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1. UVOD

Cestujici ve vetejné dopravé vnima velice citlivé spotiebu cestovniho Casu.
Tato se pii prestupu mezi spoji riznych druhid dopravy (autobusova - dalkova <«
kolejova - mistni, resp. méstskd hromadnd), miize neunosné zvétSovat. Dulezitou roli
zde hraji napt. vzdalenost pfestupniho uzlu od cile piepravy, rychlosti jednotlivych
spoji, ale také Cas potiebny na ptestup, ktery je ovlivnén mnoha faktory.

2. PRESTUPNI UZLY

Prestupni uzly jsou mista styku dvou a vice druhd dopravy, jejichZ zakladni
funkci je umozZznéni bezkonfliktniho a bezbariérového piestupu mezi spoji zde
stykajicich se obsluznych subsystému. Jejich poloha, feSeni a vybaveni zasadnim
zpusobem ovliviiuji naplnéni jejich funkce.

Pti zfizovéani prestupnich mist je tfeba uvazovat skuteCnost, ze s kazdym
piestupem nartistd u cestujicich ,,odpor® k vyuziti vetejné dopravy [1]. Jednou ze
skupin, které jsou na prestupy velmi citlivé, jsou cestujici s omezenou schopnosti
pohybu a orientace’. Pro sniZeni jejich ,,odporu“ k cestovani vefejnou dopravou je
nezbytné zajistit moznost bezbariérového ptistupu k vefejné doprave, bezbariérového
pohybu mezi dopravnimi prostiedky 1 odstranéni dalSich (napf. informacénich a
komunikacnich) bariér [2].

Piestupni mista umoZiiujici prestup mezi dopravnimi prostiedky tzv. vngjsi’ a
vnitini* dopravy maji vyznam zejména pro cestujici, ktefi prestupem usetii Gas
straveny v dopravnim prostiedku tim, Ze

e nemusi zajizdét az na cilovou stanici kmenového spoje (termindl v
centru) a pak se vracet do vnitiniho mésta prosttedky MHD nebo

e vyuziji rychlejsi dopravni prostfedek, coZ jim umozni vyuZzit vyhodné;jsi
piipoj (napf. spoj s diivejSim odjezdem).
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% Nejen cestujici na voziku a zrakové & sluchové postiZeni, ale také doprovod déti (do i let véku),
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mésta
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Pfi garantovanych pfestupnich vazbach mezi jednotlivymi spoji mize dojit z
pohledu cestujiciho k zajimavym ¢asovym usporam, a tim k vys$Simu vyuziti celého
systému integrované dopravy.

ProtoZe cestujici vnima kromé ceny za piepravu i spotiebu cestovniho Casu, je
tteba pfi navrhovani a fteSeni prestupnich uzli posoudit ¢asovou naro¢nost
jednotlivych variant dosazeni cile. V nékterych méstech (méstskych aglomeracich) se
nabizi moznost vyuziti kolejové dopravy, a tim zrychleni pfepravy mezi centrem
a okrajovymi ¢astmi mésta.

3. CHARAKTERISTIKA PRESTUPNICH UZLU A CASOVA NAROCNOST
PRESTUPU

Ptestupni mista je mozné dé€lit podle riznych kritérii, napt. podle poctu (druhu)
subsystémil, které se v nich stykaji, resp. dle toho, mezi jakymi spoji lze prestupovat.
Dilezité je také hledisko uzemni pisobnosti stykajicich se druhti dopravy (dalkova,
regiondlni, pfiméstska, ptip. mestskd doprava) vE. zajisténi prestupli mezi nimi.

Smyslem ptestupnich uzli budovanych v blizkosti vétSich mést (méstskych
aglomeraci), je

- snizeni dopravnich vykonl zejména autobusové dalkové dopravy na tzemi
vnitiniho mésta,

- snizeni spotieby cestovniho Casu cestujicich pouzitim subsystému drazni
dopravy v ramci MHD, ¢imz se dosdhne centrum mésta (cil cesty) rychleji,
nez pii cesté dalkovym (autobusovym) spojem,

- vyS8i vyuziti systému MHD.

vvvvv 4

Rychlost piepravy patii z pohledu cestujiciho mezi tii nejdtlezitgjsi’ ukazatele
pii rozhodovani o pouziti vetejné osobni dopravy [3].
Vysledna rychlost pfemisténi je ovlivnéna 1 ¢asovou naro¢nosti piestupu; tato
zavisi mj. také na
- poctu zausténych linek riznych subsystémt veiejné dopravy (autobusové,
zelezni¢ni, tramvajové, ptip. trolejbusové linky nebo metro)
- stavebnim uspofddani piestupniho uzlu (Groviiové x mimotroviiove,
vzajemnd poloha nastupistnich prostort jednotlivych subsystémi)
- vzdjemnou vzdalenosti jednotlivych nastupistnich hran,
- fizeni pohybu cestujicich v pfestupnim misté¢ (snadnd orientace,
bezkonfliktni smérovani proudl cestujicich apod.),

> Dle [3] je na prvnim misté uvadéna cena piepravy, nasleduje pohodli a na tfetim misté rychlost
piepravy.
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- vybaveni prestupniho mista informaénimi systémy (vizualni, akusticke
vcetné jejich vhodného umisténi) a odbavovacimi systémy (pokladny,
automaty).

Casovou naro¢nost prestupu mezi dopravnimi prostfedky charakterizuje

veliCina ¢, - pestupni doba. Tu Ize stanovit souctem nasledujicich slozek:

1. t.,—uvazuje se rychlost chiize cestujiciho (4 km*h™), tj. cca 67 m*min”’,

2. t:— Cas Cekani na piipoj — v intervalové dopravé se uvazuje ve vysi max. poloviny
intervalu ptipojného spoje; v ptipad¢ prestupu na vlakovy ¢i autobusovy spojv (bez
intervalové dopravy) lze predpokladat, ze cestujici znd Cas jeho odjezdu a
naplanuje si pfijezd s odpovidajici hodnotou ¢,

3. t, — Casova rezerva napf. na vyrovnani piipadného zpozdéni kmenového spoje;
v ptipad¢ intervalové dopravy opét max. polovina intervalu, v pifipadé¢ velmi
kratkych intervalii (metro ve Spicce), Ize tuto veli¢inu zanedbat.

Celkova Casova naro¢nost pfestupu - “Casova ztrata pii prestupu” — je dana vztahem

t, =t,+t,+t, [min] (1)

Pokud se do vztahu (1) dosadi modelové hodnoty napt. pro ptestup z dalkoveého

autobusu na

o tramvaj (Castecné segregovany a CasteCné smisSeny provoz, cestovni rychlost 28
km*h™): chiize 100 m, ¢ekani na piipoj 2,5 min, rezerva na zpozdéni kmenového
spoje 2,5 min, vysledkem je ¢asova ztrata pii prestupu

t,=(100/67 +2,5+2,5)=6,49 = 6,5 min (2)

e viak priméstské dopravy (cestovni rychlost 50 km*h™): chiize 150 m, éekani na

ptipoj 5 min, rezerva na zpozdéni kmenového spoje 5 min
t,=(150/67+5+5)=12,23 = 12,5 min (3)

(z; se neuvazuje polovina intervalu, ale tak, ze si cestujici zvoli piijezd autobusu tak,

aby m¢él pfipoj na vlak)

e metro (cestovni rychlost 55 km*h™): chiize 200 m, ¢ekani na pipoj 2 min, (f, se
neuvazuje vzhledem k frekvenci spoji)

t, =(200/67 +2)=4,98 = 5 min. 4

Hodnoty ze vztahti (2) — (4) je nutné pii porovnavani Casové narocnosti

piimych cest nebo cest s piestupem pficist k jizdni dob& ptipoje, aby bylo mozné

porovnat celkovou ¢asovou naro€nost obou variant (pfima cesta pomalej$i dopravou
nebo prestup na spoj s vyssi cestovni rychlosti). K tomu se ptidava jesté hodnota Z (viz
nize).

4. POLOHA PRESTUPNIHO UZLU

Nize uvedeny modelovy vypocet uvadi mezni vzdalenost prestupniho uzlu od
centra, a to za nasledujicich podminek:
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e prestup z dalkového autobusu na tramvaj, vlak, resp. metro,

e (Casova ztrata pii pfestupu #, = 11,5 min - viz vztah (1)

e / —pozadovany zisk Casu (subjektivni hodnota pro kazdého cestujiciho), zde Z =5
min.

e ¢ =t,+ Z[min] - slozka ¢asu zohlednujici subjektivni asové hledisko cestujiciho,
resp. zisk Casu - ,,zatizeni‘ varianty s pfestupem

e v,[km h'] - rychlost ptipojného spoje, vy — rychlost kmenového spoje (autobusu)

e /[km] — hledand vzdalenost ptestupniho uzlu od centra

e T, resp. Ty [min] — cestovni doba pfi varianté s piestupem (na tramvaj, vlak,
metro), resp. pfi jizdé kmenovym spojem (autobusem).

Vztah (5) vyjadiuje pozadavek cestujiciho, aby 1 s pfestupem (na tramvaj, vlak, metro)

dosahl cile diive, nez kdyby vyuzil spoj piimy.

T,+o <T,

60*] 60*/
<
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)

* *
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60*ivp—vki

Tabulka 1: Mezni vzdalenosti pro dané rychlosti kmenového a ptipojnych spoji

Vi [km/h] Z o] 18 19 20 21
vp [km/h]

28 (tramvaj) 5 11,5 9,66 | 11,33 | 13,42 | 16,10
50 (vlak) 5 17,5 8,20 8,94 9,72 10,56
55 (metro) 5 10,0 4,46 4,84 5,24 5,66

Tabulka 1 uvadi kilometrické hodnoty mezni vzdalenosti pro zvolené rychlosti
kmenového a ptipojnych spojii [km/h] pro uvedené hodnoty Z, resp. ¢ [min]. Jak je
vidét 1 z grafu 1, vzdalenost ptestupniho uzlu od centra stoupd se zmenSujicim se
rozdilem rychlosti obou spoju.
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Mezni vzdalenost prestupniho uzlu od centra
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Graf 1: Vzdalenost ptestupniho uzlu od centra

Na ose x je vynesena cestovni rychlost spoje kmenového v;; horni kiivka
vyjadfuje zavislost vzdalenosti pro v, = 28 km/h, prostedni pro v, = 50 km/h a spodni
pro v,= 55 km/h.

5. ZISK CESTOVNIHO CASU

Nasledujici ¢ast se tykd urceni zisku (ztraty) cestovniho ¢asu Z pii zvolenych
modelovych hodnotach rychlosti kmenového a piipojnych spojl, pfi zndmé casové
ztrat€¢ vzniklé prestupem a dané vzdélenosti prestupniho uzlu od centra. Vypoclty
vychéazeji ze vztahu (5). Pokud jsou zndmy vySe uvedené parametry, je mozné
modelovat hodnotu Z podle vztahu

T,+p <T,

T,+t,+Z<T,

_ 6
zsm*{vp V"J—tp ©

Ve *V,

Variant vypocti pro riizné hodnoty vy, v,, [ a t, je velké mnoZstvi, proto v tomto
ptispévku bude uveden pouze vypocet pro v, = 21 km/h, v, = 28, 50, resp. 55 km/h, [ =
12, resp. 8 km a t, = 6,5, 12,5 a 5 min. Zaokrouhlen¢ vysledky uspory Casu uvadi
tabulka, resp. graf 2.

Tabulka 2: Uspora cestovniho dasu

Pripoj vp [km/h] tp [min.] 1 [km] vk [km/h] | Z [min.]
Tram 28 6.5 12 21 2 -1
Vlak 50 12,5 12 21 7 -0,5
Metro 55 5 12 21 16 9

-65 -




Uspora ¢asu pii prestupu
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Graf 2: Uspora cestovniho ¢asu pro riizné vzdalené piestupni uzly od centra
Z tabulky 1 grafu 2 vyplyva, Ze pii 12 km vzdaleném prestupnim uzlu je za
danych podminek vyhodny pifestup na metro, ptip. vlak, ale nikoliv na tramvaj
s CasteCné smiSenym provozem. Pti Gplné segregaci by cestovni rychlost tramvaje byla
vyssi a tedy 1 zisk Casu vétsi. Pokud by ptestupni uzel byl jen 8 km od centra, ukazuje
se pi1 zadanych podminkach jako Casové nevyhodny pfestup nejen na tramvaj, ale i na
vlak. pouze segregovany 1 husty provoz metra zarucuje ¢asovou vyhodnost piestupu.

6. ZAVER

Atraktivita pfestupnich uzll v systému vetejné osobni dopravy je ovlivnéna mj.
1 jejich polohou vzhledem k centru mésta, resp. cilové zoné, uspotadanim a vybavenim
prestupniho uzlu. Z uvedenych vypocti jsou ziejmé mezni hodnoty, resp. dopravni
systémy, které za uvedenych podminek pfinesou usporu ¢asu, a které naopak pirepravu
prodlouzi.
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8. ANOTACE

Ptispévek poukazuje na dilezitost ptfestupnich uzli v systému integrované
osobni dopravy a ptedklada zpisob vypoctu mezni vzdalenosti piestupniho uzlu od
centra, resp. mozny ¢asovy zisk (ztratu) cestujiciho pii prestupu.
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9. ABSTRACT

Change points are important component of public passenger transport service
system. Their location (distance from downtown), terminal accessories and inside
configuration is influencing into blackout time by change. Paper deals with function of
change point, technological and time aspects of change and with example for change
point distance analysis and travel time saving too.
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