DILCi CASOVE PRVKY PRESTUPNI DOBY

Jaromir Siroky, Petr Kolomaznik'

Anotace: Prestupni doba je rozdélena na tri dilci faze: vystup — chiize k druhému viaku —
nastup. Faze chiize k druhému viaku je zde popsana a doplnéna nazornymi schematy
moznosti prestupu. Je zde uveden popis této problematiky, analyza skladby prestupni
doby a faktoru, které ji ovliviji.

Klicova slova: prestupni doba, faze prestupu, chiize k viaku

Summary: Interchange is divides into three phases: a get-off — a walk to the other train — a
get-on. This phase walk to the other train is described in detail with pictures.
It describes the current condition of this problem as well as the analysis of the
particular aspects of interchange and the factors influencing it.
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1. UVOD

Pro moznosti zkoumani a posuzovani piestupnich dob je nutné popsat a analyzovat
dil¢i ¢asti prestupni doby. Je zifejmé, ze takto relativné dlouhy casovy interval, jako je
prestupni doba (délka se pohybuje v fadech minut), Ize roz¢lenit na nékolik kratSich na sebe
navazujicich dil¢ich ¢asovych usekd. Vzhledem k tomu, Ze se jednd o dobu pfestupu mezi
vlaky osobni dopravy, lze tento interval rozdélit podle dil¢ich Cinnosti, které vykondvaji
cestujici béhem prestupu. Témito innostmi jsou:

e vystup,

e chiize k druhému vlaku,

e nastup.

V nasledujici Casti se autofi budou zabyvat prostiedni, velmi vyznamnou ¢asti, a to

chuzi k druhému vlaku.

2. CHUZE K DRUHEMU VLAKU

Druhou fézi v pfestupu cestujicich je chiize od prvniho vlaku k pfipojnému vlaku

druhému. Na tento tkon by se také dalo pohlizet bud’ jako na jednotkovy Cas potfebny
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pro piesun jednoho cestujiciho nebo na celkovy ¢as pro pifesun vSech piestupujicich
cestujicich. Vzhledem k vySe popsané navaznosti jednotlivych fazi prestupu neni diilezité znat
celkovou dobu pfesunu vSech cestujicich, ale je potteba zjistit délku ¢asového intervalu od
okamziku ukonceni vystupu po okamzik, kdy jsou vSichni cestujici u druhého vlaku a jiz
probiha jen jejich nastup.

Jestlize tedy zacatek druhé faze stanovime az na okamzik ukonceni vystupu
cestujicich, tak dale sta¢i urCit jiz jen primérnou dobu piesunu jednoho cestujiciho.
Predpokladame-li, Ze vSichni cestujici se budou pohybovat stejnou pramérnou rychlosti, staci
tedy jiz jen zjistit Cas presunu jednoho cestujiciho, toho posledniho, jehoz vystupem byla
ukoncena prvni faze. Za stanovenych pifedpokladi tento cestujici také ukonci fazi chiize
k druhému vlaku, nebot’ ostatni cestujici maji oproti nému jisty naskok a on je svou stejnou

prumérnou rychlosti na stejnou vzdalenost nemtize predejit.

Problémem zlistava stanoveni primérné rychlosti chlize ptestupujicich a vzdalenosti,

kterou musi kazdy cestujici urazit.

Nejéast&ji uvadéna praimérna rychlost lidské chiize ma hodnotu 4 km.h™'. Tato hodnota
se nejvice objevuje v riznych vypoctech v osobni dopravé, kde se uvazuje s pési chlizi osob.
Da se tedy ptedpokladat, ze s velkou mirou pravdépodobnosti bude tato hodnota odpovidat
i rychlosti chlize cestujicich pii prestupu mezi ptipojnymi vlaky.

Ptece jen rychlost pohybu cestujicich v Zelezni¢nim prosttedi mize byt lec¢ims
omezena. PfedevS§im se jedna o fakt, Ze se Casto cestuje s cetnymi i objemnymi zavazadly,
dale rychlost proudu cestujicich mize byt omezena uzkymi hrdly, jako jsou vstupy
do podchodti nebo zkéd nastupisté. V neposledni fadé¢ muze byt primérna rychlost snizena
vys$Sim podilem ,,pomalejSich® cestujicich, jako jsou rodice s détmi nebo stars$i osoby, které
se v zeleznicni pirepravé vyskytuji pomérné casto. Opacné ke zvySovani rychlosti miize
prispét fakt, ze cestujici jsou pod jistym stresem a snazi se spiSe pospichat nez loudat.

Vzhledem k vySe uvedenému, a také diky faktu, ze pii pfestupu se vzdalenosti
pohybuji v fadech metrti a ¢as v fadech sekund, bude dale pouzivana pro primérnou rychlost

chiize cestujicich hodnota 1,11 m.s™, coz odpovida pravé 4 km.h'. Takze:

v, =1,11 [m.s'] (1)

kde:

v, ... primérna rychlost chiize cestujicich pfi pfestupu.



Na tomto misté je nutné se jeSté zminit o hendikepovanych osobach, zejména pak
o cestujicich upoutanych k invalidnimu voziku. Ceské drahy, a.s. se snazi vychéazet této
skupiné cestujicich vsttic. Stale vice stanic i vozidel je vybavovano bezbariérovym pfistupem

umoziujicim cestovani i osobam na voziku.

Je ziejmé, ze doba kterou potiebuji k prestupu hendikepované osoby je delsi,
ponévadz tyto osoby se vétSinou pohybuji po jinych — del§ich — trasadch a Casy pro jejich
nastup a vystup jsou delsi. Ale neni mozné piestupni doby konstruovat dle jejich moznosti,
protoze by dochézelo k jejich enormnimu prodluzovani.

Jelikoz piepravy téchto cestujicich jsou spise ojedin€lé a zpravidla se stale jeSté
objednavaji nebo alespoii nahlaSuji doptfedu, je vZidy mozné v konkrétnim piipade
zajistit zastaveni vlaka tak, aby pifestup mezi nimi byl co moZna nejjednodussi.
Ptipadné kratS$i zpozdéni, které mulZe vzniknout ptekroCenim piestupni doby je
akceptovatelné, zvlast¢ s ohledem na to, Ze v naprosté vétSin€ ostatnich ptipadi
nebude piestupni doba zbytecné pfedimenzovana.
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prestupovani — chiize k druhému vlaku — urcit vzdalenost, kterou museji piekonat cestujici.
Neni problém zméfit vzdalenost, kterou musi urazit kazdy jednotlivy cestujici zvIast,
ale problémem je, jak stanovit jakousi praimérnou vzdalenost, kterou musi piekonat kazdy
cestujici.

Tato vzdalenost, necht’ je stanovena jako nejnepiiznivéjsi varianta, ktera miize nastat

pfi daném rozestaveni dvou konkrétnich vlakli v dané stanici. Tato maximalizace vychdzi
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rozmisteni. Tato vzdalenost bude dale pouzita pro vyjadieni doby potiebné na presun vsech

cestujicich k druhému vlaku.
Tato vzdalenost zavisi na mnoha faktorech, a to na:

e stavebnim uspofaddnim stanice (piestupniho bodu),
e postaveni ptipojnych vlaki ve stanici,

e poctu prekondvanych koleji nebo nastupist,

e délce souprav,

e délce nastupist’,

¢ hloubce podchodu, ptipadné vysce nadchodu,

e umisténi a poctu ptechodi nebo podchodu.



D4 se fict, ze nejvétsi vliv na vzdalenost, respektive na dobu pottebnou k jejimu
pfekondni, mé stavebni uspofadani stanice a vzajemné postaveni ptipojnych vlakl v ni. Delsi
doba bude vzdy, kdyz musi cestujici jit k nastupisti, kde stoji piipojny vlak, mimouroviiovou
cestou — podchodem, piipadné¢ nadchodem. Vzristat bude také samoziejmé se vzdalenosti
mista vystupu od piechodu pres koleje nebo vstupu do podchodu a téz spoctem

ptekondvanych koleji nebo délkou uslou v podchodu (nadchodu).

Na nasledujicich schématech (viz Obrazek 1 — 5) je znazornéno pét zakladnich
moznosti stavebniho uspofadani stanic v rozdéleni podle piistupu na néstupisté. Na kazdém
schématu jsou také vyznaceny piiklady moznych délek ptestupnich tras. Modrou barvou jsou
znazornény piipady nejkratSich variant a naopak cervenou barvou moznosti kdy je nutné
prekonat nejdelsi vzdalenost mezi ptipojnymi vlaky. Samoziejmé, ze existuje spousta dalSich
moznosti u nichz je piekondvana vzdalenost nékde mezi témito krajnimi variantami.

K obrazktim je jest¢ nutno podotknout, ze misto nastupu do druhého vlaku (vyznaceno
na konci trasy Sipkou) je uvazovano v kratké vzdélenosti od ptechodu pies koleje nebo
vychodu z podchodu. Je ptedpokladdno, ze cestujici neptijde do vzdalengjSich vozi a take,
ze vlak nebude bezdiivodné stit az na konci nastupisté, ale spiSe u jeho stfedu, ptipadné
u zminénych prechodt/podchodd.

Samoziejmé jsou uvazovany pouze trasy piestupti podle ptedpist, to znamena,
ze cestujici vyuzivaji vyhradné vybudovanych ptechodi, piipadné podchodu (nezkracuji
si cestu pres koleje), vystupuji na nastupisté a v piipad€ stanic s Groviiovym pfistupem
k nastupiStim vystupuji na stranu k vypravni budové.

Na prvnim ztéchto schémat (viz Obrdzek 1) je stanice s uroviiovym piichodem
na nastupisté. Pristup k jednotlivym néstupisStim je pomoci vodorovného ptechodu v trovni
temen kolejnic, tyto prechody jsou v misté kiizeni s koleji bud’ ve formé betonovych panelt
nebo dievénych lavek. Cestujici pti pfechodu mezi nastupisti nemusi prekondvat témét zadné
vyskové rozdily.

Délka prestupové trasy zavisi tedy predevsim na poctu prechazenych koleji. Déle také
zavisi na miste, ve kterém cestujici vystoupi z prvniho vlaku (zvlasté je-li vlak dlouhy mtze
to mit podstatn¢jsi vliv) a téZ na misté, kde stoji vlak (ve smyslu vzdalenosti od nejblizs§iho
vhodného piechodu). Jisté delsi trasu bude muset urazit prestupujici, ktery vystoupi na konci
soupravy a k nejbliz§imu prechodu musi projit podél celé soupravy. Delsi tisek budou muset
ujit cestujici 1 v piipadé, ze vlak bude stat na konci nastupisté nebo v piimém prechodu koleji

bude branit jiny vlak.



Zdroj: autofi

Obrazek 1 - Stanice s iroviiovym pfichodem na nastupi$té

Schéma na Obrazku 2 zobrazuje podobnou situaci jako ptedchozi varianta, jde také o
stanici s uroviiovym piistupem na nastupisté. Jediny rozdil je v tom, ze krom¢ nastupist’ pred
stani¢ni budovou, jsou ve stanici jesté nastupist€¢ u kusych koleji v ,,odsunuté“ poloze vici
stani¢ni budové.

V tomto ptipadé¢ hraje velikou roli postaveni pfipojnych vlakli ve stanici pii prestupu,
jestlize se pfestupuje mezi vlakem stojicim na kusych ,,odsunutych® kolejich a vlakem
na ,,normalnich® kolejich pfed vypravni budovou, dochédzi ke znaénému prodluzovani
prestupnich tras. Jinak plati vSechny uvedené zavislosti z predeslé situace s uroviiovym

prichodem k nastupistim.

Zdroj: autofi
Obrazek 2 - Stanice s troviiovym piichodem na nastupisté s ,,odsunutymi* kusymi kolejemi

Na nasledujicim schématu (viz Obrazek 3) je zobrazena stanice s mimouroviiovym
prichodem k néstupistim. Pfistup k nastupiStim je pomoci podchodu/ti nebo ptipadné
nadchodli (napfiklad stanice na Ostravsku). Takto uspofadané stanice jsou zpravidla
budovany na dvojkolejnych tratich a ve velkych Zelezni¢nich uzlech, kde se stykaji traté

z vice smérii. Diivodem je vétsi bezpecnost cestujicich pii pohybu mezi nastupisti a vypravni



budovou, protoze nemuseji prechdzet koleje. Na druhou stranu dochazi k prodluzovani doby
pottebné k pfechodu mezi ptipojnymi vlaky.

Doba potiebna k chiizi k druhému vlaku zavisi pfedevsim na tom, zda cestujici musi
pouzit podchod nebo sta¢i piejit k protéjsi hrané stejného néstupisté. Zavisi tedy nejen
na délce trasy uslé pii pfestupu, ale téZ na dobé potfené ke vstupu a na druhé strané také
k vystupu z podchodu. Také samoziejmé plati vSechny jiz vyse uvedené zavislosti (postaveni
vlakil u nastupist, délka souprav).

Problémem je zde urceni doby potiebné k piekonani schodt. Tato doba je jisté zavisla
na sméru chiize po schodisti, na poctu schodi, ale také na subjektivnich schopnostech
kazdého cestujiciho. Pro pfesnéjsi urceni této doby je potiené stanovit primérné hodnoty

rychlosti pohybu po schodech — nejlépe métenim v terénu.

Zdroj: autofi
Obrazek 3 - Stanice s mimouroviiovym pifichodem na néstupisté
Dalsi varianta stavebniho uspotfadani stanice je kombinace prvni a tfeti situace,

takzvana poloperonizovana stanice (viz Obrazek 4). V tomto piipad¢ je mimotroviovy
ptistup pouze ke kolejim vzdalenéjSim od stani¢ni budovy, narozdil od pfedchozi varianty
plnéperonizované stanice. Tyto stanice jsou napiiklad na hlavnich dvoukolejnych trati, tam
kde odbocuje vedlejsi trat. Divodem budovani takto usporadanych stanic je odbourani
provoznich intervalli na nastupistich, ¢cimz se zvysi plynulost dopravy. Mimouroviiovy piistup
k nastupisti u koleji vzdalenéjsi kolejové skupiny také zvysSuje bezpecnost cestujicich, tim ze
nemuseji pfechazet prijezdné koleje. Vyhodou poloperonizace oproti plné peronizaci jsou

nizsi naklady na vystavbu a také mensi prostorové naroky.



U této varianty Cas potiebny k ptichodu k ptipojnému vlaku nejvice zavisi na tom,
zda cestujici pfestupuje pouze u uroviovych nastupist nebo musi pouzit podchod
k ostrovnimu ndastupisti. Dalsi zavislosti plati stejné jako u pfedchozich variant stavebniho

usporadani stanic.

Zdroj: autofti
Obrazek 4 - Stanice s kombinaci obou druhti pfistupti na nastupisté — tzv. poloperonizace

Posledni varianta (viz Obrazek 5) je dost specifické stavebni usporadani stanice. Jsou
to ostrovni néstupiSté s uroviiovym piichodem, ktera jsou za ukoncenim koleji propojena
pristupovym prostorem. Vyhodou této varianty je, ze cestujici nemuseji prechazet koleje,
ale na druhou stranu se prodluzuji dochdzkové vzdalenosti.

Takovéto nadrazi je v republice pouze jedno, a to prazské Masarykovo. Z Casti
podobné uspoiadani je jeste¢ u dalSich stanic, napfiklad: néstupisté¢ u kusych koleji v Brné
hlavnim nadrazi nebo ¢ast koleji s ostrovnimi nastupisti v Opavée vychodg.

Podobny princip — uroviiovy piistupu k ostrovnim nastupiStim — je jesté pouzit
na nové¢ prestavéném nadrazi v Turnové. Tady je ovSem rozdil v tom, Ze prichod na néstupisté
je vjejich stfedu a museji se prechazet koleje. Pfinosem vybudovéni ostrovnich nastupist
je vtomto piipad¢ fakt, Ze doSlo ke koncentraci vSech cestujicich do jednoho proudu
v jednom mistg, na rozdil od jejich predeslého ,,chaotického pohybu vsude®.

Pfi tomto uspotfddani doba potfebnd na ptesun k druhému vlaku zéavisi predevsSim
na délce soupravy prvniho vlaku a misté, kde znéj prestupujici cestujici vystoupi.
Samoziejmé také zavisi na tom, zda se prestupuje mezi vlaky u stejného nastupisté ¢i nikoliv.

Jisté delsi cas bude potiebovat cestujici, ktery vystoupi na konci soupravy a bude muset projit



podél celého nastupisté a piejit k jinému, nez ten, ktery pouze piejde napiic¢ nastupiStém

a rovnou nastoupi do druhého vlaku.

Zdroj: autofi

Obrazek 5 - Stanice s ostrovnimi nastupisti s urovilovym ptichodem

3. ZAVER

Cely proces piestupu se da rozdélit do tiech fazi: vystup z prvniho vlaku, chtze

k druhému vlaku a néstup do néj, obdobné tak i vypocet celkové doby piestupu je souctem

ttech dilc¢ich vyrazu.

Celkova doba prestupu zavisi na mnoha faktorech, zejména na stavebnim usporadani

sanice a postaveni piipojnych vlakl v této stanici a z toho vyplyvajici potiebé ¢i nepotiebé jit

podchodem a vzdalenosti, kterou je pfi pfestupu nutno piekonat. Dale piestupni doba zavisi

na cCase, ktery je potieba pro vystup a nastup cestujicich.
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