptip. internaty) a zpét. Proto pro dalsi zpfesnéni a zlepSeni
vypovidaci hodnoty je zadouci ziskat pro vyhodnoceni odpovédi také ostatnich skupin
cestujicich VHD, zejm. vlakem.

2.6 Praktické pouziti metodiky

V této podkapitole bude na konkrétnim ptipadu demonstrovano praktické pouziti vyse
popsané metodiky pro rozhodovani o optimalni dob¢é ¢ekéani na zpozdény ptipoj v piestupnim
uzlu VHD. Nasledujici situace vychézi z dajt platnych pro GVD 2008/2009 po 2. zméng.

12 Statistika F se uréi jako podil primérného regresniho souétu étvercti ku primémému rezidudlnimu soudtu
¢tvercl. Primérny regresni soucet ¢tvercd se spocte tak, Ze se regresni soucet ¢tverct (soucet druhych mocnin
rozdill regresi zjisténych hodnot od pruméru naméfenych hodnot) vydéli poétem parametri regrese. Primérny
rezidualni soucet Ctvercl je definovan tak, Ze se rezidualni soucet Ctverci (soucet druhych mocnin rozdild
regresi zjiSténych hodnot od naméfenych hodnot) vydéli poctem zmétenych hodnot (velikosti souboru), od n¢jz
se jesté odecte pocet parametri regrese a ¢islo jedna.

- 40 -




Projekt VaV MD ¢. 1F824/029/190 — Zdvérecnd zprdva 2. PRIPOJOVE VAZBY PRI ZPOZDENI

Byla vybrana Zel. stanice Ceska Lipa hl. n. v severnich Cechach, do niZ jsou zaustény
jednokolejné traté Liberec — Ceska Lipa hl. n. — D&in vychod a Bakov nad Jizerou — Ceska
Lipa hl. n. — Jedlova a ktera je ptfipojnou stanici pro trat’ do Lovosic. Podle jizdniho fadu ma
do této stanice kazdy den v 16:21 pfijet rychlik R 1163 dalkové Zelezni¢ni linky Usti nad
Labem hl. n. — D&in hl. n. — Ceské Lipa hl. n. — Liberec. P¥ipojem je pro tento vlak rychlik
R 1117 linky Rumburk — Ceska Lipa hl. n. — Nymburk hl. n. — Kolin s pravidelnym odjezdem
v 16:24. Pestupni doba mezi zminénymi dvéma vlaky &ini podle sluzebni pomicky Ceskych
drah 3 min.

Pokud ma moznost vyprav¢i nebo dispecer ovlivnit dobu ¢ekdni R 1117 (tzv. druhy,
ptipojny vlak) v ptipadé zpozdéni R 1163 (tzv. prvni vlak) a chce (nebo musi) ptihlédnout
k ¢asové ijmé cestujicich obou vlakli, necha si od vlakového doprovodu obou vlakl zjistit
trasu jizdy cestujicich obou vlakl, pficemz zvlaku R 1163 ho zajimaji pouze cestujici
ptestupujici na R 1117. Ptiklad ziskanych udaji ukazuje Tab. 2.4. Pfi praktickém pouziti by
v mnoha piipadech bylo zdlouhavé zaddvat do dal§iho vypoctu piesnou trasu kazdého
cestujiciho, a tak je samoziejmé mozné pii minimdlnim zkresleni vysledku podobné relace
sdruzit do jednoho zaznamu. Ziskavani udaji o cilové stanici cestujicich a jejich predavani
dispecerovi osobni dopravy v pfipadé rozhodovani o ¢ekdni ndvazného spoje pii prestupu
probiha i v soucasnosti.

Nasledné odpovédny zaméstnanec (vypravei, dispecer) s vyuzitim softwaru (IDOS)
nebo na zdklad¢ vlastnich znalosti ptifadi jednotlivym trasam cestujicich jejich celkovou
cestovni dobu (tzn. cestovni dobu nikoli z mista piestupu do cile cesty, ale celé cesty) podle
jizdniho tadu. Pocet cestujicich a jejich celkovou cestovni dobu ze zpozdéného vlaku (tzv.
skupina ,,ptijezdova™ — konkrétn€¢ R 1163) i vlaku navazného (tzv. skupina ,,odjezdova™ —
konkrétné R 1117) poté piisluSny pracovnik vlozi do internetového formulafe umisténého na
webovych strankdch projektu vyzkumu a vyvoje, jehoz vystupem je tato metodika
(http://stanice.fd.cvut.cz). Doplni také interval (linkovy, ptip. tratovy — viz déle) navazujiciho
pripoje, tzn. za jak dlouho podle jizdniho fadu pojede ve stejné trase a stejnymi misty
zastaveni nejblizsi vhodny vlak."

Tab. 2.4 — Pocet cestujicich a trasa jejich cesty ve vlacich R1163 a R 1117 v modelovém
prikladu, uréeném pro demonstraci popisované metodiky

R 1163 R 1117
. celk. y celk.
pocet trasa jejich cesty cest. pocet trasa jejich cesty cest.
cest. cest.
doba doba
5 Usti n. Lab. hl. n. — Doksy 1:12 10 | C. Lipa hl. n. — Doksy 0:19
e y . C.Lipahl n. - )
4 Décin hl. n. — MSeno 2:25 14 ML Boleslav hl. n. 0:56
2 D¢cin hl. n. — Podébrady 2:10 4 Svor — Nymburk hl. n. 2:00
4 Benesov n. Pl. — C. Tfebova | 3:10 12 | N. Bor— Ml. Boleslav hl. n. | 1:24
6 |pomeovn Pl 120 | 4 | Rybniste ~ Kolin 2:42
3 Krésna Lipa — Brno hl. n. 4:59
2 Rumburk — Pardubice hl. n. | 3:25

3 P¥i rutinnim pouZivani popisované metodiky je vhodné, aby byla p¥imo propojena s aplikaci na vyhledavani
spojeni pro cestujici, resp. pocitajici celkové cestovni doby, protoze v opaéném piipadé manualni urcovani
cestovnich dob zabira pfili§ mnoho Casu.
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Formulat zhruba koresponduje s Tab. 2.5 a je vném pochopitelné mozné zadat
libovolny pocet skupin cestujicich se stejnou celkovou cestovni dobou v obou vlacich.
Oznaceni veli¢in se shoduje se vztahy v podkapitole 2.3. Hodnoty parametri logistickych
funkci by a by jsou predvyplnény, ale je mozné je zménit — napi. podle vlastnich pruzkumd.
Po stisknuti tlacitka ,,Vypocitat™ ziskd uZzivatel on-line aplikace mezni dobu zpozdéni prvniho
vlaku ¢z, j;, (v podob¢ podilu z intervalu druhého vlaku — pfipoje i absolutni hodnoty) a, jestlize
zada pravidelny pfijezd prvniho vlaku do stanice i odjezd pfipojného (druhého) vlaku a
prestupni dobu mezi témito vlaky, pfesny cas, ktery této mezni dobé zpozdéni odpovida.

Pro tidaje ve vyse popsaném piikladu vyslo, Ze v Zst. Ceska Lipa hl. n. ¢ini mezni doba
zpozdéni tzv. prvniho vlaku R 1163, po kterou se jest¢ na néj vyplati cekat tzv. druhym,
piipojnym vlakem R 1117, 32 % z linkového intervalu (rychliky Rumburk — Cesk4 Lipa hl. n.
— Nymburk hl. n. — Kolin) dvé hodiny, tj. 38 min. Tato doba se zd4 byt na prvni pohled
dlouh4, ale nutno poukazat na ¢tyii skute¢nosti:

1) Paklize 21 cestujicich z R 1163 ptestoupi do R 1117, zvysi jeho obsazenost o 43 %, coz je
velky podil.

2) Byt je ve vlaku R 1117 vice cestujicich nez v R 1163, jejich tzv. redukovany pocet (soucin
poctu cestujicich a koeficientu citlivosti cestujictho na zpozdéni) tvoii pouze 90 %
fyzického poctu cestujicich, zatimco u R 1163 je to 98 %. Nizkd hodnota redukovaného
poctu cestujicich u R 1117 je zplisobena cestujicimi, kteti cestuji dlouhou dobu, a tudiz je
jejich citlivost na zpozdéni nizSi nez u cestujicich, ktefi se vydavaji na cestu kratkou.
Problém nastava u cestujicich, ktefi se vydali v R 1117 do Pardubic a Brna a v R 1163 do
Ceské Tiebové, protoze ty ¢eka jesté piestup do EC 177 v Zst. Kolin, kde by se musel také
feSit problém cekéani ptipojného vlaku jedouciho z Berlina do Vidné. Obdobné Cctyti
cestujici z R 1163 do Msena musi piestoupit v zst. Mlada Boleslav hl. n. Z toho plyne, Ze
problematiku ¢ekacich dob v pfestupnich uzlech nelze v readlném provozu fesit pouze jako
situaci v konkrétnim bodé¢, ale je na ni nutno pohlizet jako na systémovou zalezitost majici
vliv na provoz na celé Zelezni¢ni siti v€etné zohlednéni hrozby rozvazani piipojovych
vazeb v dalSich prestupnich uzlech.
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3) Cestujici, ktefi hodlaji vystoupit v useku Ceska Lipa hl.n. — Bakov nad Jizerou (tj.
v nasem ptipad¢ do Doks pét lidi zR 1163 a deset zR 1117), mohou misto R 1117 pouzit
vlaku Os 6013, ktery jede pouze vuvedeném useku, zastavuje ve vSech stanicich a
zastavkéch, jeho pravidelny odjezd ze zst. Ceska Lipa hl. n. je v 16:38 (tj. o 14 min pozdgji
nez R 1117) a pravidelny pfijezd do Doks je v 17:03, coz je ,,jen* o 23 min pozdéji nez
nacas jedoucim R 1117. Takto lze tedy zadani vypoctu mezni doby zpozdéni upravou
poctu cestujicich jednotlivych relaci zménit jak tak, Ze pét cestujicich zR 1163 vyuzije
Os 6013 do Doks v ptipadé, Ze by pfipojny R 1117 na R 1163 necekal, tak také tak, Ze
R 1117 se necha zpozdit tak, ze vyjede az po Os 6013, ze Os 6013 vyjede podle svého
jizdniho tadu i s deseti cestujicimi do Doks zR 1117 a Ze nasledné R 1117 piedjede
Os 6013 napf. v zst. Doksy nebo Okna.

4) Jestlize se bude na feseny piiklad pohlizet tak, ze misto R 1117 mlize vétSina cestujicich
z R 1163 vyuzit osobni vlak Os 6013 (viz bod 3), pak je mozné zaménit linkovy interval za
tratovy, dosadit tedy za i hodnotu 14 min. Pak mezni doba zpozdéni vlaku R 1163 vyjde
32% ze 14 min, tj. 4 min. Aby tato zména pohledu na popisovany piiklad piesnéji
odrazela realitu, bylo by nutné rozdélit ptiklad v podstaté¢ na piipady dva: V prvnim
ptipadé vybrat do skupiny ,piijezdové® ty cestujici, kteti mohou po pfestupu vyuzit
navazny vlak jiné linky (kategorie), pfepocitat pro n¢ celkovou cestovni dobu pfi pouziti
tohoto a névaznych jinych vlaki, do skupiny ,,odjezdové* zatadit cestujici piislusného
vlaku a zménit interval linkovy na tratovy. Do druhého piipadu pouzit do ,,pfijezdové™
skupiny zbyvajici cestujici ze zpozdéného vlaku a ponechat interval linkovy. Ze dvou
vyslednych hodnot mezni doby zpozdéni pak vybrat tu, kterd bude vyhodnéjsi podle
dalSich hledisek (zejm. s ohledem na pfendseni zpozdéni dale po Zelezni¢ni siti).

Tab. 2.5 — Zpracovani a vysledek prikladu uréeni mezniho zpozdéni prvniho vlaku v pripadé
pripojové vazby s vlakem druhym (pfipojnym)

c.ot. 8 bo= 236,592 c.ot. 9 bo= 31,912
ankety: b= 0,987 ankety: b= 0,989
Skupina "prijezdova™: Skupina "odjezdova":
vlak: R 1163 prav. pfij.: 16:21 vlak: R 1117 prav. odj.: 16:24
pofF. &. celkova | koef. reduk. poF. &. celkova | koef. reduk.
sku- | poget |cestovnif citlivosti| PoCet sku- | poget |cestovnif citlivosti| PoCet
piny [cest.ve| doba | cest. na| cest. piny [cest.ve| doba | cest. na| cest.
cest. | skuping| Tcekj |zpozds-| Oj-Cj cest. [skuping| fcekk |zpozdé-|Ok-Ck
J[F] | Ojfos]| [min] | nic;[]| I[os] K[-] [Oy[os]| [min] |nic,[-]] l[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
tim= 0318-i= 38 min nejpozdé;si odjezd R 1117 v: 16:59
=
prestupni doba: 3 min cekat na prijezd R 1163 do: 16:56
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2.7 Zhodnoceni kapitoly

Reseni piipojovych vazeb ve VHD pfi zpozdénich jednotlivych spoji nabyva v CR
v souvislosti s rozvojem IDS a taktové dalkové Zelezni¢ni dopravy ¢im dél vice na vyznamu.
Pti rozhodovani o tom, zda pfi zpozdéni piipoje na néj cekat ¢i nikoli, miize pomoci v této
kapitole popsana metodika.

Vyse uvedeny postup zohlediiuje pouze subjektivni pocity cestujicich z pohledu jejich
¢asové ujmy a pouze ve dvou vlacich, které maji v dané stanici mezi sebou ptipojovou vazbu.
Pti praktickém pouziti je tedy nutné zohlednit také ptenaSeni zpozdéni po Zeleznicni siti
a provozni zalezitosti (ob&hy nalezitosti apod.), a tudiz je zminény algoritmus nutné chapat
pouze jako jedno z rozhodovacich kritérii. Proto musi do hry téz vstoupit omezeni nejvyssi
nebude bran ohled na hledisko citlivosti cestujicich na zpozdéni. Avsak stavajici standardni
¢ekaci doby povazuji pro tento ucel fesitelé za ptilis malé.

Metodiku lze vyuzit i pfi ndvrhu GVD, kdy lze na zéklad¢ pravidelného scitani
cestujicich dopravcem odhadnout piepravni proudy pfi prestupech a na zakladé toho v ramci
optimalni obsluhy izemi a provéazanosti jednotlivych linek VHD stanovit ¢ekaci doby mezi
pripoji. I kdyz vypovidaci schopnost vytvoienych regresnich funkci ani vzorek respondentt
neni idealni, nebot’ se index determinace neblizi 100 %, je mozné vysledky pruzkumu vyuzit
a ptipadn¢ v budoucnu pii jinych pfilezitostech upiesiiovat.
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2.10 Grafy
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Rozdéleni cestujicich podle poétu jejich cest za rok
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Podil po&tu piestupti cestujicich podle jejich relevantni cestovni doby
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Relativni zkraceni cesty pfi pfestupu navic podle poc&tu cest za rok - charakter odpovédi
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2.11 Dotaznik pro cestujici — internetova verze

Dotaznik pro cestujici (1/3)
Trasa cesty

Uvedte prosim, odkud kam nejéastéji jezdite. Trasu cesty popiste nazwy
nadraZi neho zastivek (napf. Pardubice hl. n. — Hawligkdv Brod — Jihlava
mestal,

Doba cesty

Uvedte prosim, kolik 2asu %am cesta zabere, pokud viechny vlaky jedou podle
jizdniho Fadu. Mevite-li, nechejte policka prazdna.

biodin iUt

Uiel cesty

Uvedte prosim, za jakym Ofelem cestu absolvujete.

&) zam@stnani, Zkola

O sluzebni cesta, pracovni schiizka, Ofad, l&kaf
O nakupy, volnofasové aktivity

O ostatni

Cetnost cesty

Uvedte prosim, jak Zasto cestu vlakem absolvujete. Kaidy smér zapottéte

zwlast,
® kady pracovni den (napf. do zaméstnaniy, tj. T 10)x za tyden
O témaf kaZzdy tyden (napf. na chalupu}, t. [ 2/x za tyden
O Zasto, ale nepravidelng (napf. na smény), tj. [ Ix za tyden
O malo {napf. na pracovni schiizky), tj. T % za masic
O wyjimeing, ziidka (napf. na dovolenow, tj. [ % zarok

Pocet prestupii

Uvedte prosim, kolikrat bEhem cesty vlakem pFestupujete, jestliZe neuvaiujete
mimafadnosti.

*

Dalsi »»

Projekt vizkurmy 2 wivoje Ministerstva dopravy & 1F222/029/190 ,Mivrh standardd uspofddsn
zeleznifnich stanic, rastdvek a pfestupnich terminald na tratich mimo evropskd Felezniéni systém®
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Dotaznik pro cestujici (2/3)
PFestup navic

Wvedte prosim, o kolik minut by se musela zkratit Yase cesta, abyste byl
ochoten pfestupovat jednou navic.,

minut
IZpoZdéni
Uvedte prosim, jak €asto Je pro YWas snesitelne zpoidéni, abyste opét pfisté

wyuZil{a) stejnych vlakd, jestlife pfijedete do cile Yasi cesty pozd&ji o...

05 minut ¥ za tyden
.10 minut | % za tyden
.15 minut | % za tyden
.30 minut | % za tyden
LGB0 minut | % za tyden

Ujeti pFipojného vlaku

Predstavte =i, Ze cestujete zpoZdénym vlakem a v pfestupni stanici ¥am ujede
pfipojny vlak, Uvedte prosim, jak €asto jste ochotenda) akceptovat takove
zpoidéni, jestliZe pfijedete do cile Wasi cesty pozdé&ji o...

.15 minut ¥ za tyden
.30 minut | % za tyden
.45 minut | % za tyden
L60 minut | % za tyden
.90 minut ¥ za tyden

CGekdni na pfipojny vlak

PFedstavte =i, Ze sedite ve vlaku, ktery €eka na zpoZdény pfipoj. Uvedte
prosim, jak £asto jste ochoten(a) akceptovat takowvé zpoZdéni, jestliZe
pfijedete do cile Vadi cesty pozdé&ji o...

05 minut ¥ za tyden
.10 minut | % za tyden
.15 minut | % za tyden
230 minut ¥ za tyden
LB0 minut | % za tyden

Projelt wizkurnu a wivoje Ministerstua dopravy & 1FS2A/029/190 ,Mauwrh standardd uspofddani

ZFelezniénich stanic, zastdvek a pfestupnich terrnindld na tratich rmirmo evropsky ZFelezniéni swstérm™
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Dotaznik pro cestujici (3/3)

Zakladni daje o Yasi osobé

Choete-li, uvedte prosim YaZe pohlavi a rognik Yageho narozeni.

O Zena
O mus

Rok narozeni

<« Padchozi | | Dokangéit

Projekt wizkurnu a wiveje Ministerstua doprave & 1F224/029/190  Mavrh standardd uspofddani
Zelezniénich stanic, zastdvek a prestupnich termindld na tratich mimmo evropskd Faleznidni systém®

Dékujeme VVam za spolupraci

vami vyplnéne Odaje byly uloZeny.

Fpét na dvodni stranku grantu.

Kontaktni adaj

Jestlife chocete ohdrfet zprdvu a odkaz na zpracované wysledky prizkumu,
uvedte prosim Yasi e-mailovou adresu. Jeji uvedeni nebo nebo neuvedeni nema
Zadny wliv na vyhodnoceni prizkumuy, E-mailova adresa nebude nijak provazana
s Odaji, ktere jste v dotazniku wyplnil{a).

@

Projekt wizkurnu a wiveje Ministerstua dopravy & 1FS224/029/190  Mavrh standardd uspofddani
Zelezniénich stanic, zastdvek a pfestupnich terrmindld na tratich rmirmo evropsky Felezniéni systém®™
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3. TEORIE UPRAV UZLU VHD

3.1 Souéasny stav na Zelezniéni siti v CR

Modernizaéni &innost na Zelezni¢ni siti Ceské republiky v poslednich patnacti letech
cilené smétuje predevsim na narodni tranzitni Zelezni¢ni koridory, pfipadné na dalsi trati tzv.
vybrané evropské zelezni¢ni sité. Zbytek trati, zejména pak regiondlni drahy, zGstava
povétSinou stranou zdjmu investicnich akci. A to
ipfes to, Ze spomérné¢ nizkymi vynalozenymi
prostiedky je mozné odstranit lokalni propady SEEE .
rychlosti, nevyhovujici  dopravné-technologické
parametry Zeleznicnich stanic a zvySit komfort a
bezpecnost pro cestujici. Pravé posledni bod, tedy
kvalitativni posun v zafizenich pro pfepravu osob, je
pro celkovy dojem z investi¢nich akei stézejni, avSak
ziidka zohlednény. Piikladem jsou racionaliza¢ni
projekty na celostatnich drahach mimo vybranou
zelezni¢ni sit’, které se zamétuji vyhradné na snizeni
persondlu pro provozovani drdhy a Upravy
v dopravnach spocivaji nejvySe v odstranéni zbytné
infrastruktury.

Obr. 3.1 — Uroviiové sypané nastupisté
(silné podudrzované)

Vychézi-li se zptedpokladu, ze do téchto tratovych useki nebudou v nejblizsich
desetiletich smétovat dalsi investice, pak opomenuti Uprav zafizeni pro osobni piepravu je
doslova promarnénou Sanci. Je zapotiebi si uvédomit, Ze nastupisté jsou nejcitlivéji vnimanou
soudasti konstrukce Zelezni¢ni trati z pohledu vefejnosti. Radového cestujiciho viibec
nezajima, jaky typ upevnéni je pouzit, jaké prazce tvoii podporu kolejnicovym pasiim nebo
zda se mezi zemni plani a Stérkovym loZem naléza konstrukéni vrstva. Cestujici se chce
rychle, pohodIng, distojné a bezpecné prepravit z vychoziho do cilového bodu své cesty.
A pravé k vysSimu komfortu piepravy, stejné tak jako k bezpe€nosti provozu, piispivaji
vhodné zvolend a umisténa nastupiste.

S

Mnohé zelezni¢ni stanice
a zastavky neprod¢laly
v poslednich desetiletich
vyrazn€j§i  stavebni Upravy,
jejich stav tak odpovidd dobé
posledni vyznamnéjsi investi¢ni
akce. Ta Casto probchla pii
elektrifikaci  trati, v horSim
ptipadé  dokonce  nedoslo
k zadné vyznamngjsi upravé od
doby jejich  vzniku, tzn.
nejcastéji ve druhé poloving
19. stoleti. Druhy ptipad je
bézny predevSim na tratich
niz§itho dopravniho vyznamu,
tedy na tratich v soucasnosti
Obr. 3.2 — Uroviiova nastupisté z konzolovych desek nezafazenych  do  evropské
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zelezni¢ni sité a na regiondlnich tratich. Optimalni podobé nejvzdalenéjsi jsou stanice a
zastavky s urovilovymi nastupisti. K nejméné vyhovujicim patii nastupis$té sypana, jejichz
stav. ma casto knormové podobé dosti daleko. Zejména dusledkem podudrzovanosti
nedosahuje nastupni hrana pozadované vysky 200 mm nad temenem kolejnice,
v nejkriti¢téjSich piipadech jeji uroven témér odpovida temeni kolejnice. Zde cestujici
prekonévaji vyskovy rozdil az 500 mm pfi nastupu do vozidel a lékem na situaci neni ani
nasazeni nizkopodlaznich vozidel. O stupeil vySe z pohledu komfortu cestovani jsou sypana
nastupisté se zpevnénou nastupni hranou (z tvarnic ,, Tischer®, prazct vynatych z koleji), ktera
zarucuje normou piipustnou vysku nastupni hrany. Posledni z kategorii troviiovych nastupist’
jsou nastupisté se zpevnénou nastupistni plochou, a to dlazbou, Zivici nebo konzolovymi
deskami, tzv. nastupi$té typu ,,SUDOP*. Uroviiova nastupi$té se vyznaGuji nasledujicimi
nevyhodami: nelze zfidit vys§i uroven nastupni hrany nez 250 mm nad temenem kolejnice,
Sitka nastupisté je 1,45 m pii osové vzdalenosti 4,75 m nebo 2,70 m pii osové vzdalenosti
6,0 m, neuspofddany pohyb cestujicich v kolejiSti, neni mozné =ziidit odpovidajici
bezbariérovy pfistup ani vodici prvky pro osoby se snizenou schopnosti orientace.
Z popsanych negativ vyplyvaji tyto disledky:
e Nizky komfort pti ndstupu/vystupu
e Delsi doba vymeény cestujicich zptisobena ptekonavanim vyskového rozdilu
o Uzka plocha nastupisté snizuje bezpe&nost cestujicich pfi silné piepravni frekvenci, kdy se
na malé ploSe kiizi nastupni a vystupni piepravni proudy, ohrozeni bezpecnosti cestujicich
pii stani vlaka v zékrytu na sousednich kolejich a vytvareni bariéry pro osoby se snizenou
schopnosti pohybu a orientace.

Neptijemnosti vytvaii pro cestujici i zastaveni vlaku dvefmi vozu v misté Uroviiového
prechodu, kde musi byt pii ndstupu a vystupu prekonavan vyskovy rozdil okolo 600 mm.
(viz Obr. 3.3)

Od 50. let 20. stoleti se v Zelezni¢nich stanicich zacal, zejména pii elektrizanich
upravach, uplatiiovat novy fenomén, a to poloperonizace. Zakladni filosofii je vybaveni
odvracené kolejové skupiny, tedy koleji lezicich za (pfi pohledu od vypravni budovy)
hlavnimi dopravnimi kolejemi, nastupisti s mimouroviiovym pfistupem, zatimco v kolejové
skupin€é pfilehlé k vypravni budové se nachazeji wroviiova nastupisté. Poloperonizace
neodstranila jiz zminéné nevyhody uroviovych ndastupist, avSak znamenala zvySeni
propustnosti Zelezni¢nich stanic a zvySeni bezpecnosti provozu, protoze se odstranil pohyb
cestujicich pfes hlavni dopravni koleje, ktery
podvazoval stavéni vlakovych cest pro vlaky
projizd€jici po hlavni dopravni koleji blize
k vypravni  budové. Poloperonizace se
s uspéchem navrhovala az do konce 20. stoleti,
kdy diraz na pfepravu osob se snizenou
schopnosti pohybu a orientace (a z n€j plynouci
vySka néstupni hrany) a pozadavek odstranéni
veskerého pohybu cestujicich v kolejisti  jeji
aplikaci ukoncily. Frekvenéné a provozné
vyznamné stanice se vybavovaly vyhradné
nastupis$ti s mimourovilovym pfistupem — pro
toto uspofaddni se uzivd pojem peronizace.
Mimotroviiova nastupisté (ostrovni, jazykova a
vngj§i) jsou svymi parametry poplatnd dobé
vzniku. Vyska nastupni hrany se pohybuje od
Obr. 3.3 — Nistup z Groviiového prechodu 300 mm aZ po soucasnych standardnich 550 mm
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nad temenem kolejnice, povrch je
zédsadn¢ zpevnény, a to bud
dlazbou, zivici nebo dnes nejcastéji
konzolovymi deskami a zdmkovou
dlazbou  vyplnénym  stfednim
prostorem. Pfistup na né je
podchodem (Castéji), nebo
nadchodem, obvyklou soucésti se
stava bezbariérovy piistup zajistény
Sikmou rampou, vytahem, nebo
schodistovou plosinou.

=
2y
-

Kromé prostor pro nastup a
vystup patii mezi Casti zastavek a
stanic citlivé vnimanymi cestujici
vetejnosti prostory pro vyckavani,
odbaveni a souvisejici sluzby. Jesteé
v nedavné minulosti se ve vSech Zelezni¢nich stanicich a vyznamnéjsich zastavkach nachazely
osobni pokladna, zavazadlova pokladna, ischovna zavazadel, vytapénd cekéarna a v tarifnich
bodech s vys§im obratem cestujicich nechybély dopliikkové sluzby, pocinaje trafikou a konce
kupt. kadefnictvim. V poslednich letech nastal v situaci obrat zptisobeny silicim tlakem na
snizovani ndkladl na persondl. Takika vSechny zastavky vcetné téch na patetnich trati jsou
dnes komeréné neobsazeny, odbaveni probiha az ve vlaku. Vyjimku tvofi bud’ zastavky
s nadstandardnim obratem trzeb, kupt. Chvaletice, Tynec nad Labem, Srbsko, Vysoké Myto
meésto, nebo zastavky, kde dopravni sluzbu konajici zaméstnanec (hlasky, hradla, zdvorarska
stanovi§té¢) ma soucasn¢ Vv pracovnich povinnostech komeréni odbaveni, napf. zast.
Jablonecké Paseky, Ceperka. Trend ruseni vypravniho opravnéni v osobni prepravé postihl i
zelezni¢ni stanice s nizkym obratem sluzeb, kde se nevyplati zaméstnani osobniho pokladnika
a vybaveni pokladny elektronickym vydejem jizdenek. Kdysi rozsifené propojeni dopravnich
a komer¢nich povinnosti u vypravcich mensich stanic se stdva minulosti, a to v souvislosti
s postupnym pifechodem na tzv. zivou dopravni cestu. V poslednich letech tak o osobni
pokladnu a rovnéz ischovnu zavazadel pfisly napt. Zeleznicni stanice Libun, Dlouha Tiebova.

Obr. 3.4 — Poloperonizace

RuSeni komerc¢nich sluzeb miva v Zelezni¢nich stanicich spojitost se zavadénim
dispecerského fizeni delSich tratovych useki, kdy dopravny s kolejovym rozvétvenim
zUstavaji komerén€ neobsazeny, napt. Bezdéz, Obratan. V nejblizs§i dobé lze, v souladu
s trendem u sousednich zeleznic (DB AG), ocekavat rozsifovani systému automatizovaného
odbaveni cestujicich s dlirazem na bezhotovostni platebni styk. Popsand situace je
pochopitelnd z ekonomického pohledu, avSak pfinasi cestujicim fadu negativ: uzaviené
budovy a vnich umisténé pobytové prostory (Cekarna, vestibul), nemoznost ziskani
informaci, neexistence uschovny =zavazadel, chybé&jici WC apod. Zvlasté v turisticky
atraktivnich lokalitach tak Zeleznice jako systém nastavuje cestujicim nepiivétivou tvar.
Rekreacni prepravni proudy se vyznacuji svou nepravidelnosti, vysokym procentem
nahodnych nepravidelnych cestujicich a ndrazovym zvySovani poptavky po pifeprave. A praveé
tato skupina cestujicich, jak bylo empiricky zjisténo, je velice citliva na nabizené sluzby, jako
jsou WC, informace, pobytovy prostor (hlavné pii ndhlé nepiizni pocasi) a Uschovna
zavazadel. Uzaviené a mnohdy i vybydlené budovy zastivek a stanic nejsou pak praveé
reprezentativni branou jak pro zeleznici, tak pfilehlou obec, ¢i mésto. V kontrastu s projektem
,,Ziva nadrazi se zvysuje pocet tarifnich bodd, jez by se (fe¢eno s mirnou nadsazkou) mohly
bez problémil zatadit do projektu ,,Nadrazi mrtva®.

Neni bezpochyby mozné a ekonomicky tinosné platit komeréniho zaméstnance tam, kde

rwr

jej nelze odtivodnit pfimefenou vysi trzeb. Ale v mnoha ptipadech se nabizi vyuziti budov,
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které se pro Zeleznici staly nadbytecnym, k dlouhodobym pronajmim ¢i je odprodat do
soukromého vlastnictvi. V jejich prostorach pak mohou nalézt misto regionalni informacni
kancelar, obcerstveni nebo pension. Vhodnym piikladem je vyuziti vypravni budovy
v dopravné Cerny Kiiz, kde prostory nevyuzivané &ekarny a dopravni kancelafe nasly
uplatnéni jako bufet a infocentrum ,,Pohadkova dopravni kancelar*. Takovy zplisob oziveni se
nabizi i pro dal§i mista. Jinou moznosti je pronajem prostor pro drobné obchody (kupt. trafika
nebo stanek s obcerstvenim) a provozovateli zanést do smlouvy povinnost doplitkového
prodeje jizdnich dokladd. Lékavé feSeni ma vSak velké tuskali v odpovidajicim proskoleni
personalu z tarifu Zelezni¢niho dopravce, jelikoz v opacném piipadé neni zaru¢eno spravné
odbaveni a dobry umysl se méni v mnozstvi neptijemnosti zptisobenych cestujicim. Protoze
neni mozné zajistit prednost cestujicich pred ostatnimi zdkazniky obchodu, tak pro dobrou
povest Zeleznice jako dopravniho systému nelze povazovat tarifni bod za komeréné obsazeny
a pti ndkupu jizdnich dokladt ve vlaku uctovat manipulaéni pfirazku. Dalsi obvyklou bolesti
mnoha stanic je pfedimenzovany rozsah kolejisté a 1éta nevyuzivané opusténé prostory pro
nakladku a vykladku zasilek.

Ceské drahy, a. s., jako vlastnik pozemnich objektéi — vypravnich budov a souvisejicich
pozemkil v Zelezni¢nich stanicich, které lezi na tratich v majetku statu, hledaji cestu k jejich
opravé a vyuziti. Jednou z cest byl projekt ,.Ziva nadrazi, jehoz filosofie spoéivala
v nabidnuti budov soukromému subjektu, ktery po rekonstrukci nemovitosti dostane objekty
bezaplatné k dalSimu pronajmuti na tficet let (kromé prostor nezbytnych pro potieby
zelezni¢ni dopravy a piepravy). Za ekonomicky zajimavé se povazovaly objekty s prichodem
nejméné 4 000 osob denng&. Cely projekt ,,Ziva nadrazi“ zahrnoval vice neZ Sedesat stanic a
spoluprace byla navazéna v 19 lokalitdch. AvSak v né€kolika z nich uz dochazi k rozvazéani
smlouvy ze strany investoru, ktefi zjistili, Ze navratnost investice je v pfili§ dlouhém casovém
horizontu. V soucasnosti probihaji ,,0Zivovaci projekty” kupf. ve stanicich Praha hl. n.,
Marianské Lazn¢, Karlovy Vary a Havlicktiv Brod.

Do opomijenych a nevhodné feSenych zalezitosti spada i problematika pfestupu mezi
jednotlivymi druhy dopravy. V nejhorSim ptipadé€ jsou od sebe Zelezni¢ni stanice, zastavka a
zastavka navazujici autobusové dopravy vzdaleny stovky metri (pokud vubec), lepsi
variantou je jejich umisténi v prostoru u vypravni budovy. MoZnosti ptestupu ,,hrana — hrana*
nebo alespon co nejvétsi zkraceni délek pésiho presunu bylo doposud, kromé vyjimek, zcela
opomijeno. V nejbliz§i budoucnosti se nabizi vyuziti nepouzivanych ploch volnych skladek
pro autobusova stanovisté tak, jak to lze sledovat v zahrani¢i a na nékolika ojedinélych
ptikladech v CR.

Souhrnné feceno lze konstatovat, Ze v sou€asnosti na regionalnich tratich a tratich mimo
evropsky Zzelezni¢ni systém se rekonstrukce a drobné Upravy projevuji zejména redukci
kolejisté¢ o tzv. zbytnou infrastrukturu, ruSeni dopraven a jejich nahrazeni pouhymi
zastavkami, uzavirdnim prostor pro cestujici vefejnost a omezovanim sluzeb. Na druhou
stranu vznikla 1 fada kladnych ptikladi, mezi néz se pocitaji stanice s poloostrovnimi
nastupisti a vytvareni prestupnich terminalt hromadné dopravy. Mezi ptikladné terminaly je
mozné zatadit kupt. uzly Castolovice, Hradek nad Nisou a Svoboda nad Upou.

3.2 Parametry nové budovanych nastupist’

3.2.1 Pozadavky platnych norem

V roce 2009 vstoupilo v Gi¢innost nové vydani ¢eské normy CSN 73 4959 , Nastupiité a
nastupistni pfisttesky na drahach celostatnich, regionalnich a vleckach®, jejiz ustanoveni
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udavaji podobu zafizeni pro piepravu cestujicich na Zelezniéni siti CR. Tato norma je
v porovnani s pfedchozi verzi z roku 1997 progresivngjsi a respektuje aktudlni evropské
trendy. Neni cilem ocitovat vétsi ¢ast normy, avSak uvedeni nejvyznamnéjSich novinek praveé
zde nelze opomenout. Jednoznaény trend jesté pred par lety predstavovalo ziizovéani nebo
rekonstrukci nastupist’ vyhradné na nastupisté mimouroviiova.

Tlak na snizovani investi¢nich nakladt, resp. moznost zlepSeni parametrii nastupist
(zvySeni bezpecnosti i komfortu pro cestujici) i na mimokoridorovych tratich, vedl ke
zkuSebnimu provozu a nasledné béznému rozsifeni tzv. nastupist’ poloostrovnich. Jedna se
o nastupiSt¢ umisténd mezi kolejemi (jednostrannad i oboustrannd) s jednim Uroviiovym
pristupem po Sikmé rampé se zabradlim z uUstfedni pfistupové cesty, po tzv. centralnim
ptechodu, vykazujici tedy v zdsad€ shodné parametry jako néstupiSté ostrovni nebo vnéjsi,
avSak bez mimouroviového ptistupu. Centralni prechod usmérituje vSechny pési proudy do
jednoho prostoru, a musi byt tedy dimenzovan na Spickovou frekvenci.

Neue Fertigteilbauweise Umsteiger Plus 2000

Obr. 3.5 — Nastupisté UMSTEIGER PLUS 2000 — porovnani se standardni technologii

Pro budovani poloostrovniho nastupisté musi byt dodrzeny nasledujici podminky:

e Prechdzené koleje jsou pojizdény nejvySe rychlosti 50 km/h (v ptfipadé vybaveni
centralniho pfechodu vystraznym zafizenim rychlostni omezeni neplati — zatim v CR
nepouzito).

¢ Dodrzeni normou stanovenych rozhledovych pomért.
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e Prechod nepierusuje nastupni hranu.
e Vlaky maji pfednostné zastavovat pied prechodem.
e Prechod je nezbytné doplnit varovnou tabulkou: ,,Pozor vlak®.

Novinkou v normé je také vyssi
limitni hodnota pfevySeni u néstupist’
v oblouku 110 mm a nejmensi
polomér oblouku u hrany néstupisté
300m. Ve zvlast  stisnénych
pomeérech na tratich mimo evropskou
sit je povolena rekonstrukce a
ponechani stdvajicich uroviovych
nastupiSt s vyskou nastupni hrany
200250 mm nad temenem kolejnice.
Rovnéz se zavadi méné piisné
pozdavky na plosné parametry
nastupist’. Jejich Sifka musi odpovidat
Spickové frekvenci stim, Ze nesmi
klesnout pod tyto h()dnoty; Obr. 3.6 — Nastupisté¢ UMSTEIGER PLUS 2000

e Oboustranna ostrovni ... 6,1 m
e Oboustrannd poloostrovni ... 4,3 m
e Jazykova a konce oboustrannych nastupist’ ... 3,2 m
e Vng¢jsi a jednostrannd nastupisté ... 2,5 m
Nova norma pocita s provozem vlakd u nastupni hrany rychlosti az do 200 km/h,

pficemz v rychlostnim pasmu 160-200 km/h je vysoka rychlost zohlednéna v rozsifeni
bezpecnostniho pasu.

Ze stavebn¢ konstrukéniho pohledu se nejCastéji zfizuji néstupisté konstrukce
»SUDOP*, kdy plochu nastupisteé tvoti konzolova deska ulozend z jedné strany na zhutnéné
vrstvé nenamrzavého materidlu a na druhé strané ptilehlé ke koleji, tj. konzolova deska tvori
nastupni hranu, podepiend tloznym blokem a tvarnici ,,Tischer. Déle se, byt v mal¢ mife,
uzivaji nastupisté z konstrukce prefabrikatu ,,L*, v tomto ptipad¢ tvoti plochu nastupisté bud’
konzolovéa deska, nebo je cely prostor zadlazdén. Na zastavkach Pisek-Dobesice a Zelezna
Ruda centrum se zkou$i konstrukce néastupiste¢ ,,UMSTEIGER PLUS 2000 jejiz
nejvyznamnéj$i prednosti je niz§i plocha zdboru pozemku. Nastupisté této konstrukce,
narozdil od ,,SUDOP*, nepotiebuje podporu na konci odvraceném od koleje (viz Obr. 3.5,
Obr. 3.6).

3.2.2  Zasady rekonstrukce zarizeni pro osobni pfepravu mimo vybranou Zel. sit’

Pro traté souvisejici s timto projektem jsou vydany SZDC dvé smémice. Jednak jde
o smérnici ¢. 30 Zasady rekonstrukce celostatnich drah Ceské republiky nezatazenych do
evropského Zelezni¢niho systému, jednak o smérnici €. 32 Zasady rekonstrukce regionalnich
drah. Obé¢ vstoupily v platnost v roce 2008. Z téchto smérnic je zapotiebi zminit ustanoveni
pasazi tykajici se zatizeni pro piepravu osob.

Pro trat¢ nezafazené¢ do evropského zelezni¢niho systému (jinak tzv. traté¢ mimo
vybranou zelezni¢ni sit)) plati:

e Rozsah nastupist’ musi byt doloZen dopravné-technologickym posouzenim.

-61 -



Projekt VaV MD ¢. 1F824/029/190 — Zavérecna zprava 3. TEORIE UPRAV UZLU VHD

Vsechna nova nastupisté se navrhuji s vyskou ndstupni hrany 550 mm nad temenem
kolejnice, pii rekonstrukci je tieba sledovat, zvlast¢ u frekvenéné vyznamnych mist,
zvySeni nastupni hrany na tutéz vysku.

U Zelezni¢nich stanic na dvoukolejnych tratich musi byt zfizen mimouroviiovy pfistup.

V Zelezni¢nich stanicich na jednokolejnych tratich 1ze navrhnout oboustrannéd nastupisté a
jednostranna nastupisté ndstupisté mezi kolejemi (tzn. poloostrovni nastupiste) nebo vnéjsi
nastupisté s pfistupem pies uroviiovy prechod umistény zasadné mimo nastupni hrany.
Ptechod nesmi byt navrzen pies koleje pojizdéné rychlosti vyssi jak 50 km/h.

Poloha néstupi$t’ ma zajiStovat minimalni dochazkové vzdalenosti, je-li to ucelné, pak je
lze pfesunout i mimo obvod stanice.
Pro regionalni drahy plati tyto pozadavky:

Rozsah nastupist’ musi byt dolozen dopravné-technologickym posouzenim.

V zelezni¢nich stanicich Ize navrhnout oboustranna (poloostrovni) nebo vnéjsi néastupisté
s ptistupem pies troviiovy prechod umistény zasadn¢ mimo néstupni hrany.

V ptipadé velmi stisnénych prostorovych pomérti, nebo nelze-li zredukovat stavajici
rozsah kolejisté, se pfipousti téz ponechani stdvajicich roviiovych nastupist’.

Poloha nastupist’ ma zajistovat minimalni dochazkové vzdalenosti, je-li to ucelné, pak je
1ze ptesunout i mimo obvod stanice.

3.3 Priklady provedenych uprav na zelezni¢ni siti

3.3.1 Popis jednotlivych prestupnich uzli

V nize popisovanych zastadvkach, zelezni¢nich stanicich a ptestupnich uzlech byla
provedena mistni Setfeni v pribéhu roku 2008. Pti nich se zjistovaly parametry noveé
ziizenych zafizeni pro osobni ptepravu, jejich ucelnost a funkénost. Vzhledem k tomu, ze
modernizace zastavek a stanic mimo vybranou zelezni¢ni sit’ probihd v tuzemsku v pomérné
malém rozsahu a z diivodu co nejobjektivnéjSich podkladi pii sestavovani metodickych zasad
pro zafizeni pro piepravu osob na tratich mimo evropsky zelezni¢ni systém byla Setfeni
provedena také v zahrani¢i. Pfedev§im ve Spolkové republice Némecko se nachazeji mnoha
feSeni bez vyrazngjsich potizi aplikovatelna i na Zelezniéni siti Ceské republiky. Dopravny a
zastavky v zahrani¢i maji obvykle mnoho ekvivalentli na naSem izemi a zkuSenosti jsou bez
vyraznéjSich potizi aplikovatelné. Zahrani¢ni upravy se vyznacuji zejména vyraznou redukci
kolejisté na nezbytné minimum, pravidelnym planem ur€eni jednotlivych dopravnich koleji,
prostory pro cestujici byvaji ,,pratelské”, tzn. vybavené mobilidfem pro jejich vyckavani na
ptijezd vlaku. Veskera popsana feSeni ukazuji moznost ucelného vyuziti prostor Zelezni¢nich
stanic, kde pfti redukei kolejisté 1ze ztidit kvalitativné vyssi zatizeni pro osobni piepravu.

Popis provérovanych modernizovanych lokalit

e Brieznice — pripojna Zelezni¢ni stanice, ktera prosla Caste¢nou upravou usporadani
nastupist. Byla zde ponechéna dvé troviiova néstupisté s vyskou nastupni hrany 200 mm
nad temenem kolejnice a zfizeno jedno jednostranné a jedno oboustranné s Groviiovym
pristupem 570 mm nad temenem kolejnice. Aby tato nastupisté¢ mohla byt vytvoiena, doslo
ke zkraceni manipulacni koleje pouze na délku bo¢ni rampy (nyni kusd) a do jeji ptivodni
polohy je pomoci kolejového ,,S* pirevedena dopravni kolej u oboustranného néstupiste
¢. IL. ktera na opacné strané stejnym zptsobem uhyba nové kusé dopravni koleji, u niz se
nachazi jednostranné nastupisté 1. a slouzi vyhradné osobnim vlakiim smér Blatna. Od
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vypravni budovy vede ustifedni
uroviiovy prechod $ife 3,5 m. Ve
vypravni budové se kromé osobni
pokladny  nachazi  komeréni
prostory  (prodej  obcerstveni),
k vy¢kdvani na pfijezd vlaku
slouzi vestibul a kryta veranda. Jak
nastupisté, tak vypravni budova
z ptfednadrazi jsou bezbariérove
ptistupné. K informovéni
cestujicich slouzi stani¢ni rozhlas,
avSsak sohledem na piehlednost
usporddani  nastupist  a vedeni
ptechodu stiedem kolejisté 1ze toto
povazovat za postacujici. Obr. 3.7 — Bfeznice — centralni pifechod
Negativem je nepiiméfena

vzdalenost mezi vypravni budovou a nastupisti, kterd ¢ini 20 m od I. nastupiSté,
a ponechani dvou uroviiovych nastupist’ s vyskou nastupni hrany 200 mm nad temenem
kolejnice. Celkové hodnoceni tpravy je kladné, doslo ke zvySeni bezpecnosti zel. provozu
a zvySeni komfortu pro cestujici.

vrw

e Cerny KiiZ — dopravna D3, ze stavebnd-provozniho hlediska odbo&n4 stanice. Vyznacuje
se silnou rekreacni frekvenci v letnim obdobi v¢. piepravy jizdnich kol. Po odstranéni
manipula¢ni koleje mohla byt plvodni tfi Uroviova ndstupist¢ nahrazena jednim
jednostrannym a jednim oboustrannym néstupistém s ustiednim ptrechodem pies koleje.
Ptinosem pro cestujici je bezbariérovy piistup pies rampu ve sklonu 1:12, vySka néstupni
hrany 550 mm nad temenem kolejnice a 3,1 m Siroky pfistup, ktery je zaustén na okraji
verandy vypravni budovy. Dnes jiZ nevyuzivané sluzebni prostory jsou komercné vyuzity
pro obcerstveni. Upravy stanice bohuzel nebyly doplnény vizualnim informa¢nim
systémem, zejména pro zahranicni cestujici se hlaSeni rozhlasu pii sjezdu skupiny vlakt
ukazuje jako nedostatecné. Ke zkrdceni provoznich intervali pfispélo osazeni
samovratnych vyhybek. Celkové hodnoceni tpravy je kladné, doslo ke zvyseni bezpecnosti
zel. provozu a zvySeni komfortu pro cestujici.

e Hostinné mésto - Zeleznicni zastidvka v Hostinném na trati Chlumec nad Cidlinou —

Trutnov hl. n. vznikla v roce 2006 soubézné s vyménou blizkého mostu pfes Labe, hlavnim
cilem sledovanym pii jejim
zbudovani bylo zkvalitnéni
dopravni obsluhy centralni Casti
mésta. Vlastni zastavku tvofi
vnéjSi nastupisté délky 100 m
konstrukce typu ,,SUDOP*
s vyskou nastupni hrany
550 mm nad TK a volnou
Sitkou 3,0m. Kryt plochy
nastupisteé je tvofen
konzolovymi deskami KS 230
s varovnym pasem a zdmkovou
dlazbou. Hrana nastupisté na
strané odvracené od koleje je

osazena ocelovym zabradlim.
Obr. 3.8 — Jablonecké Paseky — prestup ,,hrana-hrana“ PHstup na nastupist pro

-63 -



Projekt VaV MD ¢. 1F824/029/190 — Zavérecna zprava 3. TEORIE UPRAV UZLU VHD

cestujici je zajiStén dvéma rampami — z Cela nastupisté (u Zeleznicniho piejezdu) a z boku
(od parkovisté). Pohyb cestujicich na invalidnim voziku po rampé vyrazné usnadiiuje
dvojice madel (spodni a horni) upevnénych na zabradli. Pfed nepfizni pocasi chrani
cestujici pristieSek obdélnikového prifezu dl. 7m se zaoblenou stfechou, zjedné delsi
strany zcela otevieny, ze zbyvajicich stran z prihlednych stén s vodorovnym bilym
varovnym pruhem. K zastavce ptiléhd i parkovisté, jez 1ze povazovat za miniaturni podobu
parkovist¢ P&R. Jeho kapacita pét stani se jevi v soucasnosti jako postaCujici, otazkou
zustava, zda tomu tak bude i nadéle. Zastavka postrada stojan na jizdni kola a informacni
systém, jak akusticky, tak vizualni. Celkové je jeji zfizeni pfinosem pifedevSim pro obCany
mésta Hostinné, jeji podoba vyhovuje standardiim a navic, na tizemi CR v zastavkach
tohoto typu prozatim celkem nezvykle, je doplnéna zachytnym parkovistém.

Jablonecké Paseky — zastavka se zfizenym piestupem na linky MHD Jablonec nad Nisou.
V zastavce je vné€jsi nastupisté s vyskou 300 mm nad temenem kolejnice a min. Sitkou 3,3
m. K nastupisti pfiléha obratist¢ autobust linek. ¢. 9 a 14 MHD s vystupni a nastupni
zastavkou. Pro cestujici slouzi budova zavorafského stanovisté¢ s cekarnou a osobni
pokladnou, pfistteSek vné¢ budovy zfizen neni. Pfestup mezi autobusy a vlaky je tzv.
systétmem ,hrana — hrana®, kdy cestujici nemusi mezi jednotlivymi druhy dopravy
piekonavat jakékoli bariéry. Piestupni bod postradd jakykoli informacni systém, a to
vcetné planku sit¢ MHD. Celkové hodnoceni Uprav je sporné. Na jednu stranu piedstavuji
Jablonecké Paseky prukopnické feSeni regiondlniho ptestupniho bodu, ¢imZz bezesporu
ukazaly jednu z moznych cest zvySovani atraktivity hromadné dopravy. Na druhou stranu
neni feSeni prosté zjevnych nedodélki: nastupisté pouze 300 mm nad temenem kolejnice,
polomér zaobleni obratist¢ autobusti neumoznuje jejich piijezd az k obrubé. Stejné tak
informacni systém s odjezdy MHD a vlaki by zvysil celkovy piinos provedenych opatieni.
Pro vyckavani cestujicich na ptijezd spoje slouzi ¢ekarna u vydejny jizdenek, jez je
s nepfetrzitym provozem (odbaveni zajistuje dopravni zaméstnanec zeleznice). V piipadé
racionaliza¢nich opatfeni na Zeleznici dojde nesporné ke zruseni mistniho zavorarského
stanoviSté, a tak nejpozd¢ji vtu chvili nastane otdzka ziizeni nového spole¢ného
vyckavaciho prostoru. VySe uvedenému konstatovani navzdory zlstdvaji Jablonecké
Paseky pilotnim projektem optimalniho piestupniho bodu, jenZ je pfedevsim koncepciné
hodny nésledovani.

Kraslice — Zelezni¢ni stanice Kraslice je pohrani¢ni stanici na trati Sokolov —
Kraslice/Klingenthal — Zwotental. Pii upravach souvisejicich s pfevzetim veskerého
provozu na této trati spolecnosti Viamont, a. s., byla zkracena stani¢ni kolej €. 2 a na jejim
misté zfizeno oboustranné nastupisté a Uroviiovym piistupem. Nastupni hrany jsou ve
vySce 560 mm nad temenem kolejnice, konstrukce nastupisté je typu ,,Tischer®, plocha
nastupisté je vytvorena z nenamrzavého materialu. Nastupisté ma Sitku 6,2 m, ustfedni
uroviiovy ptechod je Sife 3,2 m. Piistup na nastupisté i do budovy je bezbariérovy Sikmou
rampou o sklonu 1:12. U nastupisté se nepocita s pobytovou funkci, neni proto vybaveno
piistfeSkem. Pro kratkodobé cekéni je ale vybaveno lavickami, nechybi odpadkové kose.
K wvyckdvani cestujicich slouzi krytd veranda okolo staré, jiz nevyuZzivané, vypravni
budovy o rozmérech 4,0x22,0+7,10x14,00 m, tj. o celkové plose 187,4 m?. Ze sluzeb pro
cestujici vefejnost je zde osobni pokladna, cekarna, WC a obcerstveni. V prednadrazi je
umisténo parkovisté a autobusové stanovisté. Upravy v Kraslicich pfedstavuji maximélni
mozné zvySeni komfortu cestovani pii minimalnich vlozenych investi¢nich prosttedcich.
Nejvyznamnéj$im piinosem je zvySeni nastupni hrany na 560 mm nad temenem kolejnice
u oboustranného centralniho nastupisté a ztizeni jednoho ustfedniho troviového piistupu
pro cestujici. Ke zkraceni stanicnich provoznich intervali doslo instalaci samovratnych
prestavnikli. Nedostatkem je absence bezpe¢nostnich prvkii pro osoby se sniZenou
schopnosti orientace.
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e Lichkov — pohrani¢ni pfechodova zelezni¢ni stanice Lichkov je odbocnou stanici na trati
Usti nad Orlici — HanuSovice, z niz v Lichkové odboduje trat’ do polského Miedzylesie
(historicky tomu bylo naopak). Jeji modernizace byla soucasti elektrifikace tseku Letohrad
— Miedzylesie ukoncené v roce 2008. V Zzst. Lichkov vzniklo v misté¢ zruSené dopravni
koleje €. 2 oboustranné nastupisté s uroviiovym piistupem délky 175 m a vysky 550 mm
nad TK. Jako kryt tohoto nastupisté jsou pouzity konzolové néstupistni desky typu SUDOP
doplnéné zamkovou dlazbou. Pro pfistup cestujicich na II. nastupisté je toto na svém
zdpadnim Cele opatieno Sikmou rampou, prechod pies koleje je zadlazdén a v Grovni
temene kolejnice v Castech bezprostfedné navazujici na piechod pies koleje €. 3 a 5 (nové
&islovani kolejf) jej tvoii celopryzova konstrukce. Celni rampa i vy&kavaci plocha pied
pfechodem jsou opatfeny ze vSech stran zabradlim a tabulemi s varovnym napisem
»POZOR VLAK!“. Povrch vnéjsiho nastupisté €. I (pied vypravni budovou, u koleje €. 5)
byl pti rekonstrukci upraven tak, ze az k pevné hrané z tvarnic ,,Tischer, které ukoncuji
plochu mezi vypravni budovou a kolejistém (zakrytou c¢astecné verandou), byla polozena
zdmkova dlazba. Jeho délka je 76 m, vyska nastupni hrany 300 mm nad temenem
kolejnice. Dale bylo u nastupisté 1.
zruseno jedno pferuseni nastupni hrany
k ptechodu pies kolej, ale druhé preruseni
hrany, slouzici pro piistup na pfechod na
II. nastupisté, bylo ponechano. Obé
nastupisté jsou vybavena vodicimi prvky
pro osoby se snizenou schopnosti
orientace, na nastupisti II. se nachdzeji
odpadkové kose a lavicky. K vyckéavani
cestujicich je ur€eno zakryté nastupisté ¢.
I. Modernizace ukazuje moznost vyuziti
oboustrannych nastupist s Uroviiovym
pfistupem a vyskou nastupni hrany 550
mm nad temenem kolejnice i na tratich
zaclenénych do evropského Zzelezni¢niho
systému.

Obr. 3.9 — Lichkov — nulové sluzby

e Neratovice — ZelezniCni stanice Neratovice, ktera lezi na trati Praha — Turnov a zaroven
jsou do ni zaustény trati Celakovice — Neratovice a Kralupy nad Vltavou — Neratovice,
proSla upravami vroce 2008. Pii nich bylo zfizeno oboustranné nastupisté¢ ¢. I
s urovilovym pfistupem mezi dopravnimi kolejemi €. 2 a 10, ostatni roviiova nastupiste
zustala zachovéana. Nastupisté ¢. I ma dvé nastupni hrany, jejichz délka je vzhledem
k planovanému vyuziti rozdilnd. Hrana pfiléhajici ke koleji ¢. 10 pro vlaky smér
Celakovice méa délku 35 m, hrana u koleje &. 10, k niz maji byt pfistavovany vlaky relace
Praha — Mlada Boleslav — Turnov, je délky 150 m. Ob€ néstupni hrany plné vyhovuji
nejdelSim pravidelné nasazovanym soupravam na ptislusnych ramenech. Vyska néstupni
hrany nad temenem kolejnice je 550 mm, Sitka nastupist¢ dosahuje hodnoty 6,0 m, v misté,
kde ma nastupisté nastupni hranu jiz pouze u koleje €. 2, je Siroké 2,8 m. Nastupisté véetné
bezbariérového ptistupu v podobé Sikmé rampy 1:12 je vybaveno vodicimi prvky pro
osoby se snizenou schopnosti orientace, rampu dopliuje zabradli. U nastupiSté neni
pocitano s pobytovou funkei, k vy¢kavani na ptijezd vlaku mohou cestujici vyuzit krytou
verandu o rozmérech 25,7x3,0 m, tj. plochy 77,1 m* a &ekarnu u osobni pokladny. Ve
vypravni budov€ se nachazeji také toalety. V pfednadraZi neni ziizeno parkovisté, je zde
umisténa zastdvka navazujici autobusové linky. Celkové pisobi jak prednadrazi, tak
vypravni budova vcetné interiéru zanedbanym a nehostinnym dojmem. Z provedenych
uprav je zifejma snaha o zvySeni kultury cestovani a bezpecnosti Zelezni¢niho provozu,
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vysledek vSak vyvolava sporné dojmy. Piinos
pro cestujici v situaci, kdy ostatni néstupisté
zustala ponechana v ptivodni podobé a navic
na kolej ¢. 2 nejsou pravidelné ptistavovany
vlaky (jak bylo zjiSténo pii mistnim Setfeni,
zdopravnich  divodi  ktomu  vedou
pravdépodobné nutnost jizdy odbockou a
kiizeni pfechodd k ostatnim ndstupistim),
neodpovidd vynalozené investici a potencial
uzitého typu nastupisté neni zcela vyuZit.

g
=

e Spi¢ak — dopravna D3 na trati Plzei hl. n. —
Zelezna Ruda-Alzbétin prosla upravami, které
se zam¢tily pfedevSim na problematiku fizeni
dopravy (pfedpis D3) a zvySeni kultury cestovani. Jsou zde dv€ ndstupiSté se tremi
nastupnimi hranami (I. nastupisté je rozdéleno rampou k trovitiovému pifechodu na dvé
hrany o rtiznych vyskach nad temenem kolejnice). Nastupisté ¢. I u dopravni koleje €. 3 je
jednostranné bocni, nastupisté €. II u koleje €. 1 je trovitové sypané bez zpevnéné nastupni
hrany. Konstrukce I. néstupisté je typu ,,SUDOP*, vyska nastupni hrany nad temenem
kolejnice se v jeho jednotlivych ¢astech liSi — severni Cast o délce 139 m ma vysku 550
mm nad temenem kolejnice, jizni ¢ast o délce 114 m méa vySku 300 mm nad temenem
kolejnice. Nastupisté ¢. I ma sitku 3,0 m, je vybaveno vodicimi prvky a plynule piechazi
v prostor pfed vypravni budovou. U nastupist’ se nepocita s pobytovou funkci, nejsou proto
vybavena pristfeSkem a lavickami. Zakaz vstupu cestujicich do kolejisté pred zastavenim
vlaku neni zddraznén. K vyckavani cestujicich na pfijezd vlaku slouzi krytd veranda
vypravni budovy o rozmérech 3,0x19,0 m, tj. plochy 57,0 m’. Ze sluzeb pro cestujici
vefejnost je zde osobni pokladna, ¢ekarna, WC a restaurace. V dopravné Spicak byly
instalovany vyhybky se samovratnymi piestavniky, které predurcuji uziti jednotlivych
koleji, potazmo pravidelné urceni nastupist. Kolej ¢. 1 s nastupistém ¢. II je ureno pro
jizdy vlakt Klatovy — Zelezna Ruda-Alzbétin. Kolej &. 3 s nastupistém &. I slouzi pro vlaky
Zelezna Ruda-Alzbétin — Klatovy a zaroveh pro vlaky vychozi relace Spi¢ék — Plattling.
V dopravné Spi¢ak je ukdzka minimalizace nkladi pfi snaze o co nejvyssi piinos. Kladné
hodnoceni si zaslouzi jak nové nastupiste €. I, tak oprava vypravni budovy. Negativem
provedenych uprav je zachovani sypaného (!!!) uroviiového nastupisté u 1. koleje.

Obr. 3.11 — Spi¢ak — vnéjsi nastupiste

o Tanvaldsky Spi¢ak — zastivka na trati Smrzovka — Josefiiv Diil ma vngjsi nastupisté Sife
3,0 m s vySkou nastupni hrany 300 mm nad temenem kolejnice a délkou 30 m. Nastupni
hrana je zpevnénd, tvofena obrubniky typu ,,Tischer, plochu nastupisté tvofi zdmkova
dlazba. Vodici prvky pro osoby se snizenou schopnosti orientace jsou zfizeny
z prefabrikati v zdmkové dlazbé, ptistup
na nastupiSté¢ je bezbariérovy Sikmou
rampou 1:13. Na zastadvce je zfizen
dievény pristiesek srozméry 4,1x2,1 m.
Celkova podoba dievéného pfistiesku
harmonicky zapadéa do razu jizerskohorskeé
krajiny a jeho instalovani, oproti béznym
typizovanym sklenénym piistfeskim, Ize
hodnotit jen kladné.

e Turnov — do uzlové Zelezni¢ni stanice
Turnov, lezici na trati Pardubice — Liberec,
jsou zaustény dale trati Praha — Turnov a

Obr. 3.10 — Tanvaldsky Spi¢ak — p¥istiesek
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Hradec Kréalové — Ji¢in — Turnov. Z historickych divoda ptijizdi vlaky od Ji¢ina na kolej
¢.22, odkud jsou k nastupiStim pfistavovany jako posun stvrati na zhlavi. DalSim
specifikem popisované stanice je proménliva sila frekvence, jez kolisa podle roc¢nich
obdobi a aktudlnich povétrnostnich podminek. Nejvyssi obrat cestujicich probihd v letni a
zimni turistické sezoné€, v 1été tvofi vyznamné procento cestujici s jizdnimi koly. Prave
v zst. Turnov byla poprvé na uzemi Ceské republiky suspéchem pouZita nastupi§ts
s vyskou nastupni hrany 550 mm nad temenem kolejnice a uroviiovym ptistupem, stanice
prosla rekonstrukci letech 2002 az 2004. Proto se leckdy tento typ nastupisté oznacuje jako
,hastupisté vzor Turnov®. Instalovana byla tfi nastupisté s péti nastupnimi hranami.
Nastupisté €. I u dopravni koleje €. 2 je jednostranné, nastupisté €. I1. lezici mezi kolejemi
¢. 1 a 5 a nastupisté ¢. III. lezici mezi kolejemi ¢. 7 a 11 jsou oboustranna. Konstrukce
nastupist’ je typu ,,SUDOP*, vySka nastupni hrany nad temenem kolejnice je 550 mm.
Nastupisté ¢. [ ma Sitku 2,95 m, nastupisté ¢. I a III. jsou Siroka 6,1 m. VSechna néstupisté
jsou doplnéna vodicimi prvky pro osoby se snizenou schopnosti orientace. Nastupisté €. I
je prechodem rozdé¢leno na dvé néstupni hrany, nastupisté ¢. III ma jednu nastupni hranu
celistvou, na strané k vypravni budové rozdéluje néastupistni hranu pfechod ve dvé hrany
nastupni. Pfistup pro cestujici na nastupisté¢ je pomoci Sikmé rampy 1:12 doplnéné
zabradlim, pfistup od vypravni budovy zabezpecuje uroviovy piechod Sitky 9,05 m
umistény proti vychodu z vestibulu. Na nastupist¢ ¢. I vedou téz kratkd schodiste
z prostoru od zakryté verandy. NéastupiSté nejsou vybavena pfistiesky a lavickami, a to
z diivodu nedostatku finan¢nich prostfedkil vyclenénych na prestavbu stanice. Nastupiste
tak nyni pobytovou funkci neplni, byt se v budoucnosti se zastfeSenim pocitd. K vyckavani
cestujicich na pfijezd vlaku v souCasnosti slouzi krytd veranda vypravni budovy
o rozmérech 4,3x71 m?, tj. plochy 305,3 m®. Ze sluzeb pro cestujici vefejnost je zde osobni
pokladna, restaurace, obcCerstveni, prodejna tisku a WC. V prednadrazi jsou umisténa
stanoviSté autobusovych linek pfedev§im regionalniho vyznamu vcetné turistickych linek
obsluhujici atraktivni lokality Ceského raje. Celkovy dojem zprovedené tpravy je
nesporné kladny, jeho uzitnou hodnotu zvysila instalace vizudlniho informaéniho systému
u jednotlivych koleji. PIné se osvédcCilo svedeni silnych péSich proudi do jednoho
usttedniho pfechodu, ¢imz vzrostla bezpecnost Zeleznicniho provozu i1 samotnych
cestujicich. Jedinym nedostatkem se jevi nezfizeni pobytového prostoru na nastupistich,
coz ma za nasledek, zejména pfi nepfizni pocasi, vyckavani cestujicich az do poslednich
minut pfed piijezdem vlaku v prostoru verandy a jejich nasledny davovy piesun na
ptislusné nastupisté. Zlepseni situace i v tomto aspektu snad na sebe nenecha dlouho cekat.

Zelezna Ruda centrum — zastdvka Zelezna Ruda centrum leZi na trati Plzet hl. n. —
Zelezna Ruda-Alzbétin. Vybudovana byla roku 2005 a rekonstruovana hned v roce 2007.
Impulsem k zfizeni této zastiavky bylo zkvalitnéni dopravni obsluhy jizni asti Zelezné
Rudy a jejiho centra. Pivodni néstupisté svou délkou 70 m vyhovovalo pouze pro nejvyse
ttivozové soupravy motorovych a privésnych vozl, proto zejména v dobé letni a zimni
sezony nemohly v této zastdvce zastavovat vSechny vlaky. Jeji soucasnd podoba plné
vyhovuje nejdel§sim pravidelné¢ nasazovanym soupravam. Bylo zde vybudovéano néstupisté
délky 210 m a Sitky 3,0 m vybavené vodicimi prvky pro osoby se snizenou schopnosti
orientace. Na obou koncich nastupisté, které se nachdzi mezi dvéma piejezdy, jsou
bezbariérové piistupy. Zastavka svym umisténim zlep3uje dopravni obsluhu Zelezné Rudy,
zejména jeji jizni Casti, kde se nachazi centrum meésta. Stavebné-technické provedeni
odpovida pozadovanym standardiim, pouze vyska nastupist¢ nad temenem kolejnice ma
kolisavou hodnotu 440 — 470 mm, coz neni v souladu s platnou normou. Tuto skute¢nost
lze pticist zkuSebni aplikaci nové konstrukce nastupist’ typu ,,UMSTEIGER PLUS 2000%.
Nastupisté tohoto systému se nachdzi v soucasnosti ve zkuSebnim provozu na dvou
zastavkach v CR, jeho piednosti je predevs§im niz§i zabor pozemkl pii zfizovani
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nastupisté. Zminit je tfeba téz pfistieSek nestandardni konstrukce, ktery citlivé zapada do
okolni zastavby s rysem Sumavské architektury.

Zelezna Ruda mésto — zastavka Zelezni Ruda mésto vznikla rekonstrukci ptvodni
zastdvky a ndkladisté, pfi niz doSlo k vytrhani manipulacni koleje a zfizeni nového,
dostate¢n¢ dlouhého nastupisté. Svymi (parametry délka 225 m, Sitka 3,0 m a vyska
nastupni hrany 550 mm nad temenem kolejnice) vyhovuje jak soucasnym pozadavkim, tak
nejdelSim pravidelné nasazovanym vlakovym soupravam. Samoziejmosti je bezbariérovy
piistup. Nastupiste je typu ,,SUDOP®, k vyckavani slouzi krytd veranda 38,6x2,5 m a
vestibul s osobni pokladnou. V budové zastdvky je umisténo WC a restaurace. Celkové
provedeni Ize hodnotit pouze kladng, mezi nesporné vyhody v turisticky atraktivni lokalité
patii obsazend osobni pokladna, kde Ize ziskat téZ informace o pieshrani¢nim vlakovém
spojeni, a socidlni zafizeni. O pfijezdech vlakl cestujici informuje déalkové ovladdany
rozhlas. V prednadraznim prostoru je zfizeno parkoviste.

Altenberg (SRN) — koncova stanice Altenberg je hlavového usporadani se tremi kusymi
kolejemi. K nim pftilé¢haji dvé jazykova néstupisté s témito parametry: I. nastupisté — délka
200 m, vyska néstupni hrany 250 mm nad temenem kolejnice, Sitka 5,0 m, II. néstupisté -
délka 250 m, vyska nastupni hrany 250 mm nad temenem kolejnice, Sitka 5,7 m. Obé¢
nastupiSté jsou doplnéna vodicimi prvky pro osoby se snizenou schopnosti orientace.
V ptednadrazi je stanoviSté autobusi, které pfimo navazuje na hranu nastupisté ¢. I
PristieSek pro cestujici zajiStuje zastfeSeni autobusového stanovisté plynule piechdzejici
v zastfeSeni 1. nastupisté. Stanice je ukazkou jedné ze zdafilych uprav koncové stanice
regionalni trati, kde byl zfizen prestupni termindal vefejné hromadné dopravy s piestupem
tzv. hrana — hrana.

Bodenmais (SRN) — dopravna Bodenmais je koncovou stanici na trati Zwiesel —
Bodenmais. Lze zde vypozorovat né¢kolik prvki, prozatim netradi¢nich na Zelezni¢ni siti
v Ceské republice. Jednak jde o naprostou minimalizaci koleji§t&, kdy dopravnu tvoii jedna
kusa kolej (relikt objizdné koleje se k provozu nepouziva). U ni je zfizeno vné€jsi nastupiste
celkové délky 263 m a Siiky 6,2 m, jeho vySka nad temenem kolejnice je 400 mm.
Nastupistni hrana je rozdélena dvéma urovilovymi piechody, které neslouzi jako piistup
k dalSimu néstupisti, ale vytvaii jednak propojeni dvou casti mésta, jednak snizuji
bariérovy efekt zeleznice v méstském parku. Nastupisté nejsou vybavena vodicimi prvky
pro osoby se sniZzenou schopnosti orientace. Pfistup na nastupisté je bezbariérovy z parku,
ktery stanici obklopuje z obou stran. P&éSi komunikace kon¢i v prednadrazi, kde se
nachazeji zastdvky regiondlnich autobusti a parkovisté. Kromé& ndstupu a vystupu
jsou ctyfi architektonicky zdaftilé piistieSky o rozmérech 3,5x15,0 m, prostor pravidelného
zastavovani vlakil je zastfeSen v délce 40 m. Z tohoto prostoru je smérem k radnici
provedeno také zastfeSeni pfistupovych komunikaci. Na ndstupisti nechybi mobiliaf
(lavicky, odpadkové kose atp.) se statickymi informacnimi tabulemi o odjezdech vlak.
V prostoru stanice se neposkytuji zadné sluzby pro cestujici, nebot’ ndmésti s obchody a
WC je vdochazkové vzdélenosti 2 min. Uvedend rekrea¢ni funkce plochy néstupiste
vychéazi zjeho zalenéni do parkového parteru. Ze strany parku je oddéleno umélym
potokem s fontdnami a kvétinovym zdhony, na ploSe vlastniho néstupisté jsou vysazeny
stromy. Dopravna tak neni ruSivym prvkem centra mésta a nevytvari, jak je jindy
u liniovych staveb obvyklé, bariérovy efekt ani pro obcany, ani pro faunu zijici
v prostorach parku. Pfi mistnim Setfeni bylo overeno, ze nastupisté a zvlasté jeho pobytovy
prostor neslouzi pouze cestujicim, nybrz je vyuzivan i navstévniky parku k odpocinku a
posezeni v piijjemném stinném prostfedi. Dopravna Bodenmais, piedev§im jeji
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architektonické ztvarnéni a zaclenéni do
prostoru meésta, je naprosto vyjimecna a
nasledovanihodna nejen v podminkach Ceské
republiky.

e Klingenthal (SRN) — pivodné Zelezni¢ni
stanice byla zménéna na zastavku. Nastupiste
ma délku 50 m a vySku nastupni hrany 550
mm nad temenem kolejnice a je vybaveno
vodicimi prvky. Honosna vypravni budova
neslouzi potfebam drahy a v soucasnosti je
uzaviena. V prostoru mezi nastupiStém a
autobusovym stanoviStém jsou ziizeny dva
pristtesky pro cestujici, znichz jeden je
uzaviratelny. V ptednadrazi hlavového typu se nachazi autobusové stanovisté¢ a
obCerstveni. Soucasny stav je dobrym prikladem rekonstrukce pohranicni stanice, ktera
vlivem historickych udalosti pozbyla svého vyznamu. NejvétSim piinosem je rozhodné
napojeni nastupisté piimo na prednadrazi, coz zjednodusSuje pfestup na autobus. Navic je
cely prostor velmi dobte architektonicky vyfesen a pilisobi jednotné. Pochvalu si zaslouzi
predevsim kryty pristfeSek nejblize vypravni budové a pftisttesky pro jizdni kola. S
rekonstruovanou casti vSak bohuzel kontrastuji jak zarostlé zbytky kolejisté na opacné
stran¢ vypravni budovy, tak vypravni budova samotnd, nebot jsou na ni jasné patrné stopy
mnohaletého chatrani. Az na posledni vytku lze tedy Klingenthal povazovat za vhodny
vzor pro rekonstrukci stanic, které se z riznych divodu staly predimenzovanymi.

Obr. 3.12 — Bodenmais — nastupisté v parku

e Simrishamm (Svédsko) - Stanice Simrishamn je koncovou stanici se dvéma dopravnimi
kolejemi, ale ptivodné méla zhlavi v podstaté tfi (smérem do Sir¢ trati, stfedni a smérem ke
konci trati) a slouzila jak pro osobni, tak nakladni dopravu. Stfedni zhlavi bylo slozeno
z jednoduché kolejové spojky mezi dopravnimi kolejemi, z vyhybky, do néakladového
obvodu a znapojeni vlecky. Zhlavi smérem ke konci traté¢ predstavovalo spojeni dvou
dopravnich koleji do kusé vytazné koleje a odboCeni na dalsi vleCku. Pti elektrizaci
tratového useku do této stanice, kdyz tato zaroven ztratila vyznam pro nakladni dopravu,
doslo k upravam, pii kterych byla jednak odstranéna zbytna cast kolejisté slouzici pro
nakladni dopravu, a jednak provedeny Upravy pro zatraktivnéni dopravy osobni. Prostor po
manipulac¢nich kolejich mezi dopravnimi kolejemi a vypravni budovou byl vyuzit
k vybudovani vnéjsiho néstupisté s vyskou nastupni hrany 550 mm nad temenem kolejnice
a ke zfizeni ucelové komunikace pro linkové autobusy VHD se zastavkami. Pfistup na/z
nastupiSté je zajistén jednak na jedné své strané Celnim schodiStém z chodniku podél
komunikace pro autobusy, a jednak ve své stiedni Casti zvySenym piechodem piimo od
verandy vypravni budovy pies komunikaci pro autobusy. Plocha po zruSeném zhlavi
smérem ke konci trati a po vytazné koleji se piestavéla na obrati§té pro autobusy. Za
zminku stoji organizace dopravy v piestupnim uzlu Simrishamm: Autobus, ktery pfijede
do prostoru Zelezni¢ni stanice, zastavi ve vystupni zastavce, kterd je situovana na opacné
hrané¢ nastupisté pro vlaky u kol. €. 1, a cestujici, ktefi pokracuji ve své cesté vlakem,
prestoupi rychle a snadno do pfistavené¢ho vlaku s vyuzitim tzv. principu hrana — hrana.
Cestujici, ktery vystoupi z vlaku, ptejde po prechodu pies komunikaci pro autobusy a pak
bud’ po schodisti, nebo po chodniku sméfuje piimo do centra mésta, nebo jde na jednu ze
Ctyt nastupnich zastavek autobusii. Druha dopravni kolej slouzi pro odstavovani souprav
osobnich vlakii a mechanismii pro udrzbu trati — nepfiléha k ni nastupni hrana. Ve
vypravni budové je pro vefejnost k dispozici prostornd cekérna, ktera slouzi nejen pro
cestujici vlaky i autobusy, ale rovnéz jako informacni kancelar. Pfimo v ni se totiz nachazi
pfepazka s pracovnikem, ktery zajemcim podd informace o vlakovych i autobusovych
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spojich, o tarifu integrované dopravy, o turistickych zajimavostech, o orientaci ve mésté a
okoli apod. a soudasné prodava i jizdenky mistniho IDS. Cekarna je oteviena jen v dobé
provozu informa¢niho centra (kazdy den v denni dobu). ReSeni terminalu VHD ve
$védském mésté Simrishamn se jevi jako velmi inspirativni pro vyuziti v CR, a to jak ze
stavebniho uspofadani, tak provozniho feSeni. Pii zruSeni Casti kolejisté pied vypravni
budovou je mozno ziskany prostor s minimdlnimi investicnimi naklady ptfebudovat na
kombinované nastupisté, zajistujici prestup tzv. hrana — hrana mezi riznymi prostiedky
VHD, vcetné ptistupové komunikace pro autobusy. Neni tak zaroven nutny zabor novych
ploch nebo vyrazna ptestavba pifednadrazi — prednadrazi tak vlastné vznikne ,,v nadrazi®,
tedy na stran¢ vypravni budovy smérem do kolejisté. Rovnéz slouceni pokladni piepazky
pro Zelezni¢ni pfepravu v malé stanici s mistem umoznujicim nakup jizdniho dokladu na
autobus, resp. IDS, podéavajicim vSeobecné informace a soucasné bdicim nad poraddkem
v &ekarné je zatim v CR teprve v zarodcich.

Zwiesel (SRN) — zelezni¢ni stanice v SRN lezici na trati Bayerische Eisenstein — Plattling,
zniz jsou vedeny dvé ptfipojné trati Zwiesel — Grafenau a Zwiesel — Bodenmais. Pfi
nedavné rekonstrukci zeleznicni stanice bylo vybudovano nové oboustranné néstupisté se
dvéma asymetricky umisténymi pribéznymi nastupnimi hranami a jednou jazykovou
nastupni hranou, vySka nést. hran je 550 mm nad temenem kolejnice. Pied vypravni
budovou je zachovano vnéjsi nastupisté s nastupni hranou vysokou 250 mm nad temenem
kolejnice. Uprostfed oboustranného néstupisté je ziizen zastfeSeny vycCkavaci prostor
s informacnimi tabulemi. Pfistup cestujicich na ptfechod Sife 5,0 m je usmérnén Sikanou,
ktera zaroven piinuti cestujici rozhlédnout se na ob¢ strany pied vstupem do kolejisté. Ve
vypravni budové je vestibul, informaéni centrum DB AG a obcerstveni, informace jsou
cestujicim poskytovany z vyvések piijezdii/odjezdli a rozhlasem. Celkové hodnoceni je
jednoznaéné kladné, inspiraci pro obdobné stanice v CR piedstavuje predeviim asymetrie
nastupnich hran, jelikoz toto uspofddani umoznilo vytvofit na oboustranném ndstupisti
odpovidajici vyckavaci prostor.

Svoboda nad Upou - Stanice se nachdzi v severnim cipu Kralovéhradeckého kraje,
nedaleko od mésta Trutnov. Jedna se o koncovou stanici regionalni drahy Trutnov —
Svoboda nad Upou, kde osobni dopravu zajiituje spolenost Viamont, a.s. Dopravna
disponuje tfemi dopravnimi a nékolika manipula¢nimi kolejemi. V poslednich letech
prosla dvéma stupni uprav — v prvni bylo zfizeno uroviiové nastupisté u koleje ¢. 2. Toto
nastupisté¢ mirné zlepsilo pohodli nastupu pro cestujici, zcela vSak neodbouralo bariéry jak
pro piistup od vypravni budovy na nastupisté, tak pro samotny nastup do vlaku. Druha
uprava byla realizovdna v druhé
poloviné roku 2009, kdy byl ke
koleji ¢. 3 vlevo od vypravni
budovy pfistavén zcela novy
terminal vefejné dopravy, ktery
zahrnuje nové ndastupist€¢ pro
vlaky, pét novych stani pro
autobusy a parkovisté pro osobni
automobily. Nastupiste pro
zeleznici ma nastupni hranu vysky
550 mm nad temenem kolejnice a
dosahuje délky 60 metri. VSechny
nastupni prostory jsou zastfeSené,
vCetné prestupni vazby vlak-bus
délky pfiblizné 10 metri. Terminal
je vybaven vizudlnim informac¢nim

Obr. 3.13 — Zwiesel — poloostrovni nastupisté
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syst¢tmem a lavickami. Nebot' v dob¢ mistniho Setfeni (podzim 2009) nebyla jesté
novostavba v provozu, nebylo mozné zjistit rozdéleni dalSich funkci mezi jim a ptivodni
vypravni budovou.

3.3.2  Zhodnoceni provedenych tprav

Setfeni provedena v uvedenych lokalitach jednoznaéné potvrdila, Ze na tratich mimo
vybranou Zelezni¢ni sit’ jsou optimalni volbou nastupisté o vysce nastupni hrany 550 mm nad
temenem kolejnice doplnénd o uroviiovy centralni prechod. Na regionalnich tratich
pfedstavuje tato Uiprava, vzhledem k omezenym moznostem investi¢nich prosttedkll, nejvyssi
mozné kvalitativni zlepSeni.

Obecné piinosy provedenych Gprav

Zminéné Gpravy maji tyto zasadni piinosy:

Zvyseni bezpecnosti zelezni¢niho provozu a cestujicich, nebot' dochazi k odstranéni
nastupni hrany uUroviiovych ndstupist, jiz lze bez obtizi prekonat, a vétSim poctem
uroviovych prechodi. P&si proudy jsou nové svedeny do jediné ustiedni ptistupové cesty
pfes stanicni koleje, tzv. centralni piechod.

Zvyseni komfortu pii nastupu a vystupu do soupravy, nebot’ vyska nastupni hrany 550 mm
nad temenem kolejnice témét odpovida vysSce nastupni plochy vozidel se snizenou
nastupni plochou, ptip. vySce dolniho nastupniho schodu.

Moznost vytvoreni vyCkavacich ploch na nastupistich

Pro cestujici dochazi ke zptehlednéni hledani konkrétniho vlaku
Obecné nevyhody popisovaného feSeni

U popisovaného feSeni 1ze samoziejmée nalézt i zdpory, mezi které kuptikladu patii:

Zustava neodstranén, byt’ v redukované podob¢, pohyb cestujicich v kolejisti, coz vyvolava
vetsi dlraz na zajisténi jejich bezpec¢nosti a ¢aste€né omezuje stavéni vlakovych cest, jez
musi zohlediiovat o¢ekavany presun osob mezi vypravni budovou a nastupisti

Poloha centralniho pfechodu ma vliv na stani¢ni provozni technologii, nebot’ obecné (a tato
ustanoveni uvadi i platnd norma) se pozaduje kiizeni ptechodu odjezdovou vlakovou
v tpravach provedenych do roku 2008 ¢asto respektovana (kupt. Cerny KiiZz). Bohuzel
splnéni této podminky se v nékterych dopravnach dostane do kolize s polohou vypravni
budovy, jejiz excentrické (tedy pobliz jednoho zhlavi) miize znamenat bud’ nepfekonatelny
problém, nebo ve vysledku prodlouzeni pésich tras o 100 m a vice.

Poloha ptechodu neumoznuje vyuzit celé délky dopravni koleje pro nastupisté, protoze je
nezbytné odecist Sitku uroviiového prechodu a na néj navazujici piistupové Sikmé rampy
na nastupiste.

Nedostatky v konkrétnich lokalitach

V ramci prazkumu byla téz zdokumentovana dil¢i nevhodnd feSeni, ktera mnohdy
snizovala hodnotu jinak zdafilé upravy stanice ¢i zastavky. V zdsad€ nebyla podchycena
zadna celkova uprava, ktera by se dala oznacit za nevhodnou, spise se jednalo o opomenuti
urcitych prvkd, které by pii nepfili§ vysokych nakladech vyrazné zvysily pohodli cestujicich a
kvalitu Zelezni¢ni dopravy, resp. jejich vazeb na okoli. Jako ptipady nevhodnych tprav, kdy
sice doslo oproti predchozimu stavu k vyraznému zlepSeni, ale pfesto v ramci rekonstrukce
nebylo dosazeno optimalnich parametri ptestupniho uzlu, je mozné uvést zastavku
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Jablonecké Paseky a stanice Neratovice a Turnov. V kazdém misté se vyskytuje jiny
nedostatek, jehoz je tieba se pti budoucich upravach prestupnich uzli vyvarovat.

e Jablonecké Paseky - koncept pfestupu je devalvovan nékolika nedostatky, které
neumoziuji vyhody tohoto feSeni pln€ vyuzit. Zaprvé je to vyska nastupni hrany Zelezni¢ni
zastavky, ktera nedosahuje 550 mm nad TK, coz je podminka pro bezbariérovy nastup do
snizenych ¢asti vozidel. Druhym problémem je podoba obratisté¢ autobust, kde vnéjsi
polomér komunikace je pouze 12 m a neumoziiuje autobusiim standardni délky (tj. 12 m —
napf. nejroz$ifenéj$i vozy zn. Karosa) zajet vSemi vstupy piimo k hrané nastupiSte.
Cestujici tak musi pii nastupu nejprve vkrocit do vozovky. Tento stav je pravdépodobné
zpusoben stisnénymi prostorovymi pomeéry, kdy do lokality nebylo mozné umistit obratisté
o vétSim poloméru. Kvili témto dvéma bodim nelze absolvovat spravné navrzeny piestup
bez piekonani vyskovych rozdilt vlak—nastupisté, nastupisté—vozovka a vozovka—autobus,
pri¢emz pii vyuziti nizkopodlaznich vozidel na zeleznici 1 pozemni komunikaci by mohly
vSechny tyto rozdily byt odstranény. Pro pfipadné budouci upravy podobnych ptestupnich
bodli ve stisnénych pomérech je tfeba zvazit (paklize by obratist¢ neSlo vybudovat
s dostatecnym polomérem), zda by nebylo lepsi pln¢ vyuzit vyhody piestupu ,,hrana—
hrana® i za cenu nutnosti couvani autobus.

Turnov - v této vzorové stanici Ize objevit jisté nedostatky, predevsim absenci pristieski
pro cestujici na nastupistich. Vzhledem k velikosti stanice, délce néstupist’ (cca 100 metrti
na ob¢ strany od uroviiového piechodu) a silnym nastupnim, vystupnim i piestupnim
proudim by bylo vhodné na nastupisStich vybudovat zafizeni pro moznost ukrytu pied
nepfiznivym pocasim. Pfistfesky nebyly vystavény kvili nedostatku finanénich prostredkti
a sjejich instalaci se ve vyhledu pocitd. Do budoucna by bylo vhodné, obzvlasté ve
srovnatelné velkych a vyznamnych stanicich, aby pfistiesky patfily mezi jednu z priorit,
nebot’ jejich absence vyrazné snizuje uroven pohodli cestujicich.

Neratovice - vysledkem uprav je zvysSeni komfortu pouze pro malou Cast cestujicich,

vvvvv

vvvvvv

pravidelném kfiZzovani rychlikl v této relaci musi jedna ze souprav zastavovat u nastupist
ptvodnich. Je tedy sporné, zda prostiedky na modernizaci byly vyuzity vhodné a jestli by
nebylo efektivnéjsi bud’ zrekonstruovat stanici celou (napf. podle vzoru Turnov), nebo
finance vyuzit vjiné¢ lokalité. Obdobné zistava otazkou, zda nebylo mozné vlozit
nastupisté do vyhodnégjsi polohy, kupt. mezi koleje €. 1 a 4. Pokud by v Neratovicich doslo
k dalsi fazi uprav, bylo by nezbytné zkultivovat také oblast prednadrazi, jez nespliuje ani
minimalni pozadavky na moderni pfestupni uzel.

Dale byly zjistény i tyto nedostatky: Chybé&jici zabradli u Sikmych ramp na nastupiste,
chybégjici informacéni systém a obvyklé popfeni pobytové funkce ndastupist, tj. jejich
nevybaveni mobilidfem pro vyckavani cestujicich na piijezd vlaku. Opomenuto byva
provedeni vystrahy u uroviiového piechodu upozoriujici cestujici na zakaz vstupu do
kolejisteé pted zastavenim vlaku. Mnohé je zplsobeno pocateéni nezkuSenosti s realizaci
nastupist’ s centralnim piechodem a neexistenci opory pro takové feseni v norm¢ z roku 1998
platné do roku 2009.

Zavér
I pies nékteré nedostatky, k jejichz odstranéni, nebo co nejvyssi eliminaci, ma pfispét
prave tento projekt Ministerstva dopravy, lze konstatovat, Ze Setfeni provedend v uvedenych

lokalitach jednoznaéné potvrdila, ze na tratich mimo vybranou zelezni¢ni sit’ jsou optimalni
volbou nastupi$t¢ o vysSce nastupni hrany 550 mm nad temenem kolejnice doplnéna o
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uroviiovy centralni pfechod. Jejich piinosy pfevazuji nad zapory a ve vSech piipadech
znamenaji zlepSeni soucasného stavu jak pro cestujici, tak pro bezpe€nost Zelezni¢niho
provozu. Na regionalnich tratich piedstavuje tato Gprava, vzhledem k omezenym moznostem
investi¢nich prostfedkii, nejvyssi mozné kvalitativni zlepSeni. Kromé vysSe uvedenych
dopravnich uzlti byla v poslednich letech (do konce roku 2009) uplatnéna poloostrovni
nastupisté také v zelezni¢nich stanicich Borovany, Bludov, Ceska Kubice, Kroméfiz, Nové
Hrady, Nova Ves u Ceskych Budgjovic a Znojmo.

3.4 Rychlost péSich proudu

V ramci projektu probéhlo, jako doplitkova ¢innost, méfeni rychlosti péSich proudda.
Konkrétné se méfeni zamétovala na: rychlost pésiho presunu po vodorovné plose, rychlost
sestupnych a vzestupnych cest, propustnost profilu schodisté¢ a podchodu za jednotku casu,
vliv $itky dvefi vozidla na propustnost dvetniho profilu, tj. pocet cestujicich nastupujicich a
vystupujicich za casovou jednotku. Vysledek se posléze porovnal s normou. Zarovein, opét
jako ¢innost nad rdmec ptivodniho planu, byly ve vybranych piestupnich uzlech provéieny
skute¢né a stanovené piestupni doby.

Vystupem provedenych méfeni jsou konkrétni hodnoty, které lze pouzit jako voditko
pro stanoveni metodiky nejvyhodnéjsiho prestupu, zaroven vzniklo srovnani teoretickych
hodnot s Casy zjiSténymi pii mistnich Setienich.

Provéreni pfestupnich dob

Prizkum realnych ptestupnich dob probihal za idealnich klimatickych podminek a
»zameten® byl vzdy jeden konkrétni prestupujici cestujici. Brana byla nejneptiznivéjsi Casova
varianta, kdy prestupujici cestujici vystupoval z nejvzdalenéjsiho vozu od pfistupové cesty k
nastupistim (podchod, pfechod). Na jedné stran¢ se potvrdilo celkem spravné stanoveni
ptfestupni doby ve vétSin€ Zeleznicnich stanic, na strané druhé, bohuzel, byl ovéten problém
zst. Kolin. Zde v posledni dob¢, po dokonceni modernizace, dochazi k situacim, kdy cestujici
prestoupit ve stanovené dobé nestihnou. Jde zejména o prestup mezi vlaky ze sméru
Pardubice (obvykle 3. nast.) a vlaky smér Nymburk (obvykle 5. nést.). Casové naroéngjsi je
pfestup ze sméru Nymburk (obvykle 5. nast.) na vlaky smér Pardubice (obvykle 2. nast.).
Me¢éienim se povedlo prokazat, ze ¢as pfesunu je na hranici stanovené piestupni doby. Jestlize
se k Casu presunu piipocitd vystup z vozidla (cestujici nestoji jako prvni u dveti), hledani
piipoje (cestujici neznaly mistnich poméri), pak skutecnd doba piestupu je vysSsi nez
prestupni doba dle pomicek GVD. V tomto pfipadé¢ by bylo vhodné uvazovat o zméné
stanovené vymeéry piestupni doby. Obdobné se skutecnd doba piestupu dotyka stanovené
vlaku ze sméru Milovice (obvykle 1. nast. vlevo) na vlaky smér Praha nebo Nymburk
(obvykle 2. nést.). Oproti zst. Kolin se ale jedna o stanici dostate¢né prehlednou a zjevné neni
divod stanovenou ptestupni dobu zpochybnovat. Po elektrizaci tratového tseku a z toho
vyplyvajici zmény zazitého vyuzivani nastupnich hran pro jednotlivé relace je siln€ postradan
informacni systém v podchodu (zejména pii piestupu mezi S20 Praha — Milovice a
rychlikovou linkou Usti n. L. — Kolin).

Me¢fteni probihala v deseti uzlech, nejzajimavéjsi hodnoty jsou uvedeny v Tab. 3.1
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Tab. 3.1 — skutecné prestupni doby

. ] HODNOTA
¥ - NAMERENA DLE
ZST PRESUN HODNOTA POMUCEK

GVD
Kolin 2. nast. — 5. nast. 3 min 46 s 4 min
Lysan. L. l1.nast. (L)—1.nast. | 2min 03 s 3 min
1. nast. — 2. nast. 1 min 53 s 2 min
Kolin 1. nast. — 3. nast. 2 min 40 s 5 min

Rychlost péSich proudu

Rychlost pésich proudt ovliviiuje délku presunu mezi navazujicimi spoji v ramci
jednoho pfestupniho uzlu a mezi spojem vetejné dopravy a pobytovym, ¢i odbavovacim
prostorem. Jejich fadné stanoveni je predpokladem pro spravné urceni prestupnich dob mezi
navazujicimi spoji, a to nejen mezi ptipojnymi vlaky, ale vSemi druhy vetejné dopravy.
S rozvojem regionalnich pfestupnich uzli, kde se napdjeci tangencidlni linky obvykle
nekolejové dopravy vyznacuji delSimi intervaly, bude nabyvat doba uskutecnitelného
prestupu na stale vétsim vyznamu. Hodnoty zjisténé opakovanym méfenim v terénu Tab. 3.2
pfinesly tato zjisténi:

e Vodorovny pohyb cestujictho po nastupisti, neni-li v cesté piekazka, osciluje okolo
hodnoty 1,0 m/s, tj. 3,6 km/h.

e Vodorovny pohyb cestujicich na ptistupové cesté, kupt. v podchodu, dosahuje obvykle
hodnoty mezi 1,2 — 1,8 m/s, tj. 4,32 — 6,48 km/h. Za podminky, Ze Sitka podchodu
odpovida Spickové vystupni, resp. prestupni frekvenci.

e Propustnost (resp. kapacita) podchodu, tzn. pocet cestujicich, ktefi projdou profilem o Siice
I m za jednotku cCasu, vychdzi zméfeni na 27,3 osob/min. Na porovnani uvadime
normativni hodnotu 54,6 osob/min., kterd odpovida dvojnasobku (!!!) zjisténé kapacity.

Tab. 3.2 — propustnost 1 m Sifky pristupové cesty

Ny NAMERENA HODNOTA | HONDOTA DLE CSN
SMER } ;
[0osob/min] [osob/min]
Vystup 23,3 36,4
sestup 43,4 41,0
vodorovneé 273 54,6

e Propustnost sestupného a vystupného schodisté se blizi normativnim hodnotdm, byt i1 zde
cestujici stoupajici na nastupisté vykazovali urcitou lenost oproti pfedpokladiim uvedenym

vvvvvvvv

Propustnost profilu dvefi zelezni¢niho vozidla

Dal$im faktorem, ktery ovliviluje dobu vymény (tzn. nastup, vystup) cestujicich do
zelezni¢niho vozidla, je Sitka dvetniho prostoru a vySkovy rozdil mezi nastupistém a nastupni
plochou vozidla. Zjistovana byla propustnost dvetniho profilu, tj. pocet cestujicich, ktefi
projdou otvorem dveii za 1 sekundu. Neni-li uvedeno jinak, pak se jednalo vzdy o zastaveni
vlaku u nastupisté s vySkou nastupni hrany 550 mm nad temenem kolejnice. Naméiend
hodnota vypovida o rychlosti vymény cestujicich a lze ji pouzit i pro porovnani celkové doby
nastupu, nebo vystupu, je-li znamé vozidlo a predpoklédany relevantni objem cestujicich.
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Méreni potvrdila pfedpoklad, Ze nizkopodlazni vozidla se Sirokymi dveimi nejsou
vyhodna pouze pro osoby se sniZzenou schopnosti pohybu, osoby s détskymi kocarky a
cestujici s jizdnimi koly, ale ze dosahuji vyrazné¢ vysSich hodnot néstupu a vystupu
cestujicich. Nepfedpoklddanym zjisténim je, Ze u nizkopodlaznich vozidel probihd rychleji
vystup cestujicich nez nastup. Tento fakt Ize zdivodnit tim, Ze vystupujici cestujici jsou pied
zastavenim vlaku shromézdéni v nastupnim prostoru vozu a pfilehlych chodbic¢kach. Stejné
tak k tomu pfispiva i1 snaha vystupujiciho cestujiciho co nejrychleji opustit vozidlo a
pokraCovat za svym cilem, ¢i navazujicim spojem. U vozidel klasické stavby bez sniZzené
nastupni plochy se prizkumem zjistily naopak nizs§i hodnoty propustnosti profilu pii vystupu
cestujicich. ZjiSténa zkuSenost, potvrzena i osobnim dotazovanim, vyplyva ze skute€nosti, ze
vystupujici cestujici se v podstaté spousti z vozu na nastupisté¢ (jakasi psychickd obdoba
slaflovani se skaly do propasti) a tento pohyb se stava, zejména pro starsi cestujici a cestujici
s malymi détmi, velmi nepfijemnym. Prizkum dokazal, ze vyména cestujicich u vozi se
sniZzenou nastupni plochou probiha v priiméru az 4krat rychleji ptfi vystupu a 2krat rychleji pii
nastupu. Potvrzuje se tak vyhodnost souprav se snizenou nastupni plochou a Sirokymi dvetmi
pro relace s vysokou cetnosti zastavek a velkym obratem cestujicich v jednotlivych mistech
zastaveni. Vozidlo se Sirokymi dvefmi, avSak bez snizené ndstupni plochy, dosahuje pfi
vystupu cestujicich 2krat vyssich hodnot nez vozidlo klasické stavby. Konkrétni hodnoty jsou
uvedeny v Tab. 3.3.

Tab. 3.3 — propustnost profilu dveti (vystup)

RADA MAXIMUM PRUMER SIRSIXET)I;%RI
VOZIDLA [osob/s] [osob/s] [m]
451 1,47 1,11 1,430
471 1,27 1,00 1,340
810 0,70 0,61 0,915
854 0,58 0,50 0,583
ABfbrdtn 0,73 0,65 1,340
Bdmtee 0,70 0,60 1,400
B 0,43 0,32 0,740

Zajimavym zjisténim je 1 ovlivnéni doby vystupu cestujicich ze soupravy poptavkovym
oteviranim dvefi. Problém neni v jejich pozdnim otevieni, jelikoZ cestujici si jiz zvykli na
ovladani pomoci tlacitek, ale v otevirani kazdého kiidla samostatné¢. Zde mnohdy cestujici
oteviou pouze jedno a do doby, nez dojde pres ovladaci tlacitka k otevieni druhého kiidla,
probihd vystup poloviénim dvefnim profilem. Takto zkreslena naméfena propustnost byla
opakované naméfena u fidicitho vozu . 914 v zst. D&Cin hl. n. Negativni vliv poptavkového
otevirani se projevuje zjevné i1 u jednotek tfady 471 pfti jejich srovnani s fadou 451, zaroven
zde hraje urcitou roli i miseni proudti z dolniho a horniho oddilu v jednom prostoru u fady
471. Provétované vozy tady Bdmtee, které maji vzdy dvé kiidla dvefi s individualnim
oteviranim a centralnim uzaviranim, dosahuji dvojnasobnych hodnot oproti vozim fady B,
viz Tab. 3.4. Zde zjevné vysledek ovlivituje pouze svétla sitka dvefi, cestujici pocitaji s tim,
ze si kazdé kiidlo dvefi musi oteviit madlem individualné.
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Tab. 3.4 — primérna propustnost profilu dveri (pomér vystup - nastup)

RADA VOZIDLA VYSTUP [osob/s] NASTUP [osob/s]

451 1,11 0,75
471 1,00 0,87
B 0,32 0,40

Na zakladé naméfenych hodnot lze teoreticky namodelovat ndzorny piiklad vlivu
sloZeni soupravy na vyménu cestujicich. Zadané podminky jsou nasledujici:

e Piiklad 1: Do cilové stanice piijede v ranni Spickové hodin€ vlak obsazeny 300 cestujicimi.
Za jak dlouho dojde k ukonceni vystupu vSech cestujicich? Predpokladame néstupisté o
vySce nastupni hrany 550 mm a rovnomérné obsazeni vozl (u t. 471 téz varianta se
zohlednénim rozdilné kapacity voza jednotky, kde na vlozeny viz . 071 pfipadd téméer
polovina cestujicich — 134 mista k sezeni). Vysledna hodnota je zaokrouhlena nahoru na
celé desitky sekund.

» Jednotkat. 451 ... 40 sekund
= Jednotka t. 471 ... 50 sekund (resp. 70 s pii zohlednéni kapacity jednotlivych vozi)
= 4 vozy t. Bdt*” ... 120 sekund

e Priklad 2: K nastupisti je z odstavného kolejisté pfistavena souprava z technickych divodi
az v Case odjezdu, na nastupisti vyckava 300 cestujicich. Za jak dlouho dojde k ukonceni
nastupu, tj. kdy bude mozné zacit s vypravou vlaku? Pfedpokladdme co nejrovnomérné;si
rozmisténi cestujicich u nastupni hrany, vlak vybaveny pifedepsanymi nalezitostmi.
Vysledné hodnota je zaokrouhlena nahoru na celé desitky sekund.
= Jednotkat. 451 ... 50 sekund
= Jednotka t. 471 ... 60 sekund

= 4vozy f. Bdt*” ... 100 sekund

Zhodnoceni prozkumu

Me¢éteni rychlosti péSich proudd, provedené jako informativni zalezitost nad ramec
ptivodné planovaného rozsahu ¢innosti na projektu, prokazala predpokladany vliv usporadani
nastupniho prostoru vozidla na propustnost profilu dvefi. Zaroven poukazala na nesoulad
skuteénosti se souvisejici normou CSN 73 4959. Zjisténé hodnoty také upozorfiuji na
nezbytnost provéfeni stanovenych prestupnich dob a jejich dasledného stanoveni v nové
vznikajicich piestupnich terminalech.

V méienich se bude pokrac¢ovat i po skonceni tohoto projektu Ministerstva dopravy, aby
bylo mozné stanovit co nejobjektivnéjsi hodnoty.

3.5 PozZadavky na zarizeni pro osobni prepravu

Na podobu zelezni¢nich zastavek, stanic a piestupnich uzli VHD existuje nékolik
nasledujicich pohleda, které by mély byt vSechny v co nejvétsi mite zohlednény pfi tpravach
zminénych prvki dopravni infrastruktury. Jedna se predevsim o nasledujici hlediska.

3.5.1 Provozné-technické a dispozi¢ni pozadavky

Pozadavky zprovozniho pohledu vychazi zejména ztad provozovateli drahy,
provozovatelll drazni dopravy a objednatelt VHD. Jedna se pfedevsim o nasledujici hlediska:
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provozovatel drahy: Jeho pozadavky cilené sméfuji k minimalizaci ndkladl z provozovani
dopravni cesty pfi maximalizaci rozsahu a spolehlivosti provozu na ni. Proto jsou jeho
snahou odstranéni zbytné infrastruktury, zvysSeni bezpecnosti a propustnosti tratovych
usekli, nahrazeni lidské prace v oblasti fizeni i organizace provozu moderni technikou
(racionaliza¢ni opatient).

provozovatel dradzni dopravy (dopravce): Jeho pozadavky vychéazeji ze spoluplsobeni
infrastruktury a nalezitosti dopravce. Jednd se napfiklad o provédzanost mezi délkou
nastupnich hran a délkou vlaki, efektivni vyuziti vS§ech nalezitosti (obéhy vozidel, smény
personalu), zajiSténi zdzemi pro odstavovani, provozni Udrzbu a zbrojeni vozidel
v obratovych bodech a o zajisténi zdzemi pro jeho personal.

objednavatelé VHD: Jejich pozadavky vychazeji z pravnich nafizeni a vlastnich predstav
o optimdlni obsluze jimi spravovaného Uzemi a ze snahy o minimalizaci uhrady
prokazatelné ztraty. Z nich nasledné plyne jizdni f4d a naroky na kvalitu dopravy a
prepravy. S ohledem na zaméfeni tohoto textu jde pfedevsim o urceni mist pro kiizovani,
predjizdéni vlaki a koncovych bodech linek, z ¢ehoz vychdzi potiebny rozsah dopravni
infrastruktury.

Mezi dalsi obecné pozadavky vyplyvajici z potieb provozu a dopravni technologie v uzlu
patii pfedevsim:
= Takové umisténi ndstupist, aby nedochdzelo na hlavni dopravni koleji, tj. na stani¢ni
koleji bezprostfedné¢ navazujici na tratovou kolej, ke snizeni rychlosti. Toho lze
dosdhnout bud’ jejim pfimym vedenim, nebo odklonem osy pomoci kolejového ,,S*.
Hlavni dopravni kolej v zelezni¢nich stanicich, kde se pfedpokladaji i vlaky projizdéjici
bez zastaveni (ndkladni a dalkova doprava), nesmi kiizit centrdlni pfechod, nebo musi
tento byt disledn¢ zabezpecen, a to nejlépe vizudlni a akustickou signalizaci doplnénou
1 0 mechanickou zébranu.
= U ptipojnych, odbo¢nych a kiizovatkovych stanic by rozmisténi nastupnich hran mélo
byt co nejvice provdzano se zaulsténim tratovych koleji, aby nedochazelo ke
zbyte¢nému kiiZeni vlakovych cest.
= Existuji-li v Zelezni¢ni stanici pravidelné silné ptestupni proudy, pak je vhodné upravit
kolejisté a polohu nastupist’ tak, aby co nejvétsi mnozstvi téchto prestupnich vazeb se
odehréavalo zptisobem ,,hrana — hrana®.
Uprava dispozice koleji§té (rozsah a druh staninich koleji, schéma rozvétveni) musi
odpovidat soucasnym a piedpokladanym vyhledovym potiebdm zelezni¢ni dopravy a
prepravy. V mnoha stanicich to pfedstavuje v disledku poklesu nakladky a vykladky
redukci kolejiSté na nejmensi nutny rozsah, kterd se vSak musi provadét obezietné s
ohledem na mozné mimotadnosti, tj. zachovani moznosti piekladani kfizovani vlaku.
Bezmyslenkovitd redukce kolejisté stanic, jejich ruSeni a nahrazovani pouhou zastavkou
muze v budoucnosti znamenat velky problém pfi zvySovani intenzity provozu, protoze v
opacném piipadé hrozi zvySovani zpozdeni vlaki.
Délka nastupist méa odpovidat nejdelsimu pravidelné zastavujicimu vlaku. Pfi névrzich je
nutné predpokladat nejen soucasny vozovy prak tuzemskych dopravci, ale téZ zohlednit
trendy v nasazovanych vozidlech jak tuzemské, tak zahrani¢ni vyroby. Pfi navrhovani
délky nastupnich hran se musi zohlednit dohlednost strojvedouciho na navéstidlo, kterd je
zaruCena pti vzdalenosti 10 m (ve stisnénych pomérech lze uvazovat 7 m) mezi ¢elem
vozidla a navéstidlem. Neni-li vlak veden elektrickou jednotkou nebo motorovym vozem,
musi se nastupni hrana prodlouzit o délku hnaciho vozidla, které zastavuje pied centralnim
pfechodem.
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3.5.2 Pozadavky cestujicich

Jejich pozadavky se daji vyjadfit vystiznym heslem: ,,Chci cestovat pohoding,
bezpecné, rychle, spolehlivé a bezbariérové!*“ Mezi zakladni pozadavky uzivateld VHD patii
tedy:

e Prostorové usporadani nastupist’ — jejich plocha musi odpovidat Spickové frekvenci, aby
nedochazelo ke zbytecnému ovliviiovani pfijezdovych a odjezdovych proudu a celkova
dispozice nastupist’ nevyvolavala v uzivatelich VHD stisnény pocit. Zaroven je cestujicim
(byt’ toto norma striktné¢ nepozaduje) vyzadovana rovnost mezi délkou nejdelSiho vlaku a
délkou nastupni hrany, tzn. nema dochézet k situacim, kdy cast vlaku zastavi mimo
nastupni hranu.

e Vyska nastupni hrany nad temenem kolejnice — tento faktor cestujici nevnima jako vysku
nad jizdni drahou, ale jako horizontalni a vertikalni rozdil mezi nastupistém a nastupni
plochou vozidla. V zésadé jde o pozadavek zajisténi bezbariérového néstupu/vystupu,
ktery je splnén v piipadé, kdy mezi ndstupni hranou a nastupni plochou vozidla neptekroci
vyskovy rozdil hodnotu 150 mm a vodorovna vzdalenost dosahuje nejvyse 100 mm.

e Zplsob pfistupu na nastupi§té — pfistup na nastupist€ musi byt bezbariérovy a pokud
mozno co nejkratSi a bez ztracenych spadii. Pokud se nachdzi vypravni budova (resp.
pristupova cesta s pristfeSkem u zastdvek) ve stejné vyskové urovni jako kolejisté, pak
piistup na ostrovni (piip. vnéjsi) nastupisté je cestujicimu znepiijemnén nutnosti dvakrat
piekonat vySkovy rozdil mezi podchodem nebo lavkou a terénem. Toto opét hovoii pro
poloostrovni nastupisté, ktera jsou tam, kde je zaru€ena bezpecnost cestujicich, optimalnim
feSenim s vynalozenim nizSich investicnich prostiedkli nez pii zfizovani ostrovnich
(vnéjsich) nastupist’.

Podoba vyckavacich prostor — jejich umisténi mlize byt ve vypravni budové, pied vypravni
budovou nebo na nastupistich. V radmci uspor se nastupisté ¢asto nedopliuji o mobiliat, coz
vede k hromadéni cestujicich v zakrytém prostoru u pfistupové cesty na nastupisté a jejich
davovy presun v okamziku piijezdu vlaku. Vyhodnéjsi z pohledu Zelezni¢niho provozu i z
pohledu kultury cestovani je doplnéni nastupisté zastfeSenim a lavickami (samostatnou
stieSni konstrukci nebo pfistteSkem) a umoznit cestujicim vyckat na ptijezd vlaku jiz v
prostoru nastupiste.

Rozsah a uroven poskytovanych sluzeb (nejen téch, které piimo souviseji s dopravou) —
pozadavky na poskytované sluzby se vyrazné odliSuji ruku v ruce s charakterem cest
prevazujicich v konkrétnim tarifnim bod¢. Cestujici pravidelné dojizdéjici na kratkou
vzdalenost obvykle nenarokuji Zzadné sluzby souvisejici s zelezni¢ni ptepravou, spiSe
pozaduji dopliikové sluzby v podobé prodeje drobného obcerstveni a tisku. Naopak
cestujici na dlouhé vzdalenosti, nepravidelni cestujici a rekreacni cestujici vyzaduji jak
moznost nakupu pted vlastni jizdou, tak komunikaci s komerénim zaméstnancem Zeleznice
pti odbaveni (vice viz 3.5.4)

3.5.3 Pozadavky bezpecnosti

Jednim ze zakladnich pozadavkii na veSkera zatizeni pro osobni piepravu je takova
jejich podoba, kterd zaruc¢i jejich bezpe€nost, potazmo bezpecnost Zelezni¢niho provozu.
Z tohoto pohledu je samoziejmé optimdlni naprosté vylouceni koliznich bodli mezi péSimi
proudy a jizdami vlakd po stani¢nich kolejich. Z toho plyne, Ze z hlediska bezpecnosti jsou
nejvhodnéj§i mimouroviové piistupy na nastupisté, tj. lavky a podchody. Jak jiz bylo
zminéno v kapitole 3.3.2, na tratich mimo vybranou Zelezni¢ni sit’ a na regionalnich tratich
nelze, zejména s ohledem na nejvyssi mozné piijatelné naklady, pocitat s vétSim rozsifenim
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mimouroviiove piistupnych nastupist. Proto je tfeba hledat u troviiovych nastupist’ takovou
upravu, jez splni co nejvyssi bezpecnostni kritéria. Ke zvySeni bezpecnosti jednoznacné
prispéje odstranéni stavajicich arovitovych nastupist’ s vice pirechody, s nimiz je spojen (a jimi
umoznén) plosny neusmérnény pohyb cestujicich (rozptyl pésiho proudu do kolejisté). Jejich
nahrada poloostrovnimi nastupisti s centralnim pfechodem ma za dasledek soustiedéni pesich
proudil do jednoho, coZ umoziuje snazsi zohlednéni pohybu cestujicich v kolejisti, ktefi se
pohybuji vyhradné ve vymezeném prostoru. Nevyhodou vsak je, Ze cestujici na Ustifednim
prechodu ziskavaji, diky vymezené a Siroké ptistupové cesté, pocit bezpeci, a proto se snizuje
jejich ostrazitost a obezietnost. Aby byl tento negativni jev minimalizovéan, plati ze:

e Centralni pfechod musi vést ptes koleje s nejvyssi rychlosti 50 km/h.

e Centralni pfechod smi byt pouze jeden, nikoli kupt. dva, tj. na kazdém konci nastupiste.

e Vstup do kolejisté musi byt vyznacen vystraznou tabulkou.

vvvvvvvv

e Centralni pfechod nesmi byt pojizdén piijizd€jicimi vlaky.
e Musi byt dodrzeny rozhledové poméry.

Tyto podminky ptedstavuji omezujici prvek, ktery u nékterych zelezni¢nich stanic
omezuje, ¢i naprosto vylucuje, pouziti poloostrovnich nastupist’. Autofi jsou toho nazoru, ze
zminéna omezeni lze odstranit pomoci zabezpeceni piechodu, a to nasledujicim zpisobem:
¢ Signaliza¢nim zatizenim

* Obdobou SSZ na ptechodech (Cerveny a zeleny panacek, jenz se t€§i mnohem vétSimu
vSeobecnému respektu nez prejezdové zabezpecovaci zarizeni).

= Signalizaci ve stylu ,,pozor vlak®, jaka se nachazi napf. na prazské tramvajové trati
Hlubocepy — Sidl. Barrandov.

= Piejezdovym zabezpecCovacim zafizenim.

e Zameéstnancem obsluhujicim kupt. pevnou zabranu, nebo zajistujicim bezpecnost osobné
v kolejisti.

Zabezpeceni centralnich prechodl se setkdva u odpovédnych slozek s tvrdym odporem,
ktery je pochopitelny zohledu na jeho slozitost a nutné zapojeni do stani¢niho
zabezpeCovaciho zafizeni, ale neomluvitelny vzhledem k moznostem dal§iho uplatnéni
centralnich ptfechodi. Zabezpecené prechody, dle nazoru zpracovatelti, umozni bezpecné:

wewvr

e Zridit vice jak jeden centralni ptechod ve stanicich se slozitéjsi dispozici.
e Vést prechod i1 prfes koleje s rychlosti vyssi jak 50 km/h, pies néz doposud piechody
k aroviovym nastupistim vedou. U téchto pfechodl by vSak bylo nutné dbat na zabranéni

vstupu do kolejist¢ pied zastavenim vlaku a nevybavovat nastupist€¢ pobytovym
mobiliadfem.

Zridit ptfechod 1 v mistech se zhorSenymi rozhledovymi poméry.
Dalsi otdzkou bezpecnosti je Sifka plochy nastupiSté. Uroviiova nastupis$té neumoziuji

diky své Sifce 1,45 m, ptip. 2,7 m vedeni dvou plynule se pohybujicich péSich prouda.
Dochazi tak k prolinani cestujicich vystupujicich a nastupujicich, v dobé¢ letni sezony omezuji
prichod po nastupisti cestujici s jizdnimi koly, v zimni sezéné cestujici s vybavou na zimni
sporty. Z tohoto pohledu stavajici podoba uroviiovych nastupist zcela zasadné nespliuje
zakladni pozadavky na plynuly a bezpecny pohyb cestujicich, pro osoby se sniZzenou
schopnosti orientace jde o vyslovené rizikovy prostor. Sitka nastupi§t musi vyhovovat
Spickové frekvenci a nesmi klesnout pod normou stanovenou hodnotu (viz 3.2.1). Jestlize se
odecCte bezpecnostni pas, ktery zasahuje od nastupni hrany 0,8 m do nastupisStni plochy, a
zvazi-li se minimalni poZzadovany prostor pro pesi proud (analogie s Sitkou na komunikacich
pro péesi, kde na jeden pas je pozadovana Sitka 0,75 m), pak pii predpokladu dvou pésich
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proudtt vychéazi hodnota jednostranného nastupisté 2,3 m. V prostoru nastupist musi byt
zapocitana i rezerva zohlednujici cestujici s rozmérnymi zavazadly a jizdnimi koly. Pak se
normou, v souladu s TSI, stanoveny nejmensi rozmér 2,5 m jevi se jako krajni feSeni na
hranici bezpec€nosti. Stejné tak tomu je u nastupist’ poloostrovnich oboustrannych s nejmensi
Sitkou 4,3 m (zde pro pési vychazi 2,7 m, tzn. 3 pési proudy a mezera 0,5 m). Autofi jsou toho
nazoru, ze umoznuji-li to prostorové podminky, pak je vhodné respektovat rozméry dané
ptivodni normou, tj. 3,0 m u jednostrannych a 6,1 m u oboustrannych nastupist.

3.5.4 Pozadavky na poskytované sluzby

Poskytované sluzby a vyuziti nemovitosti jiz nadbytecnych z pohledu potieb Zeleznice
je v CR otazka velmi aktualni, jelikoZ trend minimalizace personalnich nakladii a zbavovani
se pro zeleznici nepotifebnych nemovitosti se prosazuje i v tuzemsku. Mnohde je v dob¢
nepfitomnosti osobniho pokladnika osobni pokladna uzaviena, byt zde kona sluzbu dopravni
zaméstnanec a dopravni kanceldf sousedi s prostorem osobni pokladny (kupt. Libice nad
Cidlinou). Ruseni komerc¢nich sluzeb byva také dusledkem racionaliza¢nich projektt, které
spocivaji pfedevs§im v centralizovaném fizeni Zelezni¢niho provozu na ucelenych tratovych
usecich, a tak nejsou stanice obsazeny zaméstnancem ani provozovatele drahy, ani dopravce
(napt. Bezd¢z, Obratarn).

Protoze chce zelezni¢ni dopravce minimalizovat své néklady na vybér jizdného a s
ohledem na vySe zminéné pomijeni synergického efektu provozovani drahy a drazni dopravy
(zaméstnanec nebude fidit provoz a soucasné¢ odbavovat cestujici nebo dokonce ndkladni
piepravce), je snaha dopravce prejit pii komerénim odbaveni cestujicich v co nejvyssi mife na
samoobsluzny prodej jizdenek a mistenek. Tento zptlisob pofizeni jizdnich dokladii spociva ve
vyuziti telefonu, internetu a automati ve stanicich a zastdvkach. V osobni Zelezni¢ni piepraveé
je tento zptsob samoobsluzného odbaveni bézny napt. ve skandinavskych zemich a jeho podil
se zvétsuje kupf. i v sousednim Némecku. Zatimco Cesi jiz povazuji za b&Zné nakupy zbozi
nebo obstarani letenek na internetu a pofizeni jizdenek na MHD v mincovnich automatech a
piijimaji za své jizdenku na Cipové kart¢ misto jeji klasické papirové podoby, tak tyto
zpisoby ziskani jizdenky na vlak se zatim pfili§ velké oblibé netési i ptes pfiznani slevy na
takovyto nakup. Pfi¢in je mozné nalézt vice — naptiklad:

e Jestlize chybi kontakt s kvalifikovanym pracovnikem, odpada moznost ziskat radu nejen o
druhu a cen¢ jizdniho dokladu, ale 1 souvisejicich zélezitostech cesty (spojeni, zpozdéni,
prestupy apod.).

Odbaveni po telefonu nebo internetu vyZaduje od cestujiciho planovani cesty s predstihem,
coz u velkého mnozstvi nepravidelnych cest neni zvykem (dojizdéni studentti na vikend
domi, navraty z vyletd). Navic pfi ndkupu nékterych druhl jizdnich dokladii timto
zpisobem je kvili zabranéni jeho opakovaného pouziti nutné stejné vyzvednout na nadrazi
papirovy doklad k zakoupenému jizdnému.

Samoobsluzné systémy vyzaduji od cestujiciho urcity ¢as navic (aby zadal korektné
vSechny své pozadavky na jizdni doklad), zvladnuti ovladani pfislusné techniky
(internetovy obchod, automat) a klade na néj vyssi zodpovédnost za spravnost celého
odbaveni (zptsob placeni, nutné¢ doklady k jizdence — prikazy na slevu — a podminky
jejich platnosti, pfesna trasa cesty, zejm. pii kilometrickém tarifu, kdy se z ni odviji cena).
Zminéné priciny neochoty cestujicich pfejit na alternativni zptisob svého odbaveni je
mozné odstranit naptiklad doplnénim automatl o moznost pfimého zvukového spojeni s
komerénim centrem dopravce, kde cestujici ziska nejen informace o tarifu, ale i o aktudlnim
provozu (zpozdéni). Takovéto zatizeni funguje kuptikladu i v prazském metru. ZvySeni
finan¢niho bonusu za pouziti samoobsluzného odbaveni by zajisté také zvysilo jeho vyuziti.
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Obzvlaste v CR je zasadni otdzkou ni¢eni pozemnich objektll i vybaveni (v¢. automati)
vandaly, které¢ je samoziejmé vice pravdépodobné v neobsazeném tarifnim bod¢. Pokud tedy
ve stanici nebo zastavce nebude slouzit zadny pracovnik, je nutné upravit vSechny konstrukce
tak, aby byly vici nieni co nejvice odolné, a zaroven je vhodné osadit takové misto
kamerovym systém s pfenosem dat jednak k pracovniku provozovatele drahy, a jednak k
policii, pfip. bezpecnostni agenture.

RusSeni obsazeni tarifnich bodl jakymikoli zaméstnanci je pochopitelné z ekonomického
pohledu, avSak piinasi cestujicim fadu negativ v podob¢é uzavienych budov s pobytovymi
prostory v nich umisténymi (Cekéarna, vestibul), komplikované ziskani informaci, neexistence
uschovny zavazadel, chybé&jici WC apod. Zvlast€¢ v turisticky atraktivnich lokalitach tak
Zeleznice jako systém nastavuje cestujicim nepiivétivou tvar. OdstraSujicim piikladem z
pohledu péde o cestujici je tratovy tsek Bakov nad Jizerou — Ceska lipa hl. n., na némz pro
probéhnuvsi racionalizaci zlstavd obsazena pouze stanice Doksy, a to jen v omezeném
casovém rozsahu. Mimo sluzbu osobniho pokladnika se cestujicimu k pobytu nabizi pouze
zakryta veranda, pfip. nddrazni restaurace nevalné kvality. V ostatnich tarifnich bodech tohoto
useku, s vyjimkou zastavky Staré¢ Splavy v dob¢ tzv. rekreac¢niho 1éta, cestujici vyckavaji na
vlak bez jakychkoli sluzeb a Zeleznice se jim prezentuje zavienymi dvefmi chatrajicich
budov.

Pokud neni pro zeleznicniho dopravce ekonomicky vyhodné vyuzivat objekty
vypravnich budov ve stanicich a ¢ekaren na zastavkach jen pro vlastni potfebu, nabizi se
jejich vyuziti k dlouhodobym prondjmim nebo k prodeji pokud mozno s tim omezenim, aby
jejich nasledné vyuziti mélo pfinos pro uzivatele Zeleznic¢ni piepravy. V jejich prostorach pak
mohou nalézt misto regiondlni informacni kanceldf (provozovand mistni samospravou),
ob&erstveni nebo pension. Jako vhodny piiklad lze uvést dopravnu Cerny Kiiz, kde prostory
nevyuzivané cekarny a dopravni kancelaie naSly uplatnéni jako bufet a infocentrum
»Pohadkova dopravni kancelai“. Kupiikladu spole¢nost Jindfichohradecké mistni drahy
nevyuzivané vypravni budovy svych drah piestavéla ve vlastni rezii na penziony, které sama
provozuje, coz by mohlo byt inspiraci i pro jiné turisticky zajimavé lokality, nez je Ceska
Kanada. Dals§i moznosti (zatim u nds nevyzkouSenou) je vytvoreni drobnych obchodu, kdy
komeréni zaméstnanec zeleznicniho dopravce (alesponl v rekreacni sezong) poskytuje kromé
pfepravnich sluzeb a doplitujicich sluzeb napf. v rozsahu soucasnych CD-center (turistické
informace, informace o ubytovani, prodej jizdenek navazujici MHD, prodej upominkovych
predmétti apod.) také napiiklad prodej obcerstveni nebo denniho tisku. V kontrastu s
neustalym omezovéanim sluzeb pro cestujici v tarifnich bodech ve spravé Ceskych drah, a. s.,
lze uvést Jindfichohradecké mistni dréhy, a. s., které v dob¢ letni rekreacni sezony posiluji
rozsah sluzeb v nejvice vyuZivanych tarifnich bodech, jako jsou Jindfichiv Hradec, Nova
Bystiice, Hurky a Albef.

3.5.5 Mobiliar

Obecné urbanistické a architektonické zdsady ndvrhu a realizace modernich systému
kolejové dopravy vnima vétSina uzivatelli pouze zprostiedkované (urbanismus — jak daleko je
k zastavce, architektura — stani¢ni budova se cestujicim ,,libi* nebo ,,nelibi*) a chdpou je jako
technicky podminéné feSeni. Naproti tomu s drobnéjsimi prvky a dil¢imi detaily se setkévaji
bezprostiedné. K témto intenzivné vnimanym detailiim patii pfedev§im mobilidi a drobna
architektura dopravnich staveb a prostort. Uzivatelsky pfijemné prostfedi je vyraznym
zpusobem utvaieno praveé pouzitim kvalitné navrzen¢ho a provedené¢ho mobiliare. Zakladnimi
prvky mobilidife a drobné architektury dopravnich staveb jsou predevSim drobné objekty a
konstrukce nastupistnich piistieskll, ¢ekaren na zastavkach zeleznice a subkonstrukce v rdmci
vétsSich budov jako kiosky, mensi komer¢ni prostory a informacéni stfediska. K nim se
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pridavaji drobné stavebni prvky, stozarky osvétleni, zabradli, a dalsi detaily jako prvky
informac¢niho a orientacniho systému, komunikacni zafizeni a jizdenkové automaty. Piestoze
technické detaily jsou feSeny ucelové na zakladé ptisluSnych oborovych norem a vnitinich
pfedpist, lze i1 témto detailim v rdmci moZznosti vénovat dostate¢nou pozornost. Jejich
provedeni pak miize svoji kvalitou a eleganci podtrhovat celkovy moderni vyraz dopravniho
systému. Nepostradatelnou soucésti interiéru a parteru modernich dopravnich staveb jsou
informacni systémy. Jejich navrh a pouziti jsou rozhodujici pro bezchybnou orientaci a pohyb
cestujicich béhem procesu odbaveni a pfi vlastni ceste.

Stale castéji je tfeba navrhovat prvky informacnich systéma jako multifunkéni s
moznosti aktualni odezvy na momentalni stav pomoci aktivnich prvka informa¢niho systému
displejli, monitori a proménlivych napist. V posledni dobé se dostava do poptedi také funkce
propaga¢ni a uplatnéni mimo stavebni rdmec dopravni stavby, spolu s vyuzitim
multimedidlnich prezentaci, internetu a propagace ve vefejném prostoru i mimo dopravni
systém. K mobiliafi, se kterym se cestujici dostava do bezprostiedniho kontaktu, patii
ptedevsim lavicky, odpadkové kose, stojany na kola, zabradli na vetejnych ¢astech vypravni
budovy, informac¢ni panely, apod. Tento mobiliaf musi spliiovat pozadavky na celkovou
odolnost v mimotadné ndro¢ném provozu, vcetné ,antivandalského* provedeni. Pii vysoké
zivotnosti musi byt nendro¢ny na udrzbu. Dilezitym aspektem ndvrhu je volba materialt a
provedeni konstrukénich detailti. Mobiliaf by mél svym designem odpovidat celkovému
pojeti stavby a komfortem navazovat na ostatni ¢asti dopravniho systému vcetné vozidel.
Nejzatizenéj$Sim prvkem mobilidie jsou bezpochyby lavicky, resp. mista k sezeni pro cestujici
jako takové. Jejich navrh musi vychdzet z ergonomickych pozadavkii na misto k sezeni.
Mohou byt umisténé¢ v exteriéru nebo interiéru. V misté, které je pod dohledem nebo
osamocené. Podle toho rozhoduje spiSe trvanlivost a odolnost proti poSkozeni nez komfort.
Lavicky se dopliuji odpadkovymi koSi, informacnimi a reklamnimi plochami, ptipadné
zeleni. Umisténi zelené v omezenych prostorach je ale diskutabilni, nebot’ je narocna na
udrzbu a celkovy efekt mize byt spiSe negativni. Zeleit by méla byt spiSe soucasti vlastni
dopravni stavby a parteru v okolni budovy nebo ohrani¢eni bo¢nich néstupist’.

V zasadé¢ muzeme rozliSit tfi zakladni pfistupy k feseni, pricemz vSechny tii piistupy
maji svoje vyhody 1 nevyhody:

e Individualni navrh se specifickym designem — ptednosti je jeho jedinec¢nost,
nezaménitelnost a do jisté miry neopakovatelnost designu prvka, ktery mize vytvotit nebo
doplnit ,,duch mista®, stat se typickym poznavacim znamenim a orientacnim bodem. Toto

24

predevsim v mistech, kde je kladen velky diiraz na jedine¢nost feSeni ve vztahu k okoli.

Vybér vhodného typizovaného katalogového prvku, ktery se hodi do daného prostiedi —
poskytuji raciondlnéjsi a ekonomické feseni. Nejjednodussi moznost piedstavuje prosty
meéstského mobiliafe. I v tomto pfipad€ je vétSinou mozno vybrat jednotlivé prvky z vice
typovych fad. Vyhodou je obvykle komplexnost systémt, které kromé zékladnich prvkd,
jako jsou pfistiesky, nabizeji vétSinou také dal$i mobilidfové prvky jako lavicky,
odpadkové koSe, atd. Jde casto o ovéfend feSeni, ktera mohou pii respektovani
elementarnich estetickych zasad velmi dobie slouzit a obohatit feSeny prostor o kvalitni
design. Nevyhodou muize byt jistd neosobnost prvki, které mizeme v piipadé vétSich
vyrobct najit v fad€é mist ve shodné podobé¢. Tyto prvky tedy pfili§ neptispivaji k vytvoreni
jedinecnosti a nezaménitelnosti mista. Vzhledem k tomu, Ze se ale vybrané prvky stavaji
nedilnou soucasti realizované stavby, nelze zcela opominout jejich volbu ve vztahu k
existujicimu okoli.
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Navrh typizovaného systému — kombinaci obou vyse uvedenych piistupi muze byt
vytvoieni vlastniho typizovaného systému pro danou lokalitu, mésto, dopravni systém,
typizovanych prvki. Nespornou vyhodou je vytvoieni nezaménitelné identity systému, a
zaroven navrh prvka, které spliuji jeho specifické technické a provozni pozadavky. Cilem
navrhu je potom definovani systému po strance jednotné¢ho designu, funk¢énosti, variability
a flexibility vSech souvisejicich prvkl tak, aby je bylo mozné aplikovat v riznych
podminkach podle typu lokality.

Moderni design mobiliafe by m¢l vést k nalezeni vhodné alternativy dosud uzivanych,
fyzicky a zejména moralné¢ zastaralych prvkl. Kvalitativné vhodnéjsi feSeni v soudobém
designu musi vykazovat vyssi uzitné vlastnosti. Dosavadni snahy se ¢asto bohuzel zuzuji na
pouhé hledani elegantngjSich tvari pro klasicky pojaté konstrukce. U vétSiny realizaci vSak
Casto citelné chybi systémové feSeni doplikovych prvkt a konstrukci, mezi néz patii
predevSim osvétleni, informaéni a orientacni systémy. NedoieSena Casto zlstavd vzajemna
vazba mezi vlastnimi nosnymi konstrukcemi zastieSeni a vybavenim parteru nastupisté
ostatnim mobilidfem pro cestujici. Dodatecnd nesystémova feSeni pak vyrazné ubiraji
realizacim na eleganci a vzletnosti, ktera by odpovidala jejich vyznamu a napomahala uspésné
propagaci moderni Zelezni¢ni dopravy.

V mnoha piipadech, dilem
snahou o co nejveétsi unifikaci a
z toho plynouci nizké ndklady na
udrzbu, dilem znezajmu a dilem
bezmyslenkovitym  Setfenim  za
kazdou cenu, objevuji se zejména
na zastavkach feSeni nedostateCna,
¢1  nevhodna. Piikladem budiz
instalovani prosklenych ptistreskll z
typového méstského mobiliate,
které se hodi na zastdvky MHD,
nikoli vSak na odlehl¢ Zelezni¢ni Obr. 3.14 — Alpnachstadt — zastavka, mobiliar
zastavky. Jejich Zivotnost se leckdy
pocitd jen v fadu tydnli od umisténi na néstupisté. Obdobnym problémem znepiijemnujicim
¢ekani na spoj je absence kdysi standardniho mobilidfe vSech nastupist’ — lavicek.

3.6 Navrh standardu zafizeni pro osobni prepravu

3.6.1  Shrnuti obecnych zasad

Na zékladé vySe uvedenych skutecnosti lze stanovit zakladni parametry modernizace
zafizeni pro osobni piepravu v zelezniCnich zastavkach, uzlech a prestupnich bodech VHD na
tratich mimo evropsky Zelezni¢ni systém:

e Vyska nastupni hrany nad temenem kolejnice 550 mm — niz§i ndstupi$t€é neumoZiuji
bezbariérovy piistup do vozidel, nasazeni nizkopodlaznich vozidel na tratich s nastupisti s
vyskou nastupni hrany 200 mm, 250 mm a 300 mm ma minimdalni pfinos. Néstupisté¢ musi
byt vzdy vybavena vodicim prvky pro osoby se snizenou schopnosti pohybu a orientace.

e Poloha néstupist’ vzhledem ke kolejisti md mnoho variaci, vice viz kapitola 3.6.2.
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Sitka nastupist — musi vyhovét nejmensim hodnotam stanovenych normou, je-li to

z prostorovych diivodii mozné, pak se doporucuje pro jednostranné nastupiste Sitka 3,0 m a
pro oboustranné 6,1 m.

Délka nastupist’ — musi odpovidat nejdelsimu pravidelné zastavujicimu vlaku.

Uroviové piechody pres kolejisté — feSeni pomoci jednoho ustfedniho prechodu, ktery
svadi ptivodné neorganizované pési proudy do jednoho mista, ¢imZ se zvySuje bezpecnost
cestujicich. Neni-li to nutné, pak nezfizovat piechody ptes hlavni dopravni koleje. Pfechod
je vhodné zfidit na odjezdové stran€ vlaku, tzn. pted Celo odjizdé€jiciho vlaku, nikoli tak,
aby vlak vjizdgjici k nastupisti nejprve projel pies prostor piechodu a nasledn¢ zastavoval
u hrany nastupisté. Ustiedni pfechod nesmi vést pres hranu nastupisté, zausti se do n&j bud’
z Cela, nebo hranu nastupisté rozdéli na dvé nastupni hrany. Hrany ptfechodu musi byt z
obou stran opatfeny vystraznymi prvky vcetné varovnych péast pro osoby se snizenou
schopnosti orientace. Ma-li vést prechod pres kolej pojizdénou rychlosti vyssi jak 50 km/h,
pak se musi zabezpecit vystraznym zafizenim.

Pristup na nastupisté se ztizuje Sikmou
rampou 1:12, tu je dilezité vybavit
zébradlim. Zabradli se zfidi po obou
stranaich rampy tak, aby jeho
rovnobézna ¢ast byla vzdalena 3 m od
osy koleje a kolméd cast koncila
nejméne¢ 2,5 m od osy koleje
(pozadavek SZDC, s. o., do roku 2009
obvykle umistovano doprostied Sikmé ¥ - ||| I
rampy). U nas doposud neznamé je NHH
zfizeni Sikany pied vstupem na M
uroviiovy pristup do kolejiste, prestoze
tento prvek ma vyrazny piinos pro
bezpec€nost cestujicich, jejichz proudy
zpomaluje a nenasilné nuti se rozhlédnout na obé strany pred opusténim prostoru
nastupisté a vstupem do kolejisté.

Obr. 3.15 — Sikma rampa doplnéna zabradlim

Redukce kolejisté na nezbytné nutny pocet — v mnoha zelezni¢nich stanicich je ponechan
rozsah kolejisté, ktery predevSim s poklesem nékladni piepravy pozbyl svého vyuZziti.
Redukce kolejisté se musi provadét s ohledem na pozadavky Zelezni¢niho provozu, a to i
pfi mimotadnostech. V opacném piipad¢ vznikaji provozni potize kupf. pii potiebé pielozit
ktizovani, z ¢ehoz plyne zvySovani zpozdéni a jeho piendSeni na dalsi vlaky na trati.
Vyuziti volnych ploch po zbytné dopravni infrastruktufe — nevyuzité volné plochy mohou
byt vyuzity pro zfizeni parkovist' a stanovist’ ostatnich druhi vetejné dopravy.

Vyuziti kusych koleji nebo hlavového usporadani koncovych stanic — hlavové uspotadani
kolejisté umoznuje jednoduché a elegantni napojeni na ostatni zastavky veiejné hromadné
dopravy a lze zde vytvofit pfestup ,,hrana-hrana*

Vyuziti nastupist’ i pro pobytovou funkci — kromé stanic s minimalnim obratem cestujicich
je vhodné doplnit nastupisté mobilidfem, tzn. pfedev§im lavickami a pfistfesky. Takovou
upravou zacnou plochy nastupist’ splilovat pozadavky pro pobytovou funkei, tj. cestujici je
budou vyuzivat pro vyckavani na ptijezd vlaku. Prestoze se tento pozadavek zdé4 na prvni
pohled nadbyte¢ny a dokonce mize zplsobit prubézny pohyb cestujicich po ustiednim
pfechodu, mé jednu nespornou vyhodu, a to odbourani davového, nekontrolovaného a
hlavné nesoustfedéného (tedy provoz na kolejich nezohlednujiciho) pfesunu na ptislusné
nastupisté, ¢imz miize byt ohroZena jejich bezpecnost. Jako ne pfili§ vhodné, zvlasté na
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zastavkach, se ukazaly pfistieSky pouzivané na zastdvkach meéstské hromadné dopravy,
jelikoz jejich sklenéné vypln€ maji v odlehlych oblastech casto kratkou zivotnost (nizka
vandaluvzdornost).

Informacni systém — veSkeré zastdvky a zelezni¢ni stanice by mély byt vybaveny
vizualnim a akustickym informacnim systémem, v piipad¢ piestupniho termindlu je
vhodné zfidit spolecny informacni systém pro vlaky i navazujici vefejnou hromadnou
dopravu

Architektonicka uprava okoli — uprava prostoru piestupnich terminalii a jejich nejblizsiho
okoli prispiva ke zvySeni atraktivity hromadné dopravy. Do této oblasti spadd mj.
kvétinova vyzdoba, vysadba zelené a zaclenéni do okolniho urbanizovaného prostoru tak,
aby se co nejvice snizil negativni bariérovy efekt z liniové dopravni stavby.

Sluzby — na zédklad¢ provedenych Setfeni byla zjiSténa nizkd oblibenost neobsazenych
zastavek a stanic s nevyuzitou uzavienou vypravni budovou. Toto se tyka hlavné oblasti s
vysokym potencidlem v rekreacni pfepravé, nebot nahodni cestujici nepfichazeji té€sné
pied odjezdem svého spoje, ale pritbézné v zavislosti na svém hlavnim programu. Proto se
zésadné doporucuje komercni vyuziti ptivodné sluzebnich prostor, a to jako obcerstveni a
regionalni informacni centra. Zfizeni informacnich center poskytujicich zakladni
informace o regionu, dopravnim spojeni a zajiStujicim i1 vydej jizdnich dokladd je
v podminkach CR bohuZel neobvyklé a zkuSebni doplitkovy prodej jizdnich dokladd
v prodejnach probiha ne pfili§ uspesné. Autofi se domnivaji, Ze vytvoieni miniaturnich
informacnich dopravné-turistickych center by zvySilo atraktivitu vefejné hromadné
dopravy a pfi snaze na vSech zucastnénych strandch by nemélo byt vétSim problémem.

3.6.2 Modelové priklady FeSeni Zelezni¢nich stanic

VySe uvedené zasady lze zpracovat do né€kolika vzorovych piikladid, které, pii
zohlednéni mistnich podminek, lze aplikovat na vétSinu tarifnich bodi na tratich mimo
evropsky Zelezni¢ni systém. Stanovené zasady umoznuji vysoky stupen variability a nalezeni
optimalniho uspofadani pro jednotlivé lokality. Vzdy musi byt kladen daraz na to, aby
nedoslo ke zhorSeni soucasného stavu, a to jak zpohledu cestujiciho, tak s ohledem na
bezpecnost a plynulost zelezni¢niho provozu.

Oboustranné poloostrovni nastupi$té — Obr. 3.16

Nejjednodussi a z pohledu tprav kolejisté nejelegantnéjsi feSeni, protoze nastupisté se
vklada misto jedné zruSené koleje. K vyhodam patii jednoducha orientace cestujicich, jelikoz
neexistuje volba mezi vice nastupisti. Nevyhodu ptredstavuje zejména skutecnost, ze vSichni
cestujici musi pfi cesté k vlaku a od vlaku vstupovat do kolejiste.

Oboustranné poloostrovni nastupisté doplnéné o vnéjsi nastupisté — Obr. 3.17

Tato uprava vychazi z predchoziho modelu a je vhodna tam, kde je zapotiebi vytvofit tii
nastupni hrany, tj. v dopravnach s pfedpokladanym ptedjizdénim vlaki, konéicimi vlaky a
tam, kde je opodstatnénd rezerva jedné nastupni hrany. Jde opét o prostorové nenarocné
feSeni, vnéjsi néstupisté je mozné vhodné umistit kupt. v prostoru zruSeného nakladového
obvodu, nebo jej navazat na krytou verandu pied vypravni budovou (je-li zfizena a vyhovuji-
li prostorové podminky). K nevyhoddm, zejména z pohledu bezpecnosti, se fadi vyuziti
vnéjsiho nastupisté pouze zjednoho sméru, ma-li byt dodrzena podminka nepiejizdéni

vvvvvvvv
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Oboustranné nastupi$té doplnéné o vnéjsi nastupisté u kusé koleje — Obr. 3.18

Zde jde pouze o jednoduchou modifikaci vySe uvedené varianty pro piipojné stanice,
uvedenou nevyhodu spojenou s polohou prechodu, klade vSak pozadavek vratnych souprav u
vlakt na ptipojné trati.

v

Vnéjsi nastupisté pred kolejovym rozvétvenim — Obr. 3.19

V tomto piipad¢ je sice odstranén kolizni bod mezi péSim proudem cestujicich a
vlakovymi cestami, zaroven ale dochazi k redukci nastupnich hran na jednu. Proto ptichazi
zfizeni takové varianty v tvahu vyhradné v dopravnach, kde se nepocitd s pravidelnym
ktizovanim vlakll osobni dopravy. Vyhodné lze takto realizovat pfiblizeni tarifniho bodu
drazni dopravy blize k sidelnim celkiim a zastdvkam ostatnich druha vetejné dopravy, je-li
stavajici dopravna z historickych a provoznich diivodi umisténa z tohoto pohledu nevhodné.

Vnéjsi a poloostrovni jednostranné nastupis§té — Obr. 3.20

Tato varianta spliiuje tytéz pozadavky, jako vlozeni jednoho poloostrovniho nastupisté
oboustranného, tzn. zfizeni dvou ndstupnich hran. Ve srovnani s ni jsou jeji vyhodou nizsi
naroky na prostor a odstranéni vstupu do kolejisté u jedné skupiny cestujicich. K nevyhodam
se fadi vétsi naroky na informovanost cestujicich, které je zapotiebi fadn€ nasmeérovat na

A4

Jjejich® nastupiste a vyssi naklady na mobiliaf, zejména pristiesky a zabradli.

Dvé vnéjsi nastupisté. kdy jedno je umisténo pred kolejové rozvétveni — Obr. 3.21

Jestlize bude rekonstrukce stanice vedena snahou zcela zrusit prechod cestujicich pies
koleje, pak se nabizi elegantni feSeni v podobé pfedsunuti bocniho nastupisté pied kolejové
rozvétveni a druhé vlozit k predjizdné koleji. K nevyhodam patii omezeni nejvyssi mozné
délky nastupni hrany, nejvyssi pozadavky na informovani cestujicich, relativné dlouha
dochazkova vzdalenost od vypravni budovy (piedpokladame-li ji ve vystfedéné poloze) a
pozadavky na organizaci provozu v dopravné — poradi vjezdi a odjezdl vlakl. Tato podoba
upravy dopravny ptredpoklada pravidelné vjezdy vlaki z jednoho sméru na tutéz kolej, zmeény
potadi, vyvolané napt. zpozdénim jednoho z nich, se negativné pienasi na cestujici vetejnost,

vvvvv

Jednostranné a oboustranné poloostrovni nastupisté — Obr. 3.22

Tato Gprava je obdobou feSeni ,,Oboustranné nastupisté doplnéné o vnéjsi nastupisté u
kusé koleje®, k jejim vyhodam se fadi sniZzeni poctu osob vyuzivajicich centralni piechod.
V ptipadé¢ pozadavku uplného zruSeni vstupu cestujicich do kolejisté Ize jednostranné
nastupisté nahradit vnéjsim nastupisté¢ umisténym pred kolejové rozvétveni se vsemi klady a
zapory jako v ptedchozi varianté. Tato modelova situace je vhodné piedevsim pro ptipojné
stanice, ptipadné pro stanice pasmového charakteru, kde je ¢ast spoju pravidelné koncicich a
vychozich.
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]

Obr. 3.16 — Oboustranné poloostrovni nastupisté

/

Obr. 3.17 — Oboustranné poloostrovni nastupisté doplnéné o vnéjsi nastupisté

/

Obr. 3.18 — Oboustranné poloostrovni nastupisté doplnéné o vnéjsi nastupisté u kusé kol.

[ ]

Obr. 3.19 — Vnéjsi nastupisté pired kolejovym rozvétvenim
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]

Obr. 3.20 — Vnéjsi a poloostrovni jednostranné nastupisté

/

]

Obr. 3.21 — Dvé vnéjsi nastupisté, kdy jedno je umisténo pred kolejové rozvétveni

[ ]

Obr. 3.22 — Jednostranné a oboustranné poloostrovni nastupisté

3.6.3  Vyuziti variant s ohledem na velikost a provoz v uzlu

Vyuziti modelovych ptikladi zminénych v kapitole 3.6.2 zavisi bezpochyby 1 na
stavajicim uspotadani kolejisté. Praveé stavajici dispozice kolejist¢ v kombinaci se snahou o
minimalizaci zdsahi do zhlavi je determinujicim prvkem pii rekonstrukci regiondlnich
zeleznicnich stanic.

Nejtradicnéjsi stanice vhodna k tipravam je stanice mezilehld se dvéma dopravnimi a
jednou manipulacni koleji, kterd vSak jiz ztratila své vyuziti. Na tyto lze vyuzit varianty
vlozeni jednoho poloostrovniho oboustranného nastupisté doplnéného v pripadé potieby
vnéj$im nastupistém. Na piipojné stanice, do nichz zaust'uje jedna nebo dvé ptipojné trati, lze
bez problému aplikovat uvedenou metodiku, konkrétné jde o varianty na Obr. 3.17, Obr. 3.18
a Obr. 3.22. Obdobna situace je ve stanicich pasmovych, z nichZ byla poloostrovni nastupisté
uplatnéna kupiikladu v zst. Nachod. Vyhodné Ize vyuzit aplikaci poloostrovnich nastupist
tam, kde historickym vyvojem doslo k vystavbé vypravni budovy v ostrovni poloze.

Uziti poloostrovnich nastupist’ ve stanicich shustym provozem a hlavné velkou
nastupni, vystupni a prestupni frekvenci je otdzkou k hluboké diskusi. Do soucasnosti byla
takova tiprava provedena ve vzorové stanici Turnov, v zst. Sumperk a zst. Kromé&iz. Zde do
rozhodovaciho procesu vstupuje parametr bezpecnosti cestujicich, ktefi, jak jiz bylo zminéno
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v kapitole 4.5.3, maji sklon povazovat centralni ptechod za bezpecny a vzdy volny koridor.
Mezi navrhy tohoto projektu patii Zst. Ceska Lipa hl. n. a Stara Paka patfici pravé do této
skupiny, nabizi se totéz 1 v dalSich Zelezni¢nich stanicich (napf. Zst. Tynist¢ nad Orlici).
Nezodpovézenou otdzkou prave zlstava, zda relativni zvySeni komfortu a bezpecnosti,
k némuz dojde pravé odstranénim nizkych uroviiovych néstupist, nepovede ke vzniku
kompromisni cestu, tzn. 1 v téchto stanicich povolit aplikaci poloostrovnich nastupist’, ovsem
vyhradné za podminky disledné¢ zabezpeceného prechodu. Snizeni rychlosti ptfes centralni
piechod, uplatnéné pravé z bezpeénostnich diivodii napt. v zst. Sumperk (az na 10 km/h), je
krajni, nouzové a nesystémové opatieni.

3.7 Aplikace navrhu na vybrané uzly verejné dopravy

3.7.1  Popis jednotlivych prestupnich uzla

Regiteli grantu bylo vybrano nékolik lokalit vhodnych pro aplikaci zasad uvedenych
v kapitole 3.6. Navrzené upravy vychdzeji ze souCasné a predpokladané organizace vlakové
dopravy, mezi nejvétsi prinosy patii zvySeni komfortu pro cestujici a zvySeni bezpecnosti
zelezni¢niho provozu. Struény popis je uveden nize, detaily jsou zapracovany do
katalogovych listl.

e AdrSpach - Mezilehld stanice AdrSpach lezi na Zelezni¢ni trati Trutnov — Teplice nad
Metuji v severovychodnich Cechach. Nachazi se v turisticky atraktivni oblasti skalnich
mést a je jednim z moznych vychozich bodli pro vylety do okoli. Disponuje dvéma
dopravnimi a jednou manipulac¢ni koleji, pfi¢emz v soucasném stavu je jedna z dopravnich
koleji nesjizdnd a zarostla naletovymi dfevinami. Obé dopravni koleje jsou opatieny
sypanymi nastupisti (v nevyhovujicim stavu), jejichz vyska jen nepatrné ptesahuje tiroven
temen kolejnic. V pfednadrazi neni pifiméd vazba na ostatni druhy vetfejné dopravy ani
oficidlni prostor pro parkovani. Navrh pocitd se zkrdcenim manipulacni koleje (podél
vypravni budovy) tak, aby ke koleji ¢. 1 mohlo byt vloZeno vnéj$i nastupisté o délce
50 metrt s vySkou nastupni hrany 550 mm nad temenem kolejnice. Moznost nakladky
zvolné skladky ¢i rampy zastane zachovana. Momentalné nesjizdnd kolej ¢. 2 bude
reaktivovana a opatfena ,,nouzovym* nastupistém délky 50 metrti, vySkou nastupni hrany
200 mm nad temenem kolejnice (TK) a tiroviiovym piistupem. Toto nastupisté¢ nebude za
béznych okolnosti pouzivano, ale mélo by slouzit pouze v ptipadé mimoiadného kiizovani
vlakl. Dal§im divodem zfizeni ,,nouzového* nastupisté je turistickd atraktivita lokality,
diky niz lze v budoucnu ptedpokladat i vedeni nostalgickych vlakl, pro néz musi byt
k dispozici vhodn¢ umisténé dopravny s kolejovym rozvétvenim umoznujici kiizovani a
pfedjizdéni. Modernizace by tak nebyla provedena na ukor sniZeni propustnosti trati.

Bakov nad Jizerou - Zelezni¢ni stanice Bakov nad Jizerou leZi na trati Praha — Turnov a
odbocuje z ni trat’ Bakov nad Jizerou — Jedlova. Ve stanici se nachazi devét dopravnich
koleji, z nichz jich je pét vybaveno Urovilovym ndstupiStém. Dale se ve stanici nachdzi
sedm prevazné kusych manipulacénich koleji. V névrhu doslo k vybudovani tii
poloostrovnich néstupist’ s vySkou ndstupni hrany 550 mm nad TK. Prostor potiebny pro
umisténi nastupist’ vznikl zruSenim jedné dopravni koleje a zkrdcenim dopravni a
manipulacni koleje. Nastupisté jsou piistupna pomoci centrdlniho trovitového piechodu
s Sitkou 5,0 m. Uspotadani nastupist’ umoznuje takové kiizovani, pti kterém vlaky pted
svym zastaveni neptejizdéji centradlni piechod. Koleje u nastupisté¢ ¢. I jsou urcCeny
pfevazné pro vlaky ze sméru Dolni Bousov a Ceskd Lipa, které ve stanici kon&i. Koleje
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¢. 1 a 3 slouzi pro kfizovani vlaka na hlavni trati a kolej €. 7 je ur¢ena vlakiim odbocné
traté¢. DoSlo sice k mirnému prodlouzeni ptestupnich vzdalenosti mezi jednotlivymi
nastupisti, avSak pohyb cestujicich je diky dostatecnym S$itkdm nastupist 1 piechodu

vewr

vvvvv

Stanice lezi na celostatni draze Olomouc — Krnov a je pfipojnou pro regiondlni drahu
Bruntdl — Mald Moravka. V jeji tésné blizkosti lezi autobusové nédrazi méstskych a
mezimestskych linek, v prostoru prednadrazi je nékolik parkovacich mist a u VB velky
elektronicky informac¢ni panel. Osobni dopravé dnes slouzi pét dopravnich koleji s péti
uroviiovymi nastupisti (vesmes s panelovym povrchem o délkach 39 az 189 m a vySkach
nastupni hrany 150 az 350 mm nad TK) a dvéma prechody ptes koleje o Sifce 4,00 m.
Nastupisté jsou v uspokojivém technickém stavu, ovSem po strance komfortu pro cestujici
jiz nevyhovuji. Kromé nedostateéné vysky zde svou roli hraje i mala Sitka, kdy v pripade
nejvice vytizenych spoji casto dochazi k pfili§ velké kumulaci cestujicich na uzkém
prostoru mezi kolejemi. Navrh ¢astecné rusi dopravni kolej €. 1 a posouvé osu koleji €. 2 a
4 tak, aby bylo mozno ve stanici zfidit jedno vnéjsi nastupisté (¢. I, délka 30 m, vyska 550
mm, Sitka 2,50 m) pro vychozi/konéici vlaky do/od Malé¢ Moravky a dvé poloostrovni
nastupisté s jednou nastupni hranou (€. II a III, shodné rozméry — délka 200 m, vyska 550
mm nad TK, $itka 3,00 m) a uroviiovym pfistupem $itky 6,00 m. Tato nastupisté jsou
urcena pro vlaky na hlavni trati a umoznuji jejich piipadné vyhledové kiizovani (ke
kterému dnes nedochazi). Vyhodou navrhu je zachovani jedné dopravni koleje pro
predjizdéni (ndkladnich vlakli) a ponechani vSech =zafizeni pro nakladku/vykladku
v pivodnim rozsahu. Zachovana byla i vy$$i rychlost v dopravni koleji ¢. 1
prostiednictvim §tihlé vyhybky ve sméru od Olomouce a kolejového ,,S* na krnovském
zhlavi.

o Ceska Lipa hl n. - Vyznamné byvalé okresni mésto v Libereckém kraji, leZici v centralni
poloze mezi sousednimi krajskymi metropolemi, Libercem a Ustim nad Labem, od kterych
je vzdusnou Carou vzdaleno shodné po 40 km, disponuje rovnéz svoji uzlovou Zeleznicni
stanici. Cely Zelezni¢ni uzel prosel velmi zajimavym historickym vyvojem. Ktizi se zde
celostatni trat¢ Décin vychod — Liberec a Bakov nad Jizerou — Jedlova a pfipojuje se
regionalni draha od Lovosic. Do roku 1979 se do uzlu v mist¢ zastavky Ceska Lipa
stielnice zapojovala jesté mistni trat’ od Ceské Kamenice (Kamenického Senova) a do roku
1989 byla trat’ ve sméru na Liberec vedena prfes centrum mésta az do zastavky VI¢i Dill,
odkud jiz trat’ pokracuje ve své piivodni stope. VEtSina télesa zaniklé trati je pfeménéna na
cyklostezku, dnes je sjizdny pouze relikt
trati vuseku Ceska Lipa hln. — Ceska %
Lipa mésto, ktery je oficidlné stale jesSte
vyuzivan pro potieby SDC SZDC (v brzké
dobé se da predpokladat jeho zruseni a
sneseni). Nakladni dopravu v relaci Straz
pod Ralskem — Bakov nad Jizerou méla
mimo  Ceskou Lipu odvést tzv.
Ziznikovska spojka, ziizend roku 1991,
k tomuto ucelu vSak nebyla prakticky
nikdy vyuzivdna. Vlastni stanice lezi
nedaleko od centra mésta a je dopravné
snadno dostupnd, mj. autobusovymi
linkami MHD, nedaleko stanice se
nachazi rovnéz autobusové nadrazi Obr. 3.23 — Ceska Lipa — tiroviiova nast.
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meziméstskych linek, které je ovSem oplocené. Pristup na n¢j v minulosti zajistovala lavka
ptes plot, dnes nejkratsi pesi prestup z vlaku na meziméstské autobusové linky zajiStuje
péSina vySlapand v hluboké travé skrz oteviend vrata do aredlu autobusového nadrazi.
Z hlediska prostorového rozsahu stanice a technologie provozu piedstavuje zst. Ceska Lipa
jiz pomérné narocny Zeleznicni uzel. Vlaky se zde pravidelné sjizdi v obdobném modelu,
jako v zst. Stara Paka, tzn. stfidavé dle smért v lichych a sudych hodinovych skupinach
v Casovém prostoru v blizkosti uzlové osy X:30. V lichou c¢asovou skupinu se kiizi
projizdgjici vlaky R Liberec — Usti n.L., Kolin — Rumburk a vlaky Os Jedlova — Ceska
Lipa (- Doksy v obdobi kvéten az zati), Dé¢in — Ceska Lipa (jeden viiz po piipojeni
k pfedchozimu vlaku dale smér Doksy) a dale zde kon¢i vlaky Os od Bakova n. J. a
Lovosic a zacina vlak Os do Liberce. V sudou skupinu jsou relace opacné. Ze stavajici
provozni situace vyplyva, ze ve stanici je potieba zajistit minimalné sedm nastupnich hran,
které by dle vyhledovych piedstav obou severoceskych kraji a MD m¢ly dostacovat i do
budoucna ve stfednédobém casovém horizontu. Stanice je charakteristickd svym
uspotfadanim, kdy koncici vlaky Os od Liberce a Lovosic dnes zajizdi mimo prijezdnou
Cast stanice do prostoru kolejisté odbolujictho smérem v ose historické spojnice Ceska
Lipa — VI¢i Dul, kde jsou tfi dopravni koleje formalné ukonceny a spojeny do jedné
manipulaéni koleje, ktera pokratuje dale do prostoru byvalé zst. Ceska Lipa mésto.
V soucasném stavu slouzi pro nastup a vystup cestujicich irovitova nastupisté (v prijezdné
¢asti jsou Ctyfi nastupi$t€¢ s hranou z tvarnic Tischer a zivicnou plochou nastupisté o
vyskach hran 200 mm nad TK, resp. 250 mm u nastupisté nejvzdalenéjsiho od VB, a
délkach 230 az 275 m; v ,.kusé* ¢asti jsou dveé obdobnd o vySce 200 mm nad TK a délkach
80 a 112 m a jedno sypané o redlné¢ vySce do 100 mm a délce 80 m). Nastupist¢ jsou
propojena prevazné panelovymi uroviiovymi prechody o Sifce 3 az 6 m. Dalsi typickou
kulisou stanice je sluzebni lavka pies celé kolejisté stanice, ktera je dnes nepfistupna.
Neslouzila k mimouroviiovému pftistupu k jednotlivym ndstupiStim, ale k ptekonani
kolejiste do prostoru dilen byvalé vagonky, jejiz rozsahly areal se nachazi zapadné od
stanice. Piestavba stanice je navrZzena ve dvou variantdch. Varianta minimalni pfedstavuje
usporné feseni s minimalnim zasahem do konfigurace kolejisté i prednadrazniho prostoru.
Je obecné zaloZena na zfizeni nastupiSt’ s vySkou hrany 550 mm nad TK s uroviiovym
pristupem. Pro vychozi/kon¢ici Os vlaky do/od Liberce a Lovosic slouzi poloostrovni
nastupiste €. I se dvéma nastupnimi hranami u koleji 8 a 12 minimalni Sitky 5,89 m a délky
80 m v prostoru vySe zminéného ,,kusé¢ho* kolejiste. Pokud bychom se méli striktné drzet
pozadavku SZDC, ktery ¥ik4, Ze ustfedni pfechod by mé&l byt piejizdén pouze odjizdgjicimi
vlaky, tak dal$i dvé nastupisté v prijezdné Casti kolejist¢ budou mit napf. nasledujici
vyuziti: Vné&j$i nastupisté u koleje 1 (€. II, délka 120 m, Sitka 3,00 m) slouzi v obou
skupinach  konc¢icim/  vychozim
vlakim Os od/do Bakova n.lJ.
Poloostrovni nastupisté¢ se dvéma
hranami u koleji 3 a 7 (€. III, celkova
délka 300 m, Sitka 6,16 m) je
uroviove napojeno ustfednim
pfechodem o Sitce 6,00 m k prostoru
u VB. Mezi kolejemi 7 a 9 je zfizena
dvojita kolejova spojka pro moznost
objizdéni vlakil zastavujicich u jedné
nastupni hrany. V liché skupiné na
kolej 3 pfijede k jizni Casti nastupisté
pfed ptfechod vlak R od Kolina,
v sudé skupiné k severni ¢asti vlak R

Obr. 3.24 — Ceska Lipa — ovosické nast.
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zpét od Rumburka. Na kolej 7 v liché skuping k jizni ¢asti nejprve za sebou vlaky Os od
Jedlové a Décina (v letni sezoné se hnaci viz fady 810 vlaku od Décina mize rovnou
pripojit k vlaku Jedlovd — Doksy) a nasledné¢ po objeti téchto vlakii po DKS piijede
k severni ¢asti nastupisté vlak R od Liberce. Na tutéz kolej v sudé skupin€ nejprve k jizni
¢asti piijede vlak Os z Doks do Jedlové (pouze v letni sezoné, jinak bude stat u nastupiste
jako vychozi), zadni vz se odpoji a spolecné s dodatecné pfistavenymi vozy bude
pokracovat jako Os do Dé¢ina. K severni &asti dale pfijede vlak R od Usti n. L., ktery na
svém odjezdu oba tyto vlaky prostfednictvim DKS objede. Rampa pro nakladku/vykladku
jizné od VB zlstane v plném rozsahu zachovana. Vyhodou varianty je podstatné zvyseni
bezpecnosti pohybu cestujicich za cenu pomérné nizkych investi¢nich ndkladt, nevyhodou
je urcitd konzervace stavu pro situaci, kdy by mélo dojit k rozsahlejs$im modernizacnim
pracim s cilem zvySeni rychlosti na jakékoliv trati ustici do uzlu. Varianta maximalni
predpoklada optimalizaci/modernizaci trat¢ Dé&Cin vychod — Liberec a znamena tedy
radikdlni prestavbu obou zhlavi stanice, kdy jizni zhlavi technicky umozni prijezd
v hlavnich kolejich rychlosti 90 km/h a ostatnich dopravnich 80 km/h a severni zhlavi ve
vSech kolejich 60 km/h. Zakladnim principem varianty je integrace veskerych zafizeni pro
nastup cestujicich do prostoru prijezdné casti kolejist¢ pred VB, ¢imz dojde
k minimalizaci pfestupnich vzdalenosti. Vzhledem k témto skute¢nostem bylo zvoleno
feSeni s mimourovilovym pfistupem k jednomu z nastupist, nebot’ i v pfipad¢ formalniho
omezeni rychlosti v hlavnich kolejich by u tohoto uspofadani dochazelo k pravidelnému
znakem varianty je piestavba prednadrazi vcetné zpfistupnéni autobusového nadrazi.
Sypané nastupisté oznacené jako 0. je ponechano v ,kusém* kolejisti pro pripad zalohy,
celé toto kolejist¢ ovSem mize byt sneseno, pro potieby osobni dopravy neni jeho
existence nutna. Ostatni nastupisté jiz maji moderni konstrukci s vySkou hrany 550 mm
nad TK. Nastupisté €. I je kombinaci vnéjSiho a poloostrovniho oboustranného néstupiste,
kdy hrana u koleje 4a (délky 30 m) je uréena Os vlakiim od/do Lovosic. Ziizeni této koleje
bude mit za nasledek ubourani bo¢ni rampy, kterd ziistane ponechéna pouze pro kolej 6a.
Hrana (délka 160 m, sitka 3,00 m) u koleje 1, rozdélené cestovnimi navéstidly, slouzi
spolecné Os vlakiim od/do Bakova n.J. a do/od Liberce, kdy jejich odstavovani (a
objizdéni) umoziuje manipulacni kolej 2. Nastupisté ¢. I (délka 300 m, Sitka 6,16 m) je
ostrovni s mimouroviiovym pfistupem prostiednictvim podchodu se schodisti a vytahy.
Hrana u koleje ¢. 3 mize byt uréena pro ob¢ rychlikové relace (kdy vlaky zastavi za sebou
diky cestovym navéstidliim), na koleji 5 pak budou zastavovat vlaky Os Jedlova — Doksy a
Dé&in — Ceska Lipa a zpét, kdy DKS usnadni manipulaci s pfepojovanim vozi, ¢imz
nezatizi kapacitu zhlavi, pfipadné mohou vlaky R obsazovat obé& koleje, kdy provoz na
koleji 5 bude sledovat schéma obdobné jako ve variant¢ minimalni. Nastupisté by bylo
Castecné zastieSeno — délka zastfeSeni 100 m. Nevyhodou této varianty je vySe investi¢nich
nakladl, naopak z hlediska bezpecnosti cestujicich je tato varianta nejlepSim feSenim
stavajiciho stavu. Moznost na jejich sniZeni pfedstavuje napf. hybridni varianta, kterd by se
nezabyvala pfestavbou prednadrazi.

e Dviir Kralové nad Labem - Stanice se nachazi v oblasti Podkrkonosi, severné od Hradce
Kralové na celostatni draze Jaromét — Liberec. Jeji hlavni charakteristikou a zaroven
nevyhodou je znacna odlehlost od stejnojmenného mésta, kdy vzdalenost od stanice do
centra predstavuje pfiblizné tii kilometry. Stanice je proto pro drtivou vétSinu obyvatel
dostupnd pouze pomoci jinych dopravnich prostfedkil, zejména osobnich automobilii a
navazné autobusové linky. Stanice samotna disponuje tfemi kolejemi dopravnimi a ctyfmi
manipula¢nimi. Pro osobni dopravu se vyuzivd pouze dvojice dopravnich koleji, treti
slouzi predev§im pro pfedavani nakladnich vozi na vlecku zdejsi teplarny. V soucasném
stavu slouzi pro ndstup a vystup cestujicich dvé troviiova nastupisté se zpevnénou hranou
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o vysce cca 200 mm nad temenem kolejnice. Nastupisté jsou v uspokojivém technickém
stavu, ovSem po strance komfortu pro cestujici jiz nevyhovuji. Kromé nedostatecné vysky
zde svou roli hraje 1 mala Sitka. Navrhovy stav pocita se snesenim stavajicich nastupist’ a
odsunu polohy ¢asti dvou koleji tak, aby mezi dopravnimi kolejemi €. 1 a ¢. 3 mohlo byt
ziizeno poloostrovni oboustranné nastupisté délky 150 metrt s vySkou nastupni hrany 550
mm nad TK a urovilovym piistupem. Ten bude proveden jednim centralnim prechodem
Sitky 4,0 metru. Optimalni vyuziti ndstupnich hran je takové, ze vlaky osobni dopravy ve
sméru Jaroméef budou vyuzivat kolej €. 3, zatimco vlaky smér Liberec kolej €. 1. Tim bude
zajisténa vyssi bezpecnost cestujicich na urovitovém pirechodu, nebot’ soupravy se pies néj
budou vzdy teprve rozjizdét. Diky tomu, Ze polohy koleji budou odsunuty jen v ¢asti délky
a napojeny kolejovymi ,,S“, nedojde k redukci poctu manipulac¢nich koleji, pouze ke
zkréaceni jedné z nich. Navrh téZ pocitd s drobnymi Gpravami prednadrazi, kde by mél byt
zjednodusen piestup vlak—autobus.
e Jesenik - Lazenské mésto (diive
okresni) lezi vseverni Ccasti
stejnojmenného pohoti,
nedaleko hranic s Polskem. Zst.
Jesenik je stanici mezilehlou,
ale krom¢ projizd€jicich vlakt
relace Sumperk — Krnov a zpét
je vychozi a cilovou pro dalsi
vlaky do/z né€kolika smért
(Sumperk, Javornik ve Slezsku,
Nysa (PL), Krnov), coz mé vliv
na vysSi potfebu nastupnich
hran (minimalné tfi). Zastavka
autobusu MHD se nachazi na
nedaleké kiizovatce mistnich
komunikaci, vyhodou stanice je pomérné snadnd pési dostupnost centra mésta. Vypravni
budova je nov€ vybavena elektronickym informacnim systémem. Osobni Zelezni¢ni
dopravé dnes slouzi tfi dopravni koleje, opatfené uroviiovymi nastupisti (z nichz dvé jsou
panelova o vySce 200 mm nad TK a délkach 126 a 208 m a jedno sypané o vysce do 100
mm nad TK a délce 205 m). Moznosti prestavby usnadituje dnes$ni umisténi volné skladky
mezi dopravni koleji 2 a manipulacni koleji 4. M¢la byt ale v co nejvétsi mite zachovana,
nebot’ se stale vyuziva. V navrhovaném stavu dochazi ke zkraceni manipulacni koleje 5 a k
jejimu kusému zakonceni, ¢imz se ziskéd prostor pro vnéjsi nastupisté (¢. I, délka 200 m,
vyska 550 mm nad TK, Sitka 3,00 m), pfistupné od VB Sikmou rampou a nékolikerym
schodis$tém a je urceno pro vSechny vlaky ve sméru od Lipové na koleji 3. Od VB vede
uroviovy prechod $itky 6,00 m k oboustrannému poloostrovnimu nastupisti (¢. 11, délka
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Obr. 3.25 — Jesenik — tiroviiova nastupisté

vlakiim ve sméru od Gtuchotaz (PL), zatimco hrana u koleje 1 (pferusena prechodem) je
uréena pro vlaky vychozi/konéici ze/v zst. Jesenik. Ostatni zafizeni pro nakladku a
vykladku (sklad a rampa) zlstanou zachovéna v plném rozsahu. Nespornou vyhodou
piestavby je zvySeni bezpecnosti cestujicich, nevyhodu lze spatfovat v omezeni rozsahu
vyuzivané volné skladky, ¢ili mirné zhorSeni dnesniho stavu pro nakladni dopravu, které se
ale vzhledem k uzitné délce manipulaéni koleje 4 nezda byt nikterak zasadni.

o Josefiiv Dil - Zastavka s nakladistém Josefiiv Dul se nachazi na konci trat¢ Smrzovka —
Josefiv Dul. Kromé jedné tratové koleje, ke které piiléha uroviiové nastupisté, je
nakladisté vybaveno dvéma manipula¢nimi kolejemi a jednou koleji vleckovou. V navrhu
doslo ke zkraceni manipulacni koleje pfiléhajici k vypravni budoveé, ¢imz se tato stala
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kusou. V uvolnéném prostoru pak bylo mozné vytvorit vnéjsi ndstupisté priléhajici
k tratové koleji s vyskou néastupni hrany 550 mm nad TK a délkou 30 m. K nastupni ploSe
priléhaji ¢ela dvou chodnikil s Sitkou 2,0 m, kterymi je zajistén piistup na nastupisté od
mistni komunikace. Jeden z chodnikii pfiléhé k vypravni budové a vySkovym vyrovnanim
umoziiuje bezbariérovy piistup do budovy. Prostor mezi chodniky je mozné vybavit
vhodnou vegetaci, lavickami a jinym mobilidfem, ¢imz se zvyrazni prostor nadrazi jako
vstupniho bodu do obce. Vzhledem k omezenému rozsahu soucasné nakladky a vykladky
nepiedstavuje stavebni uprava, pii které se vSeobecné nakladkova a vykladkova kolej stala
kusou, vyznamnéjsi dopravnétechnologické omezeni. V ramci uprav byl pak vyzdvizen
vyznam zastavky pro osobni dopravu zlepSenim komfortu nastupu a vystupu
cestujicich, zajisténim bezbariérového piistupu na nastupiSté i do piistfeSku vypravni
budovy a vybudovanim stani pro kratkodobé parkovani.

Kutna Hora mésto - Zelezniéni stanice
Kutna Hora mésto lezi na trati Kutna Hora
hl. n. — Zru¢ nad Sazavou. Je vybavena
ttemi dopravnimi kolejemi, z nichz ke
dvéma pfiléhaji pouzivand urovilova
nastupiste, dvéma prijezdnymi
manipulaénimi kolejemi, z nichz jedna
pfiléha k wvypravni budové a jedna se
nachazi mezi dopravnimi kolejemi, a
dal§$imi sedmi kusymi manipula¢nimi
kolejemi. Do stanice jsou také zaustény dvé
vleckové koleje. V ndvrhu doslo k redukci
infrastruktury uréené pro nékladni dopravu
— byla odstranéna manipula¢ni kolej mezi
dopravnimi kolejemi a cast manipulacni
koleje ptiléhajici k vypravni budové a na ni navazujici koleje ndkladového obvodu na
maleSické stran¢ stanice. Uvolnény prostor umoznil vybudovat nové poloostrovni
oboustranné a vnéjsi nastupiste, obe s vySkou néstupni hrany 550 mm nad TK a délkou
80 m. Ob¢ nastupisté jsou piistupna pomoci centralniho uroviiového prechodu o Sifce
6,0 m. Uvolnény prostor byl téz vyuzit k umisténi novych autobusovych zastavek, jejichz
nastupisté pfimo navazuje na vnéjsi nastupiste, ¢imz je umoznén piestup hrana-hrana mezi
Zelezniéni a autobusovou dopravou. Uspofadani stanice umoziuje zastaveni vlakl
u nastupist’ vzdy pied centrdlnim pfechodem. Vlaky ze sméru Kutnd Hora hl. n. jsou
vedeny na kolej €. 1 k nastupisti €. 11, vlaky ze sméru MaleSov jsou vedeny na kolej €. 2
k nastupisti ¢. I. Pokud vlak ze sméru Kutna Hora hl. n. ve stanici kon¢i a zaroven neni v
blizké dobé ocekéavan vlak ze sméru MaleSov, je mozné jej smérovat na kolej €. 2 tak, aby
cestujici vystupovali na vnéj$i nastupisté bez nutnosti pirechazet centralni ptechod. Doslo
ke zvySeni komfortu pohybu cestujicich ve stanici i jejich bezpecnosti. Uvolnéni prostoru
zruseného nakladového obvodu umoziuje jednak presun autobusovych zastavek do tésné
blizkosti stanice véetné¢ vybudovani novych parkovacich stani, jednak potencidlni rozvoj
uzemi. Vzhledem k malému rozsahu nakladni dopravy nepfedstavuje redukce
manipulacnich koleji vyraznéjsi dopravnétechnologické omezeni.

Obr. 3.26 — Kutna Hora mésto — celkovy
pohled

Lipova Lazné - Odbocna zst. Lipova Lazné se nachazi v severni ¢asti Hrubého Jeseniku
v Olomouckém kraji na celostatni draze Sumperk — Krnov, do stanice zaroveii od severu
usti regionalni drdha Lipova Lazn¢ — Javornik ve Slezsku. Nachazi se v pomérné
stisnénych horskych pomérech, coz komplikuje rozséhlejsi moznosti Uprav kolejisté. Ve
stanici je depo pro hnaci vozidla vyuzivané pro vystavovani motorovych vozu jak pro
pfipojnou trat’, tak pro vlaky vychozi z Zst. Jesenik. Stanice neni obslouZena jinym druhem
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hromadné dopravy, v pfednadrazi se nachazi parkovisté pro cca péti osobnich automobili.
Osobni dopravé slouzi tfi dopravni koleje s uroviiovymi délenymi nastupiSti (jedno
castecné deskové o délce 143 m a vySce 200 mm nad TK, jedno castecné se zpevnénymi
hranami z tvarnic Tischer o délce 48 m a vysce 200 mm nad TK, zbylé ¢asti sypané o
délkach 29 az 100 m a vysce do 150 mm nad TK). Navrh pocitad se ziizenim vnéjSiho
nastupisté¢ u koleje 3 (¢. I, délka 30 m, Sitka 3,00 m, vyska 550 mm) pro vlaky do/od
Javorniku a poloostrovniho se dvéma nastupnimi hranami ke kolejim 1 a 4 (¢. II, délka
150m, Sitka 5,66m, vyska 550 mm), umoZziujiciho bezpené zastavovani nejdelSich vlaki
R na trati Sumperk — Krnov v obou smérech. Urovitovy piechod pies koleje ma itku
6,00 m. Volna skladka i rampa zlstanou zachovany, nevyhodou navrhu je ovSem citelné
zkraceni manipulacni koleje 5 a likvidace jedné dopravni koleje, coz miize mit negativni
vliv na piipadné ptedjizdéni vlakd nékladni dopravy, které by bylo nutné piesunout do
nékteré ze sousednich stanic.

e PotStejn - Stanice PotStejn na trati Tynisté nad Orlici — Letohrad se vyznacuje silnou
rekreacni frekvenci v letnim obdobi vcetné piepravy jizdnich kol. Ve stanici se nachazi
dvojice dopravnich koleji, kazda s uroviiovym nastupistém, a jedna manipulacni kolej
priléhajici k vypravni budové, do které je zausténa vlecka. V navrhu doslo k vybudovéni
jednoho poloostrovniho oboustranného néstupisté o délce 170 m a vySce nastupni hrany
550 mm nad TK pfistupného z ¢ela pomoci centralniho troviiového prechodu o Sifce 3,5
m. Potfebny prostor vznikl ,,pfelozenim®
hlavni koleje do mista piedjizdné koleje a
vyuzitim ¢asti manipulaéni koleje jako
koleje dopravni. Zbyld ¢ast manipulacni
koleje byla nové zalsténa v prostoru
sttedu stanice, ptvodni napojeni ve
zhlavi bylo odstranéno. Pfi prijezdu
vlaki stanici nedochdzi k propadu
tratové rychlosti ani ohrozeni cestujicich
pohybujicich se po centralnim piechodu.
Ptfi kiizovani jsou vlaky ze sméru
Doudleby n. Orl. vedeny na kolej ¢. Sa,
vlaky opacného sméru na kolej ¢. 1,
nedochazi tak k ohrozeni -cestujicich,
protoze  vlaky  pfed  zastavenim
nepiejizdéji centrdlni piechod. DoSlo téz ke zruSeni nepouzivané boc¢ni rampy se
skladi§ttm a v uvolnéném prostoru bylo navrzeno parkovisté. VSechny pftistupové
komunikace se navrhuji se zpevnénym povrchem. V blizkosti vypravni budovy byl nové
umistén piistieSek slouzici zejména cyklistim. Nové vybudované poloostrovni néstupisté
svymi parametry, zajiStuje dostate¢ny komfort nastupu a vystupu cestujicich, a to 1 v
obdobi zvySené rekreacni frekvence. Navrh dile umoziuje prijezd vlakl stanici bez
snizeni rychlosti a bez ohroZeni cestujicich pohybujicich se ve stanici. Moznost nakladky a
vykladky ziistava zachovana.

Obr. 3.27 — PotStejn — uroviiova nastupisté

e Rokytnice v Orl. hor. - Tato dopravna je koncovou pro regionalni drahu Doudleby nad
Orlici — Rokytnice v Orlickych horach, fizenou pfedpisem pro zjednodusenou dopravu D3.
Lezi v Kréalovéhradeckém kraji v blizkosti hranic s Polskem. V dopravné je jedina
dopravni kolej, kterd pfechazi v kusou kolej manipulacni, a dale ¢tyfi manipulaéni koleje a
mald vytopna. Dopravna ma pouze jedno sypané nastupisté délky 50 metrti, které je
vzhledem k jejimu charakteru a bézné pouzivanym soupravam (samostatny motorovy viiz
fady 810) zcela vyhovujici. Nevyhovuje vsak jeho dalsi parametr, a tim je vyska nastupni
hrany na TK, ktera redln¢ sotva dosahuje 100 mm. PfednadraZzi bylo upraveno v roce 2006,
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kdy zde byl v ramci projektu ,,Rokytnice
— vstupni brana Orlickych hor* zfizen
terminal autobusové dopravy véetné WC
a informacéniho systému a dvé parkovaci
plochy pro cca 10 osobnich automobilti.
V ramci této akce byl do prostoru mezi
VB a kolej ¢. 3 od terminalu zaveden
dlazdény chodnik (Sife 2,00 m), nicméné
nastupisté bylo ponechéno bez tprav. Pro
zkvalitnéni nastupu / vystupu do / ze
Obr. 3.28 — Rokytnice v Orl. h. — pohled od zelezni¢nich vozidel se nabizi pomérné
autobusového terminalu nendro¢nd tprava, kdy spojka mezi
vyhybkami 6 a 8 bude snesena a kolej 2 bude zkracena a kuse ukoncena v trovni konce
bo¢ni rampy, ¢imz se ziskd prostor pro vnéjsi nastupiste¢ Sitky 3,00 m a délky 30 m
(ptipadn¢ 50 m pii predpokladaném provozu delSich vlakd, tvofenych napf. modernimi
nizkopodlaznimi jednotkami ceské ¢i zahrani¢ni provenience) s vySkou ndstupni hrany
550 mm. Délka ptestupu by po této tipravé Cinila cca 50 m, nabizi se tedy otazka posunu
nastupisté blize k termindlu. ReSitelné je to za cenu likvidace vyhybky 9, a tim padem
moznosti objizdéni (to ale u osobnich vlakt ani vyhledovée stejné nelze ocekavat), pripadné
jejim posunem o 25 m smérem ke konci stanice. Dal§i moZznosti je vloZeni kolejové spojky
mezi kolejemi ¢. 1 a 2 v prostoru u vypravni budovy, jejiz pomoci by se osobni vlaky
dostaly na kolej €. 2 (nové usekové dopravni kolej) a néstupist€é by navazovalo na
spojovaci chodnik mezi vypravni budovou a autobusovym terminalem. Pfestupni vazba by
se dala jeSté zkvalitnit zastfeSenim chodniku pro péSi. Vyhodou upravy je jeji snadna
realizace a finan¢ni nenaro¢nost.

e Sazava-Cerné Budy - Zelezniéni stanice Sazava-Cerné Budy leZi na trati Ceréany — Svétla
nad Sézavou. Stanice je vybavena tfemi dopravnimi kolejemi, z nichZ u dvou se nachazeji
uroviiova nastupisté, dvéma kolejemi manipulaénimi ptiléhajicimi k vypravni budové a
kolejistém vlecky Sklarny. V névrhu doslo k vybudovani jednoho poloostrovniho
oboustranného nastupisté o délce 170 m a vySce ndstupni hrany 550 mm nad TK
pristupného z ¢ela pomoci centralniho uroviiového piechodu o Sifce 9,0 m. Potiebny
prostor vznikl odstranéni casti hlavni koleje. Nastupist€¢ je umisténo mezi pivodni
manipulaéni kolej, nové uvazovanou jako dopravni, a puvodni piedjizdnou kolej, nové
uvazovanou jako hlavni a snavrhovou rychlosti 50 km/h. V souvislosti se zmé&nou
manipulaéni koleje na dopravni je tieba dvojici vykolejek zajistit bo¢ni ochrany od zbylé
kusé manipulacni koleje a od zautsténi jedné z vlecek, které bylo kvili ptiléhajici ndstupni
hrané nové navrzeno vyhybkou s polomérem 300 m. Také je odstranéna bo¢ni rampa se
skladi§tém a v uvolnéném prostoru je navrZzeno parkovisté a obratiS§té autobusu vcetné
autobusové zastavky nahrazujici pivodni autobusové nadrazi. Pi kiizovani jsou vlaky ze
sméru Ledecko vedeny na kolej €. 3, vlaky opacného sméru na kolej €. 1, pak nedochéazi
k ohrozeni cestujicich, protoze vlaky pied zastavenim neptejizdéji troviiovy prechod.
Doslo ke zlepSeni ptrestupnich vazeb mezi Zelezni¢ni a autobusovou dopravou zfizenim
nové autobusové zastavky v krat§i dochazkové vzdalenosti. Uréitou nevyhodou je omezeni
moznosti nakladky a vykladky u manipulaéni koleje, avSak vzhledem k jejimu rozsahu
nevyhodou nijak vyraznou.

e Smriovka - Zelezni¢ni stanice Smrzovka lezi na trati Liberec — Harrachov a je do ni
zausténa trat’ Smrzovka — Josefiiv Dil. Stanice je vybavena tfemi dopravnimi kolejemi, u
kterych se nachdzeji Giroviilova nastupiste, a ttemi manipula¢nimi kolejemi ptilehajicimi k
vypravni budové. V tésné blizkosti vypravni budovy se nachazi zastavka autobusu vcetné
obratisté. V navrhu doslo k vybudovani jednoho vnéjSiho ndstupisté o délce 30 m a
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jednoho poloostrovniho oboustranného nastupisté o délce 60 m, ptistupného pomoci
centralniho uroviiového prechodu o Sifce 5,0 m. Ob¢ néstupisté maji vysku nastupni hrany
550 mm nad TK. Prostor potiebny pro vybudovani poloostrovniho nastupisté¢ vznikl
odstranénim jedné piedjizdné koleje. Dale byla zruSena ¢ast manipulacni koleje pted
vypravni budovou, ¢imz se tato rozdélila na dvé kusé koleje, z nichZ jen jedna zlstava
manipulaéni. Druhd kusé kolej je zménéna na kolej dopravni a je u ni vybudovano vnéjsi
nastupisté a k nému pftiléhajici parkovisté (v misté zruSené bocni rampy). VSechny vlaky
jsou pravidelné pfistavovany k nastupistim podle sméru své jizdy. Vlaky ze sméru Josefuv
Dil jsou vedeny na kolej €. 2b k néstupisti €. 1, vlaky ze sméru Jablonec nad Nisou jsou
vedeny na kolej €. 1 k néstupisti €. II a vlaky ze sméru Tanvald jsou vedeny na kolej €. 3
také k nastupisti ¢. II. Takto vlaky pfed zastavenim neptejizdéji uroviovy piechod. Doslo
ke zlepSeni péSich cest v obvodu stanice zpevnénim povrchu a zvétSenim prichozi Sirky.
Urcitou nevyhodou navrhu je omezeni moznosti nakladky a vykladky u manipulacni
koleje, coz by znamenalo pfesunuti stdvajicich loznych manipulaci do nejbliz§i vhodné
stanice s nakladovym obvodem. Nabizeji se 1 dal$i moznosti Giprav stanice, pii nichz bude
zachovana manipulacéni kolej. Vyzvou je vyhledové provéieni vloZeni obdobného
nastupiste, jaké se nachazi v SRN v zst. Zwiesell (viz Obr. 3.13).

e Stara Paka - Uzlova ZelezniCni stanice Stara Paka se nachazi v oblasti Podkrkonosi,
severovychodné od sousedni Nové Paky na pomezi byvalych okresi Ji¢in a Semily.
Dochazi zde ke kiizeni celostatnich Zelezni¢nich trati Jaromét — Liberec a Chlumec nad
Cidlinou — Trutnov, pficemz z patého sméru do stanice usti regiondlni dradha od Mladé
Boleslavi (potazmo Lomnice nad Popelkou). Hlavni charakteristikou uzlu je klinovité
uspoiadani nastupniho prostoru spolu s vypravni budovou, které nema v Ceské republice
prilis mnoho obdob. Kolejisté stanice, které¢ je ve slozitych reliéfnich podminkach
piimknuto k upati svahu, je smérové rozprostieno do nékolika na sebe navazujicich
smérovych obloukt a celé se nachazi ve vyskové trovni cca 20 m nad terénem obce Stara
Paka. Stanice je velmi dobie pfistupnd z centra obce prostiednictvim piijezdové mistni
komunikace (Nadrazni ulice) a schodisté. Kapkovité¢ uspotddany prostor prednadrazi
disponuje 11 parkovacimi misty pro osobni automobily a zastdvkovym ozna¢nikem pro
autobusy mistnich linek z/do okolnich obci. Nastupistni klin oddé€luje kolejisté stanice tak,
ze nastupni prostor pro lichou kolejovou skupinu je formaln€¢ znacen jako 1. néstupiste
(smér Chlumec — Trutnov a zpét a smér od/do Mladé Boleslavi), kdeZto néstupni prostor
pro sudou kolejovou skupinu jako II. nastupisté (smér Jaromer — Liberec a zpét). Stanice je
ve stdvajicim stavu vybavena pouze Urovilovymi nastupiSti, v liché skupiné ctyfmi
sypanymi s nezpevnénou hranou o realné vysce do 100 mm a délkach 80-237 m, v sudé
skupin€ jednim deskovym o délce 164 m a vySce 200 mm (nastavenym jesté sypanym
v délce 43 m). Spolecny nastupistni klin je zadlazdén a slouzi dvéma prisluSnym

dopravnim kolejim z obou skupin (koleji 1

v délce 180 m a koleji 2a v délce 150 m).

Pohyby vlakl jsou za b&zné situace feSeny

tak, ze se kazdou hodinu v pomysiné uzlové

ose X:30 sjizdé€ji vlaky ze vSech péti sméru,
pricemz se vzdy stfidaji jejich sméry jizdy
od/do, ¢ili v pracovni dny je zhruba

v ¢asovém rozmezi 5:30 az 20:30 hod. snaha

o dodrzeni grafikonu s dvouhodinovym

taktem na vSech tratich. Koleje jsou bézné

obsazovany tak, ze vSechny vlaky smér

Nova Paka bez rozliseni druhu obsazuji kolej

Obr. 3.29 — Stara Paka — celkovy pohled 3a, vlaky opa¢nym smérem kolej la, smér
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Mlada Boleslav a zpét kolej 5a, rychliky Pardubice — Liberec a zpét kolej 2b a osobni
vlaky Jaromét — Martinice v KrkonoSich a zpét kolej 1b. Pfistup cestujicich po strance
bezpecnosti a komfortu jiz dnes rozhodné nenaplituje moderni standardy. Navrh na upravy
stanice je feSen ve dvou variantach, které jsou pojaté jako alternativa k redlnému projektu
(jiz ve fazi dokumentace pro stavebni povoleni) ,,Kolejové Upravy v Zst. Stara Paka pro
DOZ*, zpracovanému v roce 2009. Ob¢ varianty sleduji, kromé sneseni stavajicich
nastupist’ a ziizeni novych poloostrovnich s vySkou hrany 550 mm a urovilovym piistupem
prostfednictvim centralniho ptechodu, zvysSeni rychlosti v celém kolejisti stanice ze
stavajicich 3040 km/h na 50 km/h, coZ ma vliv na pomérné rozsahlé Upravy vlastniho
kolejisté, které spole¢né s instalaci SZZ 3. kategorie umoZni podstatné zvySeni kapacity a
bezpecnosti provozu a zkraceni cekacich dob. Varianta 1 spociva ve zfizeni jednoho
poloostrovniho néstupisté se dvéma hranami (€. I, délka 60 m, §itka 6,16 m; hrana blize k
VB u koleje 5 pro vlaky od Nové Paky a vzdalenéjsi hrana u koleje 9 od/do Mladé
Boleslavi), jednoho poloostrovniho s jednou nastupni hranou (¢. III, délka 120 m, Sitka
3,00 m; pro vSechny vlaky od Jaroméie na koleji 2) a jednoho kombinovaného (€. 11, délka
120/80 m, Sitka 6,16/3,00 m; s delsi hranou pro vSechny vlaky do Jarométe na koleji 1 a
krat$i hranou pro vlaky smér Nova Paka na koleji 3). Varianta 2 pocita dokonce se Sesti
nastupnimi hranami, kdy vnéj$i nastupisté €. I (délka 55 m, Sitka 3,00 m) u kusé koleje 3a
priléha piimo k VB a slouzi pro vlaky zacinajici/koncici svou jizdu v zst. Stara Paka ve
sméru do/od Nové Paky. Poloostrovni nastupisté s jednou nastupni hranou (€. II, délka
90 m, sitka 3,00 m) je urceno vlakim ve sméru od Nové Paky na koleji 9. Kombinované
nastupisté ¢. III (délka 100/40/145 m, Sitka 6,16/10,91 m) bude dle této varianty slouzit
vlakiim ve sméru do Nové Paky (hrana u koleje 5), do Jarométe (hrana u koleje 1) a
koncicim/zac¢inajicim vlakiim smér Mlad4 Boleslav (resp. Lomnice nad Popelkou), které
budou obsazovat kusou kolej 3b. Siika uroviiovych piechodii v obou variantach je 6,00 m,
moznosti nakladky/vykladky zlstanou beze zmén. Navrhy nepocitaji se zdsadnimi
upravami prednadrazi, nebot’ bylo v neddvné dobé rekultivovano a stavajicim i
vyhledovym potfebam dostacuje, protoze Zst. Stard Paka byla vzdy pievazné stanici
tranzitni a prestupni, nikoli vyrazné¢ zdrojovou/cilovou. Vyhodou obou variant je
nezpochybnitelné zvySeni bezpecnosti a zptehlednéni pohybti cestujicich ve stanici, mozné
zkraceni prestupnich dob a variabilita vzhledem k dal$im moznym scéndiim usporadani
budoucich ramen Zelezni¢ni dopravy ve vychodoceském regionu, nevyhodou je nutnost
vétsiho rozsahu stavebnich praci béhem uprav stanice, a tim i pomérné vysoké naklady na
jejich realizaci.

e Svor - Dopravna se nachazi severnd od Ceské Lipy a je mezilehlou stanici na trati Bakov
nad Jizerou — Jedlova. V minulosti byl Svor stanici pfipojnou, a to az do roku 1977, kdy
byla zrusena trat’ Svor — Jablonné v Podjestédi v useku Svor — Cvikov. V soucasném stavu
jsou k dispozici tfi koleje dopravni a n€kolik manipulacnich, z nichz ¢ast predstavuje torzo
zrusené trati. Zhlavi jsou opatfena vyhybkami se samovratnymi piestavniky (na kazdém
zhlavi jedna), coz zjednoduSuje a zleviiuje fizeni provozu. Nastup a vystup cestujicich
probihd ze dvou uroviovych nastupist’, ktera byla podle jejich stavu ocividné vybudovana
v neddvné dob&. Navzdory tomu se jednd o nastupisté s nastupni hranou ve vySce cca 300
milimetri nad temenem kolejnice a se Sitkou pftiblizné¢ 1,46 metru. V prednadrazi se
nenachazi stani autobusii ani oficidlni parkovisté. Pfedmétem navrhu je zejména vystavba
dvou jednostrannych poloostrovnich nastupist’ o délce 80 metrti s vySkou nastupni hrany
550 milimetrd nad TK a uroviiovym pfistupem. Ten bude proveden jednim centrdlnim
prechodem $itky 3,0 metru. Nejvhodnéjsi je vyuzit nastupni hrany tak, ze vlaky osobni
dopravy ve sméru Jedlova budou vyuzivat kolej &. 3, zatimco vlaky smér Ceska Lipa kolej
¢. 1. Tim bude zajiSténa vyssi bezpecnost cestujicich na trovilovém piechodu, nebot
soupravy se pies n¢j budou vzdy teprve rozjizdét. Prostor pro tato nastupisté vznikne jak
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redukci kolejisté ,,hlavni trati®, tak 1 snesenim torza trati do Jablonného v Podjestédi véetné
jeho zdzemi (rampa se skladist€ém). Zminované Upravy nezhorsi ptipadnou nakladku ¢i
vykladku, nebot’ stanice je vybavena jesté jednou rampou a volnou skladkou v odvracené
kolejové skupiné.

Tynec nad Sazavou - Stanice Tynec nad

Sazavou je mezilehlou stanici na stfedoCeské ¥ |
zelezni¢ni trati Praha — Vrané nad Vltavou — i ¥ |
Ceréany. Ve stanici se nachdzeji &tyfi dopravni
koleje a n€kolik koleji manipulacnich, ke stanici
nalezi i vleckové napojeni mistni teplarny a za
mostem pies Sazavu také vleCka firmy JAWA
(mimo rozsah vykrest). Stanice disponuje
trojici uroviovych sypanych nastupist, které
jsou ve stavu naprosto nevyhovujicim. Jednak
jiz doslo k opotifebovani nasypaného materialu
natolik, Ze ndstupiSt€ nemd ani pivodn€  Obr. 3.30 — Tynec n. S. — celkovy pohled
zamySlenou vysku, navic se na jednom z

nastupiSt’ nachéazeji Sachty (patrné ke dratovodu), jejichz ramy jsou jiz odhaleny tak, Ze
mohou byt pro pohyb cestujicich prekazkou ¢i dokonce nebezpecim. V prednadrazi se
nachdzi autobusové nadrazi, které je téz v nevyhovujicim stavu. P€Si spojeni mezi stanici a
prednadrazim je vedeno po nezpevnéné komunikaci. Navrh pocitd se zrusenim stavajicich
nastupiSt’ a jejich nahrazenim jednim poloostrovnim oboustrannym nastupistém délky
135 metrit s vySkou nastupni hrany 550 milimetri nad temenem kolejnice a troviiovym
pristupem. To bude umistnéno na tkor jedné z dopravnich koleji. Piistup bude realizovan
jednim centralnim ptechodem S$itky 3,0 metru. Optimalni vyuziti ndstupnich hran je
takové, ze vlaky osobni dopravy ve sméru Vrané nad Vltavou budou vyuzivat kolej €. 1,
zatimco vlaky smér Ceréany kolej ¢. 5. Tak bude zaji§téna vys§i bezpecnost cestujicich na
uroviiovém piechodu, nebot’ soupravy se pres néj budou vzdy teprve rozjizdét. Zmény se
dotykaji také prednadrazi, kde je misto puvodni souvislé zpevnéné plochy s deseti
autobusovymi stdnimi navrzeno nové uspoiddani se Ctyfmi ndstupnimi/vystupnimi a
jednim odstavnym stanim.

e

Vrbno pod Pradédem - Tato stanice je koncovou stanici pro regionalni dréhu Milovice
nad Opavou — Vrbno pod Pradédem. Nachazi se v Moravskoslezském kraji severozapadné
od Bruntéalu a dopravu na ni provozuje spolecnost OKD Doprava, a. s. Ve stanici jsou dvé
dopravni a Ctyii manipulacni koleje a dvé piedavaci koleje vlecky zdejSich dievaiskych
zévodu. Stanice disponuje pouze jednim nastupistém délky 45 metr, kterd je vzhledem k
charakteru stanice a bézné pouzivanym soupravam (samostatny motorovy viiz fady 810)
zcela vyhovujici. To vSak nelze fict o pfistupnosti nastupisté, jez predstavuje bariéru pii
cest¢ ve sméru do vypravni budovy stejné jako pfi nastupu do vlaku. V prednadrazi se
nachdzi zastdvka autobust vetejné dopravy, kterd je sice z pristtesku vypravni budovy
pristupna bez bariér (a z vetsi Casti 1 zastfeSen¢), ovSem nastup a vystup do/z autobust
probihd pfimo z urovné vozovky. V ramci navrhu dochédzi k nahrazeni stavajiciho
nastupist¢ novym vnéjSim ndstupistém o délce 50 metr s vySkou nastupni hrany 550
milimetrii na temenem kolejnice, které ¢astecné vznikne na tkor manipula¢ni koleje €. 3.
Prestupni vazba bude zkvalitnéna zkradcenim vzdalenosti a vystavbou nastupisté pro
autobusy.
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3.7.2  Zhodnoceni provedenych uprav

Vyse uvedené uzly, jejichz detailngjsi zpracovani se naléza v kapitole ¢. 5 Navrhy uprav
uzli (katalogové listy tiprav) a nékteré z nich jsou zpracovany i v situaci 1 : 1000, byly
upravovany tak, aby doSlo ke zvySeni komfortu pro cestujici a bezpecnosti zelezni¢ni
dopravy. Kde to bylo mozné, tam vznikaji co nejtésnéjsi prestupni vazby mezi kolejovou a
nekolejovou vetejnou hromadnou dopravou. Pti zpracovéni byl téz kladen diraz na vyloucenti,
nebo co nejveétsi snizeni, poctu koliznich bodi mezi péSimi proudy a jizdou vlaku (s diirazem
na nakfiZzeni pési trasy vedené po centralnim piechodu s vjezdovou vlakovou cestou). Aby
bylo mozné umistit navrhovana ndastupisté, muselo dojit k redukci kolejisté o zbytnou
infrastrukturu. Navrhy zohlednuji nejen soucasnou situaci, ale i pfedpokladany vyvoj, a tak
mnohde jsou ponechéany koleje, jejichz uZiti se nyni mize jevit jako sporné. Je vSak tfeba,
soucasné situaci navzdory, zdsadné pamatovat na potencial zelezni¢ni dopravy. Regionalni
Zelezni¢ni trati maji moznost, pii svém smysluplném vyuZziti, stdt se osami mistniho rozvoje, a
tak neni vhodné pfili§ razantnimi zasahy znemoznit rozvoj Zelezni¢ni dopravy ve
sttednédobém horizontu.

Predlozena feSeni nejsou jedinym vychodiskem ze soucasné situace, piedstavuji vzdy
jednu, piipadné dvé (Ceska Lipa hl. n., Stara Paka), ideové cesty, jimiz se Gpravy
pfedmétnych uzli mohou ubirat.

Nékteré navrhy maji nepochybné i negativa, mezi néz nejCastéji patii prodlouzeni
pesiho piesunu pii prestupu mezi vlakovymi spoji. Jde o nutnou dan, jez se plati za vylepsSeni
sledovanych parametra.

3.8 Zavér

Tato kapitola predkladd popis situace v oblasti zafizeni pro osobni piepravu
v zelezni¢nich stanicich, zastavkach a prestupnich bodech vefejné dopravy v Ceské republice
se zaméfenim na trati mimo vybranou Zelezni¢ni sit. Vychazejice z n¢kolika prikopnickych
uprav zelezni¢nich stanic i ze zahrani¢nich zkuSenosti predkladaji autofi metodiku, jejiz
aplikaci lze sco nejniz§imi investicnimi néklady dosdhnout optimalizace komfortu pro
cestujici a bezpe€nosti zelezni¢ni dopravy. Stanovené zasady jsou pro nazornost pouZity pii
navrzich rekonstrukce uzlti uvedenych v kapitole 4.7.1.

Predlozené obecné varianty neni mozné vyuzivat automaticky a bezmyslenkovité, vzdy
je nutné nejprve disledny prizkum situace v konkrétni lokalité. Dlrazné je tfeba varovat
pred:

e bezmyslenkovitou aplikaci zahranicnich zkuSenosti bez zohlednéni mistnich zvyklosti a
realii

ruSenim zafizeni pro ndkladni pfepravu tam, kde se Vy21skany prostor po nakladovém
obvodu d& vhodné pouzit pro vybudovani -

prestupniho  termindlu, ale dojde tak
k nevratnému znemoznéni nakladky a
vykladky. Toto varovani se samoziejmé
tyka jen Zelezni¢nich stanic s pravidelnou
ptistavbou vozi knakladdce a wvykladce,
nebo téch, ve kterych Ize vyhledové
poptavku po nakladni piepravé ocekavat.

Obr. 3.31 — Interlaken Ost — terminal VHD
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Pfedevsim zahrani¢ni zkuSenosti ukazuji,
ze je-li i regiondlni Zeleznici vénovana patiicna
péfe a pozornost, stdva se plnohodnotnou
soucasti  dopravniho  systému, v némz
s vyhodou tvoii pateini prvek a modern€ pojaté
zelezni¢ni stanice se stavaji jak vyznamnymi
prestupnimi uzly systému dopravni obsluhy
regionu, tak pfirozenym orienta¢nim bodem a
centrem sidelnich celkli. Toto lze vysledovat
v Némecku a jeSt€¢ nazornéjSim piikladem
mize byt Svycarsko, kde nosnym prvkem

Obr. 3.32 — Interlaken Ost — pokladny vefejné dopravy je spolehlivd, rychla a
k cilovému uzivateli (tedy cestujicimu) privétiva Zeleznice. Ne vSechny taméjsi zvyklosti se
daji uplatnit v Ceské republice, ale zakladni principy a detaily, které pfispivaji k celkové
dobrému dojmu, by bezesporu aplikovatelné byly.

W

Piedchozi stranky nazorn¢ ukézaly, ze pfi investi¢nich akcich nelze hledét jen na upravy
konstrukce Zelezni¢ni trati a zabezpeCovaciho zafizeni. Zatizeni pro osobni pfepravu, jejichz
podobu a stav citlivé vnima cestujici vefejnost, jsou jednim z faktord, jimiz se Zeleznice, coby
druh dopravy, ptfedstavuje zakaznikiim. A pravé proto si zaslouzi mnohem hlubsi pozornost,
nez jim byva leckdy vénovana.
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