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1. Uvod

1.1 Pfedmluva
Vzijemna koexistence majoritni (vétSinové) spole¢nosti s ostatnimi minoritami je
provazena stalym celospolecenskym dialogem, kdy se vzajemné hledaji mozna (i nutnd)

spole¢na feSeni problémi na nejrozmanitéjsich trovnich Zivota spole¢nosti.

Je to neziidka kompromis, kdy pii hledani takovych feseni, ktera splni zadani — a
zaroven svym provedenim a vysledkem nejen neomezi minoritni spolecenskou skupinu
(vnasem piipadé¢ zdravotné postizené cestujici), ale umozni jim zcela plnohodnotné
zaClenéni se do beéhu celé spoleCnosti. Zde je nutno mit na mysli 1 umoznéni
plnohodnotného kulturniho zivota kazdého jedince spole¢nosti, jeho volnoCasové aktivity

aj.

Zvlastni naroky na splnéni téchto, pro majoritni spoleCnost zcela samoziejmych
kazdodennich potieb, které jsou soucasti Zivota v kazdé moderni spolecnosti, jsou kladeny

na dopravu jako celek (infrastruktura, vozidla, dostupnost, ¢as).

Doprava (zvlasté v jeji minulosti) ne vZdy stavéla problém vSeobecné dostupnosti
svych sluzeb do poptfedi. Mnohdy postaovalo to, ze uspokojila potieby pouze zminéné
majoritni skupiny obyvatelstva — coz bylo, vzhledem k investicnim zamérim a celému

systému financovani, neziidka nepfimou objednavkou a v podstaté zadanim.

Veskery vetejny prostor, véetné vSech staveb, a to 1 dopravnich, byl v minulosti
feSen bez ohledu na to, zda jeho jednotlivé stavebni nebo konstrukéni prvky tvoii nebo
netvoii bariéry. VSe se projektovalo s ohledem na vétSinovou spolecnost s automatickym
predpokladem, Ze schody, prahy a podobné véci nejsou piekazkou. Pokud se v minulosti
objevila n¢jaka bezbariérova stavba nebo néjaké bezbariérové vozidlo, bylo to spi§ véci

nahody nez zaméru.

Ona ,,nahoda®, ¢i spiSe feSeni, které pronikavé predstihlo svou dobu (a bylo tak ve
své podstaté nahodilé), bylo zfejmé kupiikladu u vlecnych tramvajovych vozi "Krasin" jiz
na konci 30. let 20. stoleti, nebo tfeba v poloving 60. let 20. stoleti na projektu ptiméestské

dopravni jednotky pro velka mésta tehdejsi CSSR.
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Slo o projekt tehdy moderni jednotky 451 (diive EM 475. 1) napétového systému
3KV, kterd méla nejen zcela revolucné feSené Siroké dvoukiidlé do stran se otevirajici
pneumaticky ovladané vstupni dvete pro cestujici, ale ptredevSim - nebyly zde zadné
schody do hlavniho oddilu pro cestujici. Celd stfedni podlaha vozi (mezi dvéma
dvounapravovymi podvozky) byla ve své podstaté nizkopodlazni. Z tehdy moderné
fesenych ,,polovysokych® nastupist (500 mm nad temenem kolejnice) [16] §lo nastupovat

i vystupovat bez pouziti jakychkoli schodu! [15]

Postupem casu, jak rostly technické i finanéni moznosti, se zacalo na takzvanou
bezbariérovost ¢im dal vice hledét; zapocal proces tvorby bezbariérového prostiedi, které
umoznuje postizenym zapojit se do bézného Zivota. Bezbariérové prostiedi vsak neslouzi
"pouze" vozickarim, tedy télesné postizenym pohybujicim se na invalidnim voziku, ale i
maminkam s kocarky, nebo starym a méné pohyblivym lidem. Nakonec i zcela zdravym a
zdatnym lidem se pohodlnéji nastupuje do moderni nizkopodlazni tramvaje, nez do

starSiho typu vozu s vysokymi schody.

Tvorba bezbariérového prostiedi "ve velkém" zapocala az v samém zavéru
dvacatého stoleti, kdy po roce 1989 tomu praly nové spolecenské a politické poméry.
V letech 1990 - 1994 probéhlo mnoho vyznamnych legislativnich zmén zaméfenych na
tvorbu norem pro bezbariérové prostiedi. [3] Od roku 1995 se legislativni pozadavky
pocaly uplatiovat v praxi, vznikaly nebo se novelizovaly technické normy v drazZni,
silni¢ni 1 letecké dopravé s touto problematikou. [3] Nutno vSak pfipomenout, Ze zaklady
tohoto procesu byly poloZeny jiz v 70. letech. Problematika pfizplisobovani prostiedi
starym a invalidnim osobdm byla zminovéna jiz v provadécim predpise ke stavebnimu

zakonu, vyhlasce €. 83/1976 Sb. a jeji novele z roku 1979.
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1.2 Cil prace

Shrnuti poznatkl tykajicich se prepravy osob s omezenou schopnosti pohybu a
orientace, zejména pak osob, které pouzivaji k pohybu vozik pro invalidy v dopravnich
prostiedcich vefejné dopravy. Provedeni analyzy jednotlivych déji v ramci jednoho
ptfestupu osoby na voziku a zobecnéni z ni vyplyvajicich poznatkl. Syntéza problémovych
déji z pohledu osoby na voziku i z pohledu dopravniho technologa. Vytvofeni pomucky
pro dopravniho technologa k planovani vefejné dopravy, ktera bude atraktivni 1 pro

hendikepované cestujici.
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2. Bariéry, bezbariérovost a dalsi pouZivané pojmy

Vymezeni a definice nejcastéji uzivanych pojmu.
2.1 Vada, postizeni, hendikep

2.1.1 Vada
Vada je jakakoliv ztrata nebo abnormalnost psychologické, fyziologické nebo

anatomické struktury nebo funkce. [17]

2.1.2 PostiZeni
Postizeni je z vady vyplyvajici omezeni nebo ztrata schopnosti jednat a provadét

¢innosti zpisobem nebo v mezich, které se pro lidskou bytost povazuji za normalni. [17]

2.1.3 Hendikep
Hendikep (znevyhodnéni) vyplyva pro daného jedince z jeho vady nebo postizeni,
kterd omezuje nebo znemoziiuje, aby naplnil roli, kterd je pro ného (s pfihlédnutim k veku,

pohlavi a socialnim a kulturnim ¢initelim) normalni. [17]

2.1.4 Bézna populace
Postizeni, vyplyvajici z vady, je trvalé. Nejde tedy o nemoc. [3] Z tohoto diivodu
nelze pouZivat zdravi jako protiklad postiZzeni. V dalSim budu proto délit cestujici na

postizené, ¢i vozickaie a béznou populaci.

2.2 Osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace
Vyhlaska 398/2009 Sb. o obecnych technickych poZadavcich zabezpecujicich
bezbariérové uzivani staveb definuje osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace,

dale jen OOSPO, jako:

e 0s0by pohybov¢ postizené (osoby na voziku, osoby pouzivajici hole nebo choditka)

e o0soby zrakove postizené (nevidomé, slabozraké, s jinym postiZenim zraku)

e o0soby sluchové postizené (neslysici, nedoslychavé nebo ohluchlé osoby)

e 0soby pokrocilého véku (mohou se u nich vyskytovat vySe uvedené postizeni, nebo
jejich kombinace)

e osoby mentaln¢ postizené

e doprovod déti do tii let véku anebo kocarki

e tchotné zZeny
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Podle [3] je nutno, mimo vyse uvedené, uvazovat jako OOSPO i osoby hluchoslepé, coz
jsou osoby s kombinaci rizného stupné poskozeni zraku a sluchu (napt. osoba slabozraka a

neslychava, nikoliv pouze zcela nevidoma a neslySici)

2.3 Bariéra
Za bariéru ve vetrejné dopravé osob se povazuje jakakoliv piekdzka (hmotna
bariéra), nebo okolnost (nehmotna bariéra), kterd omezuje, nebo zcela vylucuje vyuziti

vetejné dopravy. [3]
Bariéry se podle [3] ¢leni na:

e hmotné (fyzické, architektonické) - schody, obrubniky, prichozi profily, dvefe,
pfenosné piekazky v koridorech pro pési (reklamni tabule, odpadkové kose, stojany
pro jizdni kola, ...)

- vertikalni (vyskové) rozdily
- horizontalni (mezery) rozdily

e nehmotné (informacni a komunikacni bariéry, nebo nefunk¢nost ¢i neexistence

néceho) - chybgjici informacni systém pro nevidomé s akustickym vystupem,

vynechani garantovaného nizkopodlazniho spoje.

2.4 Bezbariérovost

Bezbariérovost v nejsir§im smyslu toho slova znamena pristupnost. Jeji definice se
vSak 1i8i v zavislosti na zemi, nebo na typu odborné literatury. V pravnich ptedpisech
nekterych zemi je definice bezbariérovosti, vice ¢i méné exaktné, zakotvena v tamnich
pravnich normach. V Ceské republice vSak doposud neni pojem "bezbariérovy" v zadném

pravnim piedpisu definovan [3]
Definice bezbariérovosti podle Doc. Matusky z pardubické univerzity:

"Bezbariérovost je takovy stav systéemu verejné dopravy, ktery umozZnuje vSem osobam
bezpecny a samostatny pristup a plnohodnotné - bezpecné a samostatné - uzivani a pohyb
bez cizi pomoci." - s tim, Ze za plnohodnotné mlze byt povazovano jen takové uzivani,
ptistup a pohyb, které¢ je mistn€ (okud - kam, kde), Casové (odkdy - dokdy) a funkéné (jak,

jakym zpiisobem) nezavislé. [3]
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Obrazek 1- Mezinarodni symbol pfistupnosti

2.5 Kritické misto
Kritické misto v prepravnim fetézci cestujictho s omezenou schopnosti pohybu

nebo orientace se v [3] definuje jako misto se zvySenym rizikem:

e ohroZeni bezpe€nosti (napf. rozhrani nastupisté¢ a kolejisté, vstup na pohyblivé
schody, vetejnosti nepfistupné ¢asti drahy, ...)
e ztraty orientace (napi. nalezeni zastavky vefejné dopravy, vstup do rozlehlych

prostor jako je tfeba nadrazni hala, pfechod pfes vozovku ...)

2.6 Vozickar

Pro osoby se zdravotnim postizenim, které se pohybuji na voziku pro invalidy
(nespravné: invalidnim voziku), budu v dalSim pouZivat zjednoduSené oznaceni vozickar.
Vozickare beru v této své praci za jakysi "normal" k méfeni bezbariérovosti, nebot’ pohyb
na invalidnim voziku vyZaduje "nejvyssi stupeni bezbariérovosti" (napt. co je jesté sjizdné,
nebo obtizn€ sjizdné pro fyzicky zdatnou maminku s kocarkem, mize byt pro osobu na

voziku neptekonatelnou piekazkou) .
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2.7 Prestupni uzel
Prestupni uzel je misto, ve kterém je cestujicim umoznén piestup mezi vice nez
dvéma linkami vefejné osobni dopravy pro jeden smér jizdy, nebo mezi riznymi druhy

dopravy. [8]
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3. Parametry a ukazatele ve verejné dopravé osob

Pro dalsi vypocty a tivahy budeme vychazet z nasledujicich hodnot jednotlivych

parametrii a ukazateli:

3.1 Rychlost pohybu jednotlivych skupin cestujicich

Tab. 1 - Rychlost pohybu jednotlivych skupin cestujicich

rychlost
zpUsob pohybu cestujiciho
v [m/min] v [km/h]

chodec 83 5

osoba o holich 45 2,7

détsky kocarek nebo malé dité 60 3,6
mechanicky vozik pro invalidy 50 3
elektricky vozik pro invalidy *) 83 5

Zdroj: [3]

*) Rychlost na volném prostranstvi. Pfi pohybu po néstupisti se s ohledem na nutnost
orientace a vyhybani se ostatnim cestujicim uvaZuje rychlost shodnd s rychlosti

mechanického voziku (3 km/h)

3.2 Technicka rychlost dopravnich prostiredkii

Tab. 2 - Technicka rychlost dopravnich prostiedkt
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dopravni prostiedek v [km/h]
tramvaj 60 - 80
autobus 80
trolejbus 60
metro 80 -100
priméstska rychlodraha 120
Zdroj: [6]



3.3. Cestovni rychlost dopravnich prostiredkii

Cestovni rychlost, nebo téz rychlost dopravy je vysledna rychlost pohybu
dopravniho prostiedku, do které je zahrnut pobyt v jednotlivych zastavkach. Zavisi tedy na
vzajemné vzdalenosti zastdvek a dobé pobytu dopravniho prostfedku v zastdvce
(stanicovani). Hodnoty v tabulce 5 jsou primérné rychlosti ziskané zkuSenostmi ve

velkych méstech.

Tab. 3 - Cestovni rychlost dopravnich prostiedkt

dopravni prostfedek v [km/h]

tramvaj 15 - 18

autobus 17-21

trolejbus 15-19

metro 26-42

pfiméstska rychlodraha 33-45
Zdroj: [6]

3.4 Optimalni dochazkové vzdalenosti ve velkych méstech

Dochazkova vzdalenost k nejblizsi zastavce vefejné dopravy se méni v zavislosti na
hustoté osidleni oblasti. V obytnych ¢astech velkych mést by neméla piekrocit 10 minut. V
tabulce 4. jsou doporucené dochazkové vzdalenosti, které byly stanoveny na zakladé

prazkum a studii. [6]

Tab. 4 - Optimalni dochazkové vzdalenosti ve velkych méstech

dochazkova vzdalenost
charakter osidleni
délka [m] ¢as [min]
centrum - husté osidleni 500 - 800 6-10
vnéjsi méstské pasmo - fidsi osidleni 800 - 1200 10-15
Zdroj: [6]

Dochazkova vzdalenost, potazmo doba chiize, k nejblizsi zastdivce MHD je jednim

z nejdilezitéjSich hledisek, které cestujici zvazuje pii volbé druhu dopravy.
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3.5 Priimérna vzdalenost jizdy a hybnost v riizné velkych méstech

Doprava ovliviiuje cely organismus mésta. Cim je mésto vétsi, tim vétsi vliv ma na
n¢j veiejna doprava. V tabulce 5 je ndzorné vidét, jak se zvétSujicim méstem se zvétSuje 1
pramérna vzdalenost jizdy a hybnost, coz je pocet jizd za rok, které vykona jeden cestujici.
Tyto tdaje samoziejmé plati i pro cestujici na voziku. Hybnost se d& u vozickari dokonce
predpokladat o néco vyssi, nebot mnoho z nich vzhledem ke svému hendikepu jinou

moznost dopravy nema.

Tab. 5 - Primérna vzdalenost jizdy a hybnost v rizné velkych méstech

pocet obyvatel plocha prdmérna vzdalenost jizdy hybnost
[km?] [km] [rok ~1]
50 000 7 1,3 200
100 000 15 1,5 250
200 000 30 1,7 300
400 000 57 2 350
800 000 115 2,4 400
1 500 000 210 29 450
3800 000 420 3,7 550
Zdroj: [6]

3.6 Typy prestupnich uzli
Podle [8] se pfestupni uzly Cleni podle rtiznych kritérii. Zatazeni ptestupniho uzlu
do konkrétnich kategorii se provadi pfed jeho ndvrhem na zaklad¢ analyzy ptfepravnich

potieb uzivateld v dané oblasti.

3.6.1 Déleni uzlii podle vyznamu a funkce

- pfestupni zastavky a uzly méstské linkové osobni dopravy

pfestupni uzly regionalniho vyznamu

pfestupni uzly celostatniho nebo mezinarodniho vyznamu
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3.6.2 Déleni podle vztahu k linkam veiejné osobni dopravy
- koncové
- prijezdné

- kombinované

3.6.3 Déleni podle velikosti

- prestupni zastavky (uzly malého dopravniho vyznamu s malym poctem
odjezdovych stani pro jeden smér jizdy) [8]

- stanovisté (uzly stfedniho dopravniho vyznamu pro nekolejové vozidla, ve kterych
je nekolik zastavek; stanovisté jsou zpravidla situovana piimo na vetejné pozemni
komunikaci) [8]

- stanice a nadrazi (pfestupni uzly velkého dopravniho vyznamu, které jsou umisténa

na samostatném pozemku, oddélen¢ od vefejné piistupné pozemni komunikace) [8]

3.7 Druhy prestupii ve verejné dopravé

3.7.1 Déleni pi‘estupti podle druhu dopravnich prostiredku
Prestupy ve vefejné dopravé se déli na prestupy v rdmci jednoho druhu dopravniho
prostiedku (napt. pfestup tramvaj - tramvaj) a na piestupy mezi jednotlivymi druhy

dopravy (napf. tramvaj - metro).

3.7.2 Déleni pirestupt podle polohy pouzitych nastupist

Podstatnéjsi je vSak déleni podle polohy nastupiSt’ v piestupnim uzlu (zastavce). Jde
bud’ o prestup hrana - hrana; coz znamena, ze spoj, na ktery se piestupuje (i jiny druh
dopravniho prostfedku) pfijede ke stejnému ndstupisti, nebo o piestup s presunem mezi

nastupisti prestupniho uzlu, pfipadné s presunem k jiné zastavce.
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3.7 Druhy dopravy
Jednotlivé druhy dopravy a druhy dopravnich prostredkti se z hlediska
bezbariérovosti znacné lisi, coZ ma zasadni vliv na to, jakym zptisobem je nutno cestu tim

kterym druhem dopravy planovat.

3.7.1 Metro

Metro pouziva pln¢ bezbariérova vozidla. Osoba na voziku nastupuje zcela
samostatné. P nastupu piekonava pouze deseticentimetrovou mezeru mezi podlahou
vozu a hranou nastupisté. Na svij nastup nemusi cestujici na voziku strojvedouciho nijak
upozornovat a ani ho informovat o misté svého vystupu. Osoba na voziku muze nastupovat
kterymikoliv dvefmi soupravy, i kdyZ pro voziky a kocarky je pfednostné vyhrazena prvni
plosina prvniho vozu a posledni ploS§ina patého vozu, ktera je prostornéjsi a na novéjsich

vozech je pro takovou pfepravu vybavena zadrznym systémem.

Ptistup do vSech nové budovanych stanic metra ma vzdy bezbariérovou variantu.
Zpravidla jde o vytah pro invalidy. Pouze v n¢kterych stanicich, které byly postaveny jiz za
minulého rezimu a ve kterych doposud nedoslo k dobudovani vytaht pro invalidy,
bezbariérovy piistup schazi. Nékteré z téchto stanic jsou vozickarim zptistupnény pomoci
nakladnich vytahl. V tomto piipad€ si vSak cestujici na voziku musi sam zajistit priivodce.
Pii pfepravé upravenym nékladnim vytahem (piktogram s vozikem a doprovodnou osobou)
musi byt pfitomna osoba s opravnénim fidit nakladni vytahy s nosnosti nad 500 kg. Tato
osoba se legitimuje pii vstupu ,,Prikazem pro obsluhu vytahu" dozor¢imu stanice
(pfepravnimu manipulantovi), od kterého pfevezme vymeénou za tento prikaz kli¢ od

vytahu. Po uskute¢néni piepravy kli¢ vrati a dostane prikaz nazpét. [9]

3.7.2 Tramvaj

Nové typy tramvajovych vozi a nékteré typy zrekonstruovanych vozi jsou jiz v
bezbariérovém provedeni. Napiiklad v Praze jsou jiz vSechny tramvaje, vyjma typu T6 a
nékterych typii odvozenych od T3, bezbariérové vybavené ploSinou pro nastup voziku pro
invalidy. Spoje, které jsou vzdy realizovany bezbariérovymi vozy, tzv. garantované spoje,
jsou v jizdnim tadu oznaCeny symbolem vozickaie. Nutno vSak upozornit, Ze ploSina pro
nastup invalidniho voziku neni pouzitelnd v zastdvkach, kde se nastupuje z vozovky, tedy
z trovné temene kolejnice. V takovém piipadé je ploSina pfili§ strmé a nelze po ni vyjet.
Cestujici na voziku, ktery hodla nastoupit nebo vystoupit a potiebuje k tomu najezdovou

plosinu pouzit, zada o jeji sklopeni fidice.
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Kromé rucné sklapénych plosin existuji i elektricky ovladané ploSiny. Naptiklad
Vv Plzni provozuji tramvaj typu Skoda 03T, zndmou pod nazvem Astra (asynchronni
tramvaj), ktera je vybavena dalkové obsluhovanou plosinou ovladanou fidi¢em z jeho
stanovisté. Vysunuti této ploSiny trvd pouhych dvacet sekund. Zasunuti trva stejn¢ dlouho.
Ridi¢ pfi manipulaci s plosinou neni nucen opoustét svoje stanoviité, coz znamena tsporu

¢asu.

3.7.3 Méstsky autobus a trolejbus

Nové trolejbusy a autobusy urcené k provozovani MHD se podobné jako tramvaje,
dodavaji vyhradn¢ v bezbariérovém provedeni. Vozidlo je bud celé, nebo z casti
nizkopodlazni a pro nastup osoby na voziku slouzi najezdova ploSina, ktera je na zadost
vozickare ru¢né obsluhovana fidicem. Na rozdil od tramvaje muze trolejbus, nebo autobus

zastavit vzdy u chodniku a pfi pouziti plosiny ho vyuZit.

3.7.4 Vlak
CD pouzivaji mnoho riiznych typt vozd, do kterych se s voziky pro invalidy

nastupuje riznymi zpusoby.

- nastup voziku z néstupiste, které je v jedné trovni jako podlaha vozu (podobné jako
V metru)

- nastup pomoci najezdové ploSiny, nebo zdvihaciho zafizeni, které je soucasti
vozidla

- nastup pomoci mobilni zdvihaci ploSiny, ktera neni soucasti vozidla (pouze ve

stanicich vybavenych touto ploSinou, zpravidla vétSich nadraZich)
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4. Cestujici na voziku a dopravni podniky

4.1 Cestujici na voziku z hlediska dopravci
Ptistup jednotlivych dopravct k osobam na voziku a bezbariérovosti obecné se lisi

podnik od podniku podle charakteru dopravy a druhu pouzivanych dopravnich prostiedki.

4.1.1 Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy (DPP)

Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy jiz od devadesatych let buduje bezbariérové
prostiedi. Od té doby vSechny nové vybudované stanice metra maji bezbariérovy piistup.
Star$i stanice, které byly postaveny jako bariérové, se dovybavuji vytahy, nebo pojizdnymi
schodistovymi ploSinami. Jen v letoSnim roce maji byt bezbariéroveé zpfistupnény tii
puvodni stanice: Mustek, And¢l a I. P. Pavlova. O funk¢nosti schodistovych plosin a
vytahl (nejsou-li z diivodu poruchy mimo provoz) se miiZze cestujici seznamit na webu
dopravniho podniku www.dpp.cz, na kterém je cela jedna sekce vénovand osobdm S

omezenou schopnosti pohybu a orientace.

V povrchové dopravé se pii obnoveé vozového parku nahrazuji stard vozidla jiz
autobusy Neoplan N4014/3, byly v DPP nasazeny do provozu jiz v roce 1994. V roce 1996
podnik zakoupil dal$i ¢tyfi nizkopodlazni autobusy Karosa - Renault City Bus. V soucasné

dob¢ DPP vlastni celkem 1 242 autobust a z toho je 826 vozidel nizkopodlaznich.

Obdobna situace jako u autobusii je v DPP 1 u tramvaji. Prvni bezbariérova tramvaj
se v Praze objevila jiz v roce 1996, kdy byly do zkuSebniho provozu nasazeny prvni Ctyii
nizkopodlazni tramvajové vozy. Slo 0 typ RT6N1,vyrobeny v CKD, ktery se bohuzel
neujal. Diky riznym zadvaddm se zkuSebni provoz neustale protahoval, az byly nakonec
vSechny ¢ty tramvaje typu RT6N1 odprodany. Praha si tak na bezbariérové tramvaje
musela pockat az do roku 2005, kdy byly do provozu nasazeny vozy 14T, vyrobené ve
Skodé Plzeni. Téhoz roku zaaly v Praze jezdit i rekonstruované vozy KT8D5.RN2P,
rekonstruované ptivodni KT8DS, u kterych byl upraven stfedni ¢lanek jako nizkopodlazni.
Od roku 2006 se v Praze pouzivaji i castecné nizkopodlazni vozy typu T3R.PLF, které¢
byly pii rekonstrukci upraveny z ptivodnich voza typu T3. Od roku 2013 DPP pouziva 1

nejnovéjsi nizkopodlazni vozy typu 15T ze Skody Plzei.
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Vyvoj poctu nizkopodlaznich vozl je ptehledné zobrazen na nésledujicim grafu.
Graf vsak zachycuje prosty pocet vozi, ne jejich kapacitu. V takovém piipadé by neslo o
pomér poctu vozl, ale o pomér poctu mist a sou¢asnd bezbariérovost by jesté vzrostla,
nebot’ nejvetsi podil na celkovém poctu nizkopodlaznich tramvaji maji velkokapacitni

vozy typ 14T, 15T a KT8D5.RN2P.

100% -
75% -
50% - M klasické vozy
M nizkopodlazni vozy
25% -
0% -
1995 2005 2015 2025

Obrazek 2 - Vyvoj podilu nizkopodlaznich tramvaji v DPP (autor dle uidajt DPP)

4.1.2 Ceské drahy (CD)

Ceské drahy prepravu cestujicich na voziku zajistuji. Trendy sméiujici
k bezbariérovosti jsou tam zietelné. Zatimco jesté v poloving 90. let byla u CD vyzadovana
lhita pro objednévku bezbariérové prepravy nejméné Sest dni pted planovanou cestou,
dnes se tato lhuta u béznych cest zkratila na jeden den a v piipadé, Ze cestujici nevyzaduje
asistenci dopravce (napf. pouzije bezbariérové vozidlo nebo cestuje s doprovodem), neni

ohlaseni ptepravy vyzadovano vibec. [12]

Cestujici na voziku mohou dle Smluvnich podminek Ceskych drah pro veiejnou

osobni drazni dopravu [18] ke své pieprave vyuzivat vozy:
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- vozy prizpusobené prepravé cestujicich na voziku
- umoznujici bezpecny nastup, vystup a prepravu

— sluzebni

CD pouzivaji mnoho riéiznych nizkopodlaznich vozidel. Jsou to vozy fad: 451 a 452
(stara pantografova jednotka), 471+071+971 Cityelefant (patrova jednotka), 440+640+650
Regio Panter (elektrickd jednotka), 814+914 Regionova, 840 a 841 Regiospider, 844
Regioshark, Bfhpee 295, Bfbdtanx 792 Cyklohracek, Bmto 292 (patrovy viz), Bdmteeo
294 (patrovy viiz, revitalizovany). [13] Ne¢které jiné vozy, napi. 680 Pendolino, sice
nejsou nizkopodlazni, ale 1ze k nim pfistavet zvedaci ploSinu pro nastup voziku a uvnitf uz

jsou feseny bezbariérove, véetné bezbariérového WC. [13]

Vlaky s vozy ptizpisobenymi pro vozic¢kare jsou v jizdnim tadu vzdy oznaceny

symbolem [3,13,14] : ®

&

Vlaky s vozy vybavenymi zdvihaci plosinou jsou v jizdnim fadu vzdy oznaceny

symbolem [3,13,14] : ®

&

Pted planovanou cestou je vhodné, aby si cestujici na voziku ovéfil na piislusném

KCOD, zda bude nizkopodlazni viiz nebo viiz s ploSinou v soupravé skute¢né zatazen

(alternativni fazeni vlakl pfi vylukdch a mimotadnostech).
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4.1.3 Student Agency

Dopravce Student Agency ve svych povéstnych zlutych autobusech s pfepravou
vozickari vibec nepocitd. Jeho vozidla nejsou bezbariérova. Dopravce na svych
internetovych strankach pifimo uvadi: "Spole¢nost Student Agency pifepravuje cestujici s
omezenou schopnosti pohybu a orientace, ale nezajiStuje asistencni sluzby. Invalidni
voziky umisténé v zavazadlovém prostoru musi byt slozené a jsou piepravovany
ZDARMA." [10] Z toho, ze vozik musi byt slozeny, vyplyva, ze elektricky vozik nelze
pfepravovat viibec. Cestujici na mechanickém voziku, ktery musi byt "slozitelny", musi
mit navic fyzicky velmi zdatného privodce, ktery bude schopen ho vynést do autobusu po

uzkych a velmi strmych schodech, které jsou hodné nepohodiné i €lovéku bez postizeni.

4.2 Cestujici na voziku z hlediska jizdniho personalu

4.2.1 Autobus

V DPP se pouzivd mnoho typi nizkopodlaznich autobust s najezdovou ploSinou
pro invalidni voziky: SOR NB 12, SOR NBH 18, SOR NB 18, SOR BN 12, Irisbus
Citelis 12, Irisbus Citelis 18, Irisbus Croswsway, Irisbus Citybus 12, Solaris Urbino. Ve

vSech téchto vozech na Zadost vozickare obsluhuje ploSinu fidic.

Ukony, které musi provést fidi¢ pii obsluze ploginy: Zajet co nejblize k nastupni
hrang€, nutno zajistit vozidlo proti pohybu (ru¢ni brzda, vytadit), vzit si pomocny hak,
podle zaplnénosti autobusu vyhlasit nastup invalidniho voziku, zajistit kabinu a dojit
ke dvefim, zvednout plosinu do najezdové polohy, piidrzet ji nohou, v pfipadé mokra —
pomoci elektrickému voziku, kterému prokluzuji kolecka, nasledné zavfit plosinu a zeptat
se, kde bude cestujici vystupovat, navrat do kabiny, zafazeni rychlostniho stupné a

uvolnéni zajistovaci brzdy.

Podle vyjadreni fidi¢e Petra S., jeden rok praxe, je Zadosti o ploSinu celkem malo.
Podle jeho odhadu se s ni setka tak jedenkrat za tyden az jedenkrat za mésic, zalezi na
lince. Pouziti ploSiny v autobuse zpusobi zdrzeni okolo dvou minut, coz pii jedné jizdé
jednoho vozickate zpisobi zpozdéni Ctyfi minuty. Toto zpozdéni lze eliminovat kracenim
pobytu v méné exponovanych zastdvkach, nebo zkracenim pobytu na kone¢né. Kdyby

vozickait jezdilo vice, bylo by nutno toto promitnout do jizdniho fadu.
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S prepravou vozickai v autobusech vétSinou nejsou obvykle zadné problémy.
Vyjimecné se vyskytne vozickar, ktery je diky svému dalSimu postizeni hlife prostorové
orientovany a ma potize se spravnym nasmerovanim voziku na plosinu. Nékdy za mokra
dochazi k prokluzu kol elektrického voziku, ktery nemiize po piili§ strmé plosSiné bez

pomoci vyjet.

Obrazky 3-6 - Sklapéni plosiny pro nastup voziku u autobusu SOR (autor)

4.2.2 Tramvaj

V prazské tramvajové siti se pouziva celd fada nizkopodlaznich vozidel. Jsou to
typy KT8D5.RN2P, T3R.PLF, 14T, 15T . VSechny tyto typy vozl jsou zcela, nebo z Casti
nizkopodlazni, v jednéch dvetich vzdy vybaveny najezdovou ploSinou pro invalidni
voziky. Vozickar, ktery hodla vyuzit ploSinu, o tom uvédomi fidi¢e. K tomuto ucelu jsou

tyto vozy vybaveny elektrickou signalizaci, jejiz tlacitka jsou umisténa vné i uvniti vozu
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v dosahové vzdalenosti osoby sedici na voziku. Najezdové plosiny jsou sklapény manudlné

fidicem pomoci ptipravku (héku), ktery je k tomuto ucelu ulozen v jeho kabing.

Ukony fidi¢e spojené s nastupem invalidy pomoci sklopné plosiny trvaji (od
zvednuti se fidice ze sedacky po opctovné usednuti) cca 1,5 az 2 minuty. VSe zalezi na

obsazenosti vozu a na samotném vozi¢kari.

Z vyjadieni tidice tramvaje Jaromira V., 22 roku praxe: ,,Vozi¢kait nejezdi nijak
mnoho. S pozadavkem na sklopeni ploSiny se setkavam v priméru méné nez jednou za
sménu. Proto zpozdéni, zpisobené jejich nastupem a vystupem, nijak nenarusuje plnéni
jizdniho tadu. Dvé, tii minuty se vzdy néjak dozenou. Nastup a vystup vozickara je
zpravidla bezproblémovy; nekdy je jim potfeba pomoci trochu zatladit, vyjimecné pomoci

S navadénim pii couvani, aby nesjizdé€li Sikmo mimo ploSinu.*

Obrazky 7-8 - Sklapéni plosiny pro nastup voziku tramvaje 15T (autor)

4.2.3 Metro
Pfi nastupu do vozu metra vozickar samostatné najizdi pfimo z ndstupiSté a
piekondva pfi tom pouze malou mezeru mezi hranou néstupisté a podlahou vozu, nebot

nastupisté a podlaha vozu jsou v jedné roving.

Z pohledu strojvedouciho metra jsou cestujici na voziku naprosto bezproblémovi.
Nastupuji i vystupuji zcela samostatné a neni jim potieba vénovat zadnou zvlastni
pozornost. Jejich nastup a vystup probiha soucasné s ostatnimi cestujicimi a provoz nijak
nezdrzuje. Za celou dobu své praxe (23 roki) jsem se az na jeden ptipad, kdy mezi

nastupisté a viiz zapadla vlecena rejdova kola voziku, kterd se v disledku zpétného pohybu
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postavila kolmo k sméru jizdy, nesetkal s pfipadem, ze bych musel vozickaii néjak

pOMOCci.

4.2.4 Vlak

Dotazem na riizné provozni pracovniky CD (strojvedouci, vlakvedouci a privodéi)
byla zjiSténa prekvapiva skutecnost, ze se pfi vykonu sluzby s vozickati viibec nesetkavaji.
Jedna pravodci, pies dvacet let praxe, vypovédéla, ze se za celou svoji kariéru s pouzitim
ploSiny nesetkala a Ze si ani neni jista, zda to vibec jeSt¢ funguje. S jejimi slovy
koresponduje 1 vypovéd strojvedouciho s pétiletou praxi, ktery fidi vozy tady 471, na
nichz plosinu jesté nikdy nepouzil, ale kdysi ji pouzil na voze fady 843 a trvalo mu to cca
25 minut, nez si vzpomnél na zplisob obsluhy a nez se mu podatilo plosinu technicky
zprovoznit. Navic je pry problém s ¢idly, ktera hlidaji vraceni plosiny do ptivodni polohy a

bez jejichz spravné funkce nelze pokracovat v jizde.

Standardni doba jedné manipulace s ploSinou umisténou ve vozidle (nastup nebo
vystup vozickare) trva dle ndvodu tfi minuty. Né&kteti pravidelni cestujici si proto radé&ji
vozi své vlastni pomucky pro urychleni nastupu a vystupu (skladaci pfenosnou rampu nebo

dievéna prkna).

4.2.5 Priprava personalu dopravci

Pracovnici jednotlivych dopravch jsou samoziejmé Skoleni ve zplisobu pouZivani
zafizeni, které budou obsluhovat, avSak prizkumem [3] bylo zjiSténo, Ze vétSina
zaméstnanct, ktefi ptichazeji do styku s cestujicimi, nevi, jak se k postizenym chovat a jak
s nimi komunikovat. Pravé zlepseni téchto komunikacnich znalosti a dovednosti by vhodné
doplnilo jiz vybudovanou bezbariérovou infrastrukturu a umoznilo ji 1épe vyuzit, nebot

komunikac¢ni bariéry jsou také bariérami, tfebaze nehmotnymi.

Jesté horsi situace nastava v piipad€, kdyz pracovnik dopravce neumi zafizeni
zptistupniujici vozidlo ovladat. Situace popsanad v piedchozim bodé€ je o to smutnéjsi, ze
vybaveni vozidel témito zafizenimi stilo nemalé prostiedky a nacvik jeho ovladani,

provadény v ramci pravidelného poucovani by byl témét zadarmo. Rychla a profesionalni
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manipulace s timto zatfizenim by navic uSetfila ¢lovéka na voziku od nepiijemného pocitu,

ze svym hendikepem zdrzuje cely vlak.

V nékterych dopravnich podnicich, naptiklad v Pardubicich, jsou organizacemi
sdruzujicimi postizené obcany, potadany takzvané zazitkové seminafe pro provozni
zaméstnance. [3] Na téchto seminafich si pracovnici v dopravé mohou vyzkouset chiizi
poslepu, ¢i jizdu na voziku pro invalidy, kteryzto prozitek jim pak 1épe umozni pochopit

potteby postizenych lidi.
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5. Cesta verejnou dopravou

5.1 Celkova doba cesty
Doba potiebnd k vykondni cesty vefejnou dopravou je pro cestujiciho jednim

vvvvvv

dopravou. [6] Tato doba T se sklada z téchto dil¢ich dob:

T, - doba (p&Si chiize) potfebnd k prekonani vzdalenosti od zdroje cesty

Kk nastupni zastavce a od zastavky vystupni k cili cesty

- doba, po kterou cestujici ¢eka na zastavce na dopravni prostiedek

Tj - doba jizdy
T, - doba potiebna na prestup (v€etné¢ doby cekani na dopravni prostfedek
V piestupni zastavce)
Celkova doba cesty [6] :

T=Ty,+ T¢+ Tj+ T [min]

Z toho dil¢i doby, které jsou ovlivnény potiebou bezbariérové cesty a pohybem na voziku

pro invalidy, jsou doby T, a T;

5.2 Doba chiize k nastupni zastavce a od zastavky vystupni

Doba (pé&si chilize) potiebnd k piekonani vzdalenosti od zdroje cesty k nastupni
zastavce a od zastavky vystupni k cili cesty oznacend jako T, je samoziejmé ovlivnéna
zpusobem pohybu daného cestujiciho (jizda na voziku pro invalidy, pohyb o berlich atd.) a
potfebou bezbariérové cesty (mtize byt delsi), avSak toto neni pfedmétem této prace.
Vychazime z toho, ze Cas potiebny pro piekonani tohoto useku cestujici znd a ze pfii
planovani cesty si ho sam 1 s potifebnou rezervou spravné piipocCitd. Avsak i pro osoby,
které jsou nuceny se pohybovat po bezbariérovych cestach, plati, Ze by zdroj nebo cil jejich
cesty nemél lezet vné desetiminutové resp. patnactiminutové izochrony nejblizsi pouzitelné

zastavky, jak je uvedeno v tabulce €. 4.
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5.3 Doba potirebna na prestup

Dobu potiebnou na pfestup v prestupni zastavce (prestupnim uzlu) Ize rozdélit na

nékolik dil¢ich dob [8] :

T, - doba potiebna na ptestup (véetné¢ doby cCekani na dopravni prostfedek
V prestupni zastavce)

T, - doba potiebna pro vystup z prvniho dopravniho prostiedku. Do této doby se
zahrnuji vSechny tukony, které musi cestujici vykonat od piijezdu
dopravniho prostiedku na ptestupni uzel do zahéjeni pfesunu na navazujici
spoj (vystup z vozidla, vyzvednuti zavazadel)

pr. - doba potiebna na ptesun cestujiciho od jednoho dopravniho prostiedku ke
druhému dopravnimu prostiedku.

Tpo. - doba pobytu v ptestupnim uzlu je doba, po kterou cestujici ¢ekd na k tomu

uréeném misté na navazujici linku.

T, - doba potifebna pro nastup do druhého dopravniho prostiedku véetné¢ doby

pro odbaveni cestujiciho (vystaveni cestovniho dokladu, pfeddni zavazadel

k pteprave, bezpecnostni prohlidka pred nastupem do letadla)

Doba potiebna na piestup [8] :

Ti= Ty + Tpr + Ty + T, [min]

V rozdéleni ¢asu nutného k piestupu podle [8] se uvazuje i o prestupu z IAD na
vetejnou dopravu a k ¢asu T, se potom jesté pfipocCitdva doba na odstaveni vozidla a
eventuelni nakup parkovaciho listku. V [8] se rovnéz uvadi, ze vystaveni cestovniho
dokladu je soucasti doby T,, potiebné pro nastup do druhého dopravniho prostfedku. Tuto
dobu by ovSem bylo logiCt&jsi zahrmout do doby Ty potfebné na piesun cestujiciho od
jednoho dopravniho prostiedku ke druhému dopravnimu prostifedku, nebot’ predchazi dobé

Tpo. @ je jasné, ze cestou z jednoho dopravniho prostiedku ke druhému se stavim nejprve v

pokladné a teprve s novym jizdnim dokladem budu ¢ekat na dalsi spoj.
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T,

Rozlozeni doby piestupu T, do dil¢ich dob T, , T po.

pr. a T, , nam dava
moznost zkoumat, jak se tyto doby vzajemné ovliviiuji. Budeme-li uvazovat dobu T, jako
konstantu, jejiz velikost vyplyva z jizdniho fadu, zjistime, Ze prodluzovanim dob Ty , Ty, a
T, se ndm zmenSuje doba Ty, . Je jasné, Ze doba Ty, musi nabyvat kladnych hodnot, v
extrémnim piipadé mize byt rovna nule, a proto doby T, , Ty a T, nelze prodluZovat
libovolné dlouho. Jejich prodlouzeni, vynucené pomalejSim pohybem po bezbariérovych

cestach, ma tedy své meze. A jelikoz doba pobytu v piestupnim uzlu nemiize nabyvat

zapornych hodnot:
Tpo. = 0 [min]
nebo 1épe zapsano:
Te = T, + Tpr + T,[min]

tak v pfipad¢ dalsi nutnosti prodlouzit nékteré nebo n€kterou z dob Ty , Ty, a T, , je nutné

vvvvvv

5.4 Ostatni parametry ovliviiujici planovani a pribéh cesty

Kromé exaktné zméfitelnych dob potiebnych pro vykondni dané cesty
bezbariérovym zplisobem vstupuji do procesu planovani cesty a i do samotného pribéhu
cesty dal$i parametry, které je nutno brat do iivahy. Jde zejména 0 to, zda jde o pravidelnou
cestu daného cestujiciho, kterou dobfe znd, Casy potiebné pro zdolani jednotlivych tsekt
této cesty ma "znormovany", vi ptesné¢ kudy si nadjet a kudy naopak bezbariérova cesta
nevede, nebo naopak cestu vykonava prvné a lze predpokladat, Ze narazi na prekdzky, ke
kterym musi najit bezbariérovou objizdnou trasu. Je tu analogie s tim, kdyz neznamou
cestu hleda cestujici bez postizeni, ale v jeho piipadé Ize pouzit i cestu s bariérami a navic
neni omezen dal$imi okolnostmi jako napiiklad omezenym dojezdem akumulatorového
voziku. V ptipad¢, Ze cestujici vykonava danou cestu prvné, také zalezi na tom, do jakeé
miry si muize tuto cestu pfipravit pfedem. Jde tedy o to, do jaké miry jsou dostupné
informace o bezbariérovosti dopravnich cest i dopravnich prostiedki vcetné jejich

konkrétniho nasazeni (garantované spoje)

35



Za ostatni parametry ovlivitujici planovani a prib¢h cesty Ize tedy povazovat:

- cestujici vykonava danou cestu prvné: ano/ne
- dostupnost informaci o bezbariérovosti dopravnich cest a dopravnich prostredkti

- dojezd bateriového voziku, eventuelné moznost jeho dobiti
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6. Porovnani casii potirebnych na prestup

Ze shrnuti poznatkii uvedenych v piedchozi kapitole tedy vyplyva, ze osoba
pouzivajici vyhradné bezbariérovych cest (v tomto piipad¢ uvazujeme vozickare), bude
pro ptestup potiebovat vice ¢asu nez osoba, kterd bezbariérové cesty nepotiebuje. Abych

zjistil o kolik vice, provedl jsem pokusné méfeni.

6.1 Zpiisob méieni pirestupnich casi

Pro méteni jsem si vybral nékolik ptestupnich uzli v siti prazské MHD a méfil
jsem piestupni doby jak mezi jednotlivymi linkami MHD, tak piestupni doby MHD - vlak,
Proto jsem se pii méteni soustfedil na doby T, - doba potiebna pro vystup z prvniho
dopravniho prostiedku a Ty - doba potiebna na piesun cestujiciho od jednoho dopravniho
prostiedku ke druhému dopravnimu prostiedku, které rozhoduji o tom, zda cestujicimu
dany spoj ujede, ¢i nikoliv. Doby T, - doba pobytu v piestupnim uzlu a T, - doba
potifebnd pro nastup do druhého dopravniho prosttedku, nejsou uz z tohoto hlediska
dalezité, nebot’ dobu Ty, lze Gpln€ vynechat (zkratit na nulu) a prodlouzeni doby
T, pfipsat na vrub zpozdéni odjezdu spoje. Je totiZ potieba, aby byl cestujici na nastupisti
druhého dopravniho prostfedku vcas, a pfipadné posunuti Casu odjezdu zplsobené
prodlouzenim doby pottebné pro jeho nastup (manipulaci s najezdovou plosinou atd.) uz
ho celkem nezajima. Doba métena (rozhodujici o stihnuti ptestupu), kterou si oznac¢im jako
T , se tedy sklada z dil¢ich dob T, a Ty, Nutno ovSem dodat, ze z hlediska dopravniho
technologa nelze dobu T,, potiebnou pro nastup do druhého dopravniho prostiedku jen tak
zanedbat, nebot’ navazujici spoj by nemél odjizdét opozdény. Avsak kromé toho, Ze tato
doba samotného cestujiciho vitbec nezajimé (rozhodujici je pro né¢ho zda mu spoj neujel),
neni s ni, vzhledem k relativné malému poctu vozickari, ani pocitdno v jizdnim tadu.
Jizdni doby s prodlouzenim pobytu v zastdvce, z divodu néstupu vozickare, vibec
nepocitaji. Zpozdéni je nutné eliminovat zkricenim pobytu v ostatnich zastavkach,

rychlejsi jizdou, nebo zkracenim pobytu na konecné.
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T,, - doba méfena
T, - doba potiebna pro vystup z prvniho dopravniho prostiedku
Ty:. - doba potfebna na presun cestujiciho od jednoho dopravniho prostiedku ke

druhému dopravnimu prosttedku.

Tm = Ty + Ty [min]

Vlastni méfeni pak probihalo tak, Ze v prvnim kroku jsem méfil ¢as potiebny k
prestupu béznou (bariérovou) cestou. Pfi meéfeni jsem se pohyboval pésky, béznou
rychlosti cca 5 km/h. Méfeni jsem vzdy nckolikrat opakoval. Toto méteni se ukazalo jako

velmi pfesné, nebot’ rozdily v jednotlivych pokusech Cinily vzdy jen né€kolik sekund.

V druhém kroku jsem pak stejny piestup vykonal po bezbariérovych cestach,
pficemz jsem vyuzival §ikmé nédjezdové plosiny a vytahy. Jizdu na voziku jsem simuloval
volnou chiizi cca 3km/h, pfi¢emz jsem si hlidal prijezdny praiez 0,9m pomoci provazku.

| toto méfeni jsem pokazdé n€kolikrat opakoval.

6.2 Porovnani prestupnich casii (bariérova x bezbariérova cesta)
Porovnani casii potfebnych pro piestup ve vybranych ptestupnich stanicich
(pfestupnich uzlech). Tyto uzly byly voleny tak, aby byly zastoupeny rizné druhy
dopravnich prosttedki (metro - metro, tramvaj - metro, autobus - metro, vlak - metro,
tramvaj - tramvaj). Piestupy typu "hrana - hrana" méfeny nebyly, nebot’ pii tomto piestupu
se nepiekondva zadna vzdalenost a tim i Zadné bariéry; cestujicimu na voziku nehrozi
nestihnuti dal$iho spoje. V tomto pfipad¢ jde jen o to, aby dal§i spoj byl realizovan

nizkopodlaznim vozidlem.

6.2.1 Prestup Florenc B - Florenc C (metro - metro)

Prestup z linky metra B, na linku metra C ve stanici Florenc je v pfipad€ pouziti
bezbariéroveé cesty pomérné komplikovany. Provadi se pomoci ¢ty vytaht s pomérné
dlouhym ptesunem po ulici. Po vystoupeni se piejede k vytahu, ktery se nachazi ptiblizné

uprostied nastupisté. Timto vytahem se vyjede do spojovaci chodby, kterou je nutno se
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presunout k druhému vytahu, ktery nas vyveze do uli¢ni trovné. Po ulici je nutno ujet
vzdalenost cca 230m k vytahu, ktery jede z uli¢ni trovné do vestibulu linky C. Piejezdem

pies vestibul se konecn¢ dostaneme k vytahu, ktery nas doveze na nastupisté linky C.

Prestup bariérovou cestou je vyrazné jednodussi. Po vystupu z vozu vyjdeme pésky
po schodisti do spojovaci chodby, odkud se dvéma eskalatory dostaneme piimo na

nastupiste linky C.

Tab.6 - Piestup Florenc B - Florenc C

prestup z B
prestup na C
pésky 2:38
vozik vytahy ve spravné poloze 7:46
vozik vytahy v opacné poloze 9:52
jizda vytahem | 0:26
jizda vytahem |l 1:00
jizda vytahem I 0:20
jizda vytahem IV 0:20

6.2.2 Prestup Florenc C - AN Florenc (metro - linkovy autobus)

Ptestup z linky metra C, zastavky Florenc na autobusové nadrazi Florenc se provadi
pomoci dvou vytahtli. Prvni vytah vede z Grovné néstupisté do vestibulu, druhy z vestibulu
do urovné ulice. Problematicky je ovSem piejezd vozikem od druhého vytahu do
odbavovaci haly autobusového nadrazi. Tuto trasu jsem volil zcela bezbariérove, avSak
mimo piechod pro chodce pies pomémné frekventovanou ulici, coZz by ne pro kazdého
vozic¢kare mohlo byt pouzitelné. Pro bariérovy piestup se pouZzije pevné schodisté vedouci
do jizniho vestibulu stanice a odtud po dalsim pevném schodisti se dojde piimo pred vchod

do odbavovaci haly.
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Tab.7 - Prestup Florenc C - AN Florenc

prestup z C
prestup na AN Florenc
pésky 3:00
vozik vytahy ve spravné poloze 5:10
vozik vytahy v opacné poloze 6:02
jizda vytahem | 0:26
jizda vytahem |l 0:26

pevné schodiste.

6.2.3 Prestup Letiiany C - linky 185, 269 (metro - autobus MHD)

Bezbariérovy piestup z linky metra C na zastdvku autobust linek 185 a 269 ve
stanici metra Lethany se provadi pomoci dvou vytahli. Prvni vytah vede z twrovné
nastupisté do vestibulu, druhy z vestibulu do urovné ulice. K ptestupu bariérovou cestou se

z nastupisté do vestibulu stanice vyuzije eskaldtor, z vestibulu do uli¢ni trovné potom

Tab.8 - Pfestup Lethany C - linky 185, 269

prestup z C
prestup na 185, 269
pésky 1:33
vozik vytahy ve spravné poloze 2:14
vozik vytahy v opacné poloze 3:06
jizda vytahem | 0:26
jizda vytahem Il 0:26
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6.2.4 Prestup z autobusu linky 121, 188, 193 na Pankrac C (autobus MHD - metro)
Bezbariérovy piestup z autobust linek 121, 188, 193 na metro ve stanici metra

Pankrac se provadi pomoci jednoho vytahu jedouciho z uli¢ni Grovné piimo na néstupiste




Tab.9 - Prestup z linek 121, 188, 193 - Pankrac C

prestup z 121, 188
prestup na C
pésky 3:01
vozik vytah ve spravné poloze 5:36
vozik vytah v opacné poloze 6:54
jizda vytahem 1:18

6.2.5 Prestup z tramvaje linky 11, 13 na Muzeum A (metro - metro)
Bezbariérovy prestup z tramvaji linek 11 a 13 na metro ve stanici metra Muzeum A

se provadi pomoci jednoho vytahu jedouciho z uli€ni Grovné ptfimo na néstupisté metra.

Bariérovy ptestup v této stanici by mél vypadat tak, ze cestujici jde o néco dale, nez
jsou vytahy, tam pomoci pevného schodisté sestoupi do spolecného vestibulu linek metra
A a C a odtud po eskalatoru a kratkém schodisti se dostane na néstupisté linky A. Problém
je vsak v tom, ze takto zadni cestujici, ktefi ve stanici Muzeum pfestupuji z tramvaje na
linku metra A, nechodi, nybrz vyuzivaji pravé vytahy pro bezbariérovou cestu. Vysledek je

vvvvv

jeho spolucestujicimi z tramvaje, pravé odjely.

Tab.10 - Prestup z linek 11, 13 - Muzeum A

prestup z 11, 13
prestup na A
pesky 4:50
vozik vytahy ve spravné poloze 4:53
vozik vytahy v opacné poloze 6:01
jizda vytahem | 1:08
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6.2.6 Prestup z Hl. nadrazi C na vlak (metro - vlak)

Bezbariérovy piestup z metra Hlavni nadrazi 1. kolej (bo¢ni nastupisté) na vlak ve
stanici Praha Hlavni nadrazi, II. nastupisté, probiha pomoci dvou vytaht. Prvni vytah nas
vyveze z nastupisté metra do haly nadrazi, druhy potom ze spojovaci chodby pod nastupisti
na ndastupisté. Z turovné haly do urovné spojovaci chodby se dostaneme pomoci

pohyblivého chodniku.

Pti pfestupu bariérovou cestou vyuziji misto vytahti eskalatory, nebo pevné
schodisté. Pi1 prekonavani vyskového rozdilu hala - spojovaci chodba jsem pouzival
pohyblivy chodnik ovSem s tim rozdilem, Ze jsem na ném nestal, ale Sel jsem po ném

normalni rychlosti jako vSichni ostatni cestujici.

Tab.11 - Prestup Hl. nadrazi C - vlak

prestup z C
prestup na vlak
pésky 2:49
vozik vytahy ve spravné poloze 5:31
vozik vytahy v opacné poloze 6:30
jizda vytahem | 0:30
jizda vytahem Il 0:29

6.2.7 Piestup zlinek 18, 193 na linky 7, 24 v pi‘est. uzlu Nam. bri Synki - Otakarova
Zastavka tramvaji a autobust Nameésti bratii Synki spolu se zastavkou tramvaji
Otakarova tvofi prestupni uzel. V tomto uzlu piesedaji cestujici jedouci napt. z Pankrace
linkami 18 nebo 193 na tramvajové linky 7 a 24 jedouci do VrSovic. Pii tomto pfestupu
jsou nuceni piekonat vzdalenost cca 200m (v pfipad¢é bezbariérové cesty cca 230m) mezi

zastavkami Namésti bratii Synka a Otakarova.
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Tab.12 - Prestup 18, 193 - 7, 27 v uzlu Nam.bti Synki - Otakarova

prestup z 11, 18, 193

prestup na 7,24
pésky 2:09
vozik 3:42

6.2.8 Prestup z linek 124, 139 na linky 6, 11 v prestupnim uzlu Michelska

Zde se nabizi otdzka, pro¢ volim piestupni uzel Michelska, kdyz o jednu zastavku
diive, v zastavce Pod Jezerkou, lze piestoupit zpisobem hrana - hrana. Je to proto, ze v
zastavce Pod Jezerkou lze vyuzit bezbariérového prestupu pouze v sméru do centra, jelikoz
ve sméru z centra neni nastupni ostrivek a k chodniku zajede pouze autobus, nikoliv v§ak
tramvaj. Do tramvaje se tak musi nastupovat z Grovné temene kolejnice a najezdovou

plosinu, ktera je v tomto piipad¢ ptili§ strma, nelze vyuZzit.

Prestupni doby v piestupnim uzlu Michelskd jsou velmi ovlivnény nutnosti
prekonat rozlehlou svétly fizenou kiiZovatku ulic Nuselska, Michelska a U Plynarny. Pravé
casovani semaforti na této kiiZzovatce ovlivni rozhodujicim zpisobem dobu cca 150 m

dlouhého ptesunu ze zastavky autobusu do zastavky tramvaje.

Tab.13 - Prestup 124, 139 - 6, 11 v uzlu Michelska

prestup z 124,139

prestup na 6,11
pésky 1:38
vozik 2:45

6.2.9 Prestup z vlaku na vlak ve stanici Praha - Hlavni nadraZzi

Ptestup z vlaku na vlak mtiZze probihat v rdmci jednoho nastupisté, ale vétSinou je
nutny pfesun mezi nastupisti. Piestup pak probihd tak, Ze cestujici po vystoupeni z vlaku
prejede k vytahu, kterym sjede z Urovné ndstupisté¢ do urovné spojovaci chodby pod

nastupisti. Spojovaci chodbou dojede ke druhému vytahu, kterym se vyveze na néstupiste,
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ze kterého odjizdi nasledujici spoj. Po tomto nastupisti dojede k vozu, do kterého bude

nastupovat.

Tab.14 - Piestup vlak - vlak na Hlavnim nadrazi Praha

prestup z nast.2
prestup na nast.3
pésky 1:00
vozik vytahy ve spravné poloze 1:51
vozik vytahy v opacné poloze 2:49
jizda vytahem | 0:29
jizda vytahem |l 0:29

6.3 Kriticka mista pri bezbariérovém piestupu
Jak je z namétenych hodnot na prvni pohled patrné, doba pro bezbariérovy piestup

wewvr

bezbariérovy prestup je zpisobeno:

6.3.1 Rychlost pohybu invalidniho voziku

Uvazujeme-li mechanicky vozik pro invalidy, ktery ru¢né pohéni ptepravovana
osoba, nebo ktery je tlacen privodcem této osoby, pocitame podle [3] s obvyklou rychlosti
3 km/h, coz je 50 m/min. Tato rychlost je ovSem pouze rychlosti typickou, nebot je
zasadn¢ ovlivnéna spoustou rliznych faktort jako napiiklad fyzickou zdatnosti a hmotnosti
pfepravované osoby, stavem jizdni drdhy a stavem samotného voziku. Tuto rychlost dale
zasadné snizuje nutnost vyhybat se ostatnim chodciim; napiiklad na uzké refyzi, kde je
bezbariérovy sjezd az na samém jejim konci, musi ostatni cestujici pro umoZznéni prijezdu
voziku z této refyze sestupovat do vozovky, nebot’ vozik zabird témeér celou jeji Sitku.
Oproti tomu rychlost chodce pouzivajiciho béznou bariérovou cestu ¢ini 5 km/h, coz je
83 m/min. [3]

Vliv mensi rychlosti voziku bude o to vétsi, o€ bude vétsi vzdalenost, kterou bude
nutno mezi jednotlivymi dopravnimi prostfedky (nastupisti) v daném pfestupnim uzlu
piekonat. O kolik déle trvad osob& na voziku urazit urCitou vzdalenost, nazorn¢ ukazuje

nasledujici tabulka:
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Tab.15 - Rozdil spotieby ¢asu chodec - vozickar

vzdalenost m 25 50 75 100 150 200 250
chodec 0:18 0:36 0:54 1:12 1:48 2:24 3:00
vozik min : s 0:30 1:00 1:30 2:00 3:00 4:00 5:00
rozdil 0:12 0:24 0:36 0,48 1:12 1:36 2:00

X ’ . . ; v ISR ; .- 5
Cas, ktery potfebuje osoba na voziku k ptekonani urcité vzdalenosti, je 1,67x ( 3 X)

vetsi nez cCas, ktery k prekonani stejné vzdalenosti potiebuje bézny chodec; to je nartst o

67%.

6.3.2 ProdlouZeni trasy

V piipadé bezbariérové cesty se Casto stdva, Ze je tato delSi nez béZna cesta
bariérovd. Byva nutno si zajet k mistu se snizenym obrubnikem, zatimco bézny chodec
opusti refyz v kterémkoliv jejim misté, nebo zajet k Sikmé ndjezdové rampé, zatimco
chodec pouzije blizsi schodisté. Tim se prestupni doba opét vyrazné prodluzuje, nebot’
osoba na voziku, ktera je pomalejsi nez chodec (viz ptfedchozi bod), je navic nucena se

pohybovat po delsi trase.

6.3.3 Nutnost pouziti vytahu
Kritickym mistem pii pfestupu je vytah. Pfi nutnosti jeho pouZiti miiZze nastat

nékolik situaci:

- vytah je v opacné stanici (je tieba ho pfivolat)
- pted vytahem je fronta

- vytah neni funk¢ni (je mimo provoz)

Pokud je vytah v opacné stanici, nejde o zaddny problém. Vytah se normalné

piivola, jen je zapotiebi jeho jizdni dobu vynasobit dvéma.

V pfipad¢, ze nam vytah pravé ujel, nebo jsme se do ného nevesli, je potieba jeho
jizdni dobu nésobit tfemi. Cas pro vystup a nastup osob do vytahu neni tieba piipoditavat,
nebot’ jizdni doba vytahu zahrnuje i1 asy pro otevieni a zavieni dvefi a tyto jsou u vytahti
pro invalidy tak dlouhé, Ze vyména cestujicich je zpravidla neprodlouZi. Je-li pfed vytahem
fronta tak velka, Ze nemtzeme odjet ani napodruhé, napotieti atd., nasobime jizdni dobu

vytahu péti, sedmi, deviti... VEétSina osob, které pouzivaji vytahy pro kocarky a invalidni
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voziky, pouziva tyto vytahy nikoli z nutnosti ale z pohodlnosti. Na nékterych vytazich je
proto umisténa samolepka s vyzvou, aby cestujici umoznili pfednostni pouziti vytahu
osobam, pro které je tento vytah urcen, avSak v praxi se tak vétSinou nedéje a osoby na

voziku si tuto ptednost obtizn¢ vymahaji.

Nejhorsi piipad nastdva v momenté, kdy je vytah pro kocarky a invalidy mimo
provoz. V takovém piipad¢ se ndstupisté stdva nepfistupnym a prestup pro osobu na voziku
nemoznym. [ v pfipad¢, Ze existuje ndhradni feSeni, je toto vzdy velkym zdrzenim
(naptiklad nutnost sehnat n¢koho ze stani¢niho personélu, kdo vozi¢kaii umozni pouZziti
sluZzebniho vytahu, nebo v extrémnim ptipad¢ sehnani fyzicky zdatnych pomocniki, kteti

vozic¢kare snesou nebo vynesou po pevném schodisti).

Z téchto divodl se Casy potfebné pro piesun bezbariérovou cestou, k niz je
zapotiebi vytah, obtizné zobeciiuji. Mohu totiz pii planovani piestupni doby pocitat vzdy S
horsi variantou, Ze je vytah ve druhé stanici a ze je ho tieba nejprve ptivolat, ovSem tézko
vsak jiz Ize odhadnout a pocitat s tim, kdy se do obsazeného vytahu nevejdu a budu muset

¢ekat na jeho pfisti, nebo dokonce piespfisti jizdu, coz se bohuzel obcas stava.

6.3.4 Celkové prodlouzeni doby presunu

Celkové prodlouzeni doby pfesunu AT, je tedy souctem rozdilu vzniklého

cor , . 1 .1 !

pomalejsim pohybem voziku po totozné délce trati o m 0,008 1, doby pohybu po
. N , Al .y p I, RN ,

rozdilu téchto trati > doby jizdy vytahem se zapocitanim doby ¢ekani na vytah N - t;, a

dob rtiznych zdrZzeni (ostatni cestujici musi voziku uvolnit cestu, svételné signalizacni

zafizeni na prechodu pro chodce atd.) .7, t,

Al
ATy = 0,0081, + — + 35 1 Ny t;,, + Yty
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kde:

AT, - prodlouzeni doby ptesunu [min]

l - vzdalenost bariérového presunu [m]

Al - velikost nartstu délky trasy pfi bezbariérovém piesunu [m]
Vv - rychlost pohybu vozickaie [m/min]

tjyy - dobajizdy vytahu [min]

N - pocet jizd vytahu (1 - jizda, 2 - ptivolani, 3 - ujeti, ...)

W - pocet vytahil na trase presunu

t, - dobazdrZzeni (SSZ, piekazka, ...) [min]

m - pocet zdrzeni
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7. Urceni kritickych hodnot veli¢in ovliviiujicich dosazitelnost
pirestupni vazby.

Bezbariérovy prestup je tedy Casové narocnéjsi o prodlouzeni doby potiebné k
pfesunu mezi nastupisti. Pro dopravniho technologa se navic prodluzuje o dobu potiebnou

k nastupu do druhého vozidla, nebot’ druhy spoj by nemél odjizdét opozdén.

7.1 Spotreba ¢asu pro nastup vozickaie
Spotteba Casu pro nastup vozickare a vlastné i moznost jeho nastupu je zavisla na
typu pouzitého vozidla a typu infrastruktury. Piiklady dob pro rtizné dopravni prosttedky

uvadim v nésledujicich kapitolach.

7.1.1 Tramvaj, trolejbus, autobus

V tramvajich, trolejbusech a autobusech se pouzivaji fidicem ru¢né sklapéné

"

plosiny, coz fadi tato vozidla do kategorie " vozidla vyZzadujici manipulaci s plosinou”.
Vozidla, kterd by byla schopna zajet az k hrané¢ nastupisté s podlahou v jedné roviné

s nastupistém kategorie " pIn¢ bezbariérové", se u nas zatim nepouzivaji.

ZvySeni spotifeby cCasu pii nastupu vozickare oproti béZnému cestujicimu,
nevyzadujicimu bezbariérovost, je zachyceno v nasledujici tabulce. Cas je udavan ve

formatu min:s Symbol 00 znac¢i nemoznost takového prestupu.

Tab.16 - Vztah vozidlo - infrastruktura (tramvaj, trolejbus, autobus)

infrastruktura
bezbariérova bariérova
plné bezbariérové 0:00 (o o)
i) saduiici ulaci
vyZadujici manipulaci
2 | Vyzadulicl manip 2:00 2:30/ 00 1)
o s plosinou
>
bariérové (o] (o]

1) moznost nastupu invalidniho voziku je podminéna piitomnosti fyzicky zdatné osoby,
ktera je schopnd pomoci voziku vyjet po piikré plose
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V kombinaci "vozidlo vyzadujici manipulaci s plosinou - bariérova infrastruktura™
nelze moznost nastupu cestujiciho na voziku jednoznacné stanovit. Jako ptiklad 1ze uvést
tramvaj vybavenou sklapéci ploSinou, ktera v (bariérovych) zastdvkach, v nichz se
nastupuje z urovné temene kolejnice. V takovém piipad¢ je ploSina piili§ strma a pro
vozic¢kare nesjizdnd. Pokud ma vozic¢kar fyzicky zdatného pomocnika, mize za cenu

malého zdrZeni pouzit i takto strmé ploSiny.

7.1.2 Vlak
ZvySeni spotieby c¢asu pii nastupu vozi¢kare oproti béznému cestujicimu,
nevyzadujicimu bezbariérovost je zachyceno v nasledujici tabulce. Cas je udavan ve

formatu min:s Symbol 00 znaci nemoznost takového prestupu.

Tab.17 - Vztah vozidlo - infrastruktura (vlak)

infrastruktura
bezbariérova bariérova

plné bezbariérové 0:00 (o e}
i) saduiici o ulaci
< | vyzadujici manipulaci
B | Vyzaduici manip 3:00 oo
o) s plosinou
>

bariérové (o o) (o o)

7.1.3 Metro
V metru jde vzdy o piestup plné bezbariérové vozidlo - bezbariérova infrastruktura,

takZe ke zvySeni spotieby ¢asu pro nastup voziku nedochézi.
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7.2 Pomiicka pro vypocet

Pro vypocet doby piestupu osoby na voziku pro invalidy jsem v programu Excel
vytvotil jednoduchou tabulku, ve které se do zlutych policek zadd délka presunu
v metrech, doba jizdy vytahu v minutach, pocet jizd vytahem a doba zdrzeni v minutach.

Vysledky jsou v minutach sefazeny podle typu vozidel a infrastruktury.

Soubor vypocet_doby_prestupu.xIsx je soucasti CD ptiloZzeného k této praci.

Pomiicka pro vypocet doby potfebné pro pfestup osoby na voziku [min]

infrastruktura
bezbariérova bariérova

g plné bezbariérové 0 oo vzdélenost [m] 0
3 vyzadujici Tanipulaci 2 2,5
el s ploSinou
3
> bariérové oo oo jizda vytahu [min] 0

plné bezbariérové 0 oo pocet jizd vytahem 0
~ T ulaci
© vyzadujici Tampu aci 3 i
> s ploSinou

bariérové oo (o) doba zdrZeni [min] 0

Obrazek 9 - Pomticka pro vypocet prestupni doby (autor)

Pro vypocet jednotlivych dob je pouZit vzorec:

l

kde:
t - doba piestupu [min]
l - délka presunu [m]
tmp - doba manipulace s plo§inou [min]
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n - pocet jizd vytahu
tj, - doba jizdy vytahu [min]

t, - doba zdrzeni [min]

Hodnota ve jmenovateli 50 je konstanta (rychlost pohybu voziku pro invalidy
50m/min, t.j. 3 km/h).

Doba zdrzeni t, , ktera je jakymsi pausalnim pfidavkem, bez n¢hoz by §lo dobu
potfebnou k pfestupu jen téZzko zobecnit a jehoz hodnota se urCuje na zakladé znalosti
mistnich poméra. Je to ¢as potfebny k uvolnéni ¢ehokoli, co brani v cesté, nebo k vykonani
néceho, ¢im je dalsi cesta podminéna. Naptiklad nachazi-li se na trase piesunu prechod pro
chodce tizeny SSZ, dosazuji ¢as, po ktery sviti cervend. Vysledky jsou v minutich

sefazeny podle typu vozidel a infrastruktury.

V piipadé, Ze pii nékteré kombinaci vozidla a infrastruktury nelze piestup

uskutecnit, je v ptislusném policku symbol oo
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7.3 Doba prestupu a interval

Na nasledujicim obrazku je Casovd osa s naznacenymi dobami potfebnymi k

pfestupu a intervalem navazujici linky 2:

1 2 2a

_/ tro

te

Obrazek 10 - Znazornéni pfestupu na ¢asové ose (autor)

tyo. - doba pobytu v piestupnim uzlu je doba, po kterou cestujici ¢eka na k tomu
uréeném misté na navazujici linku.

ty2 - interval navazujici linky

Modré Sipka naznacuje optimalni prestup bézného cestujiciho, ktery nepouziva
bezbariérovou cestu. Cestujici vystoupil z vozu prvni linky v ¢ase oznaeném cislem 1 a
plynule pfestoupil do vozu druhé linky v ¢ase oznaceném Cislici 2. Prestup cestujiciho na
voziku je naznacen Sipkami Cervenymi. Prvni Cervend Sipka naznacuje ptipad, kdy spoj
druhé linky vozickai nestihnul. Na dalSi spoj si bude muset pockat dobu tp, Druha
cervend Sipka naznaCuje piipad, kdy vozickédf spoj druhé linky stihnul, avSak oproti
béznému cestujicimu to byl az dalsi spoj v Case 2a, ktery je od doby 2 posunut o hodnotu

intervalu druhé linky t;,.

Ptipad, znazornény druhou Sipkou, ve kterém cestujici na voziku stihnul dalsi spoj
druhé linky, neni potieba nijak fesit. Je to vlastné v poradku, nebot’” cestujicimu na voziku

nevznikaji zaddné prodlevy zplisobené pobytem na zastavce.
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Jako horsi se jevi ptfipad znazornény prvni ¢ervenou Sipkou, kdy cestujicimu na
voziku spoj druhé linky ujede a na nasledny spoj této linky musi v zastavce dlouho cekat.

Situace je tim hor8i, ¢im vice se doba pobytu na zastavce ty,, blizi hodnot€ intervalu ty.

Podivame-li se na okoli bodu 2, tedy casu odjezdu (navazujici) druhé linky, miize

ptichod cestujiciho vypadat nasledovné:

2

ceka ce
cestujici sSpoj

I & |

Obrazek 11 - Znazornéni pfichodu na stanovisté druhé linky na ¢asové ose (autor)

Ptijde-li cestujici dfive, musi na druhy spoj pockat. Ptijde-li pozdé&ji a ma-li odjet, musi
pockat na spoj. Otazkou je, jak dlouha doba cekani cestujiciho, nebo spoje je jeste

akceptovatelnd. Stanoveni této doby zavisi na mnoha faktorech:

- druhu/ charakteru dopravy prvni linky

- intervalu prvni linky

- druhu / charakteru dopravy druh¢ linky

- intervalu druhé linky

- spoj na nekteré z linek jede prvni nebo posledni

- alternativni spojeni

- vybaveni nastupisté druhé linky (pfistiesek, cekarna)

- subjektivni hlediska

Jsou-li doby t¢. - doba, po kterou ¢eka cestujici a ty - doba, po kterou ¢eka spoj
malé, tedy ti v fadu jednotek minut a ti v fadu jednotek sekund, je vSe v poradku a
pfestupni vazbu neni tfeba nijak upravovat. Piipady, kdy druha (navazujici) linka ma

interval 10 minut, nebo mensi, t;, < 10 min, tedy nefeSime.
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7.4 Shrnuti zku$enosti z CR

Jednim z nejkritictéjSich mist jsou vytahy. Nefunk¢nost vytahu totiz ve vétSiné
ptipadd pro vozickare znamena nemoznost prestup uskutecnit. Ale i v pfipadé, ze vytah
funguje, tvoii na trase prestupu tzv. "zké hrdlo". Vytahy totiz kromé vozickait vyuzivaji
nejen maminky s kocarky, ale také bézni cestujici, pro néz je to v dany moment zrovna
vyhodné. Casto se tak stava, Ze pomaleji se pohybujici vozickat ptijizdi k vytahu aZ jako
posledni. Musi proto pockat na druhou, nebo v nékterém pripad¢ dokonce tieti ¢i ¢tvrtou

jizdu pfeplnéného vytahu.

Dalsim kritickym momentem pfi cesté vozickare vetfejnou dopravou je nedodrzeni
"garantovaného nizkopodlazniho spoje". Tzv. garantovany nizkopodlazni spoj, vedeny
nizkopodlaznim vozidlem, je vyznacen v jizdnim fadu a cestujici na voziku na néj spoléha.
V ptipadé poruchy nizkopodlazniho vozidla, nebo v ptipadé jiné mimoradné udalosti vSak
nizkopodlazni spoj vynechd, nebo je nahrazen béznym vozidlem. To vozickati zhati cely
plan cesty, nebot’ je nucen pockat na dalsi nizkopodlazni vozidlo, ¢imz ovSem nestihne

dalsi planované prestupy.

Problém1, se kterymi se vozickar pii prestupu setkava, je velké mnozstvi. Jako
dalsi bych uvedl ptipad, kdy bezbariérovy sjezd z nastupniho ostritvku je az na jeho konci.
Je-li ostrivek zaplnén cestujicimi, vozickar obtizn€ projizdi, kazdého musi zadat o
umoznéni prijezdu. Lidé musi pfi vytvafeni mista pro vozik casto vstupovat az do

vozovky. Prijezd voziku je velmi pomaly a Casové ztraty nariistaji.

Béhem pfiipravy této prace jsem zjistil, Ze mnozi, avSak zdaleka ne vSichni
zamé&stnanci dopravct maji v oblasti pfepravy osob na voziku zna¢né rezervy. Ochotou
podéavat informace pocinaje, obsluhou zafizeni pro vozi¢kafe, nebo profesionalnim

chovanim k postizenym konce.

Pozitivné vSak lze hodnotit soucasny vyvoj v oblasti tvorby bezbariérového
prosttedi ve vetfejné dopravé. Pfi obméné vozového parku se jiz nakupuji pouze
nizkopodlazni vozidla; v méstské hromadné dopravé bez vyjimky. Nové budovana
infrastruktura je vZdy pouze bezbariérova. Pii rekonstrukcich staré infrastruktury se tato

doplituje o zptistupiiujici bezbariéroveé prvky.
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Jako ptiklad maze poslouzit sit' prazského metra. VSechny stanice postavené po
roce 1989 jsou jiz bezbariérové pfistupné. V plivodnich stanicich se postupné
dobudovavaji vytahy pro invalidy. Jen v letoSnim roce se zprovozni vytahy ve stanicich
And¢l, Mustek A/B a 1. P. Pavlova. U dalSich vytahti ve stanicich Palmovka, Karlovo
namesti, Opatov a Roztyly uz probihd ptiprava k jejich stavbé. V nékterych stanicich, ve
kterych jesté neni vytah pro invalidy, je umoznéna cestujicim na voziku jizda nakladnim

vytahem za doprovodu osoby s opravnénim tyto vytahy ridit.

U tramvaji se zaCinaji budovat tzv. zastavky "videniského typu", které maji v misté
nastupisté zvySenou vozovku, kterd umozinuje pohodlny néstup do nizkopodlaznich vozii
pomoci najezdové ploSiny a zaroven pusobi jako bezpecnostni prvek, ktery piinuti fidice

motorovych vozidel zpomalit.

Bezbariérové upravy se provadeji i na vlakovych nadrazich. Buduji se vytahy na
kazdé nastupisté a nové vlakové zastavky se buduji zcela bezbariérové (jako posledni byla

Vv prosinci 2014 oteviena bezbariérova zastavka na znameni Praha-Kacerov)
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7.5 Navrhy na zlepSeni

Ke zlepseni prestupnich vazeb v zasadé vedou pouze dvé cesty.

7.5.1 ZKkraceni délky vsech dob nutnych Kk prestupu

Ke zkraceni délky vSech dob nutnych k piestupu lze provést rizna opatieni.

Proveditelnost téchto opatieni samoziejmé zalezi na konkrétni situaci.

ZKkratit prestupni délku; kde to |ze preferovat moznost pfestupu zptisobem "hrana
- hrana”, v ostatnich pfipadech situovat jednotliva nastupisté co nejblize sobé. V
mensich ptestupnich uzlech se daji propojit pro systém piestupu "hrana - hrana" i
dva rizné druhy dopravnich prostfedki. U nés se bézné pouziva jednoho nastupisté
k pfestupu "hrana - hrana" pro tramvaj a autobus. V zahranic¢i ale existuji i uzly, v
nichz lze systémem "hrana - hrana" piestoupit i z vlaku na tramvaj (napt. Gera v
SRN), nebo z vlaku na metro (napt. Renens VD ve Svycarsku).

Pouzivat plné bezbariérova vozidla a pro né budovat bezbariérova nastupisté.
Optimem je plocha nastupisté ve stejné vysi jako plocha podlahy vozu, umoziujici
plynuly nastup voziku bez pouziti ndjezdovych ploSin.

Provést tipravy bezbariérovych cest, spocivajici v jejich rozsifeni a ve zvySeni
jejich kapacity, coz umozni cestujicim na voziku plynuly pohyb bez nutnosti se
vyhybat ostatnim cestujicim. Ve velkych prestupnich uzlech (naptf. v rozlehlych
nadraznich halach) by bylo mozno, po vzoru jizdnich pruhi pro cyklisty, vytvofit
zvlastni jizdni pruhy pro jizdu invalidnich voziki. I kdyZ toto feSeni zatim nema
zadnou oporu v legislativé a patrné to doposud ani nebylo nikde vyzkouSeno, jsem
presveédcen, ze krome zvysSeni rychlosti pohybu vozickari by se snizilo riziko stfetu
voziku pro invalidy s chodcem. Tyto pruhy by mohly byt piipadné vyuzity i
maminkami s détskym kocarkem, nebo i1 dal$imi cestujicimi s nizs§i rychlosti
pohybu, ¢i s objemnéj$imi zavazadly.

Pouze bezbariérové cesty. Byla-li bezbariérova varianta cesty dobudovana
dodatec¢né, je zpravidla del$i nez plivodni cesta s bariérami (K prodlouzeni ¢asu
presunu zpliisobeného pomalejsi jizdou voziku se jesté pficitd doba potfebna k ujeti
vetsi vzdalenosti). Pokud bude trasa piestupu budovana rovnou bezbariérove a trasa
pro cestujici na voziku bude totozna s cestou pro ostatni cestujici, odpadne

navySeni potiebné doby vyplyvajici z rozdilu vzdalenosti. Navic tim ziskdme i
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pohodIngjSi cestu pro ostatni cestujici, ktefi cestuji s objemnymi zavazadly,

napiiklad s riznymi taSkami a kufry na koleckach.

7.5.2 Zuzit rozptyly, kterych mohou zkoumané veli¢iny nabyvat

Problematickymi pfi stanovovani ¢asu potiebného pro piestup jsou rozptyly hodnot,

kterych mohou dosahovat sledované veli¢iny.

doba jizdy vytahu, ktera je ovlivnéna tim, ve které stanici se vytah nachazi (zda je
nutno ho nejprve pfivolat). S timto nelze nic ud€lat a je tedy potieba s
dvojnasobnym ¢asem pro jizdu vytahu pocitat. Horsi situace nastava v ptipadé, ze
vozickar se do vytahu nevejde a musi pockat na jeho druhou, nebo dokonce dalsi
jizdu. Toto se u né€kterych vytahii zatim feS$i pomérné neucinnym zplsobem a to
vylepenim cedulky, kterd nabada cestujici k vétsi ohleduplnosti vii¢i vozickaiim a
umoznéni jim prednostni jizdy vytahem.

situovani prestupnich uzli mimo kriZovatky Fizené SSZ, nebot’ pravé nutnost
vyckat na povolujici signal vnasi do celkové doby piejezdu od jednoho néstupiste
ke druhému znaény rozptyl. Je ziejmé, Ze toto opatieni bude malokdy
realizovatelné. Kde to lze provést, je vhodné alespont upravit na SSZ preferenci

chodcn.

7.5.3 Opatieni k zachovani systémové jizdni doby

Regiondlni doprava se casto provozuje na principech integralniho taktového

grafikonu (ITG).

Integralni taktovy grafikon je ze své podstaty narocny na sladéni. VSechny spoje se

musi potkavat v pfedem stanovenych taktovych uzlech. Uziva se ho vSak pro jeho

nesporné prednosti a to:

rovnomérna nabidka s optimalnimi pfestupnimi vazbami v pfedem stanovenych
uzlech
rovnomérné intervaly (v kazdé zastavce zastavuje spoj v kazdou hodinu ve stejnou

minutu)
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Potiebujeme-li vSak v néjakém uzlu prodlouzit dobu pobytu, nemizeme tak ucinit

bez ohledu na systémovou jizdni dobu (SJD)
Systémova jizdni doba se sklada z téchto dil¢ich dob:

- doba na ¢ast prestupu 1

- doba jizdy

- doba pobytu v mezilehlych zastavkach
- rezerva

- doba na ¢ast prestupu 2

Prodlouzime-li tedy pobyt v pfestupnim (taktovém) uzlu za Gcelem piestupu osob
na voziku pro invalidy, musime provést opateni pro zachovani systémové jizdni doby. To

znamena, ze musime zkratit néjakou jinou dil¢i dobu SJD.
Dil¢i doby SJID, které mizeme zkratit:

- jizdni doba (vykonné;si a rychlejsi vozidla, lepsi infrastruktura)

- pobyt v mezilehlych zastdvkach (zastdvky na znameni, centralni zavirani dvefi,
nizkopodlazni vozidla se Sirokymi dvefmi umoznujicimi rychlou vyménu
cestujicich)

— c¢asovou rezervu

Jak je na prvni pohled ziejmé, v jiz fungujicim ITG je prostoru pro kraceni
systémové jizdni doby velmi malo. Zalezi pfedevSim na velikosti rezervy, zda z ni lze
trochu vzit. Kraceni jizdnich dob je totiz nesmirn¢ drahd zélezitost, ktera vyZzaduje
investice do vymény vSech vozidel na dané lince za vykonné&jSi, nebo rekonstrukci
infrastruktury na vyssi rychlost. Kraceni pobytu v mezilehlych zastavkach ma pochopitelné
taky své meze a opét muze byt spojeno s nutnosti nakladné vymény vSech vozidel na dané

lince.
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7.5.4 Zahrani¢ni inspirace

Ne vzdy je nutné vynakladat Cas, Gsili a prostfedky na vymysleni néceho, co jiz
jinde davno funguje. Spoustu inspirace v oblasti odstrafiovani bariér ve vefejné dopravé Ize

nacerpat u zahrani¢nich dopravct.

Naptiklad Francouzi jsou pritkkopniky v oblasti netradi¢nich dopravnich prostiedkt
a jejich infrastruktury. Napiiklad tramvaj na pneumatikdch na patizské lince cislo 5
s jedinou vodici kolejnici v ose drahy ma podlahu ve stejné urovni s nastupistém. Pii

nastupu tak cestujici ptekondva jen malou mezeru, podobné jako v metru.

Obrazek 12 - Tramvaj v PafiZi (archiv K617)
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Ve Francii je vyrovnani urovné nastupis$t€¢ s urovni podlahy vozu casto feSeno
snizenim nivelety trat¢ (jejim zahloubenim), jak je vidét na nésledujicim obrazku. Toto

feSeni se zda byt velmi povedené.

Obrazek 13 - Bezbariérové feSena zastavka v Tours (archiv K617)

(24

Obrazek pochazi z pési zony v historickém jadru mésta Tours. Chodnik tak zlistava
ve stale stejné vySi. DalSi zajimavosti na obrdzku je spodni piivod trakéniho proudu,

realizovany z divodu zachovani plivodniho razu stfedu mésta.
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V Némecku lze hezké bezbariérové feSeni nalézt v norimberském metru. AC je
hrana néstupisté ve stejné vysi s podlahou vozu jako u nas, pred otevienim dvefi se vysune
jakysi "schudek", ktery mezeru mezi vozem a nastupistém piekryje. Voziky pro invalidy
tak mohou najizdét do vozu zcela plynule bez "drncnuti" a bez rizika zapadnuti fidicich
vlecenych kol, kterd se pii neSikovné manipulaci s vozikem, zpravidla pfi pokusu o
opakované najeti, mohou postavit kolmo na smér jizdy. Soucasné se tim eliminuje i

nebezpeci Slapnuti bézného cestujiciho do mezery mezi vozem a ndstupiStém, zapadnuti

ditéte (€ehoz jsem byl svédkem v prazském metru), ¢i spadnuti upusténé véci do kolejisté.

Obrazek 14 - Vysuvny schiidek v norimberském metru (archiv K617)
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Ve Svycarském mésté¢ Renens VD maji hezky vyfesen piestup z metra na vlak. Na
obrazku je zachycena (modro) bila souprava metra spolu ¢ervenym vlakem, stojicim u
stejného nastupisté. V takovém piipadé je prestup pro vozickafe stejné snadny jako pro
kteréhokoliv jiného cestujiciho. Plynule vyjede z jednoho vozidla, piekonad $itku nastupiste

a snadno nastoupi do druhého. Zdrzeni je prakticky nulové.

B

|
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Obrazek 15 - Metro a vlak u jednoho nastupité Renens - Svycarsko (archiv K617)
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8. Zavér

Provedl jsem analyzu jednotlivych déji v ramci jednoho ptestupu osoby na voziku
a zobecnéni z ni vyplyvajicich poznatkli. Syntézu problémovych dé&jt jsem provadel jak
Z pohledu osoby na voziku, tak i z pohledu dopravniho technologa. Dospél jsem pfitom
k zavéru, Ze piestup osoby pohybujici se na voziku pro invalidy trva oproti bé&znému

chodci déle a to z nasledujicich diivodui:

1. osoba na voziku se pohybuje pomaleji (rychlost voziku je cca 60% rychlosti
chodce)

bezbariérova alternativa trasy piesunu byva casto delsi

zdrzeni v ptipadé nutnosti pouziti ndjezdové plosiny nebo zdvihaciho zatizeni

zdrzeni v ptipad€ nutnosti pouziti vytahu

vvvvvv

vvvvvv

S

s vozikem pfi vyhybani se prekazkam
7. jind zdrZeni (napf. pii zddosti o pomoc s postréenim voziku s prokluzujicimi koly,
uprava né&jaké soucasti voziku, odstranéni docasné piekazky v prijezdnim prifezu

voziku, atd.)

Praktickym cilem prace bylo vytvofeni pomicky pro dopravniho technologa, pro
vypocet doby piestupu osoby na voziku v zavislosti na druhu dopravniho prosttedku, typu
infrastruktury a délky drahy pfesunu. V programu Excel jsem vytvotil jednoduchou
tabulku, ve které se po zadani hodnot rozhodujicich veli¢in automaticky vypocita prestupni
doba osoby na voziku. Soubor vypocet_doby prestupu.xlsx je soucasti CD piilozeného k

této praci.

P#i provéfovani moznosti osob na voziku pii pfestupu ve vetfejné dopravé jsem se
soustiedil na kriticka mista (vytahy) a situace (nedodrzeni garantované¢ho nizkopodlazniho

spoje), v nichz muze dochazet k velkym ¢asovym ztratam.

Pozitivnim zji§ténim je fakt, ze tvorba bezbariérového prostfedi v dopraveé neustava
a neustale pokracuje. AvSak doba, kdy nastane plna bezbariérovost, kterd bude idedlni pro

vozickare i dopravni systém (nebude nutné¢ prodluzovat nékteré technologické doby),
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je jesté dosti vzdalena. NezZ se tento optimalni stav stane skute¢nosti, bude nutna alespon
uprava piestupnich dob, k ¢emuz mohou pomoci i vzorce, pro urceni piestupnich dob osob

na voziku, navrzené v této praci.
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