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Analyza ¢asovych ztrat pfi pohybu OOSPO v zelezni¢ni

stanici

Time loss in the movement of people with reduced mobility

at railway station



Anotace

V poslednich letech stale roste poptavka po Zelezni¢ni osobni pfeprave, proto
je dulezité vénovat se pfestupni problematice v ramci prestupnich uzlu.
S ohledem na Siroké spektrum slozeni cestujicich je nutné zkoumat Casové
ztraty neboli rychlosti na jednotlivych prvcich pfestupni trasy a dokazat urcit
potfebnou dobu na pfestup pro kazdou kategorii osob. Prace se zaméfuje na
podrobnou analyzu vyznamné dilCi Casti pfestupni doby, tedy konkrétné
presun od prvniho vlaku ke druhému vlaku, s ohledem na jednotlivé kategorie
cestujicich. Na zakladé analyzy dochazi k sestaveni matematického vzorce
pro vypocet dilCi Casti pfestupni doby. Vzorec je nasledné validovan pro jeho

pouzitelnost.

Klicova slova: prestupni doba, ztratovy ¢as, prestupni uzel, cestujici, osoby

s omezenou schopnosti pohybu a orientace, Zelezni¢ni stanice

Summary

As demand grows at rail passenger transport, it is very important deal with
problematics of transfer in transfer hub. With regard to the wide range of
passenger, it is necessary to research the time lost, or the speed, on the
individual elements of the transfer route and to determine the time needed for
the transfer for each category of persons. The thesis deals with the detailed
analysis of important parts of the transfer time, specifically moving from the
first train to the second train with regard to individual categories of passengers.
On the basis of the analysis, the mathematical formula for the calculation of
the part of the transfer time is compiled. The formula is subsequently validated
for its usability.

Key words: transfer time, loss time, transfer hub, passengers, persons with

reduced mobility and orientation, railway station
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1 Uvod

Z davodu stale rostouci poptavky po Zelezni¢ni osobni prepravé
a obecné vyssiho zajmu o vefejnou dopravu je dllezité vénovat se i prestupni
problematice, resp. prestupni dobé& mezi vlaky v pfestupnich uzlech.
S ohledem na fakt, Ze skladba cestujicich vyuzivajicich Zzelezni¢ni pfepravu je
pomérné Siroka, je zapotfebi analyzovat Casové ztraty neboli rychlosti pro
jednotlivé kategorie osob na riznych prvcich nachazejicich se na prestupni

trase a nasledné dokazat urcit potfebnou dobu na prestup.

Jelikoz prestupni doba uzce souvisi s rychlosti pohybu cestujicich, Ize
skladbu cestujicich v Zelezniéni osobni prepravé definovat na zakladé
pohybovych a orientaénich schopnosti. Je dulezité si uvédomit, Zze mezi
cestujici nepatfi jen osoby bez pohybového ¢i orientaéniho omezeni, ale také
osoby pokrocCilého véku, osoby se zavazadly, osoby doprovazejici dité
v koCarku, osoby na voziku aj. Dale pfestupni doba souvisi s bariérami na
prestupni trase, kdy se napf. pevné schodisté nebo eskalator stavaji pro osoby
doprovazejici dité v koCarku &i osoby na voziku nepfekonatelnou pfekazkou
ajsou nuceni zvolit jinou a mnohdy i delSi pFestupni trasu. Zajisténi
bezproblémového stihnuti prestupu vSech cestujicich by mélo byt cilem

kazdého dopravce.

Nutno také podotknout, Ze vozi¢kafi a nevidomi maji u dopravce CD
znacnou vyhodu oproti ostatnim cestujicim, protoZe si svou cestu mohou
objednat a pfi nasledném pFestupu o nich vlakova Ceta navazného vlaku vi
a pocka na né. Zaroven pro tyto osoby je mozna asistence pfi pfestupu
v podobé doprovodu, pomoci pfi nastupu €i usazeni nevidomych na konkrétni
misto. Kdezto ostatni cestujici nemusi z divodu svych omezeni ¢&i z davodu

delSiho pfestupu navazny vilak stihnout, protoze tuto sluzbu nemohou vyuzit.

Prace se zaméfuje na podrobnou analyzu vyznamné dilCi Casti
prestupni doby, konkrétné na prfesun od prvniho vlaku ke druhému viaku,
a s ohledem na jednotlivé kategorie cestujicich. Na zakladé analyzy dochazi
ke sbéru dat a k sestaveni matematického vzorce pro vypocet dilCi Casti

prestupni doby. Vzorec je nasledné validovan pro ovéfeni jeho pouzitelnosti.
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2 Teoreticka vychodiska

2.1 Klasifikace OOSPO

Stru¢na definice osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace je
obsazZena v zakonu €. 183/2006 Sb. o uzemnim planovani a stavebnim fadu
v §2 odst. 2, pism. e). Tyto osoby jsou dle zakona definovany jako ,osoby
pokrocilého véku, téhotné Zeny, osoby doprovazejici dité v kocarku, dité do tfi
let, osoby s mentalnim postizenim nebo osoby s omezenou schopnosti
pohybu a orientace stanovené provadécim pravnim pfedpisem®. (1) Pravnim
predpisem se stala dne 18. listopadu 2009 vyhlaska ¢. 398/2009 Sb.
0 obecnych technickych pozadavcich zabezpecujicich bezbariérové uzivani
staveb, ktera podrobnéji definuje osoby s omezenou schopnosti pohybu

a orientace. (2)

Osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace jsou definovany ve
vyhlasce €. 398/2009 Sb. jako ,0soby s pohybovym postizenim (mezi které
patfi osoby na voziku, osoby pouZivajici ke svému pohybu pomdckKy, napf.
berle, francouzské hole, ¢i choditka), osoby se zrakovym, sluchovym
a mentalnim postizenim, osoby pokrocilého véku, téhotné Zeny, ¢i osoby

doprovazejici dité v koCarku nebo dité do tfi let.” (3)

Byt zde samotna definice osob s omezenou schopnosti pohybu
a orientace z pravniho pohledu v Ceské republice konéi, Ize do této skupiny
fadit i dalSi osoby. Jedna se o osoby pfepravujici nadmérna Ci objemna
zavazadla, cestujici s jizdnim kolem, osoby malého & nadmérného vzristu
nebo osoby doCasné pohybové omezené nasledkem urazu. V zahranici se
také Casto do této skupiny fadi osoby se sniZzenou schopnosti uchytu, osoby
s poruchami koncentrace a vnimani aj. Skute¢nosti je, Ze i tyto osoby potfebuiji

usnadnény pfistup a snadnéjsi podminky pro svuj pohyb. (2)
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2.2 Kilasifikace pohybovych vad

Z |lékarského hlediska existuje vice zpusobu déleni pohybovych vad.
Za zakladni déleni lze vSak povaZovat rozliSeni vad ziskanych a vad
vrozenych, které Ize najit ve vétsiné klasifikacich pohybovych vad. Na zakladé
doby vzniku pohybové vady rozliSuje (4) vady vrozené, mezi které se fadi
I dédi¢né, a vady ziskané. Jinym rozdélenim pohybovych vad (5) je podle

mista postiZeni, které se déli na obrny, deformace, malformace a amputace.

DalSim délenim pohybovych vad je Clenéni na vrozena télesna
postizeni, ziskana télesna postizeni po uraze a ziskana télesna postizeni po
nemoci. Pod vrozené vady se fadi vrozené vady lebky a patefe, vrozené vady
koncCetin a rlstové odchylky, centralni a periferni obrny. K ziskanym télesnym
postizenim po Uraze patfi ziskané deformace, urazova onemocnéni mozku
a michy, urazova poskozeni perifernich nervi a amputace. Revmaticka
onemocnéni, détska infekéni obrna, Perthesova choroba a myopatie

predstavuji pak ziskana télesna postizeni po nemoci. (6)

Déleni pohybovych vad popisuje také D. Filipiova (7), ktera se zabyva
problematikou bezbariérovosti. Rozdéluje pohybové vady 2z pohledu
zavaznosti do Ctyf kategorii. Do prvni kategorie fadi osoby s lehCim
postizenim, které se pohybuji pomoci hole, francouzské hole, berle. Zaroven
do této kategorie fadi starSi osoby. Do druhé kategorie fadi osoby, které
mohou s pomoci francouzskych holi nebo rdznych protetickych
a ortopedickych pomucek stat a v omezeném rozsahu i chodit. Chlize jim Cini
velké problémy, vyCerpava je a jsou schopni ujit pouze kratké vzdalenosti. Pri
vstavani potrebuji pomoc druhé osoby. Velkym problémem jsou pro né
schody, které se stavaji nepfekonatelnym prvkem, zvlasté v souvislosti

s chybéjicim zabradlim. Do tfeti kategorie fadi voziCkare, které nasledné déli:

e vozickafi, ktefi potfebuji vozik pouze pro pohyb venku;

e voziCkafi trvale upoutani na ortopedickém voziku, ktefi jsou zcela
samostatni;

e vozickari, ktefi potfebuji v nékterych pfipadech asistenci druhé osoby;

e vozickari, ktefi potfebuji Ctyfiadvacet hodin denné osobni asistenci;

12



e o0soby, které se pohybuji pomoci elektrického voziku.

Do Ctvrté kategorie patfi osoby s progresivnim onemocnénim, které postupné

prochazeji vSemi vySe uvedenymi kategoriemi.

Z vySe uvedeného textu vyplyva, Ze klasifikovat pohybové vady Ize na
zakladé raznych aspektll. NejCastéjsi déleni pohybovych vad je podle mista

vady a doby vzniku.

2.2.1 Obrny

Obrny se projevuji poruchou hybnosti a jedna se o postizeni centralni
(mozek, micha) nebo periferni nervové soustavy (obvodové nervy). RozliSuji
se dva stupné zavaznosti — paréza a plegie. Paréza je Castecna a plegie uplna

ztrata hybnosti koncetin. (5)

Centralni obrny

Do skupiny centralnich obrn pfi poSkozeni mozku patfi détska
mozkova obrna, détska obrna, zanét mozku, mozkové nadory, mozkoveé

pfihody, mozkové embolie, traumatické obrny. (5)

Pfi poSkozeni michy patfi do skupiny centralnich obrn rozstép patere
(spina bifida), rozStép patefe a miSnich plen (meningokéla), rozstép patefe,
miSnich plen a michy (meningomyolokéla) a urazy patefe s naslednym

poranénim michy. (5)

Do skupiny centralnich obrn pfi degenerativnim onemocnéni mozku
a michy patfi mozeCkova heredoataxie, roztrousena skler6za mozkomisni,

Friedrichova heredoataxie, Parkinsonova nemoc. (5)

Periferni obrny

Zasahuji pouze jednotlivé Casti téla — periférie (obliCej, svaly,
koncCetiny) a byvaji nasledkem hlubsiho poranéni, zanétu, operacniho nebo
|éCebného poranéni, urazu, oteviené zlomeniny, nervosvalového a jiného

onemocnéni. Periferni obrny Ize rozdélit podle (5) na:

13



e pfechodné obrny, kdy je mozna naprava,;

e (asteCné obrny (parézy), kdy je mozné docilit zlepSeni funkéniho
poskozeni;

e Uplné obrny (plegie), kdy periferie, napf. koncetina, zlstava zcela

nehybna.

2.2.2 Deformace

Jedna se o vrozenou Ci ziskanou vadu. Deformace je charakteristicka
nespravnym tvarem nékterého organu nebo &asti téla, napf. svall, kosti.

Deformace se déli na vyvojové a ziskané. (5)

Vyvojové deformace

Do skupiny vyvojovych neboli vrozenych deformaci patfi deformace
lebky a obliCeje, kloubl, svall a koncetin. Vyvojové deformace vznikaji
v prenatalnim stadiu® a zptisobuji je anomalie ve vyvoji organismu. Casté jsou
deformace koncetin, napf. chybéjici koncetina, zakrnéla nevyvinuta koncetina,

zkroucena koncetina, srusty prsta, vétsi pocet prstu, atd. (4)

Ziskané deformace

Ziskané deformace mohou nastat po tézkych urazech, z divodu
popalenin nebo z duvodu rlznych nemoci, jako napfiklad tuberkuléznim
zanétem kosti a kloubl, zanéty kostni dfené&, revmatickymi zanéty klouba aj.

Deformace mulze nastat i na zakladé nespravného drzeni téla. (4)

2.2.3 Malformace

V pfipadé malformace se jedna o vrozenou vyvojovou vadu, ktera
vznika v prenatalnim stadiu. Do skupiny malformaci patfi rozstép rtu, Fallotova
tetralogie (kombinovana srde¢ni vada), vrozené nevyvinuti ¢asti téla a aplazie

(nevyvinuty nebo chybéjici organ). (5)

1 Doba vyvoje plodu mezi po&etim a porodem.
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2.2.4 Amputace

Amputace znamena nevratné oddéleni organu, koncetiny nebo jeji
Casti od téla. RozliSuji se amputace, které vznikly v dusledku traumatické
priiny a amputace vzniklé nasledkem chirurgického zakroku. Amputace
koncetin se déli na amputaci hornich koncetin a dolnich konc¢etin. Nicméné

dochazi i ke kombinovanym amputacim. (4) (5)

Amputace vznikla nasledkem chirurgického zakroku se feSi
v momenté vazného urazu, ale také pfi nadorovém, cévnim, metabolickém

nebo zanétlivém onemocnéni. (5)

2.3 Klasifikace zrakovych vad

Osoby se zrakovym postizenim jsou lidé s riznymi druhy a stupni
snizenych zrakovych schopnosti. Jedna se o osoby, které poSkozeni zraku
ovliviuje v béznych kazdodennich €innostech a kterym nestaci bézna opticka
korekce — dioptrické bryle. Osoby se zrakovou vadou leh¢iho stupné, které
nosi dioptrické bryle a bez potizi zvladaji kazdodenni €innosti, nemaji omezeni
v pFistupu informaci, nejsou omezeni v orientaci a samotném pohybu, se

nezahrnuji do skupiny osob se zrakovym postizenim. (8)

Skupinu osob zrakové postizenych Ize délit na slabozraké a nevidomeé.
V soudasné dobé se v CR vyuziva klasifikace zrakového postizeni dle WHO?,
ktera na zakladé vysSetfeni zrakové ostrosti do dalky a velikosti zorného pole
rozfazuje osoby do nékteré z péti kategorii zrakového postizeni (Tab. 1).
Vysetfeni zrakové ostrosti do dalky se nejcastéji provadi na Snellenovych?®
optotypech a vysledkem je Snellenlv zlomek. Ten srovnava vzdalenost
potfebnou k rozpoznani objektu u zrakové postizené osoby (hodnota Citatele)
a vzdalenost potfebnou k rozpoznani stejného objektu osobou bez zrakového

postiZzeni (hodnota jmenovatele). Napfiklad zlomek 6/18 udava, Zze osoba se

2 Svétova zdravotnicka organizace

3 Hermann Snellen — holandsky oéni lékaf, ktery v roce 1862 navrhl prvni tabulku pro odhad zrakové ostrosti
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zrakovym postizenim uvidi objekt ve vzdalenosti 6 metr( stejné jasné jako

normailné vidici osoba ze vzdalenosti 18 metru. (8) (9)

Tab. 1: Klasifikace zrakového postizeni podle WHO (8)

Kategorie | Druh zdravotniho postizeni

Stiedni slabozrakost

1 zrakova ostrost s nejlepsi mozZnou korekci: maximum mensi nez 6/18 (0,30) -
minimum rovné nebo lepsi nez 6/60 (0,10); 3/10 - 1/10

Silna slabozrakost

2 zrakova ostrost s nejlepsi moznou korekci: maximum mensi nez 6/60 (0,10) -
minimum rovné nebo lepsi nez 3/60 (0,05); 1/10 - 10/20

Tézce slaby zrak

a) zrakova ostrost s nejlepSi moznou korekci: maximum mens$i nez 3/60
3 (0,05) - minimum rovné nebo lepsi nez 1/60 (0,02); 1/20 - 1/50
b) koncentrické ztizeni zorného pole obou oé&i pod 20 stuprid, nebo jediného

funkéné zdatného oka pod 45 stuprid

Prakticka nevidomost

zrakova ostrost s nejlepsi moznou korekci 1/60 (0,02), 1/50 az svétlocit nebo

4
omezeni zorného pole do 5 stupfit kolem centralni fixace, i kdyz centralni
ostrost neni postizena
Uplna nevidomost

5 ztrata zraku zahrnujici stavy od naprosté ztraty svétlocitu az po zachovani

svétlocitu s chybnou svételnou projekci

Nicméné klasifikace zrakového postizeni pouze na zakladé zrakové
ostrosti a velikosti zorného pole neni z hlediska zrakovych vad dostacuijici.
Struény prehled nejCastéjSich zrakovych vad, které ovliviiuji kontrastni
citlivost, barvocit, vnimani hloubek, svétloplachost a jiné zrakové funkce, uvadi

SONS CR. (10)

Poruchy barvocitu

Uplna barvoslepost je neschopnost vidéni barev v celém spektru,

viv s

barev. Dochazi ke snizeni zrakové ostrosti, svétloplachosti, nystagmu.
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Katarakta

Zrakova vada také nazyvana jako Sedy zakal zpUsobuje zkaleni ¢ocky.
Snizuje zrakovou ostrost, dochazi k problémdm s osIlnénim a vidéni je jako

pres Spinavé okno.

Glaukom

viwv s

onemocnéni, az 10 % postizenych osob koncCi trvalou slepotou. PFi této
zrakové vadé dochazi k ubytku zorného pole, svétloplachosti, snizeni zrakove

ostrosti, vidéni je jako v mize.

Refrakéni vady (Myopie, Astigmatismus)

Myopie neboli kratkozrakost je nejpocCetnéji zastoupenou zrakovou
vadou. RozliSuje se Myopie lomiva a Myopie osova. Opakem Myopie je
hypermetropie téz nazyvana jako dalekozrakost. Astigmatismus vznika

z nepravidelného zakfiveni rohovky a mize vyvolat rozostfeny obraz.

Afakie (chybéni ¢ocky)

Tato zrakova vada vznikne obvykle po chirurgickém zakroku napf.
Sedého zakalu, pfi kterém se odstrani ¢oCka. Vznika silna refrakéni vada

a svétloplachost.

DalSimi neméné zavaznymi zrakovymi vadami jsou Retinopatie,
Degenerace sitnice, Zanéty sitnice, Odchlipeni sitnice, Zmény terce
zrakového nervu, Albinismus, Aniridie, Kolobom, Keratokonus, Mikroftalmie,

Nystagmus, Amaurdza a poruchy binokularniho vidéni. (10)

2.4  Kompenzacéni pomucky

Kompenzacni pomucky* napomahaji ke zvySeni kvality Zivota osob
s pohybovym nebo zrakovym postizenim. ZvySuji bezpecCnost pfi pohybu,

umozniuji dosahnout alespon urcitého stupné pohybové samostatnosti a také

4 Nastroj, pfistroj nebo zafizeni
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slouzi u zrakové postizenych osob ke zpfistupnéni nebo poskytnuti informace.
(11) (12)

2.4.1 Pomucky pro osoby pohybové postizené

Mezi zakladni pohybové kompenzacni pomucky patfi choditka, hole,

berle, protézy, mechanické voziky, elektrické voziky. (11) (13)

Choditka, hole, berle

Choditka jsou nepojizdna - Ctyfbodova (pevna, skladaci), pojizdna —

tfikolova, Ctyfkolova, podpazni, pfedloktni a nebo détska. (11) (13)

Hole jsou skladaci, duralové, dievéné, vicebodové. Hole, kromé téch

dfevénych, maiji nastavitelnou vysku. (13)

Berle jsou francouzské, které maji otevienou nebo uzavienou opérku
predlokti, dale podpazni, predloktni, vychazkoveé. Berle mohou byt skladaci
nebo magnetické pro zamezeni padu pfi opfeni napf. o postel Ci zed. Berle

maji nastavitelnou vysku. (11)

Protézy

Protéza je télesna nahrada. Jedna se o umélé zarizeni nahrazujici
chybéjici Cast téla. U télesné pohybové postizenych se vétSinou jedna
o protézy hornich a dolnich koncetin. Protézy hornich koncetin se déli na
protézy pazni, protézy predloketni, protézy prsti a ruky. Protézy dolnich
koncCetin se déli na protézy po amputaci v ky€elnim kloubu, protézy stehenni,
protézy po amputaci v kolennim kloubu, bércové protézy a protézy chodidel.
(11) (13)

Mechanické voziky

Mechanické voziky jsou urCeny pro pohyb v interiéru i exteriéru
a muzeme je délit na zakladni, odlehéené (odlehceny duralovy ram, odlehceny
chromo-molybdenovy ram, pfip. jiny material podobnych vlastnosti), zesilené,
détskeé, transportni, polohovaci, aktivni a sportovni. Mechanické voziky

pouzivaji hlavné osoby, které maji postizené dolni koncetiny a mohou se
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pohybovat samostatné pfi pouZziti hornich koncetin. Také je vyuZzivaji osoby
s postizenim dolnich i obou hornich koncetin, kde je zaroven nutna asistence
druhé osoby. (11) (14)

Zakladnimi soucastmi mechanického voziku jsou: madlo pro
doprovod, zadova opérka (miUze byt skladaci), podru¢ky (mlzou byt
polstrované s nastavitelnou délkou a vyskou), postranice, zadni kola,
parkovaci brzda, hnaci obru¢, predni kola, pfedni vidlice, podnozky (odklopné,
odnimatelné), stupacky, bezpecnostni popruh. Nékteré mechanické voziky
jsou také vybaveny adaptérem tézisté nebo stabilizaénimi pfidavnymi kolecCky.
(14)

U zakladnich voziku byva ocelovy nebo duralovy skladaci ram.
Hmotnost zakladnich mechanickych voziku se pohybuje v rozmezi 19-22 kg
a jejich nosnost je 100-115 kg. OdlehCené voziky maji zpravidla hmotnost
v rozmezi 13-19 kg a dosahuji nosnosti 100-130 kg. Zesileny mechanicky
vozik s ocelovym ramem ma hmotnost pfiblizné 25 kg a nosnost az 140 kg.
(14)

Elektrické voziky

Elektrické voziky vyuzivaji osoby s postizenim dolnich koncetin
| CasteCné hornich koncCetin, kdy maji vyrazné omezenou motoriku hornich
koncCetin a nejsou tak schopny pouzit mechanicky vozik. Elektrické voziky Ize

délit na interiérové skladaci, exteriérové standartni a terénni. (15)

Zakladnimi soucastmi elektrického voziku jsou: madlo pro doprovod,
opérka zad (skladaci, odnimatelna, pfip. s nastavitelnym uhlem sklonu),
podrucky, postranice, ovlada¢ (sestavuje se z hlavniho spinace, indikatoru
stavu baterie, omezovace rychlosti, klaksonu a joysticku), pfedni a zadni
svétlo, motor vCetné baterie, podnozky, stoupacky, pfedni a zadni kola.
Nékteré elektrické voziky jsou také vybaveny stabilizacnimi kolecky,

bezpecnostnim pasem nebo opérkou hlavy. (15)

Ramy byvaji u elektrickych voziku pfevazné z duralu a jsou pevné
nebo mohou byt skladaci. Dojezd a rychlost voziku zalezi pfedevSim na druhu

voziku a typu baterie. Maximaini dojezd se pohybuje okolo 30 az 40 km
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a maximalni rychlost okolo 6 az 10 km/h. Hmotnost vozikl se pohybuje
priblizné kolem 70-130 kg a voziky maji nosnost 130-160 kg. (15)

2.4.2 Pomucky pro osoby zrakové postizené

Dulezitou kompenza&ni pomuckou pro slabozraké a nevidomé je bila
hul, ktera je nedilnou soucasti pro podporu jejich mobility. V exteriéru také tyto
osoby pouzivaji povelové vysilaCe, napf. pro vyuziti VHD. Nékteré zrakové

postizené osoby vyuzivaji také cvicenych vodicich psui. (12)
Bilé hole

Bila hul umoznuje zrakové postizené osobé samostatné se orientovat
v prostoru a zvysuje, nikoliv zaru€uje, potfebnou bezpecnost pfi pohybu. Bile
hole se dle (12) déli na:

e Orientacni hole — mohou byt v bilém nebo ¢ervenobilém provedeni.
Cervenobila barva informuje kolemjdouci o kombinovaném po$kozeni
zraku a sluchu. Hole mohou byt pevné (neskladaci), teleskopické nebo
kombinované. Hole jsou dlouhé (1,10 m — 1,40 m) a jsou zakonCené
pevnou nebo rotacni koncovkou. Funkci orientacnich holi je zajisténi
dostate€ného odstupu od prekazek. Zaroven jsou dulezitym zdrojem
sluchovych a hmatovych informaci (povrchy, materialy, odrazeny
zvuk). Pomoci orientacni hole Ize vyhledat orientatné vyznamné mista
a udrzet smér s vyuzitim liniovych prvka, napf. zdi nebo obrubnik.
(12)

e Signalizaéni hole — jsou to kratké (0,90 m — 1,10 m) a tenké hole bilé
barvy, které vyuzivaji osoby se zrakovym postizenim pfi chizi
s prlvodcem, vodicim psem nebo je pfilezitostné vyuzivaji slabozraci.
Hlavni funkci je informovat o pfitomnosti Clovéka se zrakovym
postizenim. Pomoci signalizaCni hole Ize vSak také ovéfit nékteré

orientacni informace, napf. po€atek schodisté apod. (12)

e Opérné hole — jsou kratké (0,80 m — 0,95 m) a masivni konstrukce.

HuUl disponuje protiskluznou koncovkou a slouzi hlavné k zajisténi

20



stability pfi chazi i ve stoje. Takové hole se pouzivaji pfedevSim pfi

kombinaci zrakového a pohybového postizeni. (12)

Povelové vysilade

Jedna se o zafizeni, ktera pomahaji zrakové postizenym osobam
v orientaci ve vefejnych prostorach a pfi vyuziti VHD. Zafizeni komunikuji
s orientaCnimi akustickymi a zvukovymi majacky pro nevidomé. Po aktivaci
povelového vysilaCe uzivatelem se spousti akusticky signal s hlasovou frazi,
které usnadni orientaci a pohyb v prostoru a dokaze je navigovat spravnym
smérem. (2) (12) (16)

Existuji dva razné typy =zafizeni, povelovy majacek VPN 01°
a VPN 03%. Povelovy majacek VPN 01 je soucasti systému TYFLOSET®
a pouziva se pro ovladani v8ech akustickych signald. Je Castgji vyuzivany
slabozrakymi uzivateli. Zafizeni tvofi krabiCka do ruky se Sesti tlaCitky, z nichz

kazdé ma svou specifickou funkci. (2) (12) (16)

Druhym typem zafizeni je povelovy majacek VPN 03, ktery vyuzivaji
Castéji nevidomi lidé. Zafizeni je integrované tésné pod rukojeti bilé hole.
Zarizeni tvofi pouze tfi tlaCitka. (2) (12) (17)

Vodici pes

Je prlvodcem zrakové postizenych osob, kterym pomaha
v samostatném pohybu a zorientovani se v nepfehlednych prostorach. Vodici
pes pfispiva k vétSi samostatnosti a nezavislosti na okoli, nicméné neni
nahradou za bilou hul. (12)

® Vyroba povelového vysilate VPN 01 byla ukon&ena. Vyrobek je nahrazen novym typem VPN 02, ktery vychazi
z VPN 01. Jeho vyhodou je nova moznost pfepnuti kmito&tu s vyuzitim nejen v CR, ale i na Slovensku a v ostatnich
statech EU (Rakousko, Némecko,...).

& Vyroba povelového vysilace VPN 03 byla ukon&ena a nahradil jej novy typ VPN 03/MFA, ktery vychazi z VPN 03.
Jeho vyhodou je nova moznost pouziti povelového vysilage nejen v CR, ale také na tizemi SR.
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3  Vymezeni bariér

3.1 Klasifikace bariér

Bariéru Ize definovat jako urcitou prekazku pfi pohybu nebo urcitou
okolnost, ktera vyuziti vefejné osobni dopravy omezuje nebo dokonce zcela
vylu€uje. Déleni bariér je pomérné rozsahlé (Obr. 1). V zakladnim déleni se

bariéry déli na hmotné a nehmotné. (2)

Dale je dulezité rozliSovat bariéry z hlediska odstranitelnosti na bariéry
kratkodobé a dlouhodobé. (2) Kratkodobé bariéry je mozné v kratkém
¢asovém horizontu odstranit (napf. rekonstrukci schodu s pfidanim rampy).
U dlouhodobych bariér je to mnohdy otazka i nékolika let, nez se bariéra
odstrani (napf. nakup novych bezbariérovych vozi do vozového parku a tim

zvyseni poctu bezbariérovych spojl, apod.).

bariéry
hmotné nehmotné
dlouhodobé kratkodobé dlouhodobé kratkodobé
architektonické architektonickeé komunikacni komunikacni
dopravni dopravni informacni informacni
casoveé casové

Obr. 1: Déleni bariér pro osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace (zdroj:

autor)
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3.1.1 Hmotné bariéry

Hmotné bariéry jsou prekazky, zabrany, na které osoby pfi svém
pohybu narazi a které jim brani v dalSim pohybu, bud uplné&, nebo v omezené
mife. Jedna se o jakési omezeni pohybu v prostfedi. Hmotné bariéry se dale

déli na bariéry architektonické a dopravni.

Architektonické bariéry asi nejvice znesnadnuji a omezuji Zivot osob
s omezenou schopnosti pohybu a orientace. Jedna se napfiklad o schody,
velké pficné a podélné sklony, prahy u dvefi, uzké prlchozi profily, dvere,
rizné vyskové rozdily, chybéjici varovné a signalni pasy a dalsi. Z hlediska
odstranovani bariér jsou nejvice diskutovanymi pravé architektonické bariéry,
které jsou viditelné, dobfe identifikovatelné a €asto i snadnéji odstranitelné
oproti ostatnim. Nicméné pro snahu o vytvareni bezbariérové prostredi je
nutné nezapominat i na ostatni druhy bariér a jejich odstrafiovani ¢i alespon

eliminaci.

S pfemisténim mezi dvéma misty uzce souvisi i dopravni bariéry. Ty
jsou pro osoby s omezenou schopnosti a orientace dalSim problémem na
cestach. Pokud se tyto osoby chtéji premistovat na delSi vzdalenosti v ramci
mésta, regionu Ci vétSich uzemnich celkd, jsou vétSinou nuceni vyuzit vefejnou
hromadnou dopravu. Vefejna hromadna doprava neni vSak stale zcela
dostupna pro vSechny cestujici, napf. pro lidi na voziku. Divodem je tfeba
skladba vozového parku, ktery nedisponuje pouze nizkopodlaznimi vozy.
V ten moment nastava prekazka v Case, kdy musi osoba Cekat na svuj
bezbariérovy spoj. Jinym duvodem mulze byt vynechani garantovaného
nizkopodlazniho spoje. Dal§im divodem je nevybavenost v§ech Zelezni¢nich
stanic zdvihacimi ploSinami pro nastup a vystup vozi¢karu. Pfekazka se vSak
nevyskytuje pouze ve volbé dopravniho prostfedku, ale i napf. v nespravné

vySce hrany nastupisté nad TK.

3.1.2 Nehmotné bariéry

Nehmotné bariéry znaci nefunkénost i neexistenci néfeho. Nejsou

navenek vzdy viditelné, avSak maji stejné dopady jako bariéry hmotné.
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Prikladem muze byt chybéjici nebo pouze nefunk&ni informaéni systém, napf.
pro nevidomé s akustickym vystupem nebo pro neslySici s vizualnim
vystupem. Nehmotné bariéry se dale déli na komunikaéni, informacéni

a casoveé.

Komunikacni bariéry ¢asto vznikaji mezi osobami s postizenim a mezi
osobami bez postizeni (bézna populace). Dochazi totiz k obavam
z komunikace s postizenou osobou a mnohdy dojde i k vyhybavosti vici témto
osobam. Davody mohou byt rizné. Néktefi nevédi, jak s postizenou osobou
komunikovat, jak spravné jednat a jak ji pomoci. Néktefi se citi provinile,
Ze pravé oni jsou ,zdravi“ viCi osobé postizené, a tak se komunikaci
preventivné vyhybaji. A néktefi dokonce citi odpor k osobé&, ktera sedi
ve voziCku divné zkroucena. Tyto dlvody a mnohé jiné jsou pfi¢innou
komunikaéni bariéry, diky které dochazi ke Spatnému zaclleniovani osob

s postizenim do spole¢nosti. (7)

Informacéni bariéry vznikaji z nedostatku informaci. Tykaji se pfevazné
sluchové postizenych a nevidomych. Mohou vSak vzniknout i pro osoby
s pohybovym postizenim. Pfikladem m{ze byt neinformovanost, zda je vibec
mozné se z mista A dostat do mista B, aniZ by se pfi cesté objevily hmotné
bariéry. Informovanost osob s omezenou schopnosti pohybu je velmi dulezita

a jakakoliv informace o prfekazkach na cestach je nejen pro tyto osoby cenna.

Dalsi nehmotnou bariérou je dle nazoru autora bariéra Casova. Ackoliv
se tento druh bariéry v literatufe nikde nevyskytuje samostatné, je na misté
pfijmout fakt, Ze &as hraje v pohybu a vyuziti VHD vyznamnou roli. Casova
bariéra vznika v dlUsledku jinych typl bariér, prevazné pak v dasledku
architektonickych, ale také tfeba informaénich. Casovou bariéru Ize pozorovat
napfiklad pfi pfestupech, kdy kazda skupina osob ma jiné pozadavky pro
plynuly pohyb. Osoby doprovazejici dité v ko€arku nemohou vyuzit schody do
podchodu a jsou nuceni vyuzit alternativu v podobé vytahu &i pozadani
0 pomoc jinou osobu. Timto faktem, kdy se objevuje architektonicka bariéra,

se zaroven prodluzuje Cas prestupu a vznika tak bariéra Casova, ktera maze

vrvse
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3.2  Stavajici legislativa zabyvajici se problematikou bariér

Pohyb osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace si zada
stavebni a technicka feSeni, aby se tyto osoby mohly |épe pohybovat. Je tedy
nutné fesSit bezbariérové pfistupy do verejnych budov a dopravnich staveb.
Narodni plan pro vyrovnani pfilezitosti pro obany se zdravotnim postizenim
na obdobi 2010-2014 konstatuje, Ze: ,soucasna ceska legislativa v oblasti
bezbarieroveho uzivani staveb je zcela srovnatelna se standardy platnymi
v zemich Evropské unie.” (18) Navazujici narodni plan podpory rovnych
prilezitosti pro osoby se zdravotnim postizenim na obdobi 2015-2020 zminuje,
ze: ,Ceska legislativa v oblasti poZadavk(l na bezbariérovost vefejnych budov
Je srovnatelna s evropskymi standardy... Pfi odstrariovani bariér je takée treba
dbat na to, aby jednotliva bezbarierova mista na sebe navazovala, nebyla
navzajem izolovana. Z tohoto ddvodu je treba, vSude tam, kde je to vhodné,

budovat bezbariérové trasy.” (19) (20)

Zakladnim dokumentem pro bezbariérové stavebni upravy je
Stavebni zakon €.183/2006 Sb., o uzemnim planovani a stavebnim radu.
Tento dokument obsahuje obecné technické pozadavky zabezpecujici uzivani
staveb osobami s omezenou schopnosti pohybu a orientace (viz kapitola 2.1).
Pro bezbariérové uzivani staveb jsou dulezité paragrafy: § 115 Stavebni
povoleni; § 119 Uzivani staveb; § 122 Kolaudacni souhlas; § 132 Spolecné
zasady odst. 3 pism. e); § 153 Stavby vedouci a stavebni dozor, § 156
Pozadavky na stavby; § 169 Obecné pozadavky na vystavbu. (1) (20)

Dne 18. listopadu 2009 vstoupila v platnost Vyhlaska €. 398/2009 Sb.
o obecnych technickych pozadavcich zabezpecujici bezbariérové
uzivani staveb. Vyhlaska se stala pravnim provadécim predpisem, ktery
zminuje zakon ¢€.183/2006. Vyhlasku uvedlo v platnost Ministerstvo pro mistni
rozvoj CR. Touto vyhlaskou byla zruena vyhlaska &. 369/2001 Sb.,
0 obecnych technickych pozadavcich zabezpecujici uzivani staveb osobami
s omezenou schopnosti pohybu a orientace a také byla zruSena vyhlaska
€.492/2006 Sb., kterou se ménila vyhlaska ¢. 369/2001 Sb. Vyhlaska
stanovuje pozadavky na stavby pozemnich komunikaci a vefejného

prostranstvi, pfistupy do staveb, pozadavky na stavby ob&anského vybaveni,
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pozadavky na spole¢né prostory a domovni vybaveni bytového domu, na
upravitelny byt a byt zvlastniho ur€eni a pozadavky na stavby pro vykon prace.
(3) (20)

Mimo téchto zakladnich legislativnich dokumentl je dobré zminit
Listinu zakladnich prav a svobod. Ta v obecném ustanoveni v ¢lanku
3 zaruCuje ,zakladni prava a svobody vSem bez rozdilu pohlavi, rasy, barvy
pleti, jazyka, viry a naboZenstvi, politického ¢i jineho smysleni, narodniho nebo
socialniho pavodu, prislusnosti k narodnostni nebo etnické mensiné, majetku,
rodu nebo jiného postaveni.“ (21) Dale také uvadi, Ze ,nikomu nesmi byt
zpusobena ujma na pravech pro uplatriovani jeho zakladnich prav a svobod.“
(21) (20)

Vroce 1999 piijala rada ministrt CEMT’ Chartu o pfistupu
k dopravnim sluzbam a k dopravni infrastrukture. Pojednava o tom,
Ze zdravotné postiZzené osoby jsou nezanedbatelnou a rostouci ¢asti evropskeé
populace a Ze od roku 1960 do roku 2020 vzroste dvojnasobné poCet osob
starSich 65 let. Je tedy nutné vytvofit takovou Evropu, aby vSichni obcCané,
kazdého véku a at uz se zdravotnim postizenim nebo bez né&j, mohli zZit
sobéstaéné. Z tohoto divodu je nutné, aby vefejné budovy, dopravni sit

a infrastruktura nepfedstavovaly zadnou nepfekonatelnou pfekazku. (22) (20)

" Conférence Européenne des Ministres des Transports - Evropska konference ministri dopravy
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4  Prestupni uzly ve VHD

Ve vSech prestupnich uzlech VHD jsou navrzena zafizeni pro
prepravu osob. Mezi tyto pfepravni zafizeni v Zelezni¢ni osobni stanici patfi
vypravni budova vcCetné prednadrazi s terminalem navazujici hromadné

dopravy, nastupisté a spojovaci komunikace. (23)

4.1 Zelezniéni osobni stanice

Zelezniéni osobni stanice je mozné rozdélit podle rtiznych aspektt.
Z hlediska potfebné doby pro pfekonani vzdalenosti, respektive prestupu, ma
nejvétsi vliv stavebni usporadani stanice a vzajemné postaveni pfFipojnych
vlaki ve stanici. Na zakladé stavebniho uspofadani je mozné rozdélovat

stanice na pét zakladnich moznosti nasledovné (24):

e Stanice s uroviiovym pfichodem na nastupiste;

e Stanice s uroviovym pfichodem na nastupisté s ,odsunutymi® kusymi
kolejemi;

e Stanice s mimouroviiovym pfichodem na nastupisté;

e Stanice s kombinaci obou druht pfistupu na nastupisteé;

e Stanice s ostrovnimi nastupisti s uroviiovym pfichodem.

Pfistup Kk jednotlivym nastupistim ve stanici s droviovym
prichodem na nastupisté je feSen pomoci vodorovného pfechodu v urovni
TK. Tyto pfechody se kfizi s kolejemi pomoci betonovych paneltd nebo
dfevénych desek a cestujici na pfestupu mezi nastupisti nemusi prekonavat

v podstaté zadné vyskové rozdily. (24)

Stejné stavebni feSeni z hlediska uroviiovych pfistuptd na nastupisté
je u stanic s urovihovym prichodem na nastupisté s ,,odsunutymi“
kusymi kolejemi, které kromé nastupist pfed vypravni budovou (dale jen VB)

maiji jeSté nastupisté u kusych koleji v odsunuté poloze vici VB. (24)

U stanic s mimourovhovym prichodem na nastupisté je pfistup

umoznén pouze pomoci podchodu/t nebo nadchodu/l. Takové stanice jsou
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zpravidla budovany na dvoukolejnych tratich s velkym dopravnim vyznamem
a ve velkych Zelezni¢nich uzlech, kde se stykaji traté z vice sméru. Stanice
S mimourovhovym pristupem na nastupisté zvySuji bezpeénost cestujicich pfi

pohybu mezi nastupisti a VB. (24)

Poloperonizovana stanice, tedy stanice s kombinaci obou druhu
pristupu na nastupisté, feSi mimourovnovy pfistup pouze ke vzdalengjSim
kolejim od VB. K té blize polozené soustavé koleji vici VB je umoznén pfistup
urovnhovy. Takové stanice jsou budovany na hlavnich dvoukolejnych tratich,
kde odbocuje vedlejsi trat. (24)

Pomérné specifické stavebni uspofadani je u stanic s ostrovnimi
nastupisti s uroviiovym prichodem. Ostrovni nastupisté jsou za ukonenim
koleji propojena pfistupovym prostorem k VB. Velkou vyhodou tohoto feSeni

je, ze cestujici nepfechazi nikterak koleje. (24)

Jinym rozdélenim osobnich stanic je déleni na zakladé usporadani

kolejisté a s tim souvisejici polohy VB, které je nasledujici (23):

¢ Prajezdné stanice: Stanice svym usporadanim kolejisté umoznuje
pfijezd vlakd z nejméné dvou sméru a jejich bezuvratového prajezdu
diky protilehlym zhlavim. Prijezdné osobni stanice jsou tedy vyhodné
pro zelezni€ni provoz, jestlize vétSina tranzitnich osobnich vlaku
pokraCuje ve stejném sméru jizdy a pouze minimalni pocet tranzitnich
vlaku pokraCuje na jinou trat uvrati. Pfikladem takové Zelezni¢ni
stanice je napfiklad Praha hlavni nadrazi. (23) (25)

o Hlavové stanice: Stanice umozniuje pouze uvratovy provoz z davodu
pouze jednoho zhlavi s kuse zakonCenymi staniCnimi kolejemi.
Hlavové osobni stanice maji vyhodu v podobé nastupist v jedné
vysSkové urovni, bez nutnosti budovani pochodu/d nebo nadchodu/u.
Pfikladem hlavové osobni Zelezni¢ni stanice je Praha-Masarykovo
nadrazi. (23) (25)

¢ Smisené: Jedna se o kombinaci vySe uvedenych typu stanic. Kolejisté
stanice je tvofeno nejen prujezdnymi kolejemi, ale i skupinou kusych
stanicnich koleji. (23) (25)
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4.2  Vypravni budovy

Vypravni budova je pozemni objekt ve stanici, ktera slouzi pfedevsim
pro poskytovani sluzeb cestujicim, dopravcim a pfipadné i pfepravcim.
Vétsinou je VB také spojena s prostory pro zajisténi zeleznicniho provozu
(dopravni kancelaf apod.) a sluzeb pro ostatni vefejnost (odbaveni pro MHD,

informace o obci apod.). (23) (25)

Vypravni budova je obvykle navrzena na té strané kolejisté, ktera je
smérem Kk centru mésta nebo osidleni a tvofi spojeni mezi kolejiStém
(nastupisti) a pfednadrazim, z €ehoz plyne i jeji poloha vuci kolejisti stanice.
(23) (25)

Vypravni budova ma podle (25) dvé funkéni ¢asti:
o Verejna ¢ast — tvori ji:

o plochy a pfistupové cesty pro odjezd a pfijezd cestujicich;
o plochy Cekaci;

o plochy pro hygienicka a zdravotnicka zafizeni;

o plochy pro sluzby cestujicim, pfepravcum a vefejnosti;

o zafizeni pro informovani a odbavovani cestujicich.
¢ Nevefejna ¢ast — tvofi ji:

o pracovny pro odbavovani cestujicich a prepravc;

o provozni plochy (plochy pro provozni zafizeni pro dopravu
i pfepravu a jeho obsluha);

o neprovozni plochy (plochy pro ostatni zaméstnance drahy
a drazni dopravy);

o ostatni sluzebni plochy.

Verejnou €ast VB Ize rozdélit na odjezdovou halu, ktera je ustfednim
prostorem verejné Casti budovy, a pfijezdovou halu, ktera vSak muze byt
slouCena s odjezdovou halou — poté se hovofi o jedné odbavovaci hale.
Plocha odjezdové a prijezdové haly se déli na prachozi, manipulaéni a Cekaci.
Pohyb cestujicich ve VB se navrhuje pravostranny a pfijezdové a odjezdové

proudy cestujicich by mély byt oddélené, aby se nekfFizily. (23) (25)
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Kazda vypravni budova by méla byt vybavena ucelenym informacnim
systémem pro cestujici. Informaéni systém se sklada z jednotného cCasu,
rozhlasového zafizeni, informaci pro orientaci ve stanici, zvefejnénych
prepravnich podminek, informaci o fazeni, pfijezdech a odjezdech vlakd,
aktualniho JR a informaci o navazné dopravé (IDS, MHD apod.). (23) (25)

Do nevefejné Casti VB dle (23) (25) patfi nasledujici provozni mistnosti

a plochy, které je mozné na zakladé konkrétnich okolnosti slouit:

e pokladny (osobni, zavazadlové, mistenkové, nakladni, mezinarodni);

e Uschovna zavazadel (lze nahradit samoobsluznymi ukladacimi
skfinkami);

e plochy pro dopravni sluzbu (pracovisté provozovatele drahy);

e plochy pro zabezpecovaci a sdélovaci zafizeni;

e plochy pro rozvod elektrického proudu a dalSi technicka zafizeni
budov (trafostanice, elektrické rozvadéce, strojovny vzduchotechniky,
kotelny atd.);

e plochy pro uklid a udrzbu celé budovy a WC pro zaméstnance,;

e plochy pro pfepravni a vozovou sluzbu (vozova a pfepravni kancelar,
prostory pro komer¢ni pracovniky, tranzitéry, vozmistry a dalSi
zameéstnance dopravci);

e plochy administrativné-spravni (dle pozadavkl provozovatele drahy
a drazni dopravy).

4.3 Prednadrazi

Pfednadrazi je prostor pred VB, které se nachazi na opacné strané
nez kolejisté stanice. Tento prostor slouzi k napojeni stanice na mistni
komunikace a kusnadnéni pfichodu cestujicich k vlakim & odchodu
cestujicich od vlakl. V pfednadrazi dochazi k prestupu osob z jizdnich kol,
osobnich automobilll a prostfedkll vefejné hromadné dopravy. V prostoru
prednadrazi se tedy vyskytuji parkovisté automobild pro kratkodobé
parkovani, parkovisté P+R (Park and Ride), B+R (Bike and Ride) nebo K+R

(Kiss and Ride), dale stanovisté vozidel taxisluzby, stojany na jizdni kola
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a zastavky, pfip. obratisté autobusu vefejné hromadné dopravy, trolejbusu,
tramvaji nebo vystupy ze stanic metra. Nékteré sluzby z pfednadrazi mohou
byt umistény pfimo do VB (napf. uschovna jizdnich kol &i vystup ze stanice
metra). (23) (25)

Pfednadrazi muze byt feSeno bud prljezdnym uspofadanim (napfr.
Pardubice hl. n., Trutnov hl. n.) nebo hlavovym uspofadanim (napf. Most,
Klatovy). Nelze obecné Fici, které usporadani je vyhodnéjsi, jelikoz vzdy zalezi
na prostorovych pomérech lokality, do které je pfestupni uzel umistén,
a usporadanim navazujiciho ulicniho prostoru. Z hlediska nabizené kapacity
prostifedky VHD vychazejicimi z pfednadrazi nebo koncicimi v pfednadrazi, se
obecné za vyhodnéjSi povazuje prfednadrazi hlavové, nicméné zalezi na
trasovani linek VHD v pfisludné lokalité. Hlavove prfednadrazi Iépe vyeliminuje
tranzitni automobilovou dopravu, ktera nema byt do tohoto prostoru svedena.
Vzdy je nutné zachovat zasadu pravostranného provozu a zajistit otoCeni

automobilu v pfednadrazi. (23) (25)

PFi maximalni integraci, zejména se zastavkami vice druhd VHD
vCetné dopravniho zazemi do VB stanice, se jedna o pfestupni uzel vefejné
hromadné dopravy, do kterého patfi také obchody a dalSi sluzby. V takovém
pripadé se prostor pro cestujici (odbavovaci prostory) a dopravni prostory

(kolejisté, zastavky MHD atd.) feSi v riznych vyskovych urovnich. (23) (25)

Prestupni uzel vefejné hromadné dopravy musi byt bezpeCnym
prostorem pro cestujici, obyvatele a navstévniky dané obce. Dulezité je
prestupni uzel zaclenit do urbanizovaného prostoru, zajistit bezbariérovost

a jeho multifunkéni vyuziti. (23)

4.4  Nastupisté

Nastupisté je zafizeni zelezniCniho spodku s upravenou zvySenou
plochou ve stanici nebo zastavce u koleje, ktera je ur€ena pro nastup nebo
vystup cestujicich a pro manipulaci se zavazadly ¢i drobnymi zasilkami.
Nastupistni hranou se oznaCuje krajni obrys zvySené casti nastupisté

a nastupni hranou pak ta ¢ast nastupistni hrany, ktera je ur€ena pro nastup
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cestujicich do vlakd ¢&i vystup cestujicich z vlakd. Navrhovani nastupist
v 8eském prostiedi musi byt vsouladu snormou CSN 73 4959 (26),
stavebnim a technickym fadem drah (27) a TSI PRM (28). Nastupisté se

rozdéluji na zakladé nasledujicich hledisek (23) (25):
e podle pfistupu na:

o mimodurovriova — pristup cestujicich je feSen mimo uroven koleji,
ato podchodem nebo nadchodem; nastupisté maji pevnou
nastupni hranu;

o urovriova — pfistup je feSen v jedné urovni koleji; pfistup je
umoznén bud uroviiovym pfechodem (v€. centralniho pfechodu),
nebo pres Zelezni¢ni pfejezd; nastupisté mohou byt sypana Ci

S pevnou nastupni hranou.
e podle poétu nastupnich hran na:

o jednostranna — nastupisté maji pouze jednu nastupni hranu;

o oboustranna — nastupisté maji po obou stranach nastupni hranu.
e podle vysky nastupni hrany na:

o ,hizka nastupisté“ — vyznacuji se nizkou vyskou nastupni hrany
nad temenem kolejnice (TK), ktera nedosahuje u urovnovych
nastupist 250 mm nad TK, u mimourovriovych 300 mm nad TK,
prip. 550 mm nad TK; takto nizka nastupisté nevyhovuji aktualné
platné normé (26);

o ,VySoka nastupisté” — vyhovuji aktualné platné normé (26); vyska
nastupni hrany pro uroviiova i mimouroviova nastupisté je tedy
550 mm nad TK.

e podle jejich feSeni a umisténi:

o ostrovni— jednostranné €i oboustranné mimourovnove nastupiste;
bez ohledu na vysku nastupni hrany;

o poloostrovni — jednostranné &i oboustranné urovioveé nastupisté
(nastupisté s vySkou 550 mm nad TK a s pfistupem pres centralni

prechod);
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o Jazykova — prodlouzena c€ast mimouroviiového nastupisté Ci
prostoru, ktery neni nastupistém?;
o vnéjsi (bocni) — jednostranné nastupisté na vnéjsi strané krajni

koleje stani¢niho kolejisté.

Nové budovana i rekonstruovana nastupist€ musi mit pevnou
nastupni hranu a na celostatni i regionalni draze se zfizuji jako ostrovni,
poloostrovni anebo vnéjSi, s vySkou nastupni hrany 550 mm nad TK. Na
drahach s provozem nizkopodlaznich vozu, které maji vySku podlahy
(nastupnich prostor vozl) niz§i nez 550 mm a na nastupistich trati mimo
evropskou zelezni¢ni sit u koleje o poloméru oblouku do 300 m muzZou byt
zfizeny ostrovni, poloostrovni anebo vnéjsi nastupisté s vySkou 380 mm nad
TK. Takové feSeni musi byt schvalené vlastnikem drahy. U rekonstrukci
stavajicich vnéjSich a uroviiovych nastupist na tratich mimo evropskou
zelezniéni sit ve zvlast stisnénych podminkach muze byt ponechano
I nastupisté s vyskou nastupni hrany 200-250 mm nad TK. U toho feSeni je

opét nutny souhlas vlastnika drahy. (23) (25)

Pfi modernizaci stanic se predevSim ve druhé poloviné 20. stoleti
realizovala poloperonizace, ktera se pouzivala prevazné na dvoukolejnych
tratich z dlvodu pozadavkl na zvySeni propustnosti stanic a zajisténi
bezpeénosti cestujicich. Uprava spodiva ve vybaveni stanice ostrovnim
nastupiStém s mimourovhovym pfistupem a dale uroviiovymi nastupisti.
Ostrovni nastupisté je umisténo v protilehlé kolejové skupiné od VB a je
spojené s VB podchodem nebo lavkou, zatimco urovhova nastupisté jsou
umisténa v pfilehlé skupiné koleji pfed VB. Takovy zpusob rekonstrukce se

aplikoval na Ceské Zeleznicni siti az do po€atku souCasného stoleti. (23) (25)

Ve stanicich, které vykazuji vysokou intenzitu provozu vlaku
a cestujicich, se navrhuje plna peronizace. Stanice je vybavena ostrovnimi
nastupisti s mimouroviovym pfistupem a pfipadné vnéjSim nastupistém pred
VB. Takové feSeni pfinasi uplnou eliminaci urovhového prechodu cestujicich

k nastupistim, a zvySuje tak bezpecnost cestujicich. (23) (25)

8 Jazykova nastupisté mohou vzniknout také prodlouzenim poloostrovnich nastupist
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4.4.1

Parametry novych a modernizovanych nastupist’

Nastupisté a alespon jedna pfistupova cesta na né musi byt

bezbariérové pfistupna pro osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace.

Zakladni vlastnosti Zelezni¢niho nastupisté pro bezbariérovy pfistup, uzivani

a pohyb OOSPO jsou stanoveny ve vyhlasce (3) a dale také v (26), (29):

protiskluznost povrchu nastupisté — soucinitel smykového treni
pochozi plochy musi byt min. y = 0,5-0,6;

priény sklon — maximalné pfipustny je 0,5-2%;

podélny sklon — je uréen sklonem pfilehlych koleji, maximalné 1 %o;
prichozi S$itka® — minimalné 1,5 m, u technického vybaveni
nastupisté lze tuto hodnotu snizit az na 0,9 m;

podchozi vyska — musi byt zajisténa min. 2,2 m;

manévrovaci plocha — obdélnikového tvaru 1,2 x 1,5 m, kruhového
tvaru o primeéru 1,5 m;

vyskovy rozdil — maximalné pfipustny vySkovy rozdil povrchu a prvkud
je 0,02 m;

vizualni ohraniceni verejnosti pristupné €asti nastupisté — jedna
se o Zluty pas Sitky 0,15 m;

hmatové prvky

o vodici linie s funkci varovného pasu: umistuje se vyhradné ve
vzdalenosti 0,8 m od hrany nastupisté a slouzi pro pohyb
nevidomych s bilou holi;

o varovny pas: oznacuje hranici nepfistupného prostoru, zpravidla
konec vefejné pristupné Casti nastupisté;

o signalni pas: oznaCuje orientacné dullezitda mista (bo¢ni sténu
vytahu, pfistfeSku, schodiStovou zidku, zabradli schodisté apod.);

o hmatovy kontrast. musi byt zajistén v okoli hmatovych prvku

v pasu Sifky nejméné 0,25 m;

9 Prachozi $itka 1,5 m optimalné zajistuje podminky pro mijeni pésich a osob na voziku a pohyb nevidomych s bilou

holi
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o barevny kontrast: vlastni plocha nastupisté je v barvé dlazby, je

nutné zajistit na ploSe nastupisté uziti pouze dvou barev.°

Kazdé mimouroviiové nastupisté musi byt vybaveno bezpefnostnim
pasem o Sifce minimalné 0,8 m (pfi rychlosti do 160 km/h), resp. 1,3 m (pfi
rychlosti od 160 km/h do 200 km/h). Kromé bezpecnostniho pasu je nutné na
nastupisti zachovat dalsi dva péSi prachody minimalni Sifky 0,8 m, Cemuz musi
odpovidat Sitka verejnosti pfistupné Casti nastupisté. Jakekoli prekazky musi
byt umisténé nejméné 1,2 m od okraje bezpecnostniho pasu a zaroven 2 m
od nastupni hrany pfi délce pfekazky do 10 m. Pokud je délka pfekazky nad
10 m, pak musi byt pfekazky vzdaleny od nastupni hrany nejméné 2,4 m.
V pfipadé rekonstrukce stavajicich nastupist neni nutné spinit vySe uvedené
parametry, nicméné musi byt dodrZzena alespori vzdalenost 3 m od osy koleje
a zachovan alespon jeden prlichod Sitky 0,8 m. Mimourovriova, poloostrovni
a vnéjSi nastupisté musi obsahovat bezpecCnostni pas oddéleny hmatnou
vodici linii Sitky 0,4 m s funkci varovného pasu po celé délce nastupni hrany.
Konec vefejnosti pfistupné Casti nastupisté je nutné oznacit varovnym pasem

nebo zabradlim se zarazkou pro bilou hul. (23) (26)

Délka nastupni hrana, s pfipo¢tenim rezervy, musi odpovidat délce
predpokladaného nejdelSiho zastavujiciho vlaku osobni dopravy!l. Paklize
neni takové feSeni mozné na zakladé stisnénych pomérd, Ize navrhnout
I kratSi nastupisté, nicméné bezpecnost vymeény cestujicich musi byt zajisténa

organizac¢nim opatfenim dopravce. (23) (26)

Na kazdém nastupisti se musi nachazet tabule s nazvem stanice Ci

zastavky a panel s informacnim systémem pro cestujici. (23) (26)

V idealnim pFipadé maji byt nastupisté navrhovany v pfimé, avsak je
mozné navrhovat nastupisté také v obloucich o poloméru 300 m a vétSim.
V pfipadé niz§iho poloméru (az do 190 m) je nutné, aby si dopravce zajistil
dohled na vSechny dvefe soupravy vlaku. V takovém pfipadé vSak neni

povolena vySka nastupisté vétsi, nez 380 mm nad TK. PrevySeni koleje

10 Na plose nastupisté se pouzivaji vyhradné dvé barvy a to barva dlazby a Zluty pas. Bezpe&nostni, varovny a signalni
pas je vZdy v barvé dlazby

11 Takova délka je stanovena na zakladé vyhledovych zamér( objednatel(i vefejné osobni zelezni¢ni dopravy
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v oblouku u nastupni hrany ma byt feSeno do 60 mm a zaroven nesmi prekrocit

hrani¢ni pfevySeni 110 mm. (23) (26)

Vzdalenost nastupistni hrany od osy pfilehlé koleje pfi jeji vySce do
380 mm nad TK je 1650 mm. Pfi vySce nastupistni hrany 550 mm nad TK se
vzdalenost ur€i podle vztahu niZze (rovnice 1). Vztah vychazi z pravidel pro

ur€ovani rozméru prujezdného prufezu. (23) (26)

3750 1470 — 1435 3750 :
L =1650+ + =1667,5+ — (rovnice 1)
R 2 R
kde: L - vzdalenost nastupistni hrany od osy pfilehlé koleje
[mm]
R - polomér smérového oblouku pfilehlé koleje [m]

Sitka nastupi$té musi byt vhodné zvolena vzhledem ke 3pickové
frekvenci cestujicich a musi zajistit napojeni pfistupovych komunikaci.

Nejmensi mozné Sifky nastupist podle jejich typu jsou dle (23) (26) nasleduijici:

e ostrovni nastupisté: 6,1 m;

e oboustranné poloostrovni nastupisté: 4,3 m;

e jazykové, konec ostrovniho a poloostrovniho oboustranného
nastupisté: 3,2 m;

e vnéjSi a poloostrovni jednostranné nastupisté: 2,5 m (idealné 3,0 m).

Na Ceské ZelezniCni siti se stale ve velké mife vyskytuji uroviiova
nastupisté bez pevné nastupni hrany (sypana). Takové konstrukéni feseni je
nejméné idealni, pfiemz v nejkritictéjSich pfipadech dochazi k tomu, ze
uroven nastupni hrany odpovida temeni kolejnice. Dusledkem je, Ze cestujici
jsou nuceni pfekonat znacny vyskovy rozdil (az cca 500 mm) pfi nastupu do
vozidel. DalSim konstrukCnim feSenim jsou sypana nastupisté se zpevnénou
nastupni hranou, ktera zajiStuji normou pfipustnou vySku nastupni hrany.
Posledni z kategorii urovhovych nastupist jsou nastupiSté se zpevnénou
nastupni plochou. Plocha nastupisté je zpevnéna dlaZzbou, asfaltobetonem Ci

betonovymi konzolovymi deskami (nastupisté typu ,SUDOP*). (23) (26)
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4.5 Spojovaci komunikace

Spojovaci komunikace mezi VB a nastupisti by mély byt co mozna
nejkrat§i a musi zajistit bezproblémovy pfistup osobam s omezenou
schopnosti pohybu a orientace. U mimourovhovych nastupist Ize bezbariérovy
pristup fesit Sikmou rampou, osobnim vytahem, Sikmou schodistovou nebo
vertikalné zdvihaci ploSinou. U urovhovych nastupist’ se bezbariérovy pristup

feSi pomoci Sikmé rampy. (23)

Spojovaci komunikace jsou podchody, lavky a centralni uroviiové
prechody. Podchody a lavky se navrhuji u mimourovnovych nastupist, kdezto
centralni pfechody se aplikuji u uroviovych nastupist. U mimourovihového
pfistupu se ve vétsiné pripadl navrhuje podchod?!?, jelikoZz cestujici
pfekonavaji mensi vySkové rozdily oproti lavce. Ddulezitou roli hraje
I psychologicky efekt, kdy pfi pouziti podchodu cestujici nejdfive klesaji,
zatimco u lavky musi nejdfive stoupat. Z hlediska doby vystavby, nizSich
investi¢nich nakladli a mensiho omezeni zelezni€niho provozu je vyhodnéjSim
feSenim lavka (nadchod). Vhodnost vystavby podchodu nebo lavky zalezi také

na vyskové urovni VB a pfednadrazi vzhledem k vySkové urovni kolejisté. (23)

Pro pfistup cestujicich na poloostrovni nastupisté na jednokolejnych
tratich je mozné, se souhlasem vlastnika drahy, vybudovat centralni urovihovy
prechod, paklize vede pres koleje s max. rychlosti 50 km/h. Centralni pfechod
se umistuje mimo nastupni hranu nastupisté a je z obou stran ohranicen
varovnymi pasy v kontrastnim provedeni a vystraznymi tabulemi.
U centralniho prfechodu je zfizen informaéni systém, ktery informuje
prechazejici osoby o prljezdu vozidel, pfip. je pohyb organizaéné zajistén ze

strany zaméstnance provozovatele drahy Ci drazni dopravy. (23)

Prichodna Sitka podchodl a lavek se urCuje vypoltem na zakladé

v v

podchodova vyska je 2,5 m.

12 PFi vystavbé podchodtl se vyuzivaji prefabrikované ramové dilce typu DZR
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Pristupy k nastupistim se u podchodu a lavek fesi idealné do vnitfni
tretiny délky nastupist. Pfistupy musi byt plynulé, pfirozené a pfednostné by
se meély feSit tak, aby vedly k minimalizaci dochazkovych vzdalenosti

a ztracenych vyskovych rozdila. (23)

Prichodna Sifka nastupist, chodnikd a Sikmych ramp se navrhuje na
zakladé Spickové frekvence cestujicich. Nejmensi povolena priuchodna Sitka
schodistového ramene, ktera se méfi mezi madly, je 1,6 m. Schodisté musi
mit ramena s vyskou stupné do 160 mm, dale nesmi byt sklon ramene vétsi
nez 28° a hrana nastupniho a vystupniho schodu kazdého ramene musi mit
povrch kontrastné odliSny od okolnich schodu a podest. Soucinitel smykového

tfeni schodu a podest musi byt minimalné y = 0,6. (23)

Sikmé rampy pro cestujici mohou mit sklon do 8,33 %, pfi¢emz rampy
dosahuijici délek do 3 m mohou mit sklon az do 12,5 %. Prachodna Sitka rampy
se navrhuje nejméné 1,3 m, avSak pokud je rampa jedinym pfistupem na
nastupisté, Sifka se navysuje na minimalni hodnotu 1,6 m. Pokud je rampa
delSi nez 9 m, pak se pravé po kazdych 9 metrech zfizuje podesta v délce
alesponn 1,5 m. Soucinitel smykového tfeni povrchu Sikmych ramp musi

dosahovat minimalni hodnoty pmin dle (rovnice 2). (23)

Umin = 0,6 + tan (rovnice 2)

kde: umin - minimalni hodnota soucinitele smykového treni
povrchu Sikmych ramp

a - uhel sklonu rampy [°, rad, grad]

PFi moznosti pouziti osobnich vytahl musi byt zajisténa jejich
bezbariérovost a uzivatelnost. Volna plocha pfed nastupnimi misty do vytah(
a zdvihacich ploSin musi byt nejméné 1,5 x 1,5 m. Paklize se jedna o stisnéné
prostory, je mozné tyto rozméry snizit az na hodnoty 0,8 x 1,2 m u pfimého

najezdu a 1,2 x 1,5 m u najezdu s otoCenim. (23)

Ve stanicich s velkou vyznamnosti a vysokou frekvenci cestujicich se
doporucuje, pokud to mistni podminky umoznuji, doplnit pevna schodisté

o eskalatory. (23)
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5 Prestupni doba

Z hlediska moznosti zkoumani pfestupnich dob je nutné analyzovat
dil¢i ¢asti pfestupni doby. Pfestupni doba je relativné dlouhy ¢asovy interval,
ktery |ze rozdélit na kratSi na sebe navazujici dilCi Casové useky. Vzhledem
k tomu, Ze se prace zabyva Casovymi ztratami pfi pohybu osob v Zelezni¢ni
stanici, bude pfredmétem zkoumani doba pfestupu mezi vlaky osobni dopravy.
Casovy interval Ize rozdélit podle dilgich ginnosti, které vykonavaji cestujici pfi

prestupu. (23) (30) Dil€imi €innostmi (fazemi) pfestupu jsou:

e vystup z vlaku;
e pfesun k druhému vlaku,

e nastup do vilaku.

Velmi vyznamna Cast v prestupni dobé je samotny pfesun k druhému
vlaku. Tato ¢ast je vSak v dostupné literatufe k problematice pfestupni doby,
dle nazoru autora, chybné nazyvana jako napf. ,Chize k druhému viaku® (24)
nebo ,PéSi presun® (23) a to vzhledem k rozmanitému spektru cestujicich.
Takovy nazev dil¢i asti je zavadéjici pfedevSim vici osobam na voziku, které

byvaji také soucasti pfestupniho procesu.

5.1 Doba trvani vystupu z viaku

Doba vystupu se sklada z otevieni dvefi a vystupu cestujicich
z vozidla na nastupisté. Dle metodiky (23) bylo zjisténo opakovanym méfenim,
Ze u otevreni dvefi se jedna o zanedbatelnou ¢asovou hodnotu a ¢as otevieni
lze ztotoznit s Casem zastaveni. PFi urCovani celkové prestupni doby je tfeba
vychazet z doby vystupu v8ech cestujicich vystupujicich z vozidla. Celkova
doba vystupu =zavisi predevSim na poctu vystupujicich cestujicich,
jednotkovém Casu vystupu, poctu dvefi v celé soupravé a Sifce dvefi. DalSim
faktorem je vySka nastupni plochy vozidla, tzn. vySkovy rozdil mezi
nastupisttm a nastupni plochou vozidla a stim souvisejici pohybové
schopnosti kazdého cestujiciho. Teoreticky vypocCet také ovliviuje vyuziti

jednotlivych dvefi vzhledem k rozmisténi cestujicich. (23) (30)
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Celkovy Cas vystupu vSech vystupuijicich cestujicich z dané soupravy

u daného nastupisté Ize vyjadrit dle (30) timto vzorcem:

by * (xv - 1)

T, =t t
v ot Lyt kv*nclt

(rovnice 3)

kde: T, - celkovy Cas vystupu [s]
t, - doba potifebna k otevieni dvefi [s]
t, - jednotkovy €as vystupu jednoho cestujiciho [s]
X, - pocet v8ech vystupujicich cestujicich [-]
k., - koeficient vyuziti dvefi pfi vystupu [-]
ny - pocet dvefi prvniho viaku [-]

Problém vypoctu doby vystupu spocCiva ve stanoveni jednotkového
Casu vystupu a ur€eni koeficientu vyuziti dvefi. Jednotkovy €as zavisi mimo
jiné i na fyzickych (pohybovych) schopnostech cestujicich. Koeficient vyuziti

dvefi zavisi zase na chovani cestujicich. (30)

Pfevracenim hodnoty ¢, (jednotkovy €as vystupu jednoho cestujiciho)
lze ziskat propustnost profilu dveri Zelezni¢niho osobniho vozu, tj. pocet
cestujicich, ktefi projdou otvorem dvefi za jednu sekundu. Hodnoty
propustnosti dverniho profilu pro vystup i nastup byly stanoveny na zakladé
fady méfeni v metodice (23) u jednotek fady 471 (City Elefant), osobnich vozi
fady Bdmtee a osobnich vozl fady B. Zavéry méfeni ukazuje (Tab. 2), kde

jsou uvedeny nejvysSi hodnoty a v zavorce primérné hodnoty. (23)

Tab. 2: Propustnost dvefi Zelezni¢niho vozidla (23)

Propustnost dvefi zelezni¢niho vozidla [os/s]
) Nastup z nastupni Vystup na nastupni
Typ zelezni¢niho » . Svétla Sitka
_ hrany ve vySce hranu ve vysce
vozidla dvefi [m]
200 mm 550 mm 200 mm 550 mm
nad TK nad TK nad TK nad TK
Jednotka fady 471 | 1,09 (0,76) | 1,25 (0,97) | 1,22 (1,00) | 1,20 (1,17) 1,34
Viz fady Bdmtee | 1,13 (1,20) | 1,29 (0,91) | 0,83 (0,69) | 1,13 (0,73) 1,86
Viz fady B 0,56 (0,52) | 0,50 (0,49) | 0,50 (0,44) | 0,67 (0,45) 0,74
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5.2 Doba trvani presunu k druhému viaku

Druhou fazi, velmi vyznamnou ¢asti v pfestupnim procesu, je pfesun
(pohyb) od prvniho vlaku k pfipojnému vlaku druhému. Na tuto fazi Ize pohlizet
bud jako na jednotkovy Cas potfebny pro pfesun cestujiciho nebo na celkovy
Cas pro presun vSech prestupujicich cestujicich. Z navaznosti jednotlivych fazi
pfestupu vyplyva, Ze neni dualezité znat celkovou dobu pFesunu vsech
cestujicich, ale je zapotiebi zjistit délku ¢asového intervalu od okamziku
ukoncCeni vystupu po okamzik, kdy jsou vSichni cestujici u druhého vlaku

a probiha jiz faze nastupu. (24)

Paklize zaCatek druhé faze zapocne az v okamziku ukonceni vystupu
cestujicich, tak dale podle (24) staci urcit prumérnou dobu pfesunu jednoho
cestujiciho. Problémem ale z(stava, jak stanovit primeérné rychlosti pfesunu

pFestupujicich a vzdalenost, kterou musi kazdy cestujici urazit. (24)

Priimérna rychlost chlize (pohybu) po vodorovné cesté se obvykle
udava 4 km/h. Tato hodnota se také nejvice objevuje v riznych vypoctech
v osobni dopravé, kde se uvazuje s pési chuzi osob. Avsak rychlost pohybu
byt vyznamné ovlivnéna faktory uvedenymi nize a mize dochazet ke zkresleni
celkové vypoctové prestupni doby. Rychlost pohybu mize byt omezena
uzkymi hrdly, jako jsou vstupy do podchodl nebo uzka nastupisté. Dale muze
byt rychlost pohybu cestujicich ovlivnéna €etnymi a objemnymi zavazadly. Ke
snizeni rychlosti pohybu maze dojit také v dusledku zdrzeni zplsobené ¢asem
na zorientovani se v neznamém prostfedi. V neposledni fadé muze byt
prumérna rychlost ovlivnéna a snizena vysSim podilem pomalejSich
cestujicich, jako jsou osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace. Do
této skupiny patfi nejen rodiCe s détmi a seniofi, ktefi vyuzivaji zeleznicni
prepravu pomérné Casto, ale také osoby na voziku, osoby s koc¢arky a dalsi.
Konkrétné vozickafi ¢i osoby s koCarky nemohou vzdy vyuzit stejnou trasu
pfestupu z davodu prekazek — bariér (schody, eskalatory). Je tedy zfejmé, Ze
doba, kterou potfebuji k pfestupu tyto osoby, je delsi, ponévadz se pohybuji

po jinych (a mnohdy delSich) trasach. (23) (24)
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Trasa prestupu se sklada ze tfi dil€ich useku dle (30) nasledovné:

e pohyb po prvnim nastupisti (kde stoji prvni vlak);
e pfesun mezi nastupisti;

e pohyb po druhém nastupisti (kde stoji druhy viak — pFipoj).

Po stanoveni vSech dilCich vzdalenosti, které musi cestujici pfekonat,
Ize sestavit vzorec pro dobu trvani druhé faze prestupu — pfesun k druhému

vlaku. Vzorec pro vypocet doby pfesunu je dle (30) nasleduijici:

ch = W + nigy * thy + nigy * téy (rovnice 4)
c
kde: T,;, - celkova doba pfesunu k druhému vilaku [s]
L, - prvni dil€i usek (pohyb po prvnim nastupisti) [m]
L, - druhy dil€i usek (pfechod mezi nastupisti) [m]
Ls - treti dilCi usek (pohyb po druhém nastupisti) [m]
Ve — pramérna rychlost chlize cestujiciho [m.s™]
nh, - podet schodd (smé&r nahoru) [-]
th, - jednotkovy Cas pro pfekonani jednoho schodu

(smér nahoru) [s]
Ngen  — pocet schodu (smér dold) [-]
td, - jednotkovy Cas pro pfekonani jednoho schodu

(smér doll) [s]

V pripadé, ze se bude jednat o stanici s uroviiovymi nastupisti, tak se

v uvedeném vzorci (rovnice 4) pouze vynechaji hodnoty n”., a n%,. (30)

5.3 Doba trvani nastupu do vlaku

Treti, posledni fazi pfestupniho procesu je nastup do druhého viaku.
Stejné jako o vystupu je mozné i na nastup nahlizet dvéma pohledy, a to bud
jako na jednotkovy €as nastupu jednoho cestujiciho, nebo celkovy Cas

potfebny pro nastup vSech cestujicich. (23) (30)
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Potfebny Cas pro nastup jednoho cestujiciho pfedevSim ovliviuje
prevySeni mezi plochou nastupiSté a podlahou vozidla, které je nutné pfi
nastupu prekonat. Stim Uzce souvisi pohybové schopnosti kazdého
cestujiciho. DalSi faktory ovliviiujici €as nastupu jsou obdobné jako u vystupu.
(23) (30)

Celkovou dobu nastupu ovliviiuje jednotkovy €as a pocet cestujicich
prestupujicich z prvniho vlaku. Celkovy €as dale ovliviiuje pocet dveri, resp.
poCet vyuzitych dvefi k nastupu. Dle metodiky (23) a také (30) bylo
pozorovanim zjisténo, Ze cestujici prevazné nastupuji do nékolika nejblizSich
dvefi soupravy a nevyuzivaji dvefe nejvzdalengjSich vozu. DalSim faktorem,
ktery vSak neovliviiuje pfimo dobu nastupu, je navaznost jednotlivych fazi
prestupu. Problém spociva v nutnosti ur€it délku pouze té ¢asti doby nastupu,
ktera pfesahuje druhou fazi pfestupu (pfesun k druhému vilaku).(Obr. 2)
V podstaté jde o tu ¢ast, kdy jiz cestujici pouze nastupuiji, resp. kdy treti faze

prestupu bézi pouze samostatné. (23) (30)

V pfedchozi kapitole 5.2 bylo feCeno, Zze druha faze prestupu je
tvofena dobou potifebnou pro pfechod mezi vlaky pouze poslednim cestujicim
a konci v okamziku, kdy tento cestujici dojde k druhému vlaku, a v ten okamzik
zacCina bézet tfeti — posledni faze prestupu (nastup do vlaku). Takové tvrzeni
Ize tvrdit pouze v pfipadé, zZe vSichni cestujici se pohybuiji stejnou primeérnou

rychlosti a musi urazit stejnou vzdalenost, coz v praxi neni realné. (30)

Nastup N
faze Zaviteni dveii +

ptipravak odjezdu
1 <>

Piechod k druhému vlaku

Oteviteni dvefi

Vystup

Obr. 2: Casovéa navaznost jednotlivych fazi prestupu (30)
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Z vySe pospanych faktl Ize prfedpokladat, ze tfeti fazi bude tvofrit
pouze nastup jednoho, posledniho cestujiciho. Ostatni cestujici stihnou
nastup v ramci druhé faze prestupu. AvSak problém nastane v momenté, kdy
nebudou cestujici moci nastupovat tak plynule, jak budou pfichazet k druhému
vlaku a zagnou se u vstupniho prostoru vlaku tvofit fronty. Pak bude doba
nastupu delSi, a to od okamziku pfichodu posledniho cestujiciho k druhému

vlaku az po okamzik, kdy nastoupi vSichni cestujici do vlaku. (30)

Do doby nastupu je nutné takeé pfipocCitat doplfikové Casy. Té€mi jsou
doba potfebna pro zavfeni dvefi a doba potfebna na pfipravu vliaku k odjezdu
(pFedani navésti k odjezdu vlaku). (23) (30)

S pfihlédnutim k vySe uvedenému bude vzorec pro vypocCet doby

potfebné pro nastup do viaku vypadat dle (30) takto:

T* Xy *ly )
T,=t,+ W + &+ o (rovnice 5)
kde: T, - celkovy €as nastupu do druhého vilaku [s]
tn - jednotkovy €as nastupu jednoho cestujiciho [s]
r - koeficient plynulosti nastupu [-]
Xp - pocCet prestupujicich cestujicich [-]
k., - koeficient vyuziti dvefi pfi nastupu [-]
ni - pocet dvefi druhého viaku [-]
t, - Cas potfebny pro zavfeni dvefi [s]
tpo — Cas potifebny na pfipravu vlaku k odjezdu a jeho

vypravu [s]

Problémem pfi ur€ovani potfebného €asu pro nastup je stanoveni
jednotkového €asu nastupu jednoho cestujiciho a koeficientu plynulosti
nastupu a vyuziti dvefi. Jednotkovy Cas zavisi také, kromé jinych faktoru, na
neméfitelné pohybové schopnosti cestujicich. Koeficient vyuZiti dvefi zavisi
na chovani cestujicich. Koeficient plynulosti nastupu zavisi na predchozich
veliinach a také na vystupu cestujicich z prvniho vlaku. Take jej ovliviuje, zda

soucasné do stejného vlaku nastupuiji cestujici i z jinych pfipojnych vlaku. (30)
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Pfevracenim hodnoty t,, (jednotkovy €as nastupu jednoho cestujiciho)
lze ziskat propustnost profilu dveri Zelezni¢niho osobniho vozu, tj. pocet
cestujicich, ktefi projdou otvorem dvefi za jednu sekundu. Hodnoty
propustnosti dvefniho profilu pro vystup i nastup byly stanoveny na zakladé

fady méfeni v metodice (23) a jsou uvedeny v kapitole 5.1 (Tab. 2).

5.4  Souéasné feseni problematiky v CR a zahraniéi

Problematikou prestupni doby v pFestupnich uzlech se zabyva
v Ceské republice vice autord. S ohledem na bezbariérovou dopravu,
Zelezni¢ni dopravu a osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace se
problematikou ¢asové naro€nosti pfestupu zabyva J. MatuSka ve své knize
Bezbariérova doprava. DalSimi autory zabyvajici se problematikou stanoveni
pfestupni doby v ramci Zelezniéni dopravy jsou P. Kolomaznik a J. Siroky. Na
CVUT v Praze Fakulté dopravni vznikla v roce 2012 metodika, ktera se dotyka

také problematiky prestupni doby v pfestupnich uzlech.

J. Matuska (2) se zabyva Casovou narocCnosti prestupl, kde se
zameéfuje na zvySenou spotfebu prestupniho ¢asu v navaznosti na minimalni
dobu pfestupu. Analyzu pfestupu provadi na modelovém pfipadé pfi
prestupech mezi spoji Zelezni¢ni dopravy v uzlech s ostrovnimi nastupisti, a to
pfi jejich vybaveni vytahem &i svislou ploSinou. V analyze prestupu definuje

skupiny osob, kterymi jsou:

e 0soby pouzivajici pfi chdzi hole — 45 m/min (0,75 m/s; 2,70 km/h);

e doprovod kocarku, pfip. i dalSiho jdouciho ditéte — 60 m/min (1,00 m/s;
3,60 km/h);

e 0soby na mechanickém voziku — 50 m/min (0,83 m/s; 3,00 km/h);

e 0soby na elektrickém voziku — 83 m/min (1,38 m/s; 4,98 km/h).

K témto jednotlivym skupinam osob také urCuje rychlosti pohybu,
pficemZz hodnoty jsou uvedeny vySe a jsou prepocitany v zavorce na m/s
a km/h. Matuska vSak jiz neuvadi, jak byly tyto hodnoty ziskany. Dale proces

prestupu dekomponuje na jednotlivé Casové faze, pfiCemz samotny vystup
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Z vozu a nastup do vozu neni zahrnut, nebot je soucasti prestupl i ostatnich

cestujicich. Témito Casovymi fazemi dekompozice jsou:

e presun k vytahu / ploSiné;
e privolani vytahu a nastup;
e jizda smérem dold;

e pfesun pod nastupisti;

e pfivolani vytahu a nastup;
e jizda smérem nahoru;

e pfesun k pfipojnému vlaku.

Na zakladé téchto dilich Casovych fazi v zavislosti na rychlostech
a urCeni Casovych hodnot pro rlzné zpusoby vertikalni pfepravy (vytah,
plosina), vypocitdva pomoci matematického aparatu vyslednou spotfebu
Casu. Konkrétné urcuje minimalni a maximalni spotfebu Casu pfi pfestupu. Na
zakladé vysledné spotfeby cCasu konstatuje, Ze ,vypocitané hodnoty
pfestupnich ¢asti OOSPO mezi spoji v Zeleznicni dopravé vykazuji znacné
rozpéti v zavislosti na technickém vybaveni nastupist, rychlosti pohybu

cestujicich umisténi vytahu / ploSiny na nastupisti i misté zastaveni viaku® (2)

P. Kolomaznik, J. Siroky (24) (30) se zabyvaji stanovenim pfestupni
doby v Zelezni¢ni dopravé. Prestupni dobu déli na tfi faze — vystup, chize
k druhému vlaku, nastup. Ke kazdé dil&i fazi uréuji vzorec pro vypocet doby
faze a nasledné navrhuji matematicky vzorec pro vypocet celkové doby
potfebné pro pfestup. Podrobné se zabyvaji vyznamnou &asti pfestupu, a to
chazi k drunému vlaku. Primérnou rychlost chize cestujicich stanovuji na
hodnotu 1,11 m/s, coz odpovida pravé 4 km/h, a uvadi, ze tato hodnota je
nejCastéji pouzivana v riznych vypodtech v osobni dopravé, kde se uvazuje
s péSi chlzi osob. Dale také uvadeéji, ze rychlost pohybu cestujicich muze byt
C¢imkoliv ovlivnéna, napf. cestovanim s Cetnymi i objemnymi zavazadly,
uzkymi hrdly na pfestupni trase. V neposledni fadé je také rychlost ovlivnéna
vy$Sim podilem pomalejSich cestujicich, jako jsou rodiCe s détmi nebo starsi
osoby. Rychlost ovliviuje také fakt, Ze cestujici jsou pod jistym stresem a snazi
se spiSe pospichat. Vramci stanoveni rychlosti se jesté zminuji

o hendikepovanych osobach. Uvadi, ze ,je ziejmé, Ze doba, kterou potrebuji

46



k prestupu hendikepované osoby, je delsi, ponévadz se tyto osoby pohybuji
po jinych — delSich — trasach a ¢asy pro jejich nastup a vystup jsou delsi. Ale
neni mozné prestupni doby konstruovat dle jejich moznosti, protoze by
dochazelo k jejich enormnimu prodluzovani.“ (24) Ve svych ¢lancich
k prestupni dobé a konkrétné pak k jeji druhé fazi také znazorfiuji prestupni
trasy na péti zakladnich schématech Zelezni¢nich stanic, které rozdéluji podle
stavebniho uspofadani s mozZnosti pfistupu na nastupisté. Na téchto

schématech jsou vyznaceny pfiklady moznych délek pfestupnich tras.

M. Jacura a kolektiv (23) se ve své certifikované metodice zabyvaji
optimalni podobou pfestupnich uzlt ve vefejné hromadné dopravé. Soucasti
metodiky je také analyza péSich proudd v pfestupnim uzlu VHD. V metodice

jsou definovany skupiny osob nasledovné:

e cestujici bez zavazadel, pfip. s pfiruénim zavazadlem typu kabelka,
mala nakupni taska;

e cestujici s malym batohem — velikost Skolniho batohu;

e cestujici s velkym batohem — zde se jedna o batohy o objemu 50 litrt
a vice, se kterymi nelze snadno manipulovat;

e cestujici s kufrem nebo taskou pfes rameno — jedna se o zavazadlo
stejné kategorie jako u predchozi skupiny, pouze nesené po boku
cestujiciho;

e cestujici s kufrem na koleckach,;

e cestujici s détskym koCarkem;

e cestujici s jizdnim kolem.

Metodika definuje dil¢i Casti prestupni doby a dale se zabyva
rychlostmi pohybu péSich proudl a jednotlivych prvku. Urduje propustnost
dverniho profilu, dale také propustnost pfistupovych cest a rychlost pésiho
presunu. Primérna rychlost chize po nastupisti nebo po vodorovné
pristupové cesté nekfizici koleje se uvadi vrozmezi 1,50 — 2,00 m/s,
tj. pohybuje se okolo hodnoty 6 km/h. Dale se v metodice uvadi rychlost
po schodisti, travelatorech a eskalatorech. Primérna rychlost chlize po
schodech smérem nahoru se v metodice uvadi 0,57 m/s (2,05 km/h) a smérem

dolu 0,81 m/s (2,91 km/h). Rychlosti travelatoru a eskalatoru vzdy zalezi na
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vyrobci a jeho uvadéné rychlosti. AvSak metodika uvadi, Ze eskalatory se
v dopravnich terminalech nejvice pohybuiji rychlosti 0,50 m/s nebo 0,65 m/s.
Vyjimku pak tvofi pouze eskalatory na trasach A a B prazského metra, kde se
pohybuiji rychlosti az 0,90 m/s. V zavéru vyplyvajiciho z méfeni pésich proudu
se v metodice konstatuje, Ze rychlost pési chize po schodisti je témér totozna
s rychlosti jizdy po eskalatoru. Pfekvapivym zavérem je pomalejSi chiize po
centralnim pfechodu nez po standardnim pfechodu uroviiovém. Dale bylo také
zjisténo, ze k plnému vyuziti profilu schodisté dochazi jen pfi chuzi od vilaku,
tzn. zpravidla pfi sestupném pohybu. Metodika se také vénuje modelovani

pohybu pésich proudu.

Statni dopravce Ceské drahy ma z hlediska po¢tu denné vypravenych
vlaku nejvétsi podil prestupl mezi vlaky, proto maji také nastavené zakladni
pravidla pro ¢ekani na pfipoje. Z hlediska ¢ekani na pfipojné vlaky maji viaky
osobni dopravy ,nastaven systém Cekacich dob, které zajiStuji pri zpozdéni
moznost prestupu na nasledujici viaky. Vyse Cekaci doby urcuje nejvySSi
mozné zpozdeéni, které mize vliak dosahnout pri odjezdu z pfipojné stanice,
a to vCetné prestupni doby, coz je potfebny ¢as na prechod mezi nastupisti.
Zakladni ¢ekaci doba (vySe zpozdéni navazného vlaku na odjezdu) je u véech
viaki CD stanovena na 5 minut. Viaky, které maji kratsi ekaci dobu nez
5 minut, jsou oznaceny znacCkou "vlak neCeka na Zadné pripoje" (koleCko
s teckou).” (31) Pfestupni doby pro bezproblémovy pfestup mezi vlaky v dané
stanici jsou uvedeny na webu CD. S t&mito pfestupnimi dobami pracuje

automaticky i vyhledava¢ spojeni nejen na webu CD, ale také napt. IDOS.

Z vybranych informacnich zdroju jsem nenasel zadné feSeni dané
problematiky s ohledem na osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace
v zahraniCi. Konkrétné jsem vyuzil branu EIZ jako pfistup k vybranym

informacnim zdrojum.
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6 Analyza casovych ztrat pri prestupu

Jako soucast analyzy Casovych ztrat pfi pohybu cestujicich v osobni
Zelezni¢ni stanici, bylo nutné provézt a zajistit rozsahly sbér dat ve formeé Casu.
Tento sbér dat probihal v lofiské roce (2016) pfedevSim v ZelezniCni stanici
Praha hlavni nadrazi v ramci studentské grantové soutéze CVUT pod nazvem
projektu Analyza prestupni doby osob s omezenou schopnosti pohybu

a orientace v zavislosti na prvcich dopravni infrastruktury.

Vramci analyzy Casovych ztrat pfi prestupu (pohybu) v osobni
Zelezni¢ni stanici bylo nejprve nutné klasifikovat skupiny cestujicich, na které
jsem se pfi sbéru dat nasledné zaméroval. DalSi fazi pfipravy prazkumu byl
vybér Zelezni¢ni stanice a definovani vSech prvkl, které jsou soucasti
spojovacich komunikaci. Nasledné bylo také nutné urcit si pevné danou
metodiku sbéru dat pro jednotlivé prvky. Soucasti analyzy je také vyhodnoceni

Casovych ztrat pfi prestupu.

6.1 Kategorizace skupin cestujicich

Pfed samotnym zapocetim prlzkumu a sbéru dat bylo nutné si
definovat skupiny cestujicich, kterych se sbér dat bude nasledné tykat. Jelikoz
spektrum cestujicich i s ohledem na osoby s omezenou schopnosti pohybu

a orientace je pomérné Siroké, byly zvoleny nasledujici skupiny cestujicich:

e (CH) Bézny cestujici

e (S Senior

e (2 Osoba s objemnym zavazadlem

e (3 Osoba doprovazejici dité do 3 let

o (K) Osoba doprovazejici koCarek

e (H) Osoba pohybuijici s pomoci kompenzacni pomucky
e (N) Nevidomy, slabozraky

o (MV) Osoba na mechanickém voziku

o (EV) Osoba na elektrickém voziku
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Pismeno nebo dvoj-pismeno v zavorce jednoznacné identifikuje
danou skupinu pro dalSi pouzivani a zpracovani. Této identifikace bylo také

vyuzito i pfi zapisovani do archu pfimo na misté sbéru dat.

Béznym chodcem je myslen cestujici bez zjevnych pohybovych
a zrakovych omezenich. Do skupiny senior patfi osoby pokrocilého véku.
Skupinu osob s objemnym zavazadlem tvofi cestujici s velkym batohem (cca
50 | a vice), s velkou taskou (cca 50 | a vice), s kufrem na koleCkach (pouze
u sbéru dat schodu a rampy; na rovném useku bylo vypozorovano, ze pohyb
je stejné rychly jako u béznych chodcu) a cestujici s jizdnim kolem. Do skupiny
osob pohybujicich se pomoci kompenzaénich pomucek patfi osoby s holi
(holemi), s berli (berlemi) a osoby s choditkem. Skupinu slabozrakych
a nevidomych tvofi nejen osoby samostatné se pohybujici, ale i osoby
vyuzivajici vodiciho psa jako kompenzacni pomucku. Pfi méfeni osob na
mechanickém voziku jsem se zaméfoval pfedevSim na samostatny pohyb,
pficemz u prvku rampy smeérem nahoru jsem provedl sbér dat i v momenté

doprovodu, ktery osobé na voziku pomahal pfi pfekonavani podélného sklonu.

6.2 Definovani prvku prestupni trasy v zelezni¢ni stanici

Zameéfil jsem se na zelezniCni osobni stanici s mimourovhovym
pFistupem k nastupidtim, a proto bylo nutné si definovat vSechny prvky
nachazejici se na trase prestupu z prvniho vlaku az ke druhému viaku. Témito

prvky jsou:

e rovny usek

e Sikmarampa

e pevné schodisté

o pohyblivé schodisté - eskalator

e vytah

Charakteristikou rovného useku je jeho podélny a pficny sklon, jeho
délka a material povrchu. Na rovném useku se predpoklada tolerance
u podélného i pfiéného sklonu az 2 %, tedy Ze oba sklony nemusi byt striktné

jen absolutné nulové. Sikma rampa je charakterizovana hodnotou podélného
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sklonu, Sifkou (méfena od madel) a délkou. V pfipadé sklonu 8,33 % a délky
vétSi nez 9 m, je dale Sikma rampa charakterizovana délkou podesty
(pfedpokladem je, Ze podélny a prfi¢ny sklon je idealné nulovy s urcitou
toleranci a Sitka se rovna Sifce rampy). Charakteristikou pevného schodisté je
jeho Siftka (méfena mezi madly), pocCet stuprill, vySka a hloubka stupné. Dale
je schodisté charakterizované také, v pfipadé dlouhého ramene, délkou
mezipodesty (pfedpokladem je, Ze Sifka mezipodesty je shodna se Sirkou
schodisté) a poltem mezipodest. Pohyblivé schodisté - eskalator je
charakterizovan svou Sitkou, poctem stupiu a rychlosti. Charakteristikou
vytahu je jeho rychlost jizdy, Sitka a hloubka klece a typ dvefi. Obtizngji
méfitelnou charakteristikou vytahu je potom také vySkovy rozdil mezi

urovnémi, které vytah pfekonava a obsluhuje.

6.3 Zpusob méreni dat

Z hlediska realizace prizkumu bylo zapotiebi stanovit si pevné danou
metodiku sbéru dat pro jednotlivé prvky. Kromé metodiky sbéru bylo nutné
zmeéfit si i charakteristické parametry jednotlivych prvkd. Pro méfeni délek
jsem vyuzil méfici koleCko GEOFENNEL DW - 290. Pro méfeni sklonl jsem
pouzil sklonomér Bosch GLM 80 Professional integrovany do vodovahy R 60.

Pro méfeni veSkerych €asu jsem pouzil digitalni stopky.
Rovny usek, Sikma rampa

Pfi méfeni rovného useku a Sikmé rampy bylo pfedevSim nutné si
urcit zacatek a konec méfeného useku a zjistit jeho délku. Pro skupiny osob
CH, S, 3, H, N jsem zapoc€al méfeni €asu v okamziku vstupu osoby do
méfeného useku a ukoncil jsem jej v okamziku vystoupeni osoby z méfeného

useku.

Pro skupinu osob se zavazadlem (Z) jsem zapocCal méfeni Casu
v okamziku vstupu osoby do méfeného useku a ukonCil jsem jej v okamziku
vystoupeni osoby z méfeného Useku. Nezohledroval jsem tedy opusténi az
samotného zavazadla z méfeného useku, jelikoz by v dUsledku riznych

rozmeérl jednotlivych zavazadel doSlo ke zkresleni dat.
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Obdobné jsem postupoval i u skupiny osob s ko¢arkem (K), kde jsem
zapocCal méfeni Casu opét v okamziku vstupu do méfeného useku. Méreni
jsem nasledné ukoncCil v okamziku vystupu z méfeného useku. Opét jsem
nezohlednioval samotny pobyt koCarku v méfeném useku a to z ddvodu

riznych rozméra détskych koc€arkl, kdy by mohlo dojit ke zkresleni dat.

U skupin osob MV a EV jsem zapoc€al méfeni v okamziku protnuti
zacCatku mérfeného useku nejprednéjSim bodem voziku, pfiCemz timto bodem
byly podnozky voziku. Méfeni €asu jsem ukoncCil v okamziku protnuti konce

méfeného useku opét podnozkami voziku.
Pevné schodisté

Méreni ztratového €asu na schodisti bylo provedeno pro skupiny osob
CH, S, Z, 3, H, N u kterych se pfedpoklada, Ze se mohou po schodisti
pohybovat a neznamena pro né neprekonatelnou bariéru. Méfeni asu pohybu
smérem nahoru jsem zapocal v okamziku vstupu na prvni stupen schodisté
a ukoncCil v okamziku vstupu na rovny usek (podlaha nadchodu ¢i nastupisté).
Méreni ¢asu pohybu smérem doll jsem zapocal v okamziku vstupu na druhy
stupen schodisté (prvni stupen je soucasti podlahy) a ukoncil v momenté

vstupu na rovny usek (podlaha podchodu nebo nastupisté).

V pripadé dlouhého ramene schodisté, které je délené mezipodestou,
jsem pristoupil z hlediska zjednoduSeni k tomu, Ze pokud bude délka
mezipodesty mensi nebo rovna 1,50 metru, bude se takova mezipodesta
uvazovat jako jeden stuper navic. Pozorovanim v pribéhu sbéru dat jsem
doSel k zavéru, Ze na takovou vzdalenost se udéla prave jeden krok, ktery by

vedl k nakro€eni na dal$i schod a tedy, ze mQj pfistup je spravny.
Pohyblivé schodisté - eskalator

Méfeni ztratového C€asu na eskalatoru bylo provedeno, stejné jako
u pevného schodisté, pro skupiny osob CH, S, Z, 3, H, N. Méfeni €asu jsem
zapocCal v okamziku vstupu na pohyblivou ¢ast — stupen eskalatoru a ukondil
v okamziku vystupu na pevnou €ast (plocha podlahy, nastupisté apod.) mimo
eskalator. Z hlediska rozdilnych délek a rychlosti eskalatord nebylo mozné

zobecnit vypocet ztratového C¢asu pro vSechny eskalatory.
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Vytah

Méreni ztratovych €asu pfi pouziti vytahu jsem proved| pro vSechny
skupiny osob, které jsem nadefinoval, tedy pro CH, Z, S, 3, K, H, N, MV, EV.

Mé&reni ztratového €asu vytahu jsem si nasledné rozdélil na tfi dilCi Casti:

1. Cekani na pfijezd vytahu a nastup

o Pocatek méfeni Casu jsem zapocal v okamziku stisknuti tlaCitka
privolavajiciho vytah

o Konec méfeni €asu byl v okamziku uplného zavieni dvefi vytahu
po nastupu

2. Samotna jizda vytahem

o Pocatek méreni Casu jsem zapocal v okamziku uplného zavreni
dvefi vytahu
o Konec méfeni ¢asu byl v momenté uplného otevfeni dvefi vytahu

3. Vystup z vytahu

o Pocatek méreni Casu byl zapoCat v okamziku uplného otevreni
dvefi vytahu

o Konec méfeni ¢asu byl v okamZiku uplného opusténi vytahu
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7 Vyhodnoceni casovych ztrat

Z hlediska urcité statistické presnosti bylo nutné si pfed zaCatek sbéru
dat jesté urcit pocCet €asu, které budu v ramci jednoho prvku a jedné skupiny
osob potfebovat. Potfebny pocet dat v ramci jedné skupiny k jednomu prvku
jsem urcil 100 ¢asu. Tento pocet se vSak tyka pouze prvkl rovny usek, Sikma

rampa a pevné schodisté.

Vyhodnoceni €asovych ztrat jsem proved| pro kazdy definovany prvek
zvlast, tedy pro rovny usek, Sikmou rampu, pevné schodisté, pohyblivé
schodisté — eskalator a vytah. Kromé samotnych statistik méfenych ¢asu
k jednotlivym prvkim dale uvadim dulezité parametry prvku, na kterych byly

Casy sbirany, a slovni popis vyhodnoceni ke sbéru dat.

7.1 Rovny usek

Pro méfeni ztratového Casu jsem si musel zvolit idealni misto, kde se
pohybuje velké mnozstvi cestujicich, a tim bude zajiSténa moznost sbéru dat
pro vSechny skupiny osob, které jsem si definoval. Dale bylo zapotiebi zvolit
takové misto, kde se budou osoby pohybovat pokud mozno pfimym smérem
va¢i mym vyznacenym bodim pro zacatek a konec méfeného useku. Tato
podminka musela byt dodrzena, aby kazda osoba neusla jinou vzdalenost,

a nedoslo tak ke zkresleni hodnot pfi sbéru.

Proto jsem, na zakladé popsanych duavodu vysSe, vybral spojovaci
komunikaci - podchod v severni ¢asti Zelezni¢ni stanice Praha hlavni nadrazi.
Na této komunikaci se nachazi pomérné dlouhy rovny usek, kde se cestujici

pohybuji pfimym smérem.
Parametry prvku rovny usek jsou uvedeny nize v (Tab. 3).

Tab. 3: Parametry méfeného rovného tseku

i e podéiny pfiény i o material
misto méreni délka [m] | Sirka [m]
sklon [%] | sklon [%] povrchu
Praha hlavni nadrazi 0,00 0,00 - 7,88 hladka dlazba

54



NejidealnéjSim mistem méreni byl usek v podchodu mezi vystupem
na 1. nastupisté a vystupem na 2. nastupisté, jelikoz jsem diky tomu zachytil
v podstaté veSkeré cestujici vobou smérech, ktefi se pohybovali od
vzdalenéjSich nastupist smérem do vestibulu nebo naopak. | presto jsem vSak
nezustal u jednoho Useku a v pfipadé, Ze jsem zaznamenal v dohledu osobu,
u které bylo obtizné&jSi nasbirat potfebné mnozZstvi dat, méfil jsem nasledné
tuto osobu na jiném useku. Diky tomu, Ze byly data sbirany na rdznych usecich

o ruznych délkach, jsem nasledné Cas prepocital na jednotkovy Cas.

Ze vSech naméfenych hodnot pro rovny usek jsem ke kazdé skupiné
vypocital median a urCil maximalni a minimalni hodnoty. V nasledujici tabulce

(Tab. 4) jsou zaznamenany jednotkové Casy a rychlosti ke kazdé skupiné.

Tab. 4: Statistika namérenych dat na rovném useku

jednotkovy €as [s/m] rychlost [m/s] rychlost [km/h]
skupina

median | MAX | MIN | median | MAX | MIN | median | MAX | MIN

CH 0,69 1,04 | 0,35 1,44 2,88 | 0,96 5,19 10,39 | 3,45
S 1,03 1,76 | 0,68 0,97 1,47 | 0,57 3,49 5,28 | 2,05
Z 0,79 1,09 0,55 1,26 1,81 0,92 4,55 6,52 3,31
3 1,10 1,64 0,65 0,91 1,55 0,61 3,27 5,56 2,20
K 0,76 1,01 0,52 1,32 1,94 0,99 4,74 6,99 3,57
H 1,13 1,66 0,73 0,89 1,36 0,60 3,19 4,90 2,17
N 0,96 1,66 0,62 1,04 1,61 0,60 3,73 5,80 2,17
MV 0,71 0,84 0,56 1,42 1,80 1,19 5,09 6,46 4,27
EV 0,45 0,69 | 0,34 2,21 2,96 | 1,44 7,95 10,66 | 5,19

Jelikoz se mi nepovedlo v pribéhu sbéru dat naméfit potfebné
mnozstvi ¢asu pro osoby na elektrickém voziku, vyuZil jsem pomoc figurantd,
ktefi s vozikem rovny usek projeli. Nicméné jsem doSel k zavéru, ze
u elektrickych voziku zalezi pfedevSim na maximalni rychlosti. Elektrické
voziky figurantl dosahovaly maximalni rychlosti 10 km/h a v momenté nizké
hustoty osob v okoli tuto rychlost pfi svém pohybu vyuzivali. V okamziku, kdy

byla vysSi hustota osob v okoli, figuranti zpomalili na rychlost 5 km/h. Lze tedy
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konstatovat, Zze hodnoty v (Tab. 4) u skupiny osob EV nelze povazovat za
smérodatné, jelikoz rychlost osoby na voziku je v interakci s rychlosti
elektrického voziku a zalezi vzdy na okolnostech, jak rychle se bude osoba

pohybovat.

Obvykla primérna rychlost chize u zdravych dospélych lidi na rovhém
useku je udavana mezi 4-5 km/h. Z tabulky (Tab. 4) vyplyva, Ze median
u skupiny CH se k této hodnoté velmi pfiblizuje. Dale vSak z tabulky vyplyva,
Ze nékteré skupiny osob nedosahuji ani rychlosti 4 km/h a za touto hodnotou
pomérné dost zaostavaji. Pfikladem muze byt nejen rychlost skupiny H (3,19
km/h), ale také rychlost skupiny S (3,49 km/h) &i rychlost skupiny 3 (3,27 km/h).

Statistika z naméfrenych Casl byla provedena z nasledujiciho poctu
nasbiranych dat. (Tab. 5)

Tab. 5: PoCet naméfenych dat pro rovny tsek

skupina CH S 4 3 K H N MV EV

pocet €ast 127 112 121 108 103 101 57 12 14

Jak je patrné z tabulky vySe, nebyl napInén cil pro zméfeni sto hodnot
u skupiny osob N, MV a EV. Nevidomé Ci slabozraké osoby bylo velmi tézké
na vybraném méficim misté zastihnout a zméfit, nicméné se mi poved| urcity
vzorek dat ziskat. U vozickarl byl problém vétsi. Podil téchto cestujicich oproti
ostatnim skupinam je vyrazné nizSi a nebylo v mych silach ziskat vétsi poCet
dat, i pfestoZe jsem si domluvil nékolik figurantl - vozi¢kara na planované

méreni.

7.2 Sikmarampa

Pro méfeni ztratového Casu na Sikmé rampé jsem si zvolil opét
prazské hlavni nadrazi, konkrétné podchod v severni ¢asti, kde jsou vystupy
na 5.-7. nastupisté umoznény pomoci Sikmé rampy. Tato bezbariérové feSena
rampa pifekonava pomérné velky vyskovy rozdil, a proto je spravné délena

podestami.
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Parametry prvku Sikma rampa jsou uvedeny nize v (Tab. 6).

Tab. 6: Parametry méfené Sikmé rampy

misto méreni

délka [m]

Sifka [m]

podélny sklon [%]

material povrchu

Praha hlavni nadrazi

9

2,90

8,33

hladka dlazba

Uvedena délka v tabulce je mySlena pro jeden usek rampy. Celkovy

pocet jednotlivych Usekld ramp je sedm, pfiemz mezi jednotlivymi Useky je

vzdy podesta o délce 2,00 metry.

PFi méfeni Casu na useku Sikmé rampy jsem rozliSoval, zda se méfena

osoba pohybuje smérem nahoru, nebo doll, jelikoz Ize pfedpokladat vyssi

rychlost smérem doll oproti sméru nahoru. Na useku Sikmé rampy jsem tedy

musel provést dvoji méreni pro oba sméry.

Ze vSech naméfenych hodnot jsem pro Sikmou rampu vypocital

median a urc€il maximalni a minimalni hodnoty. V nasledujicich dvou tabulkach

(Tab. 7), (Tab. 8) jsou zaznamenany jednotkové Casy a rychlosti pro smér

nahoru a smér doll vztazené ke kazdé skupiné.

Tab. 7: Statistika namérfenych dat na Sikmé rampé ve sméru nahoru

jednotkovy ¢as [s/m] rychlost [m/s] rychlost [km/h]
skupina

median | MAX | MIN | median | MAX | MIN | median | MAX | MIN

CH 0,71 1,24 0,45 1,42 2,24 0,81 5,10 8,06 2,90
S 1,15 2,33 0,80 0,87 1,24 0,43 3,14 4,48 1,55
z 0,82 1,33 | 0,49 1,22 2,03 | 0,75 4,38 7,30 | 2,70
3 1,09 1,79 | 0,87 0,92 1,15 | 0,56 3,30 4,14 | 2,02
K 0,96 1,30 0,73 1,04 1,38 0,77 3,74 4,96 2,77
H 1,62 2,11 0,90 0,62 1,11 0,47 2,22 3,98 1,70
N 0,90 1,47 | 0,62 1,11 1,61 | 0,68 3,98 5,80 | 2,45
MV 1,11 2,11 0,65 0,90 1,55 0,47 3,25 5,57 1,71
EV 0,75 1,05 | 0,40 1,33 2,53 | 0,96 4,78 9,10 | 3,44
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Tab. 8: Statistika namérenych dat na Sikmé rampé ve sméru dold

jednotkovy €as [s/m] rychlost [m/s] rychlost [km/h]
skupina

median | MAX | MIN | median | MAX | MIN | median | MAX | MIN

CH 0,73 1,15 | 0,37 1,37 2,69 | 0,87 4,94 9,67 | 3,13
S 1,04 2,08 | 0,60 0,96 1,66 | 0,48 3,45 598 | 1,73
Z 0,81 1,18 0,48 1,24 2,10 0,85 4,45 7,57 3,06
3 1,07 1,91 0,75 0,93 1,34 0,52 3,35 4,83 1,88
K 0,79 1,35 0,37 1,26 2,69 0,74 4,54 9,70 2,68
H 1,34 1,92 0,88 0,75 1,14 0,52 2,70 4,11 1,87
N 0,83 1,36 0,50 1,21 1,99 0,74 4,36 7,15 2,65
MV 0,80 0,97 0,30 1,26 3,37 1,03 4,52 12,13 | 3,69
EV 0,69 1,30 0,24 1,46 4,11 0,77 5,25 14,79 | 2,77

Z pfedchozich dvou tabulek vyplyva, Ze na Sikmé rampé s podélnym
sklonem 8,33 % neni vyznamné velky rozdil stfednich hodnot rychlosti mezi
sméry pohybu. Rozdil mediant rychlosti vi¢i sméru pohybu Ize pozorovat
predevSim u skupin K, MV a EV, kde je zfejmé, Ze pohyb osoby s ko¢arkem
je smérem nahoru pomalejSi z divodu tlageni kocarku o nezanedbatelné
hmotnosti. U voziCkaru je zcela logické, ze po Sikmé rampé smérem dolu jsou
podstatné rychlejSi nez smérem nahoru. Zaroven je evidentni, Ze mediany
rychlosti u Sikmé rampy jsou rozdilné vici stfednim hodnotam rychlosti
u rovného useku. Z naméfenych dat vyplyva, Ze neni mozné uvazovat se

stejnou hodnotou rychlosti pro rovny usek i pro Sikmou rampu.

Tak jako u rovného useku je ziejmé i u Sikmé rampy, Zze nékteré
skupiny osob nedosahuiji ani rychlosti 4 km/h a za touto hodnotou vyznamné
zaostavaji. Pfikladem muze byt nejen stfedni rychlost skupiny H (nahoru 2,22
km/h; dolt 2,70 km/h), ale také stfedni rychlost skupiny S (nahoru 3,14 km/h;
dold 3,45 km/h).

| u Sikmé rampy se mi nepodafilo v pribéhu sbéru dat naméfit
potfebné mnozstvi ¢asl pro osoby na elektrickém voziku, proto jsem opét

v o

vyuzil figurantd — vozi¢karu. Je dulezité uvédomit si, Ze méfeni pro tuto
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skupinu bude vzdy zaleZzet na samotné rychlosti elektrického vozicku.
Nicméné jsem Sikmou rampu méfil pfi maximalni rychlosti 10 km/h a i pfi
rychlosti 5 km/h (pfi vysSi hustoté pohybujicich se osob v okoli). Hodnota
maximalni namérené rychlosti pro smér dolu je zfejmé vyznamné ovlivhéna
chybou méreni, jelikoz pfi méfeni u sméru dolli bylo velmi obtizné (z dlvodu

rychlosti) zméfit potfebné Casy.

Statistika z naméfenych Casl byla provedena z nasledujiciho poctu
nasbiranych dat. (Tab. 9)

Tab. 9: Po¢et naméfenych dat pro Sikmou rampu

skupina CH S 4 3 K H N MV | EV
pocet ¢asti (nahoru) 143 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 27 | 19 11
pocet ¢ast (dol) 122 | 122 | 100 | 100 | 100 | 100 | 28 | 18 15

Z tabulky vySe je zfejmeé, Zze nebyl naplnén cil pro zméfeni sto hodnot
u skupiny N, MV, EV. Nevidomé a slabozraké osoby bylo velmi tézké na
vybraném mérficim misté zastihnout a zméfit, pfesto se mi poved| urcity vzorek
dat ziskat. U vozi¢karu byl problém o néco horsi. Proto jsem vyuzil pro méfeni

Casu nékolik figurantl — vozickaru, ktefi mi s méfenim pomohli.

7.3 Pevné schodistée

Méreni ztratovych €asU na pevném schodisti probihalo v Zzelezni¢ni
stanici Praha hlavni nadrazi, konkrétné v podchodu v severni ¢asti, kde se
nachazi vystupy na vzdalengjsi nastupisté (5.-7. nastupisté) nejen pomoci
rampy, ale také pomoci pevného schodisté. Rameno schodisté je pomérné

dlouhé a tak je dvakrat rozdéleno mezipodestou na tfi Casti.

Parametry prvku pevné schodisté jsou uvedeny nize v (Tab. 10).
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Tab. 10: Parametry méfeného pevného schodisté

Sirka Pocet Hloubka Vyska Délka

[m] stupnti [-] | stupné [m] | stupné [m] | podesty [m]

misto méreni

Praha hlavni nadrazi | 2,92 25 0,35 0,13 1,50

PFi méfeni €asu na schodisti jsem rozliSoval, zda se méfena osoba
pohybuje smérem nahoru nebo dolu, nebot’ Ize predpokladat vyssi rychlost pfi
pohybu smérem doll oproti sméru nahoru. U schodisté jsem tedy musel

provést dvoji méfeni pro oba sméry.

V pribéhu sbéru dat jsem zjistil pozorovanim, Ze rychlost pohybu po
schodech ovliviiuje hustota proudu cestujicich [os/m?]. Ta je zasadni
predevSim ve chvili, kdy dopravni prostfedek dojede do své cilové stanice
nebo se jedna o vyznamny pfestupni uzel. V tu chvili vystoupi velké mnozstvi
cestujicich a v8ichni se snazi vyuzit schodisté k prestupu. Jelikoz schodisté je
v podstaté uzké hrdlo s urcitou Sifkou a kapacitou propustnosti, zacne se
zvySovat postupné hustota proudu cestujicich, ktera ovliviiuje rychlost, a tim
I Casovou ztratu na schodech. Dochazi tak k saturaci toku a nasledné
k vytvareni fronty Cekajicich cestujicich pfed schodistém. S ohledem na sbér
dat ve stanici s mimouroviiovym pfistup, kde spojovaci komunikaci tvori
podchod, jsem hustotu proudu zaznamenaval pouze ve sméru doll, kdyz pfijel
vlak. Cestuijici, ktefi stoupali na nastupisté po schodisti smérem vzharu, chodili
pribézné a nedochazelo tak k saturaci. V zavislosti na sbéru dat jsem si urcil

dva stupné hustoty (32):

e nizka hustota (1) — pfi nizké hustoté osob neni pohyb nikterak
omezen. Kazda osoba jde svou vlastni rychlosti a jeji rychlost neni
ovlivhiovana ostatnimi osobami. Lze fici, Ze kapacita schodi$té neni
napinéna.

o vysoka hustota (2) — vysoka hustota popisuje takovy stav, kdy na
schodisti je pohyb osob jiz omezen. Osoby jiZ nejdou svou vlastni
rychlosti, ale jsou ovliviiovany rychlosti osob jdoucich pfed nimi. U této
hustoty Ize konstatovat, ze kapacita schodisté je naplnéna a zaroven
se zaCinaji tvofit fronty pfed vstupem na schodisté.
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Inspiraci pro takové rozdéleni byl pro mé Weidmanniv fundamentalni
diagram, ktery vyjadfuje vztah mezi rychlosti péSiho proudu V [m/s] a jeho
hustotou H [0s/m2]. Faktory maijici vliv na podobu diagramu jsou napf.
fyziognomické vlastnosti chodcu, charakter dopravy, podoba infrastruktury, ale
také kulturni zvyklosti nebo smér dopravniho proudu. Jedna se vSak o tzv.
makroskopicky model, ve kterém se na pési proud pohlizi jako na celek bez

rozliSeni jednotlivych chodcu. (33)

Ze vSech naméfenych hodnot jsem pro pevné schodisté vypocital
median a urcil maximalni a minimalni hodnoty. V nasledujici tabulce jsou
zaznamenany jednotkové Casy pro prekonani jednoho schodu ve sméru

nahoru a sméru dolu vztazené ke kazdé skupiné osob.

Tab. 11: Statistika namérenych dat na schodisti v obou smérech

smér nahoru smeér dolt (H-1) smeér dolu (H-2)
skupina | median | MAX | MIN | median | MAX | MIN | median | MAX | MIN
[s/schod] [s/schod] [s/schod]

CH 0,54 0,80 | 0,19 0,40 0,80 | 0,21 0,58 0,88 | 0,37
S 0,69 1,19 0,26 0,63 1,31 0,35 0,65 1,50 0,45
Z 0,60 1,24 0,28 0,49 0,75 0,32 0,62 1,56 0,45
3 0,67 1,36 0,50 0,59 1,32 0,33 0,68 0,87 0,45
H 0,88 1,42 0,62 0,80 1,29 0,47 0,89 1,35 0,68

N 0,66 1,32 0,44 0,64 1,39 0,16 - - -

Z vysledku stfednich hodnot ztratovych €asU je zfejmé, ze osoba bez
pohybového omezeni se pohybuje po schodech mnohem rychleji nez
napfiklad osoba s pomocnou holi. Zarovert mizeme spatfit o trochu pomalejsi
rychlost osob se zavazadly nebo senior(. Ztratové €asy nam také dobfe
ilustruji, Ze rychlost pohybu smérem doll je pro hustotu (2) vyrazné menSi nez
pro hustotu (1), a proto ma smysl hustotu proudu cestujicich na schodisti
zohlednit. (32)

61



Statistika z naméfenych Casl byla provedena

nasbiranych dat. (Tab. 12)

Tab. 12: Po¢et namérenych dat pro pevné schodisté

z nasledujiciho poctu

skupina CH S Z 3 H N
pocet ¢ast (nahoru) 106 105 101 105 103 43
pocet ¢astl (dold) - hustota (1) 102 104 100 100 101 39
pocet ¢astl (dold) - hustota (2) 103 99 103 101 82 0

Pro skupinu nevidomych nebylo naméfeno dostate¢né mnozstvi dat
ve sméru doll pfi hustoté (2), proto pro tuto skupinu nejsou v tabulce data

uvedena.

7.4  Pohyblivé schodisté — eskalator

Ztratovy Cas se vzdy odviji od rychlosti eskalatoru a také jeho délky,
resp. poCtu stupfili, hloubky a vysky jednoho stupné. Kazdy eskalator ma jiné
parametry a v dopravnich terminalech se pohybuje vétSinou rychlosti 0,50 m/s
nebo 0,65 m/s. Z duvodu, ze v kazdé Zelezni¢ni osobni stanici mize byt jina
rychlost a délka eskalatoru, je vzdy nutné provézt méfeni parametru
konkrétniho eskalatoru na misté. Po ziskani parametrd je mozné zjistit ztratovy

¢as.

Mé&Feni a urCeni ztratového €asu na eskalatoru bylo provedeno na

prazském hlavnim nadrazi, kde jsem zméfil dulezité parametry. (Tab. 13)

Tab. 13: Parametry méfeného pohyblivého schodisté - eskalatoru

. Y . Sifka Pocet Hloubka Vyska Rychlost
misto meéreni
[m] stupntl [-] | stupné[m] | stupné [m] [m/s]
Praha hlavni nadrazi 1,03 60 0,40 0,20 0,50

Nasledné jsem po zméreni parametr(l eskalatorl ovéroval pfimo na

misté ztratovy Cas u eskalatorl v severni Casti hlavniho nadrazi, kde se

62



nachazeji Ctyfi eskalatory vedouci na 1.-4. nastupisté. Ztratové Casy byly

naméreny takto:

nastupisté: 23,16 s
nastupisté: 22,94 s
nastupisté: 22,82 s

P w0 NP

nastupisté: 23,16 s

Z Casu je ziejmé, Ze ztratovy Cas eskaluje kolem hodnoty 23 sekund.
Nutno v8ak podotknout, Ze jisté dochazi k urcité chybé méfeni v dusledku

stale se pohybujiciho schodisté.

7.5 Vytah

Ztratovy Cas se vzdy odviji od rychlosti vytahu a jeho prekonavané
vySky mezi obsluznymi urovnémi. Oba parametry se vSak hufe zjistuji, a tak
je idealnim zpusobem zjisténi ztratového Casu pomoci zméfeni doby jizdy
vytahu zjedné do druhé obsluzné urovné. JelikoZz kazdy vytah ma jiné

parametry, je vZzdy nutné provézt méreni konkrétniho vytahu na misté.
Snadno zméfitelné parametry prvku vytahu jsou uvedeny nize v (Tab. 14).

Tab. 14: Parametry méfeného vytahu

: o rychlost Sitka Hloubka 5
misto méreni Typ dvefi [-]
[m/s] klece [m] | klece [m]
Jednokfidlé posuvné
Praha hlavni nadrazi | neuvedeno 1,39 1,55 dver
vefe

Pro urceni ztratového €asu u vytahu jsem provedl méfeni samotné
doby jizdy vytahl v severni €asti prazského hlavniho nadrazi, které vedou na
1.-4. nastupisté. Doby samotnych jizd vytahu se pohybuji mezi 15-16

sekundami.
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8 Matematicky vzorec vypoctu druheé
faze prestupni doby

Matematicky vzorec jsem pFevzal z (rovnice 4) a dale jej rozsifil
o hodnoty ztratovych €aslt pro Sikmou rampu, eskalator a vytah. Idealnim
predpokladem je moznost vyuZiti tohoto matematického vzorce pro vypocet
celkové doby presunu k druhému vlaku pro kazdou kategorii osob, kterou jsem
v této praci definoval a ke které znam vSechny potfebné Casy, v kterékoli

zelezniéni osobni stanici.

Celkova doba presunu k druhému vlaku se vypocita nasledovné:

Li+ Ly + Ly
pi = T+Tsch+Tr+Te+Tv 1)
kde: T,; - celkova doba pfesunu k druhému vilaku pro urcitou
skupinu osob [s]
i={CH, S, Z, 3, K, H, N, MV, EV}
Ly - prvni dil€i usek (pohyb po prvnim nastupisti) [m]
L, - druhy dil€i usek (pfechod mezi nastupisti —
podchod / nadchod) [m]
Lg - treti dilCi usek!® (pohyb po druhém nastupisti) [m]
Vi — median rychlosti pohybu konkrétni skupiny
osob na rovném Useku [m.s™]
Toen -— celkovy ztratovy €as na pevném schodisti [s]
T, - celkovy ztratovy €as na Sikmé rampé [s]
T, - celkovy ztratovy Cas na eskalatoru [s]
T, - celkovy ztratovy Cas pfi pouziti vytahu [s]

V pfipadé, Ze na pfesunu od prvniho vlaku k druhému vilaku se
nenachazeji vSechny prvky, pak tyto veli€¢iny budou mit hodnotu rovnou nule
a pfi vypoCtu se vynechaji. To samé plati pfi vypoctu u stanic s uroviiovymi

nastupisti, kdy se ztratové Casy pro prvky schodisté, Sikmé rampy, eskalatoru

13 Dil&i useky Ly, Ly, Ls jsou délky pouze prvk( rovnych Usek.
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a vytahu také rovnaji nule. U stanic s uroviiovymi nastupisti pak logicky zbyvaiji

pouze rovné useky, které charakterizuji tfi dilCi useky.
Celkovy ztratovy ¢as na pevném schodisti se vypocita nasledovné:

_ 2 h h d d
Tsch = Ngep * tsch + Ngcp * tsch (2)

kde: Tgep, — celkovy ztratovy €as na pevném schodisti [s]
nh, - pocet schodd (smé&r nahoru) [-]
th, - jednotkovy €as pro prekonani jednoho schodu
(smér nahoru) [s]
n, - pocet schodudl (smér dold) [-]
td, - jednotkovy Cas pro prekonani jednoho schodu

(smér doll) [s]

Celkovy ztratovy ¢as na Sikmé rampé se vypocita nasledovné:

d _ d

h_1).1h
T, = |(nftx ).k + ("ﬁﬁ +

0.l

(nd + 19). ¢4 +

0.l

kde: nf* - pocet Usekl rampy (smér nahoru)

I - délka useku rampy (smér nahoru)

th - jednotkovy Cas pro prekonani jednoho metru na
rampé (smér nahoru)

l,’; - délka jedné podesty mezi rampami (smér nahoru)

Vi — median rychlosti pohybu konkrétni skupiny
osob na rovném Useku [m.s™]

n¢ - pocet Useku rampy (smér dolu)

14 - délka useku rampy (smér dolu)

td - jednotkovy Cas pro pfekonani jednoho metru na
rampé (smér doll)

l;} - délka jedné podesty mezi rampami (smér dol()
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Celkovy ztratovy ¢as na eskalatoru se vypocita nasledovné:

Dst

Ve

(HStT_k) * Pst (4)
Ve

T, =
celkovy ztratovy €as na eskalatoru [s]
celkovy pocet stupriti eskalatoru [-]
pocet stupfili potfebnych na obrat [-]
k =8 (plati u kratkych eskalatord cca do 150 stupfiu
— tato hodnota byla zjisténa experimentalné)
délka pfepony stupné vypoctena z vysky a hloubky
stupné [m]

rychlost eskalator [m/s]

U tohoto vzorce je pomérné tézké zjistit vstupni hodnoty, pfedevsim

pak celkovy pocet stupnd eskalatoru a jeho rychlost. Samoziejmé, Ze lze

zmeéfit realny ztratovy €as u konkrétniho eskalatoru, nicméné mou snahou bylo

vypocet ztratového €asu zobecnit. Jelikoz eskalatory v Zelezninich stanicich

S mimourovnovymi nastupisti jsou vétSinou kratSi, ovéfil jsem tento vzorec

a lze konstatovat, ze je pouzitelny.

Celkovy ztratovy €as pri pouziti vytahu/l se vypocita nasledovné:

T, = Z ter + tjk + t,k (5)
k

celkovy ztratovy €as pfi pouziti vytahu/U [s]
doba Cekani na pfijezd k-tého vytahu a nastup [s]
doba samotné jizdy k-tého vytahu [s]

doba vystupu z k-tého vytahu [s]
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o) Oveérovani funkénosti navrzeného

matematického vzorce

Na zakladé naméfenych CaslU vramci sbéru dat pfi provedeném
prizkumu a sestaveni matematického vzorce pro vypolet druhé faze
prestupni doby, tedy pfesunu od prvniho vlaku ke druhému vlaku, jsem proved|
ovéreni funk&nosti navrzeného matematického vzorce a i samotnych dat.
Ovéreni jsem provedl na zakladé kontinualniho pfesunu vybranych skupin
osob v konkrétni Zelezni¢ni stanici, kde zarover probihal sbér samotnych dat.
Abych mohl konstatovat funkénost vzorce a pouZzitelnost vyslednych dat, bylo
nutné provézt ovéreni i v jiné ZelezniCni stanici opét pro vybranou skupinu
osob. Nasledné jsem provedl navrh na upravu a korekci matematického

vzorce vzhledem k vysledkim ovéfeni.

9.1 Na zakladé kontinualniho presunu vybranych skupin

osob

Ovéfeni na zakladé kontinualniho pfesunu jsem se rozhodl| provézt
v Zelezni¢ni stanici, ve které probihal samotny sbér dat. Tedy ovéreni jsem
provadél ve stanici Praha hlavni nadrazi. Pro kontinualni pfesun od prvniho
vlaku ke druhému jsem si urcil tfi skupiny osob, konkrétné skupiny CH, N, MV
a zajistil si konkrétni osoby figuranty pro méfeni. Nasledné jsem si urdil
prestupni trasu, resp. pocateCni bod zahajeni pfesunu od prvniho viaku
a konec¢ny bod ukonc&eni pfesunu u druhého vlaku. Jako vhodnou trasu jsem
vybral od 7. nastupisté v jizni ¢asti na nastupisté 1b v severni ¢asti stanice viz
Priloha ¢. 1. Vyhodou této trasy je, Ze je vedena po 7. nastupisti az ke vstuplm
do podchodu v severni ¢asti, kde se jsou dva vstupy, z nichZ jeden je Sikma
rampa a druhy pevné schodisté. Zaroven na vystupu z podchodu na
1. nastupisté je mozné vyuzit pevné schodisté, eskalator nebo vytah. Z toho
vyplyva, Ze tato trasa obsahuje vSechny zkoumané prvky pfestupni trasy, pro
které byla méfena data. Zaroven jsem pocatecni a koncovy bod prestupni
trasy zvolil podle dvefi jednotlivych vlakd na nastupistich. Na 7. nastupisti jsem

bral jako pocateCni bod pfestupni trasy nejvzdalenéjSi dvefe osobniho viaku
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jednotky 471 CityElefant (nizkopodlazni jednotka) vzhledem ke vstupu do
podchodu. Na 1. nastupisti jsem bral jako koncovy bod prfestupni trasy naopak

nejblizSi dvefe vlaku na nastupisti 1b vzhledem k vystupu z podchodu.

Jelikoz jsem si vybral konkrétni pfestupni trasu pro kontinualni presun,
bylo nutné si jednotlivé dil€i prvky naméfit a zjistit potfebné vstupni hodnoty,
predevSim pak zméfit délky jednotlivych dilich useku, zjistit pocet stupril
schodisté, zmérfit si celou Sikmou rampu vCetné podest, zjistit parametry

eskalatoru a zméfit celkovy ztratovy €as u vytahu.

Vstupni hodnoty, nutné pro dosazeni do vzorce vzhledem ke

skupindm osob CH a N, jsem naméfil nasledovné:

e prvni dil€i usek (délka pohybu po 7. nastupisti) L; =171,62 m

e druhy diléi usek (délka pohybu v podchodu) L, =136,42 m
o treti dilCi usek (délka pohybu po 1. nastupisti) L; =86,62m
e pocet schodll (smér dold) nd, =40

e rychlost skupiny CH na rovném useku (median) Vocy = 1,44 m/s

¢ rychlost skupiny CH na rovném useku (MIN) Vocn = 0,96 m/s
e rychlost skupiny N na rovném useku (median) von = 1,04 m/s
e rychlost skupiny N na rovném useku (MIN) von = 0,60 m/s

e jednotkovy Cas pro prekonani jednoho schodu smérem doll u skupiny
CH pfi hustoté 1 (median) td,=0,40s

¢ jednotkovy €as pro pfekonani jednoho schodu smérem dolu u skupiny
CH pfi hustoté 1 (MAX) td,=0,80s

¢ jednotkovy Cas pro pfekonani jednoho schodu smérem doll u skupiny
N pfi hustoté 1 (median) td, =0,64s

¢ jednotkovy €as pro pfekonani jednoho schodu smérem dolu u skupiny
N pfi hustoté 1 (MAX) td,=139s

e parametry eskalatoru jsou ureny v kapitole 7.4.

Na zakladé téchto hodnot jsem nasledné pouzil matematicky vzorec,
dosadil a porovnal s realnymi naméfenymi ¢asy u kontinualnich pfesuna.
U kontinualnich pfesunu jsem si méfil i meziCasy pro jednotlivé prvky.
(Tab. 15), (Tab. 16)
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Tab. 15: Porovnani namérenych a vypoctenych ¢asu pro skupinu osob CH

Vv Zelezniéni stanici Praha hlavni nadrazi

¢as potrebny pro prekonani jednotlivych diléich matematicky
Lk prvki u jednotlivych osob [MM:SS.s] vzorec [MM:SS.s]
prvky
CH CH CH CH CH median MAX
Li/vycy | 02:02.9 | 01:52.6 | 01:56.7 | 02:04.6 | 01:50.9 | 01:59.1 | 02:58.7
Tscn 00:19.4 | 00:15.6 | 00:17.4 | 00:20.3 | 00:15.1 | 00:16.0 | 00:32.0
Ly/v,cy | 01:31.7 | 01:29.6 | 01:38.2 | 01:37.6 | 01:32.3 | 01:34.7 | 02:22.1
T, 00:22.5 | 00:22.7 | 00:22.9 | 00:23.1 | 00:23.0 | 00:23.1 | 00:23.1
L3y/v,cy | 01:02.3 | 00:58.4 | 01:04.5 | 01:01.6 | 00:57.3 | 01:00.1 | 01:30.2
Tycn 05:18.8 | 04:58.9 | 05:19.7 | 05:27.2 | 04:58.6 | 05:13.0 | 07:46.1

Z tabulky vySe je patrné, Ze celkové Casy mérfenych kontinualnich

pFesunu se pohybuiji blizko ¢asu (hodnota medianu), ktery je vypoditan pomoci

matematického vzorce, v mezi + 10 %. Zaroven je ztabulky zfejmé, ze

maximalni €as pro pfesun vypocitany pro tuto skupinu osob se vyrazné

odchyluje od skute€nosti.

Tab. 16: Porovnani naméfenych casl a vypoctenych ¢ast pro skupinu osob N

Vv Zelezniéni stanici Praha hlavni nadrazi

Cas potrebny pro prekonani jednotlivych dil€ich matematicky vzorec
L) prvkid u jednotlivych osob [MM:SS.s] [MM:SS.s]
prvky
N N* median MAX
Li/von 03:48.3 02:34.3 02:55.4 02:45.0 04:46.0
Tecn 00:24.2 00:27.2 00:26.1 00:25.6 00:55.6
Ly/v N 02:42.5 02:11.7 02:18.0 02:11.1 03:47.3
T, 00:22.8 00:22.8 00:22.9 00:23.1 0:23.1
L3 /vy N 01:58.5 01:15.4 01:26.9 01:23.2 02:24.3
T,y 09:16.3 06:51.4 07:29.3 07:08.0 12:16.3
p

*nevidoma s vodicim psem
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Z tabulky vySe je patrné, Ze celkové Casy mérenych kontinualnich
pfesunu se v jednom pfipadé vyrazné rozchazi s Casem (hodnota medianu),
ktery je vypocitan pomoci matematického vzorce. Je to zpusobeno tim, Ze
doty€na nevidoma osoba stanici vibec neznala. V podstaté Ize konstatovat,
ze v tomto pripadé jsou ztratové €asy navySovany v dusledku zorientovani se
osoby v neznamém prostfedi. Rozdil u této osoby vzhledem k vypoctu dle
vzorce se pohybuje cca okolo dvou minut. V druhém pfipadé je Cas
kontinualniho pfesunu blizky vypocitanému ¢asu podle vzorce, kdy se
nevidoma osoba pohybovala pomoci vodiciho psa. Treti pfipad kontinualniho
presunu je také pomérné blizky ¢asu (hodnota medianu), ktery je vypocitan

pomoci vzorce, v mezi + 10 %.

Vstupni hodnoty, nutné pro dosazeni do vzorce vzhledem ke skupiné

osob MV, jsem naméfil nasledovné:

e prvni dil€i usek (délka pohybu po 7. nastupisti) L, =275,32 m

e druhy dil€i usek (délka pohybu v podchodu) L, =136,42 m

o tfeti dilCi usek (délka pohybu po 1. nastupisti) L; =96,62 m

¢ rychlost skupiny MV na rovném useku (median) Vouv = 1,42 m/s
e rychlost skupiny MV na rovném useku (MIN) vouy = 1,19 m/s
e pocet Usekll rampy (smér dold) n¢ =7

e délka useku rampy (smér dol() 14 =9,00m

e délka jedné podesty mezi rampami (smér dol() lg =2,00m

¢ jednotkovy €as pro prfekonani jednoho metru na rampé ve sméru dol(
(median) t$=0,80s

¢ jednotkovy €as pro pfekonani jednoho metru na rampé ve sméru dolu

(MAX) td=0,97s
¢ maximalni doba ¢ekani na pfijezd vytahu a nastup t.; =53,87 s
e doba samotné jizdy vytahu tji; =16,31s
e doba vystupu z vytahu t,s =3,00s

Na zakladé téchto hodnot jsem nasledné pouzil matematicky vzorec,
dosadil a porovnal s realnymi naméfenymi €asy u kontinualnich pfesunu.

U kontinualnich pfesunt jsem si méfil i mezi€asy pro jednotlivé prvky.(Tab. 17)
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Tab. 17: Porovnani namérenych Cast a vypoctenych ¢asl pro skupinu osob MV

Vv Zelezniéni stanici Praha hlavni nadrazi

¢as potrebny pro prekonani jednotlivych diléich | matematicky vzorec
HF prvkt u jednotlivych osob [MM:SS.s] [MM:SS.s]
prvky
MV MV MV median MAX
Li/Vomv 03:17.8 03:29.1 03:26.6 03:13.8 03:51.3
T, 01:01.9 01:03.0 01:.00.4 00:58.8 01:11.1
Lo /o mv 01:34.5 01:51.8 01:26.6 01:36.0 01:54.6
T, 00:49.1 00:34.0 00:35.8 01:13.1
L3/vouv 01:09.8 01:26.5 01:11.1 01:08.0 01:21.1
Tymv 07:53.1 08:24.4 07:40.5 08:09.7 09:31.2

Z tabulky vySe vyplyva, Zze doby naméfené u kontinualnich pfesun
jsou blizké vypocltenému casu (hodnota medianu) podle matematického
vzorce, v mezi + 10 %. Je zaroven evidentni, ze v nékterych dil€ich Castech
pfesunu je vozickar mirné pomalejSi, nicméné naopak vypocCet celkového
ztratového Casu u vytahu je ¢asové nadhodnocen, a to predevsim z diivodu
maximalni doby ¢ekani na vytah a nastup, takze ¢asové ztraty v jinych dil€ich

Castech nasledné vyrovna.

9.2 Na zakladé kontinualniho presunu v jiné zelezni€ni

stanici

Pro stejné skupiny osob jako v predesié kapitole, tedy pro skupiny
osob CH, N, MV, jsem provedl jesté jedno zkuSebni méfeni a ovéfeni.
Tentokrat se jednalo o méfeni kontinualniho pfesunu v Zelezni¢ni stanici
Olomouc hlavni nadrazi, které je pomérné nové zmodernizované. V Olomouci
jsem si zajistil konkrétni osoby v ramci vySe uvedenych tfi skupin. Nasledné
jsem si urcil pfestupni trasu, resp. poc¢ate¢ni bod zahajeni pfesunu od prvniho
vlaku a konec€ny bod ukonceni pfesunu u druhého vlaku. Jako vhodnou trasu

jsem zvolil od nastupisté 1A (konkrétné sektor G), které se nachazi v jizni Casti
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stanice, az na 5. nastupisté (konkrétné sektor C) v severni ¢asti stanice. Jedna
se 0 mimouroviovy pfestup, kdy vstup do jizniho podchodu z 1A nastupisté je
umoznén pomoci vytahu nebo pevného schodisté. Stejné je pak umoznén
vystup z jizniho podchodu na 5. nastupisté, bud pomoci vytahu, nebo pevného
schodisté. V této stanici jsem tedy ovéroval pouze prvky rovny usek, schodisté

a vytah.

ProtoZe jsem si vybral konkrétni pfestupni trasu pro kontinualni
presun, bylo nutné si jednotlivé dilCi prvky na trase naméfit a zjistit potfebné
vstupni hodnoty, pfedevsim pak zméfit délky jednotlivych dil€ich usekd, zjistit

pocet stupriti u schodist’ a zméfit celkové ztratové €asy u vytaha.

Vstupni hodnoty, nutné pro dosazeni do vzorce pro vypocet u skupin

0sob CH a N, jsem naméfil nasledovné:

e prvni dil€i usek (délka pohybu po nastupisti 1A) L, =51,26 m

e druhy dil€i usek (délka pohybu v podchodu) L, =62,73m

o treti dilCi usek (délka pohybu po 5. nastupisti) L; =95,35m

e rychlost skupiny CH na rovném useku (median) Vocn = 1,44 m/s
¢ rychlost skupiny CH na rovném useku (MIN) Vocy = 0,96 m/s
e rychlost skupiny N na rovném useku (median) von = 1,04 m/s
¢ rychlost skupiny N na rovném useku (MIN) von = 0,60 m/s
e pocet schodll (smér dolt) nd, =31

e jednotkovy €as pro pfekonani jednoho schodu smérem dolu u skupiny

CH pfi hustoté 1 (median) td, =0,40s

¢ jednotkovy Cas pro pfekonani jednoho schodu smérem doll u skupiny
CH pfi hustoté 1 (MAX) td,=080s

¢ jednotkovy €as pro pfekonani jednoho schodu smérem dolu u skupiny
N pfi hustoté 1 (median) t&,=0,64s

¢ jednotkovy Cas pro pfekonani jednoho schodu smérem doll u skupiny
N pfi hustoté 1 (MAX) td, =1,39s

e pocet schodl (smér nahoru) nht., =31

e jednotkovy Cas pro pFekonani jednoho schodu smérem nahoru

u skupiny CH (median) th,=054s

72



e jednotkovy Cas pro pFekonani jednoho schodu smérem nahoru
u skupiny CH (MAX) th,=080s

e jednotkovy Cas pro pFekonani jednoho schodu smérem nahoru
u skupiny N (median) th,=066s

e jednotkovy Cas pro pFekonani jednoho schodu smérem nahoru
u skupiny N (MAX) th,=132s

Na zakladé vySe uvedenych vstupnich hodnot jsem nasledné pouzil
matematicky vzorec, dosadil a porovnal s realnymi naméfenymi Casy
u kontinualnich pfesunu. U kontinualnich pfesunl jsem si méfil i meziasy pro
jednotlivé prvky. (Tab. 18)

Tab. 18: Porovnani naméfenych a vypoctenych ¢asu pro skupinu osob CH

v Zelezniéni stanici Olomouc hlavni nadrazi

cas potrebny pro prekonani jednotlivych dil€ich matematicky
L prvki u jednotlivych osob [MM:SS.s] vzorec [MM:SS.s]
prvky
CH CH CH CH CH median MAX

Li/vocy | 00:41.9 | 00:34.2 | 00:36.5 | 00:34.6 | 00:42.1 | 00:35.6 | 00:53.4

Ly/vycy | 00:44.6 | 00:44.1 | 00:42.8 | 00:42.0 | 00:45.4 | 00:43.5 | 01:05.3

L3/Vocy | 01:01.7 | 01:04.3 | 01:02.9 | 01:07.3 | 01:08.2 | 01:06.2 | 01:39.3

Tscn 00:36.4 | 00:32.7 | 00:29.5 | 00:28.1 | 00:31.4 | 00:29.1 | 00:49.6

TycH 03:04.6 | 02:55.3 | 02:51.7 | 02:52.0 | 03:07.1 | 02:54.4 | 04:27.6

Z tabulky vySe uvedené je patrné, Ze celkové Casy méfenych
kontinualnich pfesunu se velmi pfiblizuji ¢asu (hodnota medianu), ktery je
vypocitan pomoci matematického vzorce, v mezi + 10 %. Zaroven je z tabulky
zfejme, ze maximalni €as pro pfesun vypocitany pro tuto skupinu osob se

vyrazné odchyluje od skute¢nosti.
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Tab. 19: Porovnani namérenych a vypoctenych ¢ast pro skupinu osob N v Zelezni¢ni

stanici Olomouc hlavni nadrazi

¢as potrebny pro prekonani jednotlivych diléich matematicky vzorec
L prvkt u jednotlivych osob [MM:SS.s] [MM:SS.s]
prvky
N N N* median MAX
Li/von 00:51.4 00:52.2 00:47.8 00:49.2 01:25.4
Ly/von 01:02.6 01:05.9 00:57.6 01:00.3 01:44.5
L3/v, N 01:32.2 01:35.4 01:30.5 01:31.6 02:38.9
Tsen 00:38.6 00:41.0 00:38.7 00:40.3 01:24.9
Tp_N 04:04.8 04:14.5 03:54.6 04:01.4 07:13.7

* nevidomy s vodicim psem

Z tabulky vySe je patrné, Ze celkové Casy mérenych kontinualnich
presunl se pfiblizuji ¢asu (hodnota medianu), ktery je vypocitan pomoci
matematického vzorce, v mezi + 10 %. Je nutné podotknout, ze vSechny ffi

nevidomé osoby Zelezni¢ni stanici znaji a pohybuji se v ni.

Vstupni hodnoty, nutné pro dosazeni do vzorce vzhledem ke skupiné

osob MV, jsem naméfil nasledovné:

e prvni dil€i usek (délka pohybu po nastupisti 1A) L, =51,26 m
e druhy dil€i usek (délka pohybu v podchodu) L, =64,73m
o tfeti dilCi usek (délka pohybu po 5. nastupisti) L; =95,35m
¢ rychlost skupiny MV na rovném useku (median) Vouv = 1,42 m/s
e rychlost skupiny MV na rovném useku (MIN) vouy = 1,19 m/s

e maximalni doba ¢ekani na pfijezd vytahu a nastup t.; =44,38 s

e doba samotné jizdy vytahu ti; =15,02s
e doba vystupu z vytahu t,, =3,00s
e maximalni doba ¢ekani na pfijezd vytahu a nastup t., =51,01s
e doba samotné jizdy vytahu ti, =17,06 s
e doba vystupu z vytahu t,, =3,00s
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Na zakladé téchto hodnot jsem nasledné pouzil matematicky vzorec,
dosadil a porovnal s realnymi naméfenymi €asy u kontinualnich pfesunda.

U kontinualnich pfesunt jsem si méfil i mezi¢asy pro jednotlivé prvky.(Tab. 20)

Tab. 20: Porovnani namérenych ¢asu a vypocétenych ¢asl pro skupinu osob MV

v Zeleznicni stanici Olomouc hlavni nadrazi

cas potrebny pro prekonani jednotlivych diléich | matematicky vzorec
Ditef prvkt u jednotlivych osob [MM:SS.s] [MM:SS.s]
prvky
MV MV MV median MAX
Li/Vomv 00:37.5 00:35.5 00:38.4 00:36.1 00:43.0
Lo /vo mv 00:47.4 00:43.9 00:49.6 00:45.5 00:54.3
L3 /vy mv 01:10.9 01:05.6 01:13.1 01:07.1 01:20.1
T, 01:46.0 01:35.6 02:03.9 02:13.4
Ty mv 04:21.8 04:00.7 04:45.1 04:42.1 05:10.8

Z tabulky vyse vyplyva, Ze doby naméfené u kontinualnich pfesunt
jsou blizké vypocétenému Casu (hodnota medianu) podle matematického
vzorce, v mezi + 10 %. Je zaroven evidentni, Ze v nékterych dil€ich ¢astech
pfesunu je vozickaf mirné pomalejSi, nicméné naopak vypocCet celkového
ztratového Casu u vytahu je ¢asové nadhodnocen, a to prfedevsim z divodu
maximalni doby ¢ekani na vytah a nastup, takze ¢asové ztraty v jinych dil€ich

Castech nasledné vyrovna.

9.3 Navrhy na upravu a korekci matematického vzorce

Pfi porovnani jsem doSel k zaveéru, Ze pro skupinu osob CH a MV neni
nutné provadét korekci matematického vzorce. Casy kontinualnich pfestupt

u téchto skupin se pohybuji v mezi + 10 % vuci vypoctu dle vzorce.

U skupiny osob N jsem zjistil, Ze pokud se nevidomi pohybuji v pro né znamém
prostifedi nebo maji zajistény doprovod €i se pohybuji s pomoci vodiciho psa,

tak se kontinualni ¢asy pohybuji opét v mezi +10 %. Jamile se vSak pohybuiji

75



ve zcela neznamém prostfedi a sami, jejich doba na pfesun se vyrazné

prodluzuje, pfedevsim pak narlsta ztratovy €as na rovném useku.

Zaroven lze predpokladat, ze kromé& zorientovani se v prostoru

u nevidomych se muze celkova ztratova doba prodluzovat u vSech osob

i z hlediska dalSich faktor(, napf. vyhledavanim spojeni, moznym psychickym

blokem ve stisnénych prostorach Ci z davu lidi, aj. Z toho vyplyva, ze je vzdy

nutné tyto faktory zohlednovat a pfipocitat k celkové ztratové dobé. Zaroven je

nutné podotknout, Ze takova veliCina je celkem obtizné zjistitelna nebo

méfitelna.

Vzorec (1) vypoctu celkové doby pfesunu k druhému vilaku proto

navrhuji upravit nasledovné:

kde: T;

Lyt L+ Ly

+Tsep+T,+T,+T,+K (6)

Vo.i

celkova doba pfesunu k druhému vlaku pro urcitou
skupinu osob [s]

i={CH, S, Z, 3, K, H, N, MV, EV}

prvni dil€i usek (pohyb po prvnim nastupisti) [m]
druhy dil¢i usek (pfechod mezi nastupisti —
podchod / nadchod) [m]

treti dilCi usek'* (pohyb po druhém nastupisti) [m]
median rychlosti pohybu konkrétni skupiny

osob na rovném Useku [m.s]

celkovy ztratovy €as na pevném schodisti [s]
celkovy ztratovy ¢as na Sikmé rampé [s]

celkovy ztratovy €as na eskalatoru [s]

celkovy ztratovy €as pfi pouziti vytahu [s]

ztratovy ¢as v zavislosti na dalSich faktorech [s]

14 Dil¢i useky Ly, L, Ls jsou délky pouze prvk( rovnych Usek.
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10 Zhodnoceni pouzitelnosti namérenych

dat a matematického vzorce

Matematicky vzorec byl pouzit pfi vypocCtu druhé faze prestupni doby,
tedy pfesunu od prvniho vlaku ke druhému vlaku. Byl pouzit pfi porovnani vuci
kontinualnim pfesunum fyzickych osob konkrétnich skupin, tj. skupiny osob
CH, N a MV. Matematicky vzorec byl aplikovan ve dvou vybranych
zelezniénich stanicich, konkrétné Praha hlavni nadrazi a Olomouc hlavni
nadrazi. Obé ZelezniCni stanice maji mimouroviiové pfistupy na ostrovni
nastupisté. Vzorec jsem vyuzil pravé pro mimouroviiové pfistupy na
nastupisté, abych mohl ovéfit vSechny mérfené prvky, které jsem si v ramci

analyzy stanovil a nasledné pro né provadél sbér dat.

Pfi vysledcich porovnani naméfenych €asu pro jednotlivé skupiny
osob s ¢asy kontinualnich pfesunu urcitych osob na stanovené prestupni trase
se domnivam, Zze naméfena data jsou pouZitelna. S ohledem na pocet osob,
se kterymi jsem provadél testovani kontinualniho pfesunu na pfestupni trase,
je v8ak nutno podotknout, ze porovnani by mélo byt rozSifeno o vyssi pocet
osob a pak take, toto porovnani by se mélo provézt pro vSechny skupiny. Toto
vSak jiz nebylo z divodu rozsahu této prace mozné, nicméné jsem si védom

této skutecnosti.

Zaroven se domnivam, Ze matematicky vzorec, ktery jsem prevzal
a rozsifil o celkové ztratové Casy na Sikmeé rampé, na eskalatoru a pfi pouZziti
vytahu, je pouzitelny, variabilni vzhledem Kk pfestupni trase a prvkim
nachazejicich se na ni a zaroven vykazuje vysokou miru spolehlivosti.
Stanoveny matematicky vzorec Ize vSak vyuzit pouze v idealnim prostfedi, kde
rychlost pohybujicich se osob neovliviiuji ostatni osoby, €i se netvofi fronty
pred vstupy do uzkych hrdel, jako jsou eskalatory, pevna schodisté, ale také

fronty tvofici se pfi Cekani na vytah.

V redlném prostfedi jsou osoby pfi pfestupu Casto ovliviiovany
ostatnimi osobami a jejich rychlost pfi pFfestupu se nasledné snizuje.

Z hlediska rozsahu prace v8ak nebylo mozné vice zkoumat péSi proudy osob
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a ovliviovani rychlosti na zakladé hustoty, dale také nebylo mozné zkoumat
ztratové Casy pfi Cekani ve fronté na obsluhu eskalatorem, schodistém Ci
vytahem. U pohybu na pevném schodisti jsem sice na zakladé pozorovani urcil
dvé hodnoty hustoty a nasledné ovéfil pfedpoklad, ze se rychlost snizuje,
nicméné jsem jiz neanalyzoval ztratovy ¢as ve fronté pred schodistém, ktery
se samoziejmé generoval. Zaroven jsem tento jev nikterak nezkoumal pomoci

mikrosimulacnich modeld.

S ohledem na teorii péSich proudd osob je dale tedy mozné
pokraCovat a rozvijet tuto praci o zkoumani pomoci mikrosimulaénich modelu.
Zaroven je tuto praci mozné rozvijet i v ohledu zdrzeni ve fronté pfed obsluhou
eskalatoru, schodisté &i vytahu. Problematika obsluhy eskalatort byla jiz
nékolika autory feSena a bylo konstatovano, ze k ni nelze pfistupovat jako
k Cisté deterministickému systému. V zavislosti na skladbé cestujicich, jejich
pohybovych schopnostech, resp. rychlostech, a i chovani, dale také na dalSich
ovliviiujicich parametrech propustnosti (kapacité), Ize usuzovat predpoklad, ze

se jedna o stochasticky proces. (34)
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Zaver

V dnesni dobé, kdy stale roste poptavka po Zelezni¢ni osobni
pfepravé a obecné je stale vySsi zajem o verejnou dopravu, je dulezité vénovat
se prestupni problematice, resp. pfestupni dobé& mezi vlaky v prestupnich
uzlech pro v8echny skupiny osob. V této praci jsem se proto zaméfil na
podrobnou analyzu vyznamné dilCi ¢asti pfestupni doby, konkrétné na pfesun
cestujicich od prvniho vlaku ke druhému vlaku, a s ohledem na jednotlivé

kategorie cestujicich.

Jelikoz skladba cestujicich vyuzivajicich zelezni¢ni pfepravu je
pomeérné Siroka, vytvoril jsem si v ramci analyzy celkem devét skupin osob,
pro které byl nasledné& proveden sbér dat. Kategorizace skupin vychazi
z definice osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace. Skupiny osob
jsou: bézny cestujici, senior, osoba s objemnym zavazadlem, osoba
doprovazejici dité do 3 let, osoba doprovazejici koCarek, osoba pohybuijici se
pomoci kompenzacni pomulcky, nevidomy a slabozraky, osoba na

mechanickém voziku a osoba na elektrickém voziku.

Dale jsem si vramcianalyzy definoval prvky pfestupni trasy pro
Zelezni¢ni stanice s mimouroviiovym pristupem k nastupistim. Definované
prvky jsou: rovny usek, Sikma rampa, pevné schodisté, pohyblivé schodisté —
eskalator a vytah. Pro kazdy definovany prvek jsem si nasledné stanovil

metodiku méfeni, resp. sbéru dat.

Sbér dat, resp. ¢asu, pro jednotlivé prvky a jednotlivé skupiny osob
probihal v Zelezni¢ni stanici Praha hlavni nadrazi, kde se jednak nachazi
vSechny definované prvky a také se v této stanici pohybuje velké mnozstvi
cestujicich. V ramci samotného sbéru dat jsem méfil ke kazdé skupiné osob
v ramci jednoho prvku celkem 100 hodnot. U pevného schodisté a Sikmé
rampy jsem také musel zohlednit smér pohybu. U pevného schodisté jsem
pozorovanim zjistil, Ze hustota osob ovliviuje rychlost osob a proto jsem
u tohoto prvku méfil ¢asy ve sméru doll pro dvé ruzné hustoty. Zaroven
skupiny osob nevidomych a slabozrakych, osob na mechanickém voziku

a osob na elektrickém voziku byly obtizné méfitelné ve stanoveném poctu.
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Celkem jsem nakonec naméfil 3757 €asu, z toho na rovném useku 755 ¢asu,

na Sikmé rampé 1405 €asu a na pevném schodisti 1597 Casu.

Po provedeném sbéru vSech potfebnych €asl jsem data statisticky
zpracoval v ramci vyhodnoceni €asovych ztrat. U rovného useku a Sikmé
rampy jsem vypocital median jednotkového €asu pro pfekonani jednoho
metru, rychlosti [m/s] a rychlosti [km/h] a dale jsem urcil pro tyto parametry
maximalni a minimalni naméfenou hodnotu. U pevného schodisté jsem
vypocital median jednotkového €asu pro pfekonani jednoho stupné schodisté
a opét jsem urcil pro tento parametr maximalni a minimalni naméfenou

hodnotu.

Na zakladé vyhodnoceni jsem doSel k zavéru, ze na rovném useku
a Sikmé rampé v obou smérech se bézny chodci pohybuji pfiblizné rychlosti
5 km/h. Ostatni skupiny osob se pohybuji nizSi rychlosti, napf. osoby
s kompenzacnimi pomulckami jsou az o 56 % pomalejSi nez bézny chodci.
U pevného schodisté jsem zjistil, ze nejrychleji se pohybuji bézny chodci,
pricemz ve sméru nahoru se pohybuji pfiblizné 0,50 s/schod a ve sméru dol(
0,40 s/schod (nizka hustota proudu). Ostatni skupiny osob se pohybuji po
schodisti pomaleji, napf. osoby s kompenzaénimi pomuckami se pohybuji az
o 50 % pomaleji nez bézny chodci. Zaroven jsem na zakladé pruzkumu
a vyhodnoceni zjistil, Ze ve sméru doll (v pfipadé vstupu do podchodu) pfi
vysoké hustoté proudu dochazi ke zpomaleni osob a napf. bézni chodci se
poté pohybuiji rychlosti 0,58 s/schod, coz je rozdil 31 % oproti nizké hustoté
proudu. Rychlost vytahu a eskalatoru zavisi na jejich technickych parametrech
a z téchto parametrd nasledné plynou ztratové Casy, které jsou pro vSechny

skupiny osob témér stejné.

Po vyhodnoceni jednotlivych ¢asovych ztrat jsem vytvofil vzorec pro
vypocet druhé dili faze prestupni doby, ktery jsem nasledné validoval pro jeho
pouzitelnost pomoci kontinualnich pfesunl vybranych skupin osob ve dvou
zelezni¢nich stanicich (Praha hlavni nadrazi a Olomouc hlavni nadrazi).

Nasledné jsem proved| upravu vzorce a zhodnotil jeho pouzitelnost.
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Prilohy

Priloha ¢. 1: Schéma nastupist’ v zelezni¢ni stanice Praha hlavni nadrazi

jin  LEGENDA
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