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Abstrakt

The paper dissects the public transport change nodes (railway stations,
bus centres) impact to the passenger real change time. The theoretical
knowledge is confronted with the practical measurement and the existing
public transport change nodes disposition.

1. Uvod

Pfestup ve vefejné hromadné dopravé (dale VHD), tj. pé&Si pfesun mezi
jednotlivymi spoji, vznikd za situace, kdy zacdatek a konec cesty uZivatele neni
totozny s vedenim konkrétniho spoje, resp. linky. Pfesun obvykle pfedstavuje pro
cestujiciho komplikaci a je-li mozna volba mezi dvéma variantami cest s obdobnou
cestovni dobou, kdy jedna je s pfestupem a druh& bez néj, voli vétSina cestujicich
moznost pfimé cesty. Tato skute¢nost byla mj. ovéfena i prizkumem provadénym na
CVUT FD v obdobi pfedchozich 12 mésicti. Negativnim vnimanim prestupu si byla
Zeleznice védoma jiz v minulém stoleti a snaZzila se jej odstranit pfimymi vozy
(zvanymi téz jako vozy kursové), které se odpojovaly z kmenové soupravy viaku
a pokraCovaly do jinych koncovych stanic. S rozvojem taktového GVD dalkové
dopravy a vzrustajicim vyznamem IDS se postupné od téchto feSeni ustupuje a do
konstrukce GVD vstupuje novy fenomén znamy doposud prevazné z méstské
hromadné dopravy (dale MHD), a to linkové vedeni. Z toho pak vyplyva i vétSi pocet
prestupl zejména na méné frekvenéné silnych ramenech.

2. Prestupni uzel

Na prestupni uzel VHD je kladeno nékolik pozadavki, a to z pohledu
provozovatelu dopravni cesty, provozovatell dopravy a z pohledu uZivateld.

Pozadavky provozovateld dopravni cesty a provozovateld dopravy:
uspofddani neomezujici ostatni provoz (zastavky MHD v zalivu,...), umozZnéni
soucasného vjezdu a odjezdu (pfedjizdny bus pruh, zhlavi pro sou€asné jizdy), co
nejkratSi prestupni doba

Pozadavky uzZivatelll VHD: co nejkratSi délka péSiho pfesunu, minimalizace
ztracenych spadu na prestupové cesté, prehledny informaéni systém, pfrestup
.hrana-hrana“ u nejsilngjSich relaci, bezbariérovy nastup do vozidel, pobytové
prostory pro vyEkavani na spoj, sluzby.

Do konfliktu se dostava atechnicky stézi uskuteCnitelné je vyhoveéni
pozadavku na bezbariérovy nastup a minimum ztracenych spadud na prestupni cesté.
Moderni pfestupni uzly vlak-vlak nebo bus-vlak musi spliovat pozadavky
soucasnych norem, tedy nastupisté v Zelezni¢nich stanicich a zastavkach o vysce
550 mm nad temenem kolejnice a nejlépe pfistup bez pfechazeni koleje. Na tratich
mimo evropsky Zelezni¢ni systém se pfipousti i ndstupisté s aroviovym pfistupem
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pres kolej, jez vSak smi byt pojizdéna rychlosti nejvySe 50 km/h. Jak bylo
prizkumem zjisténo, cestujici na jednu stranu s povdékem pfijimaji bezbariérovy
vstup do vozidla, coz lze splnit na Zeleznici vyhradné u souprav se shizenou
nastupni plochou pfi nastupistich 550 mm nad temenem kolejnice, zarover ale ¢ast
z nich upfednostriuje, ma-li moznost volby, stanice bez podchodt, kde si ,mohou
vlak vybrat‘. Uvedené zjisténi opét hovofi pro poloostrovni nastupisté, tj. pro
nastupisté s nastupni hranou ve vysce 550 mm nad temenem kolejnice a Ustfednim
aroviovym pfistupem. U Zelezni¢nich stanic s podchodem Ize péSi presun
zjednodusit a zrychlit zfizenim informaénich tabuli se seznamem umisténi
jednotlivych spoju, a to bud do podchodu (Zst. Pardubice hl. n.), nebo na nastupisté
(zst. Praha hl. n.). StanoviSté nekolejové VHD musi byt zasadné zfizovana
v bezprostfedni blizkosti vystupu z vypravni budovy, na zastavkach je nejvhodnéjsi
umisténi zastavek na protéjSi hrané nastupisté. V pfipadé mimouroviiového kfizeni
Zelezniéni trati a pozemni komunikace se nabizi umisténi zastavek ,pod sebou*, kdy
je opét zkracena péSi cesta prestupujiciho cestujiciho a odstranény zbyteéné
prekazky na této cesté (pfechod pres vozovku,...).

Za hrubou chybu Ize povaZovat takoveé Upravy, kdy stanovisté nekolejové VHD
jsou vymisténa z prostoru pred vypravni budovou a pfestupujici cestujici musi
prekonavat vzdalenost inékolik stovek metrd. Zde nejde jen o MHD, ale i linky
regionalnich spoju verejné linkové autobusové dopravy.

3. Doba p festupu
Jak jiz bylo uvedeno v kapitole 2., spoleCnym pozadavkem je co nejkratSi

doba péSiho presunu u cestujicich aco nejkratSi celkovd prestupni doba
u provozovatell dopravy a provozovatelll dopravni cesty. Cestujici nema v amyslu
pfi prfestupu v hromadné dopravé uskute€riovat dalkové pochody a provozovatelim
kratka celkova prestupni doba zjednoduSuje konstrukci GVD. Je-li zachovana mezi
pfijezdem prvniho spoje a odjezdem spoje navazného urcita ¢asova rezerva, lze ji
vyuzit pfi mimofadnostech v dopravé ke snizeni zpozdéni. Celkova prestupni doba
se sklada z doby vystupu vSech cestujicich, pésiho presunu a nastupu do druhého
spoje.

Vystup cestujicich ... tato doba sestava z otevieni dvefi (na zakladé prizkumu
se jedna o zanedbatelnou hodnotu a ¢as otevieni dvefi vozidla Ize ztotoznit s Casem
zastaveni) avystupu cestujicich z vozidla na nastupisté. Pfi stanoveni celkové
prestupni doby je tfeba vychazet z doby vystupu vSech cestujicich vystupujicich
z vozidla. Pavodni predpoklad, Ze prestupujici cestujici opoustéji vozidlo jako prvni,
se nepotvrdil a zvlasté u rekreaéni frekvence byl dokonce vyvracen. Na celkovou
dobu vystupu ma nejvétsi vliv Sitka dvefi vozidla a vySka nastupni plochy vozidla,
tzn. Vyskovy rozdil mezi nastupistém a nastupni plochou vozidla.

PéSi presun ... délka péSiho pfesunu pfedstavuje dobu pohybu cestujiciho
mezi vozidlem spoje, z néhoz vystoupil a vozidlem spoje, jimz hodla pokracovat
v dalSi cesté. Obvykle sestava z dil¢iho téchto dob diléich pfesunovych tras: vozidlo-
vstup na pfistupovou cestu, vstup do pfistupové cesty (kupf. podchod), pfesun po
pristupové cesté, vstup na nastupisté, vystup z pristupové cesty-vozidlo.

Nastup cestujicich ... tuto dobu, vyjma jiz uvedenych faktord u ,vystupu
cestujicich®, ovliviiuje ovéfend skutecnost, Ze cestujici nastupuji do nékolika
nejblizSich dvefi soupravy a nevyuzivaji dvere koncovych vozu.
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4. Hodnoty zjist éné prizkumem

Prizkumy rychlosti pohybu cestujicich, které stale probihaji, se zamérfuji

predevsim na:

nastup avystup do soupravy, pfi ¢emz se porovnavaji rizna charakteristicka
vozidla CD, a. s., s rliznou vySkou a $ifi nastupniho prostoru
propustnost podchodu a schodisté, kde dochazi ke konfrontaci s hodnotami
uvedenymi v platné technické normé& CSN 73 4959
dobu vyhledani pfipoje na informacnim tablu, poslechem stani¢niho rozhlasu
proméfeni skuteénych dob prestupu cestujicich v Zelezni€nich stanicich a jejich
porovnani s vymeérou prestupni doby stanovenou pomuckou GVD

Vystupem provedenych méfeni jsou konkrétni hodnoty, které Ize pouzit jako

voditko pro stanoveni metodiky nejvyhodnéjSiho pfestupu, zaroven je srovnani
teoretickych hodnot s Casy zjiSténymi pfi mistnich Setfenich. Zjisténé hodnoty jsou
napfiklad nasledujici:

vodorovny pohyb cestujiciho po nastupisti, neni-li v cesté prekazka, osciluje okolo
hodnoty 1,0 m/s, tj. 3,6 km/h.

propustnost (resp. kapacita) podchodu, tzn. pocet cestujicich, ktefi projdou
profilem o Sifce 1 m za jednotku Casu, vychazi prozatim z méfeni na 27,3
osob/min. Na porovnani uvadime normativni hodnotu 54,6 osob/min., ktera
odpovida dvojnasobku (1) zjiSténé kapacity.

Propustnost schodisté — uvedeno v tab. 1

Doba nastupu a vystupu cestujicich do/ze soupravy, z niz vyplyva propustnost
profilu dvefi vozu — uvedeno v tab. 2

Reélna doba prestupu — uvedeno v tab. 3

tab. 1 — propustnost schodist é

smér naméfena hodnota | hodnota dle CSN jednotky
vystup 23,3 36,4 osob/min na 1 m Sirky
sestup 43,4 41,0 osob/min na 1 m Siiky

tab. 2 — propustnost dve Fi Zelezni €niho vozidla

fada maximum [0sob/s] pramér [osob/s] svétla Sitka dvefi [m]
451 1,47 1,11 1,430
810 0,70 0,61 0,915
854 0,58 0,50 0,583
914 0,73 0,65 1,340
B 0,43 0,32 0,740

tab. 3 — skute €né prestupni doby

smér popis pfesunu nameérena doba prestupni doba die
pomucek GVD
Kolin 2. nast — 5. nast 3min46s 4 min
Lysan. L. 1. nast — 2. nast 2min 03 s 3 min
1. nast — 1. nast 1 min53s 2 min
N%T?Srk 1. nast — 3. nast 2min40s 5 min
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Mé&rFeni vicemeéné potvrdila normou uvadéné hodnoty propustnosti schodisté.
Zasadni nesoulad mezi méfenim a stanovenymi hodnotami byl zjiStén v Udaji
propustnosti podchodu, zde probé&hne nové meéreni, které potvrdi jeden z udaju.
Doba vystupu cestujicich byla méfena za stejnych podminek u nastupisté vysky 550
mm nad temenem kolejnice, tzn. v rovni dolniho schidku nebo snizené plochy
vozidla. Jednozna¢né z ni vyplyva vyrazny rozdil mezi celkovou dobou vystupu
vSech cestujicich u vozl se snizenou nastupni plochou a Sirokymi dvefmi (zde 451)
a vozidel klasické stavby (zde B). Potvrzuje se tak vyhodnost souprav se sniZzenou
nastupni plochou a Sirokymi dvefmi pro relace s vysokou &etnosti zastavek a velkym
obratem cestujicich v jednotlivych mistech zastaveni. Zajimavym zjisténim je
i ovlivnéni doby vystupu cestujicich ze soupravy poptavkovym oteviranim dvefi.
Problém neni v jejich pozdnim otevieni, jelikoZz cestujici si jiz zvykli na ovladani
pomoci tlacitek, ale v otevirani kazdého kfidla samostatné. Zde mnohdy cestujici
oteviou pouze jedno a do doby, nez dojde pres ovladaci tlagitka k otevieni druhého
kiidla, probiha vystup polovicnim dvefnim profilem. Takto zkreslena naméfena
propustnost byla opakované naméfena u fidiciho vozu F. 914 v zst. D&Cin hl. n.
Promérovani realnych prestupnich dob probihalo za ideélnich klimatickych podminek
a ,zaméren“ byl jeden konkrétni pfestupujici cestujici. Brana byla nejnepfiznivé;jsi
Casova varianta, kdy prestupujici cestujici vystupoval z nejvzdalenéjSiho vozidla od
pristupové cesty k nastupistim (podchod, pfechod). Na jedné strané se potvrdilo
celkem spravné stanoveni prestupni doby, na strané druhé, bohuzel, byl ovéfen
problém Zst. Kolin. Zde v posledni dobé, po dokonéeni modernizace, dochazi
k situacim, kdy cestujici prestoupit ve stanovené dobé nestihnou. Jde zejména
0 prestup mezi vlaky ze sméru Pardubice (obvykle 3. nast.) a vlaky smér Nymburk
(obvykle 5. néast.). Méfenim se povedlo prokazat, Zze Cas pfesunu je na hranici
stanovené prestupni doby. Jestlize se k asu presunu pfida vystup zvozidla
(cestujici neni prvni u dvefi), hledani pfipoje (cestujici neznaly mistnich pomér(),
pak skute€na doba pFestupu je vysSi nez prestupni doba dle pomacek GVD. V tomto
pripadé by bylo vhodné uvazovat o zméné stanovené vymeéry prestupni doby.

5. Zaver

Cilem pfispévku bylo nastinit problematiku skute¢né doby pfestupu mezi spoji
VHD. Tato otazka je v sou€asnosti zkoumana v ramci projektu Ministerstva dopravy
CR adosud probiha jeji prvni empiricka etapa. V nejblizsich tydnech prob&hnou
zavéretna meéreni zamérena rovnéz na prostiedky MHD. Autofi podcitaji s tim, Ze po
jejich skonceni sestavi metodické zavéry, s nimiz seznami odbornou verejnost jak na
konferencich, tak v odbornych periodicich a pfipravované publikaci. Rovnéz i rozsah
tohoto pfispévku nemohl obsahnout veSkeré skutecnosti zjisténé pfi mistnich
Setfenich.

Literatura
[1] CSN 73 4959 Nastupisté na drahach celostatnich, regionalnich a vie¢kach.

Podékovani
. Pfispévek byl zpracovan za podpory projektu VaV MD ¢&. 1F82A-029-190.



