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Abstrakt

Pro pfildkani platiciho cestujiciho musi dopravni prostfedek naplfiovat poZadavky které na néj cestujici
ma. Pro zjisténi poZadavku Zeleznicnich cestujicich byla analyzovana data od vice nez 900 respondentl
ohledné jejich pocitu vlivu raznych prvkd interiéru vagoni na pohodli Zelezni¢ni dopravy. Z analyzy prvkd
byla sestavena doporuceni pro vhodné usporadani dvou typl dalkovych vlaku a tfech typl zastavkovych
vlak( tak, aby co nejlépe splfovala pozadavky cestujicich.

Klicova slova
Zelezniéni doprava, interiéry Zelezni¢nich vozidel, pohodli v zelezni¢nim vozidle
Abstract

In order to attract paying customers a transport vehicle must meet the demands of the customer. To
find out the demands of railway passengers, a dataset containing the beliefs about the effects on
comfort levels of different components of railway carriage interiors from more than 900 respondents
was analysed. Recommendations derived from this analysis for an optimal interior layout that would
better meet the customers’ needs were proposed for two types of long distance trains and three types
of frequently stopping trains.
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5 ZELEZNICE 21. STOLET(

,Cestujici na prvnim misté‘ je heslo, které by mélo platit pfi kazdé prepravé osob a v poslednich
par desetiletich se u dopravci vice a vice prosazuje, jelikoz si dopravci uvédomuiji, Ze jejich
Zivotaschopnost pocina a kondi s jejich schopnosti prildkat platiciho cestujiciho a cestujici se s rozvojem
technologii, mozZnosti volby a s bohatnutim populace stdva ndrocnéjsi a informovanéjsi. Tato fraze se u
raznych dopravcll projevuje riznym zpUsoby, ale plati u vSech modernich dopravcl v letecké,

autobusové, lodni, automobilové, vesmirné, a v neposledni fadé i v Zelezni¢ni dopraveé.

U dalkovych aerolinek se toto heslo projevuje snahou maximalni péce o pohodli a zabavu

cestujiciho®. U nizkondkladovych aerolinek se toto heslo naopak projevuje tim, Ze cestujicim umoZiuji

evvs

evvs

automobilll se snazi srovnavat s konkurenci a vidy ji o néco predbéhnout bud' ve vybavé vozidla, pohodli
cestujiciho, nebo v nizsi cené. Jen tradi¢ni Zelezni¢ni spolecnosti s dlouhymi historickymi kofeny zatim

v tomto cileni na urcity druh cestujiciho obc¢as zaostavaji.

Terminaly na Zeleznici ¢asto vypadaji diametralné odlisné od klinicky Cistych terminald letist.
Nedostatky v infrastrukture ¢asto neumoznuji tak pohodinou a rychlou jizdu, jako umoznuje moderni
osobni vozidlo na dalnici. Vlak sestaveny z Ctyficet let staré, tézké motorové lokomotivy spalujici naftu a
par tézkymi ocelovymi osobnimi vozy na zastdvkovém vlaku neni tak ekologicky a zdravotné nezdvadny,
jako flotila novych, intenzivné vyuZzivanych a spravné udrzovanych autobus(® 4. A v neposledni Fadg,
tficet let stard osobni vozidla, ktera za svij Zivot kaskadovala z mezinarodnich expresu, na expresy,
mistni rychliky, regionalni zastavkové vlaky, az se na doziti usadila v intenzivni pfiméstské dopravé u

velké aglomerace® neumozni cestujicimu takové pohodli, jako Sirokotrupni letadlo, které bylo pfimo

1 Aerolinky Emirates se o zdbavu cestujiciho staraji pomoci inflight entertainment systému ,ice” (The Emirates
Group, 2017).

2 Megabus North America v roce 2009 za&al na linky po vychodnim pobfeZi nasazovat klimatizované autobusy
s WiFi zdarma a zasuvkami s cenou jizdenek od 1 USD (Stagecoach Group PLC, 2009).

3 7 britskych tabulek pro pfepotty sklenikovych plyn( (CO2, CHa, N20) vytvofenych na osobokilometr cesty na
ekvivalent tun vypusténého CO2 vychazi dalkova autobusova doprava (0,02867 kg CO2e) lépe, neZ provoz na
bézné Zelezni¢ni siti (0,04885 kg CO2¢e) (Department for Business, Energy & Industrial Strategy, 2016).

4Z vyzkumu Jamese Pritcharda (2011) vychazi nové auto na dalkové trase v produkci CO2 nékdy lépe nei relativné
starsi, ale stadle moderni motorova jednotka pohanéna naftovym motorem (class 221).

> Motorové vozy 853 (M296), pozdéji 854 plsobily na mezindrodnich dalkovych vlacich mezi Berlinem, Prahou a
Vidni a v dnesni dobé jsou nasazeny i na priméstské zastavkové vlaky na lince Prazské integrované dopravy S3
(Zlinsky, 2007). Pohl (2013b) upozorriuje, Ze nejde jen o zménu nasazeni vozidel postupem casu, jelikoz v dobg,
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koupeno na dalkové lety®, a nebude splfiovat potfeby cestujicich a ekonomické pozadavky dopravce tak,
jako par let staré letadlo se stfednim doletem, které bylo pfimo koupeno pro nasazeni na tento druh

letd a na nich také zdstane’.

Na druhou stranu, Zeleznice ma ohromny potencial, ktery se ji zatim nepodafilo vyuzit.
Zelezniéni terminaly jsou historicky umistény v mistech s velkou hustotou osob, v mistech, kam mnoho
lidi mi¥i, kde mnoho obyvatel Zije a kudy mnoho cestovatelll prochazi. Obchody na takovychto mistech
maji v dosahu mnoho potencialnich zakaznik(, firmy sidlici v blizkosti téchto terminall maji moZnost
rychlého a produktivniho pohybu zaméstnanct po destinacich dosazZitelnych z téchto terminald, lidé
bydlici v téchto lokalitach maji v mnohych pripadech mozZnost prejet pllku statu za dobu, co jinému trva
prejet pllku mésta. Kvalitni infrastruktura umoznuje rychlou, pohodinou a bezpecnou jizdu mezi
vzdalenymi mésty, a pfitom ani cestujici nemusi citit, Ze se pohybuje. Zeleznice jiz mnoho desetileti
umoznuje elektromobilitu, o kterou se automobilky vazné zajimaji az v poslednim desetileti, a tudiz
v pfipadé vhodnych podminek umoznuje pfepravu osob jen s minimalnim pouzitim fosilnich paliv a
s minimalni produkci sklenikovych plynti®. A podobné, jako Ize kupovat letadla a autobusy pfimo dle
jejich planovaného nasazeni, stejné mizZeme objednavat kolejova vozidla. | na Zeleznici si miZeme fici,
jak ¢asto chceme jezdit, jak rychle chceme cestujici dostat do cile a v jakém pohodli je chceme vézt.

K tomu je dobré si zjistit jaké osoby se na této relaci pohybuiji a jak velkou porci prepravniho trhu
bychom byli schopni prevzit. Z téchto informaci si miZeme definovat vozidla, kterd budou nasazena jen
na tuto linku a zaroven budou silné personalizovana pro tyto cestujici — stejné jako dnes

personalizujeme automobily dle cilovych skupin zakaznikd. Svét se méni a Zeleznice se musi prizpUsobit.

Tato prace bude analyzovat data ziskana z dotaznikového prizkumu provedeného mezi vice nez
900 respondenty ohledné jejich preference pro usporadani interiérl Zelezni¢nich vozidel. Z téchto dat
poté dojde k sestaveni doporuceni a jejich aplikaci na Zelezni¢ni vozidla uréena pro pét rliznych typ(

Zeleznicnich linek. Tato prace nebude obsahovat Zadny pfimy ndvrh na design interiéru, ale spise se

kdy byly tyto motorové vozy nasazeny na mezinarodnich vlacich, bylo je mozné potkat i na regionalnich vlacich z
Prahy do Dobfise.

6 Dalkové aerolinie Emirates provozuji pouze dalkové letadla typu A380 a B777 (The Emirates Group, 2017).

7 Napfiklad Ryanair pro své lety vyuZiva pouze letadla Boeing 737-800 s priimérnym stafim flotily pfiblizné 5,5 roku
(Ryanair, 2017).

8 Roger Kemp uvadi, Ze moderni elektrické vlaky umoZfiuji ujet cestujicimu kilometr cesty s vyprodukovanim
ptiblizné 50 gram( CO2 (Henley, 2013), coz je pro auta se spalovacim motorem nedosaZitelna hranice, jelikoZ
Miotti, et al. (2016) pfi zkoumani CO2 emisi Zivotniho cyklu automobilu zjistili a na
http://www.carboncounter.com/ interaktivné zobrazili, Ze se soudobym automobilim nedafi pfilis vyrazné
ptrekonat hranici 200 gCO,eq/km.
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bude snaZit poukazat na vhodna a Spatna reseni a snazit se poucit z minulych chyb v designu pro

vytvoreni co nejkomfortnéjsiho vozidla pro cestujiciho.

5.1 PROC BY MELA BYT ZELEZNICE PODPOROVANA?

Pravé rozmach automobilu je jeden z divodd, proc je dobré snazit se nalakat cestujici do vlak(.
V roce 2013 pomoci scitani a dotazovani cestujicich zjistil KORDIS JMK, Ze mezi dvéma nejvétSimi mésty
Ceské republiky — Prahou a Brnem — denné cestovalo 50 000 lidi, z nich? ptes 90 % tvofi cestujici
v automobilech. (Horsky, et al., 2014) Toto vysoké vyuZiti automobill je spojeno s ,,vysokou
energetickou naroc¢nosti a vysokou zavislosti na poutziti uhlovodikovych paliv”, jak uvadi Pohl (2016) a
v soucinnosti se snahou omezit vliv ¢lovéka na globalni klima se zda byt dlouhodobé neudrzitelnd. U
elektrickych vlaku Ize docilit produkce pfiblizné 50 gramd CO»/km/cestujiciho (Henley, 2013) (emise
zivotniho cyklu budou o néco vyssi), kdezto automobilim se spalovacim motorem se pfFilis nedafi
prekonat hranici 200 gCO,eq/km emisi zivotniho cyklu. (Miotti, et al., 2016) Podle Pohla spociva
energetickd neefektivita individudini dopravy nejen v pomérné vyssim aerodynamickém odporu na
osobu v samostatné se pohybujicich vozidlech, ale také v nizkém vyuziti vozidel, kterd vétSinu dne pouze
stoji. Z tohoto dlivodu by tedy automobilova doprava neméla byt dominantnim druhem dopravy mezi
tak velkymi mésty, jako jsou Praha a Brno. A pravé diky pomérné nizkému zakladu poctu cestujicich ve
vlaku v poméru k automobilu ma vlak Sanci na pomérné velké rlisty poctu cestujicich, pokud cestujicim

nabidne konkurenceschopnou alternativu k automobilu.

Druhym dlGvodem pro snahu nahnani cestujicich na Zeleznici je vySe zminéna schopnost
Zeleznice jezdit na elektfinu, ktera mlze byt za vhodnych podminek produkovana bez poutziti fosilnich
paliv pfi vyrobé energie. A jelikoZz, jak poznamenava Clark (2017), velmi rychle ptichazi velka strukturalni
zména v podobé zelené revoluce ve vyrobé elektrické energie, ktera v roce 2016 nabrala pomérné
vysoké tempo, tak nastal ¢as, aby se zacala vice prosazovat zelena hromadna elektromobilita s pomoci
elektrifikované Zeleznice. Pravé schopnost Zeleznice jezdit na elektricky proud bez potfeby baterii ji stavi
do popredi ve snaze omezovat tvorbu sklenikovych plynl z dopravy pro omezeni stopy zanechané
¢lovékem na podnebi planety Zemé. Tato elektromobilita Zeleznice, spojena s nizSimi externalitami
Zelezni¢ni dopravy by tedy méla byt dostatecné padnym divodem pro snahu o vyssi vyuZiti Zeleznice pfi

vSech druzich cestovani.

Tretim dlvodem zvySeni poCtu cestujicich na Zeleznici je snaha statu o snizeni kompenzace na
osobokilometr, pripadné soukromych dopravcli o zvyseni zisku na osobokilometr pomoci vyssi

vytizenosti vlak( a nasledné pfipadného zvyseného pfijmu statu v podobé drazsich prodanych koncesi
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na linky, jako se déje ve Spojeném Kralovstvi (Rail Delivery Group, 2016). Pravé jelikozZ ,,naklady vlakové
dopravy prakticky nezavisi na obsazeni vlaku, ale trzby rostou jemu Umérné“ (Pohl, 2013a), tak je dobré

do vlakd naldkat co nejvice cestujicich a timto docilit zlepSeni ekonomické bilance Zelezni¢niho provozu.

5.2 CHTEJ( LIDE VLAKY JEZDIT?

5.2.1 Spojené kralovstvi

Ve Velké Britanii, kterd v 19. stoleti zapocala primyslovou revoluci a je povaZovana za kolébku
Zeleznice dochazelo postupné od konce druhé svétové valky k rozvoji automobilismu a postupnému
Upadku Zelezni¢ni dopravy. Z graf 1 vytvoreném z volné dostupnych dat na DataPortal Office of Rail and
Road vidime, Ze mezi roky 1950 a 1990 pocty ujetych kilometr( na cestujiciho stagnovaly. Association of
Train Operating Companies (ATOC) (2008) k tomu dodava, Ze pocty mimo valecnych osobokilometri
v Britdnii stagnovaly jiz od roku 1920. Z graf 2 dokonce vidime, Ze pocty cest po Zeleznici dokonce mirné
klesaly. V tomto obdobi Zeleznice ztracela cestujici a zdalo se, Ze v budoucnu prohraje souboj

s automobilem a letadlem.

Koncesni osobokilometry ujeté ve Velké Britanii mezi roky 1947 a
2016 (miliardy)
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Graf 1: Koncesni osobokilometry ujeté ve Velké Britdanii mezi roky 1947 a 2016 (miliardy) (Office of Rail and Road, 2017)
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Pocet koncesnich osobocest ve Velké Britanii mezi roky 1950 a
2015 (miliony)
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Graf 2: Koncesni osobocesty ve Velké Britdanii mezi roky 1950 a 2015 (miliony) (Office of Rail and Road, 2017)

Ovsem, jak je z grafti vidét, v poloviné 90. let se na britské Zeleznici podafrilo trend Ubytku
cestujicich otodit a cestujici zacali pribyvat do takové miry, Ze Rail Executive (2014) v roce 2014 mohla
hrdé prohlasit, Ze se od roku 1995 podafilo zdvojndsobit pocet cest vlakem. Tato zména trendu nastala
v dobé, kdy Zeleznice prochazela celkovou privatizaci a délenim. V této dobé také zeleznici zacala
pfibyvat konkurence v podobé nizkonakladovych aerolinek, kdyz v roce 1995 zacal Ryanair provozovat
letecké spojeni mezi Stanstedem a Skotskem (Ryanair DAC, 2017) a Easylet mezi Lutonem a Skotskem
(Easyjet, 2017). Rolling Stock Strategy Steering Group (2017) zminuje, Ze se tou dobou zacaly odehravat
dvé zasadni zmény, které Zeleznici pomohly. Jednalo se 0 zmény v externim prostiedi (populacni zmény,
zmény v obydlenosti krajiny a zmény na trhu prace) a zmény u konkurencnich dopravnich prostredki
(vlastnictvi automobilt, kongesce). Rail Delivery Group (2016) navic dodava, Ze v poslednich letech se
jako jeden z nejdilezitéjsich faktor( pro volbu Zeleznice uvadi velky rozvoj technologii, které umoznuji

v prabéhu jizdy vyuzit ¢as v zajmu cestujiciho.

Britska Zeleznice byla schopna podchytit tyto zmény a vyuzit je jako vyhodu — coz vedlo od
poloviny devadesatych let kazdoroc¢né k necekanému nardstu osobokilometrl a osobocest ujetych po
britskych kolejich. Tento rlst v poctu cestujicich a ujetych kilometrech zatim neustava a dle dat ATOC
(2008) se v roce 2007 podafrilo Zeleznici na Uzemi Velké Britanie poprvé prekonat rekordnich 47 miliard
osobokilometrd z roku 1946, doby povalecné demobilizace. Z toho miZeme vidét, Ze pokud bude
Zeleznice ochotna se ménit, zlepSovat se a prizplsobovat se spolecenskym zménam, tak ma Sanci

prilakat nové cestujici a rist.

Pro doplnéni je dobré uvést, Ze Rail Delivery Group (2016) ze shromazdénych dat zjistila, Ze tento

obrovsky rlst v osobokilometrech nebyl doprovézen podobné vysokym rlstem v poctu Zelezniénich
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vozidel, ale bylo ho dosaZzeno pomoci lepsiho vyuZiti a lepsi konfigurace flotily vozidel v podobném
poctu. Dopravciim se také podafilo zvysit kapacitu na vozidlo pomocich novych vozidel s modernim
pojeti interiér( a nezda se, Ze by se tento trend navySovani kapacity vozidel negativné podepsal na

poctu cestujicich.

Pro ujisténi se, Ze rust v prepravy za poslednich 20 let neni zplsoben sniZzovanim ceny
Zelezni¢niho cestovani, ale hraji v ném roli jiné podkladové faktory, je dobré se podivat na graf 3, ktery
zobrazuje vyvoj nominalnich trZzeb na osobokilometr a osobocestu za kazdy finanéni rok od roku 1986 do
roku 2015 z dat shromazdénych Office of Rail and Road. Na grafu je jasné vidét meziroéni trend narlstu

nominalnich trzeb na Zeleznici.

Nominalni trzby na koncesnich linkach ve Velké Britanii
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Graf 3: Trzby na koncesnich linkdch ve Velké Britanii (Office of Rail and Road, 2017)

Data trzeb jsou sice uvedeny v nominalnich hodnotach, ale pti primérné inflaci ve Spojeném
Kralovstvi mezi roky 1989 a 2017 jen 2,58 procent za rok (s tim, Ze mezi roky 1990 a 1993 se inflace
dostala aZz k 8 %, kdeZto po zbytek celého obdobi se driela v okoli dvouprocentniho inflacniho cile Bank
of England) (Trading Economics, 2017) tim padem muzZeme fici, Ze trzby z Zeleznicnich cest rozhodné za
celé rlstové obdobi néjak zavratné neklesaly v redlnych hodnotéch. Rail Executive (2014) dokonce uvadi,
Ze v priiméru ceny jizdenky na vlak mezi lednem 1997 a 2014 realné vzrostly o 23 %. Za stejné obdobi
naopak naklady na cestu automobilem klesly v priiméru o realnych 10 %. Z toho Ize odvodit, Ze tento
narust v poctu cestujicich nebyl zapficinén priznivou cenovou politikou britskych Zelezni¢nich dopravc,

ale je podporen celkovym zvysenym zajmem verejnosti o cestovani po Zeleznici.
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5.2.2 Ceska republika

Jak jiz bylo Feceno, Britanie je kolébkou Zelezniéni dopravy a proti Ceské republice (CR) m4 stale
na Zeleznici mirny naskok, jelikoZ v CR se kvalitni a intenzivné vyzivand Zeleznice stale pouze rozviji.
Horsky, et al. (2014) ve své studii zjistili, Ze z jejich vzorku respondent(i mezi Prahou a Brnem cestovalo
ve vlacich pouze pfiblizné 3 % cestujicich. Ve vzorku 16 000 dotazovanych domdcnosti v Anglii pro
kazdou National Travel Survey mezi lety 2005 a 2015 se pomér cest uskutec¢nénych po Zeleznici
pohybuje kolem 10 % (Department for Transport, 2015). Pokud nas tedy zajima, jaké trendy by se
v budoucnu mohly objevit na ¢eské Zeleznici, pokud se bude chtit rozvijet po vzoru evropskych Zeleznic,
je dobré pravé nahlédnout na minulé trendy ve vyspélejSich zemich. Pokud tedy Britanie poslednich 20
let zaZiva boom v Zelezni¢ni dopraveé, Ize oCekavat, Ze po néjakém Case se zvySena poptavka po cestovani

vlakem projevi i v ¢eském prostiedi.

Cesky statisticky urad (CSU) bohuzel vefejné nezvefejiiuje data o Zelezni¢ni pfepravé za podobné
obdobi, jako Britska Office of Rail and Road, takze neni mozné pfimo porovnat trendy v téchto dvou
zemich za celé obdobi, ale to by pravdépodobné z divodu odlisného politického a ekonomického rezimu
na ¢eském Uzemi pired rokem 1990 ani nemélo pfili§ vypovidajici hodnotu. Verejna data CSU umoziiuji
nahlédnout alespori do obdobi po roce 2000. Na graf 4 vytvoreném z ro¢nich dat CSU pro roky 2001 az
2015 a dat Ministerstva dopravy CR pro rok 2016 vidime vyvoj poctu prepravenych osob na ¢eské
Zeleznici. Pro lepsi orientaci v datech byl vytvoren graf 5 s meziro€nimi zménami v poc€tu osobocest.

Z téchto dvou grafl vidime, Ze po roce 2001 doslo k vyraznému propadu prepravenych cestujicich. Od
roku 2004 azZ do financni krize pocet cestujicich zacal mirné stoupat, ale nedosahl k hodnotdm z roku
2001. Mezi lety 2007 a 2009 doslo k dalSimu velkému Gbytku cestujicich z Zeleznice, ale od roku 2011
zase cestujici na Zeleznici pfibyvaji a tento trend se zatim nezastavuje, jelikoZ i za prvni pololeti roku

2017 Ceské Drahy i RegioJet tvrdi, Ze jim poéty prepravenych cestujicich rostou. (Kro¢a, 2017)

MuiZeme se pokusit udélat analogii s vyvojem ve Velké Britanii, kde doslo ke startu podobného
rastu poctu cestujicich o pfiblizné 10 let dfive, ale trend rlstu zde byl mnohem silnéjsi. Na druhou stranu
muaZeme konstatovat, e i v Cesku posledni roky stoupaji pocty cestujicich na Zeleznici a Ize z téchto dat

vyvozovat vétsi zajem o cestovani po kolejich.
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Polet osobocest za rok v Cesku mezi roky 2001 a 2016 (miliony)
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Graf 4: Pocet osobocest za rok v Cesku mezi roky 2001 a 2016 (miliony). Zdroj dat: (Cesky statisticky ufad, 2017) (Ministerstvo
dopravy, 2017)
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Graf 5: Meziroéni zména poctu osobocest za rok v Cesku mezi roky 2002 a 2016 (procenta)

Tento trend zvySujiciho zajmu o Zelezniéni cesty je jeSté lépe viditelny na vyvoji ujetych
osobokilometrl. Na graf 6 a graf 7 mUzeme vidét, Ze kromé krizovych let 2007 az 2009 dochézelo od
velkého propadu poctu osobokilometri v roce 2002 a 2003 od roku 2004 k pomérné silnému nardstu
prepravniho vykonu. V poc¢tech osobokilometrll se dokonce v roce 2013 podafilo prekonat drivé;si
maximum (v dostupnych datech) z roku 2001 a tento rlst stale pokracuje. Pfi propojeni dat o
osobocestach a osobokilometrech Ize udélat zavér, Ze cestujici nejen vice cestuji vlaky, ale cestuji s nimi

na mnohem vétsi vzdalenosti nez dfive. Vypada to, Ze dalkova Zelezni¢ni doprava ma Sanci si nalézt
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misto na trhu a pfitahnout dalsi zakazniky, pokud cestujicim nabidne akceptovatelnou kvalitu a cenu a

cestujici budou po cesté odchazet spokojeni.

Osobokilometry ujeté za rok v Cesku mezi roky 2001 a 2016
(miliardy)
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Graf 6: Osobokilometry ujeté za rok v Cesku mezi roky 2001 a 2016 (miliardy). Zdroj dat: (Cesky statisticky ufad, 2017)

(Ministerstvo dopravy, 2017)
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Graf 7: Meziroéni zména poctu ujetych osobokilometrt za rok v Cesku mezi roky 2002 a 2016 (procenta)

K tomu, Ze dalkova Zeleznice ma potencidl pfitdhnout cestujici je dobré doplnit ¢tvrtletni vyvoj
poctu cestujicich. Na graf 8 a graf 9 vidime, Ze pfed financni krizi existovala pomérné velka fluktuace
poctu cestujicich mezi 3. ¢tvrtletim obsahujicim prazdninové mésice a zbytkem roku. Na druhou stranu,
ale pocty osobokilometrd byly po cely rok pomérné stabilni, tedy lidé o prazdninach jezdily na mnohem

delsi trasy. Po krizi se rozdil v poctu cestujicich mezi 3. ¢tvrtletim a zbytkem roku zmensil, ale zacaly se
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projevovat podobné propady i v prvnim Ctvrtleti. Tyto propady v 1. Ctvrtleti jsou jesté vice viditelné na
poctu osobokilometr(, které v 1. ¢tvrtleti pomérné vyrazné klesaji, kdezto nizsi pocty cestujicich o

prazdninach se v poc¢tu osobokilometrl viibec neprojevuiji.

Polet osobocest za ¢tvrtleti v Cesku mezi roky 2001 a 2016
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Graf 8: Pocet osobocest za Ctvrtleti v Cesku mezi roky 2001 a 2016 (miliony). Zdroj dat: (Cesky statisticky tfad, 2017)
(Ministerstvo dopravy, 2017)
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Osobokilometry ujeté za Etvrtleti v Cesku mezi roky 2001 a 2016
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Graf 9: Osobokilometry ujeté za ctvrtleti v Cesku mezi roky 2001 a 2016 (miliardy). Zdroj dat: (Cesky statisticky trad, 2017)
(Ministerstvo dopravy, 2017)

Na téchto grafech je zajimavé, Ze se Zeleznici vice dafi pritdhnout cestujici v pribéhu celého
roku, ale nejvice pfi prazdninovych cestach. Zaroven je o prazdninach vétsi zdjem o delsi cesty a je dobré
s timto trendem pocitat pfi pldnovani nasazeni vozidel. Na druhou stranu to vypad3, Ze Zeleznice
systematicky kazdou zimu ztraci cestujici a bylo by dobré od cestujicich zjistit, pro¢ tomu tak je a zda by

Zeleznice nemohla udélat néjaky krok, ktery by cestujicim kompenzoval zhorSené zimni pocasi a naldkal

je do vlaku i v zimé.

Z vyvoje prepravnich vykond na Zeleznici ve Velké Britanii za poslednich 20 let a v Cesku za
poslednich 10 let Ize tedy vyvodit, Ze poptavka po sluzbach Zeleznice stéle existuje. Kalcik (2016) k tomu
dodavd, 7e v CR se jedna prevainé o Uspéch piiméstské a dalkové dopravy a k tomuto rdstu vykond na
Zeleznici dodava, Ze to vypad3, Ze ,,zajem o Zeleznici je, pokud se tvari a funguje alespon trochu

moderné“.

5.3 JAK PREVEST VICE CEST NA ZELEZNICI?

Vyssi vyuziti Zeleznicni dopravy lze docilit dvéma zpUlsoby. Prvni zplsob je pomoci restrikci
ostatnich dopravnich mad, kdy cestujicim prosté neumoznime cestovat jinak nez po Zeleznici. Druhd a
mnohem pfijatelnéjsi mozZnost je snaha o pfilakani novych cestujicich v konkuren¢nim prostredi

predevsim pomoci ,pozitivni motivace, vyvolavajici pfirozeny zajem cestujicich a prepravcl o kvalitni a
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cenové dostupnou verejnou dopravu“ (Pohl, 2016). Jak z diivodu obcéanskych svobod, tak z davod(

volného trhu a z ného plynoucich vyhod konkurencniho prostredi je lepsi preferovat druhou moznost.

Pokud chceme do vlaku pfildkat lidi, ktefi maji moznost volby dopravniho prostiedku, tak jim
musime nabidnout néjakou vyhodu oproti jinym dopravnim modim. Nejvétsi vyhodou je nejkratsi
cestovni doba od dvefi ke dvefim v porovnani s konkurenénim dopravnim prostfedkem. Pokud vlak neni
schopen konkurovat ostatnim dopravnim prostifedkidim cestovni dobou, m{iZe jim konkurovat cenou.
Nizké ceny maji Sanci do vlak( prildkat cenové senzitivni cestujici, ovSsem za cenu, Ze Zeleznice nemusi
byt schopna pokryt viechny naklady a postupné mohou zacit upadat investice do obnovy infrastruktury
a vozového parku a timto se na Zeleznici spusti spirala snizovani investic, zhorSovani kvality prepravy a

Ubytku cestujicich.

Pokud, jako zelezni¢ni dopravce, nemam pfimou moznost ovlivnit kvalitu infrastruktury, a chci
do vlaka prildkat vice cestujicich, ktefi maji moznost volby, musim jim nabidnout vy3si komfort a sluzby,
nez konkurencni dopravni prostfedky (za pfedpokladu, Ze cena je pro cestujiciho jesté prijatelnd a
cestovni doba vlakem neni o moc delsi, nez cestovni doba jinym dopravnim prostfedkem). Jelikoz pfi
jizdé vlakem jde pfevainé o samotny presun z bodu A do bodu B a cestujici travi vétSinu ¢asu své cesty
v pfimém styku s vozidlem, tak je zakladem Uspéchu volba vozidel pro komfort cestujiciho a moznost
poskytovani dalsich sluzeb, protoze v koneéném disledku bude cestujici Zeleznici hodnotit pravé podle

vozidla, ve kterém jel. (Pohl, 2012)

Tato vozidla musi byt nejen technicky kvalitni, aby pomoci podvozk( a jinych technickych
komponent( sniZovala efekt nedokonalé infrastruktury na cestuijici, ale, jak uvadi Department for
Transport (DfT) (2016), vlaky musi také vypadat moderné a stylové, aby cestujicim ukazaly velikost

zmény, kterou Zeleznice prosla.

Moderné a stylové musi vypadat vlaky nejen jako celek, ale obzvlasté v interiéru. Jak uvadi Pohl
(2012), téma interiér( je ale pomérné slozitou zalezZitosti, jelikoZ ,vedle ryzi techniky vozidel a fyziologie
Clovéka zde pUsobi i lidska psychika” zohlednujici jak objektivni, tak subjektivni aspekty a lisici se od
Clovéka k ¢lovéku. A jelikoz je investice do vozidel pomérné dlouhodobou zaleZitosti, je dobré tuto
investici udélat dobre napoprvé a ve velkém, jelikoz, jak uvadéji Konec¢ny a Pospisil (2016) pravidlo
platné pro zmény v nabidce verejné dopravy, ,, zmény velkého rozsahu je vhodné Cinit najednou,

skokové”, aby si takovéto pozitivni zmény vsimlo co nejvice potencialnich zakaznikd.
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6 PREFERENCE CESTUJICICH

Pfedtim, neZ za¢ne jakakoliv prace na vytvoreni nového konceptu vlaku, je nutné pochopit
potieby zakaznik(, jelikoZ pokud bude cestovani vlakem odpovidat jejich potfebam a predstavam, tak
budou z vlaku odchazet spokojeni a je velkd Sance, Ze se znovu vrati. Pokud maji byt dopravni prostfedky
navrzeny tak, aby byly pro cestujici komfortni, je dobré se budoucich cestujicich zeptat na to, jak by vlak
mél vypadat, aby se v ném citili pohodIné a byli ochotni jim cestovat a délali tak radi. Podle organizace
Passenger Focus (2009) je nejvhodnéjsi cestujici prizvat k projektu nového vlaku co nejdfive, aby se
zabranilo vytvoreni vlaku, ktery nebude odpovidat potfebam budoucich cestujicich. Za timto Ucelem je
dobré zjistit, za jakym Ucelem cestujici vlak pouZzivaji a co ve vlaku chtéji nalézt. Pfitomto se

samoziejmé nesmi zapomenout na cestujici se specifickymi potfebami, jelikoz i oni jsou platici zakaznici.

6.1 KANO MODEL
Zakladni problém pfi snaze pochopit potreby zdkaznika pfiblizuje Kano model, ktery se zabyva
teorii vyvoje produktu pro zvyseni spokojenosti zakaznik(l. Verduyn (2014) uvadi, Ze podle Kano modelu

existuji tti kategorie pozitivnich zakaznickych poZadavk:

e Nejzakladnéjsim pozadavkem je nevysloveny pozadavek, nékdy taky prekladany jako zadkladni,
samoziejmy nebo nutné pozadovany. Toto jsou pozadavky, nad kterymi uzivatel ani nepremysili,
jelikoz predem ocekava, Ze je vyrobek bude splfiovat. Pokud je splnime dobre, tak to zakaznik
ani neoceni, ale pokud je splnime podprimérné, tak tim silné znechutime zakaznika.

e Dalsim poZadavkem jsou bézné, vyslovené pozadavky, nebo také vykonové jednodimenzionalni
pozadavky. Toto jsou vlastnosti, které je zakaznik schopen pojmenovat a o kterych premysli,
kdyz hodnoti urcity vyrobek nebo sluzbu. Pro zdkaznika jsou nejviditelnéjSimi a jejich splnéni je
pfimo Umérné se spokojenosti zakaznika — kdyz je l1épe splnite, zakaznik je spokojenéjsi, kdyz je
splnime hdre, tak o to vic bude zakaznik nespokojenéjsi.

e Poslednim pozitivnim prvkem, ktery chceme mit u vyrobku nebo sluzby jsou neoéekdvané
vlastnosti — atraktivni prvky, které zplsobuji vzruseni. Toto jsou vlastnosti, o kterych zakaznik
ani predem nepremysli a neceka, Ze by se na vyrobku mohly nachazet, a tudiz je nem(ize
predem pojmenovat. Pokud je ale na vyrobku zpozoruje, tak u néj zplisobi necekané potéseni a
vysoce zvysuji jeho spokojenost. Pokud na vyrobku nejsou, tak to na zakaznika nema zadny
efekt, jelikoz jejich vyskyt ani necekal. Pomoci takovychto necekanych prekvapeni v podobé

inovaci si pravé zdkaznika nejvice nadchnete pro svij vyrobek. Bohuzel s postupem casu se
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postupné takovéto silné pozitivni pozadavky presouvaji do béznych pozadavk( a poté je mozné,

Ze se nékteré usadi az v zakladnich vlastnostech.

Obréazek 1 se tyto A ; o Neéekané vlastnosti
\4 Spokojenost zakazniku (Prekvapent)
. v . spokojeni
vlastnosti snazi graficky shrnout e /
B&zné (vyslovené)
a zobrazit vliv splnéni / pozadavky
jednotlivych kategorii vlastnosti
_/// PInéni prani

vyrobku na spokojenost zékaznika

nedostatecné A velmi dobré

zakaznika. Sipka €asu zobrazuje, ///———»N —
evyslo

Y v . . ti
Ze se neCekané vlastnosti ! oy e
-.,‘ u>:|1‘1)(n,1=—:J1n’r+,

postupné pfesouvaji do B zakladni)
kategorie béZznych vlastnosti a nespokojeni

. . , , Obrdzek 1: Grafické shrnuti tfi pozitivnich kategorii Kano modelu. Zdoj: (Machan, et
pfipadné aZ do zékladnich al,, 2012)
pozadavk.

Kano dale ve svém plvodnim ¢lanku z roku 1984 pojmenoval jesté dvé vlastnosti, kterym se pfi

vytvareni nového vyrobku nebo sluzby chce vyrobce vyhnout:

e Prvni z nich je vlastnost, ktera je zakaznikovi jedno. Takovato vlastnost u vyrobku ani nezvysuje
spokojenost zdkaznika, ani jeji absence nesnizuje atraktivitu vyrobku, tedy je zbyte¢né na ni
plytvat prostfedky.

e Druha z vlastnosti je prekladana jako ,obracena’. Problémy s touto vlastnosti vyrobku vznikaji
z toho, Ze ne vsichni zakaznici jsou stejni a splnéni vysokych poZzadavk( jednoho muze zpUsobit

nespokojenost jiného, ktery by se spiSe spokojil se zakladnéjsi verzi vyrobku nebo sluzby.

Takto Kano namodeloval zakladni problém s plnénim pozadavk( zdkaznika a to ten, Ze velké
mnoZstvi prani a potfeb neni mozné ze zakaznika ziskat pouhym dotazovanim, jelikoz dotazovany
nékteré vlastnosti bere jako samoziejmé a o jinych ani netusi, Ze by je mohl chtit, pfipadné Ze by mu
mohly vadit. Proto, pokud chceme zakaznika ve vlaku udrzet, tak je pfi ndvrhu vlaku nutné nejen pokryt
jeho nevyslovené vlastnosti, se kterymi zakaznik jiz béZné pocita a bere je jako standard (napf. Ze vlakem
dojede do cile a nebude na néj cestou prset), ale musime pokryt i vyslovené vlastnosti (napt. Ze by chtél
mit ve vlaku lampicku na ¢teni). Pokud chceme zakaznika nadchnout a pfildkat dalsi cestujici, je dobré
pfi ndvrhu pokryt i ne¢ekané pozadavky, které zakaznika prekvapi (napf. zabudované interaktivni

obrazovky zabavniho systému v sedadlech (Obrazek 164)).

Jakmile ma cestujici pokryt zakladni poZadavek na pohodli sezeni, zane se zajimat o dalsi,
detailné&jsi prvky interiéru, které vlaku dodaji pfidanou hodnotu. Pravé diky pokryti alespori nékterych

téchto nevyslovenych potreb zakaznika je mozZnost, Ze vlak predbéhne dobu svého vzniku, bude
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nadcasovy, ziska konkurencni vyhodu v porovnani s ostatnimi dopravnimi prostredky a cestujici se

k nému budou radi vracet.

6.2 DOTAZNIKOVY PRUZKUM

Britsky Department for Transport (2016) ve své strategii pro Zelezni¢ni vozovy park uvadi, ze
zadkladem pro zvyseni spokojenosti cestujicich je se jich ptat co chtéji. Proto v pribéhu roku 2016 vznikal
na CVUT Fakulté dopravni v rdmci projektu Dopravni obsluznost dotaznik preferenci zelezni¢nich
cestujicich. Tento projekt se snazil budovat na poznatcich Kano modelu a také se pokousel ¢astec¢né
napodobit britskou National Rail Passenger Survey (NRPS), o které Transport Focus (2016) tvrdi, Ze je
nejvétsi zverejiovanou studii spokojenosti Zelezni¢nich cestujicich na svété. Jejich studie je velmi
obsahla a zaméruje se na 33 aspektl Zelezni¢niho cestovani od spokojenosti se sluzbami na nadrazich az
po spokojenost s vlaky, kdezto tento dotaznik byl zaméren prevazné na preference cestujicich na
interiéry Zelezni¢nich vozidel. Snahou tohoto dotazniku bylo zjistit spokojenost cestujicich s dnesnim
Zelezni¢nim cestovanim a jejich pozadavky a nazory na to, jak by bylo mozné jim cestu zpfijemnit pomoci
zmén v interiéru. V dotazniku byla snaha zahrnout i dotazy na takzvané ,atraktivni prvky‘ z Kano modelu,
které by bézného cestujiciho nenapadlo ve vlaku poZadovat, ale pfitom by mu mohly zpfijemnit cestu.

Navrhy uvedené v této praci budou podporeny daty ziskanymi pti dotaznikovém Setfeni.

6.2.1 Demograficka data respondentt

Demograficka data celkového vzorku respondentd jsou nasledujici:

e Pfivyzkumu se podafrilo posbirat odpovédi od celkem 908 respondentd. V celkovém vzorku bylo

56 % muzl a 43 % zen. Vzorek byl tedy pomérné vyvazeny z pohledu pohlavi respondent(.
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Graf 10: Rozdéleni respondenti dle pohlavi

e Dotazniky byly déleny na Sest skupin, dle cilové skupiny respondent(:

¢VUT FD

Verejnost 1

Verejnost 2

International

DFJP Univerzita
Pardubice

Koordinatofi

Skupina respondenttl z CVUT Fakulty dopravni, rozeslani pres skupinovy skolni
email.

znamosti a preposilani pfes zndmé a spolupracujici firmy.

Skupina respondentl podobna skupiné Verejnost 1, pouze doslo k mensi zméné
ve dvou otazkach v dotazniku a bylo tedy vhodné respondenty oddélit od
predeslych odpovédi.

Dotaznik v anglickém jazyce urceny pro mezinarodni respondenty, rozesilan
pres socialni sité a pres znamé.

Skupina respondentd z dopravni fakulty Univerzity Pardubice, rozeslano za
pomoci sprateleného vyucujiciho.

Skupina respondentti z fad objednateld verejné dopravy v Ceské republice,

rozesilano s pomoci spratelenych osob s kontakty na koordinatory.
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Graf 11: Rozdéleni respondentd dle populacni skupiny

= CVUT FD

m Verejnost 1

m Verfejnost 2

= [nternational (English) version
= DFJP Univerzita Pardubice

= Koordinatofi VHD

e Rozdéleni respondentl dle véku bylo nasledujici:

Vékova kategorie Pocet respondenti  Pomér z celkového poctu

Do 18 11 1.21%

18 az 25 485 53.41%

26 az 30 125 13.77%

31 az 40 89 9.80%

41 az 50 60 6.61%

51 az 60 39 4.30%

61 a vice 92 10.13%
Nechci sdélit 7 0.77%
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Graf 12: Rozdéleni respondenti dle véku

Jak je vidét, tak z pohledu celkové populace Ceské republiky se nepodafilo ziskat pfilis
vyvaZeny vzorek respondentd, jelikoZ respondenti z kategorie 18 az 25 let na dotaznik
odpovédéli ve vice neZ 50 % pfipadech, ale tento vysledek jesté nemusi znamenat, Ze vzorek
neni vyvazenym vzorkem z pohledu demografické skupiny cestujici po Zeleznici — klidné je
mozné, Ze mladi pouzivaji Zeleznici mnohem castéji nez jiné vékové skupiny. Nastésti se podatilo
ziskat respondenty ze vSech vékovych kategorii, a kromé kategorie pod 18 let je respondentl
v kazdé kategorii dostatek pro zastoupeni specifickych potreb vSech vékovych skupin ve

vysledcich dotazniku.

Toto rozdéleni vékovych kategorii ve vzorku bohuZzel pIné neodpovida vékovému
rozdéleni uzivatel( vlaku zjisténém v anglické National Travel Survey, kde nejvice uzivatel( vlaku
je ve véku od 21 do 39 let a poté pocty cest s vékem klesaji (Department for Transport, 2014).
Toto ovSsem neznamen3, Ze tento vzorek neodpovida vékovému rozdéleni vSech uZivatell

Zeleznice v jinych zemich.

o Na mezindrodni dotaznik pfisly odpovédi z téchto zemi:
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Graf 13: Zemé pobytu respondentii na mezindrodni verzi dotazniku

e Respondenti vlak pravidelné a nepravidelné vyuZivaji pro cesty:
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Duvod pravidelného a nepravidelného Pocet odpovédi Pomér
cestovéani viakem

Dojizdéni do prace / Skoly 511 32.2%

Cesty ve volném case 866 54.6%

Pracovni cesty 209 13.2%
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Pocet respondent(l pravidelné a nepravidelné vyuZzivajici vlak
rozdéleny dle cile cesty

Do prace Do skoly Ve volném case Na sluzebni cesty

M Pravidelné cesty vlakem B Nepravidelné cesty vlakem

Graf 14: Rozdéleni respondentt dle divodu pravidelného a nepravidelného cestovdni viakem

Jak vidime na graf 14, tak nejvétsi pocet respondentt uzZiva vlak ve volném cCase. Toto
bylo ndsledovano cestami do skoly, na sluzebni cesty a do prace. Pravidelné se nejcastéji jezdi do
Skoly a ve volném cCase. Nepravidelné zase ve volném case a na sluZzebni cesty. Tato data
mUZeme porovnat s vysledky britské National Travel Survey (Department for Transport, 2015),
kde bylo zjisténo, Ze priimérny uzivatel vlaku v roce 2015 provedl| nejvétsi pocet cest vilakem pfri
cesté do prace, pripadné na sluzebni cestu, druhym nejéastéjSim diivodem cesty byly cesty ve
volném case a cesty za vzdélanim a na nakupy byly nejméné castym dlvodem v poufziti vlaku.
Toto rozdéleni poctu cestujicich dle typu cesty bohuzel neodpovida poméru téchto druh( cest
v dotaznikovém Setfenim provedeném pro tuto praci, coZ jesté neznamend, Ze sebrana data
vzorku musi byt nevyhnutelné nereprezentujici populaci cestujicich, ptipadné Ze nemohou byt
vztaZena i na cestujici v ostatnich zemich. Problém se sebranymi daty je totiZ ten, Ze neberou
v potaz kolik, jakych cest cestujici absolvuji, kdezto National Travel Survey se pta na divod kazdé
provedené cesty.

Otdzka, kterd se vice bliZi stylu otazky na dlivod cest vlakem v National Travel Survey je

otazka na divod posledni cesty vlakem, na kterou respondenti v dotaznicich odpovédéli
nasledovné:

Ddvod minulé cesty viakem Pocet odpovédi Pomér
Dojizdéni do prace / skoly 341 43.1%
Cesty ve volném Case 360 45.5%
Pracovni cesty 90 11.4%
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Graf 15: Rozdéleni respondentu dle divodu minulé cesty viakem

Odpovédi na tuto otdzku zase pfesné neodpovidaji rozdéleni, které vyslo ve studii Department
for Transport, ale blizi se mu vice, neZ rozdéleni u otdzek na pravidelné a nepravidelné

cestovani.

6.3 ROZDELEN( CESTUIICICH

JelikoZ kazdy cestujici je jedinecny a ma unikatni potfeby, bylo by velmi obtizné a nakladné
pokusit se vyhovét vSem cestujicim. Pro zjednoduseni a umozZnéni co nejlepsiho splnéni potieb
cestujicich musi byt rlizné druhy cestujicich rozdéleny do skupin dle potfeb. AMTRAK uvadi, Ze zakladni
pozadavky rozdilnych skupin cestujicich na cestovani je moznost odpocivat, pracovat a spolecensky se
bavit. TudiZ by se dalo cestujici na Zeleznici rozdélit dle toho, co chtéji pfi cesté provadét. Bohuzel,
AMTRAK déle zdUrazniuje, Ze vlak musi umozZnit vSechny tyto tfi zakladni potreby. (National Railroad
Passenger Corporation, 2016) Proto je sice dobré cestujici rozdélit dle jejich prevazujiciho typu aktivity
na palubé vlaku, ale bohuZel toto déleni cestujicich pouze podle majoritnich potfeb neni pIné dostacujici

pro navrh vhodného vlaku, jelikoZz nefika, ktera identifikovatelna skupina cestujicich ma jakou potfrebu.

| kdyZ na dopravnim trhu existuje mnoho rliznych cestujicich, podle Passenger Focus (2009) je
mozné cestujici délit na tfi hlavni skupiny dle typu jejich cesty: sluZzebni cesta, denni dojizdéni a cesta ve
volném case. Rail Executive (2014) k tomuto na zakladé National Travel Survey doplfiuje, Ze v roce 2013
v Anglii bylo 42 % cest vlakem provedeno z dlivodu pravidelného dojizdéni, 27 % bylo provedeno ve

volném case a 9 % cest bylo provedeno v pracovnim zajmu. O rok pozdéji byla data z National Travel
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Survey pro Anglii ptiblizné podobna, kdy 48 % tazanych uvedlo jako dlvod cesty pravidelnou dojizdku,
24 % cestu ve volném Case a 9 % cest bylo provedeno pracovné (Department for Transport, 2014). Tato
data odpovidaji datim sebranym v dotazniku pro otazku na divod minulé cesty (Graf 15), kde pomér
dojizdéni (43 %) a sluZebnich cest (11 %) odpovida vysledkiim National Travel Survey. Z prace Niksi¢, et
al. (2011) by slo vydedukovat podobné rozdéleni cestujicich pro Chorvatké Zeleznice, ale jejich
dotaznikové Setteni se bohuZel neptalo pfimo na otazku, zda se jednd o cestu pravidelného dojizdéni,

takZe se tyto zdroje dat Spatné porovnavaji.

Pokud se pokusime skombinovat rozdéleni cestujicich dle typu cesty a dle jejich planované

aktivity na palubé vlaku, mélo by vyjit rozdéleni asi takto:

e Pravidelné dojizdéjici cestujici bude ten, ktery vyuZiva vlak k cesté do prace, pfipadné do sSkoly.
Pfi ranni cesté do prace miZeme ocekavat, Ze bude chtit pravdépodobné ve vlaku zadit rovnou
pracovat, aby neztracel ¢as pfi cesté, pripadné bude chtit odpodivat a snazit se dospat brzké
ranni vstavani. Po cesté z prace lze spise ocekavat poZzadavek na odpocinek. Pfi cesté studentl
do Skoly miZeme spiSe ocekavat, Ze se cestou budou chtit individualné bavit pfi odpocinku,

v mensim poctu budou také cestou pracovat. Pfi cesté zpét mizeme ocekavat poZzadavky na
skupinovou zdbavu a odpocinek.

e Cestujici ve volném Case budou cestou spise chtit odpocivat, pfipadné se spolecensky bavit.

e U cestujicich na sluzebni cesté mUzZeme ocekavat, Ze budou chtit pfevazné pracovat, nékdy i

skupinové, a v mensim poctu i odpocivat.

V dotaznikovém vyzkumu Zelezni¢niho cestovani byla poloZena otdzka na dlivod k cesté viakem

a respondenti odpovidali nasledovné:

Vlakem jezdim, protoze:

600 26 494
355 336
400 272
171 259 214 197
200
0
Jeto Musim  Jetorychlé Jetolevné Mohuve Mohuve Jezdi ¢asto leto Zastavuje
pohodlné vlaku vlaku ekologické blizko cile
pracovat  odpocivat mé cesty

Graf 16: Divod respondenti k volbé jizdy viakem

Z téchto odpovédi mizZeme vidét, Ze pro cestujiciho ve vlaku je opravdu dlleZita pohodinost cesty s tim,
Ze odpocinek a mozZnost pracovat hraje pro cestujici pomérné dlleZitou roli. Proto je dobré se na tyto
aspekty zamérit. Naopak tento vysledek pfilis silné nepotvrdil tvrzeni Molaka (2016), Ze ,,cestujici vnima

nejvice jizdni dobu. Cestujici kromé jizdni doby zohlednuji také i pravidelnost a etnost spojl, mista
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nastupu a vystupu v¢. jejich napojeni na okolni infrastrukturu, vzdalenost k mistu pobytu a také

navaznost spoj.” Tyto aspekty se sice projevily, ale ne tak vyrazné, jako aspekt pohodinosti.

Dale bylo z dat pomoci linearni regresni analyzy zjiSténo, Ze existuje pozitivni korelace mezi
pravidelnym cestovanim do prace vlakem a oznacenim vlaku za rychly, ¢asto jezdici a zastavujici blizko
cile cesty. Pro pravidelné cesty do skoly existuje pomérné silna korelace s moznosti pracovat a nizkou
cenou, coZ pokud vezmeme v Uvahu, Ze nejvice respondentl odpovédélo, Ze pravidelné pouZivaji viak
pro cesty do Skoly odpovida vysledkiim vyzkumu Horského, Havlika a Novaka (2014), ktefi zjistili, Zze

Ill

»celkové lze pozorovat zvySené vyuziti vefejné dopravy nizkopfijmovymi skupinami obyvate

Zajimavym protikladem k témto datlim je vyzkum britského Department for Transport (2015),
ktery z vysledk( National Travel Survey za rok 2015 zjistil, Ze pfi rozdéleni cestujicich dle vydélku cestuji
cestujici v nejvyssi pétiné platl vlakem v priiméru nejcastéji a na nejvétsi vzdalenosti. Zaroven se u
bohatsich lidi zvysSuje pravdépodobnost, Ze budou pro své cesty pouzivat vlak. Pro rok 2014 DfT dokonce
zjistil, Ze ¢loveék Zijici v Anglii v domacnosti s redlnym vydélkem v nejvyssi pétiné za rok udéla v priméru

ctyrikrat vice cest vlakem nez osoba z nejnizsi pétiny platové tridy. (Department for Transport, 2014) Jak

je tedy vidét, tak lidi s vyssimi pfijmy do vlakl Ize prilakat.

Dalsi zjiSténi byla, Ze pravidelné cesty ve volném case jsou korelovany s kratkym intervalem a
ekologickym aspektem a pravidelné sluZebni cesty jsou korelovany s moznosti pracovat. Nepravidelné
cesty ve volném Case jsou silné korelovdny s moZnosti odpocivat a pohodlim. Pracovni cesty jsou silné

korelovany s moZnosti pracovat a slabéji s rychlosti, blizkosti cile a ekologickymi aspekty.

6.4 KATEGORIZACE TYPU VLAKU (DLE PRITOMNOSTI RUZNYCH TYPU CESTUJICICH A DELKY CESTY)

JelikoZ je modernim trendem vyvoje personalizace vyrobki, tak verejné cestovani musi jit
stejnym smérem. Proto je nutné nabidnout nejen rozdéleni vlakd, dle typu linky, ale je nutné v kazdém
vlaku nabidnout personalizované sluzby pro co nejvice rlznych skupin cestujicich, které budou vlak

vyuzivat. Pro toto musime védét kdo jsou tito potencionalni cestujici a jaké jsou jejich potreby.

Poté, co Passenger Focus (2009) rozdélil cestujici do tFi skupin dle typu jejich cesty, rozdélil také
Zeleznicni linky na tfi skupiny (dle délky a obsazeni rznymi skupinami cestujicich), které predstavuji
rozdilné, ale navzajem se prolinajici trhy. Podle Passenger Focus se tedy vlaky daji pfiblizné rozdélit na

dalkové, meziméstské a priméstské. Pokud tedy chceme zédkaznikim nabidnout atraktivni Zelezni¢ni
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spojeni, je nutné pro kazdou skupinu linek nalézt odlisné vozidlo, které bude schopno pokryt potieby

prevazujicich cestujicich na daném typu linky.

PFi zamysleni nad skupinami cestujicich a nad rliznymi typy Zelezni¢niho spojeni se ale toto
rozdéleni nezda dostatecné, jelikoz naprosto vypousti dalsi druhy zelezni¢nich linek. Proto je lepsi do
tohoto rozdéleni jesté zakomponovat déleni dle strategie pro Zelezni¢ni vozovy park od Department for
Transport (2016), ktery déli vlaky na pét skupin, ale pocita s tim, Ze mimo $picku mohou byt vlaky na
linkach stridany. DfT v tomto dokumentu vlaky déli na vysokorychlostni vykony (High Speed), InterCity,

meziméstské (Inter Urban), méstské (Metro) a regionalni.

Toto rozdéleni ovsem také neni optimalni, jelikoZz kategorie High Speed neni pfilis dobfe uréena.
Transport Focus (2017) totiZ pfi zkoumani koncese South Eastern ve Spojeném krélovstvi zjistil, Ze se
dopravci dafi diferenciovat dva produkty pro pravidelné dojizdéni — vysokorychlostni vlak a standardni
vlak. Vysokorychlostni vlak je sice vniman jako prémiovy produkt s vy$sim komfortem jizdy, presnosti a
pohodlim, ale stale se jedna o vlak urceny pro pravidelné dojizdéni. Na druhou stranu zase existuji
vysokorychlostni vlaky s dobou jizdy pres skoro cely den. Proto neni vhodné rozdélovat vlak dle rychlosti,
ale spiSe dle délky pobytu cestujiciho na palubé a Ucelu cesty vétsiny cestujicich. Zaroven z rozdéleni dle
DfT vypadla kategorie pfiméstského vlaku, kterd se pravdépodobné rozdélila mezi kategorie Inter Urban

a Metro.

Z dlivod(i nedostatecénosti predloZzenych rozdéleni typ(l vlakd je pro tuto praci navrieno nové

déleni, které bere v potaz délku a Ucel cesty cestujicich a nabizi nasledujicich pét kategorii:

e  City: Méstsky vlak urceny pro cestovani po mésté a v blizkém okoli, s velkym mnoZstvim
zastavek. Ve vlaku Ize nalézt rozmanitost typU cestujicich, ktefi vlak vyuZivaji jako soucast
méstské mobility a ve vlaku trdvi maximalné 20 minut. Jako ptiklad by mohly byt uvedeny linky
London Overground, pfipadné nékteré linky S-Bahn.

e CityConnect: Pfiméstské vlaky pro dojezd do mésta z blizkého okoli. Vlaky by mély pocitat
s velkou vyménou cestujicich ve mésté, s Castym zastavovanim, ale zaroven byt komfortni pro
delsi cesty ze vzddalenéjsich zastavek. Cestujici vlak pfevdiné vyuziva k pravidelnému dojizdéni
do mésta za praci, zabavou, ptipadné za vzdélanim a mize ve vlaku travit od par minut do jedné
hodiny. Pfikladem mohou byt vlaky linky Thameslink, pfipadné pfiméstské typy linek S-Bahn.

e Regio: Vlak pro dopravu na regiondlnich tratich s malym obratem cestujicich, pfipadné slouzici
v okoli mensich mést. V pracovni dny cestujici vlak pfevazné vyuziva k pravidelnému dojizdéni
do mésta za praci, zabavou, pripadné za vzdélanim a mize ve vlaku travit od par minut do
hodiny. Mimo pracovni dny je vlak pfevdiné vyuzivan vyletniky a pro cesty za zdbavou, a tedy se

doba pobytu na palubé muizZe protahnout i pres hodinu.
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¢ InterRegio: Rychly vlak pro rychlé spojeni vétSich mést a dlleZitych prestupnich terminall na
trati. U téchto vlaku vice stoupa rozmanitost cestujicich, kdy se k pravidelné dojizdéjicim
cestujicim pridavaji i néktefi cestujici na sluZzebnich cestach, ktefi vlak vyuZzivaji jako spojeni
k vlaklim InterCity a mnohem vice jsou zde vidét cestujici jedouci ve volném case. Jizda nejlépe
pod 1 hodinu, ale pravdépodobné bude u velké ¢asti cestujicich delsi.

¢ InterCity: Nejhonosnéjsi a nejpohodInéjsi viak pro nejdelsi cesty, ktery musi byt schopny
pohodlim konkurovat autdim a letadldm. V tomto vlaku najdeme nejvétsi rozmanitost
cestujicich, jelikoz se da o¢ekavat pomérné vysoky pocet pracujicich cestujicich na sluzebni
cesté, zaroven vlakem pojede velké mnozstvi nepravidelnych cestujicich ve svém volném case a
pfi nepravidelnému dojizdéni. Pravidelné dojizdéjici cestujici v téchto vlacich spiSe nejsou. Vlak
je nejlepsi pouzit pro cesty nad jednu hodinu pro spojeni mezi vice vzdalenymi nejvétsSimi

populaénimi centry.

Tyto typy vlakld museji byt na prvni pohled rozeznatelné. Kazdy z nich je provozovan za jinym
Ucelem a je odliSnym produktem a cestujici musi byt schopen je na prvni pohled rozeznat (minimalné dle
natéru). Zaroven ale museji dohromady tvofit jednotny, do sebe zapadajici, systém, ktery bude mit Sanci

prilakat cestujici z konkurenénich dopravnich prostredki.
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7 VOLBA VLAKU

Predesla sekce sice doporucuje co nejvétsi personalizaci vlakl dle typu vykonu, ale je potreba,
aby vsechny vlaky spliovaly néktera kritéria bez ohledu na planované vykony. Podle Siemens (2017) je u
moderniho vilaku dulezitd modularita, flexibilita, nizké provozni naklady, co nejdelsi skéiné a v interiéru
nesméji prekazet komponenty, které by omezovaly modularitu interiéru, uklid a omezovaly rozmisténi
sedadel. Dale se Zeleznice musi ucit od jinych sektord, jako je letecky a automobilovy pramysl a
prostupnost a aplikace téchto technologii musi byt co nejrychlejsi. Zaroven ale vozidlo musi splfiovat

potifeby dopravce, jeho zaméstnanct, cestujicich, a i provozovatele infrastrukturnich prvkda.

Vlaky se musi kupovat s ohledem na planovanou linku nasazeni, planovany provoz a odhadovany
pocet cestujicich. Pfedem je dobré si zjistit zakaznicky potencial tohoto vlaku a podle toho objednat viak
urcité velikosti a uspofadani s co nejvice standardizovanymi komponenty. Rail Delivery Group (2016) za
timto Ucelem doporucuje provadét prizkumy trhu a trasy a z téchto informaci odhadnout a modelovat
moZznou budouci poptavku po sluzbach ve $picce na této trase. Od této hodnoty je dobré odvodit
potfebnou kapacitu vlaku a jeho usporadani pro prildkdni co nejvice potencidlnich cestujicich. Pokud by
takovato kapacita vlaku mimo $picku dalece presahovala pocty cestujicich, je nutné se zaméfit na
prilakani cestujicich do téchto mimo Spickovych viakd, cozZ se podle Rail Delivery Group v Britanii dafi,

jelikoz pocty cestujicich mezirocné v mimospickovych vlacich rostou vice nez ve vlacich ve Spicce.

Rail Delivery Group (2016) zaroven uvadi, Ze z vysledkd NRPS lze vycist, Ze nasazeni novych
vozidel na linku vysoce navysSuje spokojenost cestujicich. Pokud by se tento efekt nepodafilo pfilis dobre
pfedem namodelovat, je dobré, aby soupravy byly moduldrni. Modularita by méla jit vyuzZit tak, Ze
v pfipadé velkého zajmu cestujicich pljde u vyrobce doobjednat vyrobu vlioZenych dil(i pro zvyseni
kapacity, coz napfiklad pozaduje AMTRAK u svych nové objednanych souprav Avelia Liberty (National

Railroad Passenger Corporation, 2016).

Dalsim dUlezitym bodem je flexibilita vlaku. Vlak musi byt flexibilni, protoZe se dnes technologie
vyviji tak rychle, Ze nedokaZzeme dostatecné dobfe odhadnout, jak bude svét vypadat za 10 let. JelikoZ se
vlaky kupuji s planovanou Zivotnosti kolem 30 let - Vichta (2016) za Ministerstvo Dopravy Ceské
republiky uvadi, Ze MD pocitd s tim, Ze nova vozidla budou na ,Zelezni¢ni siti provozovana po dobu
nejméné 30 let”; High Speed Two (HS2) (2012) pocita u svych budoucich vysokorychlostnich jednotek
s Zivotnosti 35 let - a zaroven ocekavame, Ze dnesni technologie budou velmi rychle zastaravat, je nutné
vlak postavit jako co nejvice flexibilni a pocitat s tim, Ze v pribéhu jeho Zivota (i nékolikrat) vyménime

usporadani interiéru a technologie pouZzité na palubé. Proto by vlak mél takovéto zmény umoznit.
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Flexibilita pravé umozni nesnazit se predpovidat budoucnost, ale pfizplsobovat vlak v pribéhu

Zivotnosti a rychle reagovat na novou poptavku.

Napriklad, Association of Train Operating Companies (2016) ve svych doporucenich pro vybavu
vlakll doporucuje, aby vedeni silové elektrické energie na palubé vlaku umoznovalo budouci zvyseni
spotreby z palubnich spotrebi¢li o minimalné 10 % proti sou¢asnému stavu. Pravé z dlivodu pomérné
dlouhého ¢asového horizontu Zelezni¢nich investic musi byt vozidla koncipovana velkoryse a nejlépe
predbéhnout dobu tak, aby ani za 30 let nebyla zastarala. Tim padem musi byt jednoznacné schopna na
maximum vyuZzit nejSpickovéjsi dnesni technologie a umoznit cestujicim ,, plnohodnotné vyuZiti ¢asu

strdveného cestovanim pro praci Ci relaxaci s podporou osobni elektroniky”. (Pohl, 2016)

Céstecné proti snaze personalizovat vlaky dle potieb cestujicich jde potieba standardizace vlakd
pro uUsporu vyrobnich a provoznich naklad(, ale toto je jen zdanliva protichtGdnost. Vlaky je totiZ nutné
personalizovat jen dle Ucelu s kterym budou nasazovany na linky, coZ ,,je umoziiuje pro dany ucel
optimalizovat”, ale zaroven mit flotilu vlak( na dané lince standardizované a tim u kazdého ,dosahnout
vyvazeného poméru cen vozidel, provoznich nakladl a uZitné hodnoty”. (Pohl, 2013a) Zaroven je ale

dobré co nejvice usilovat o standardizaci co nejvice dilli, pokud to neohrozi tuto optimalizaci na linku.

Pravé nevyhodu nestandardizovanych vozidel mizZzeme vidét na pfikladu vozidel pro
vysokorychlostni trat HS2 mezi Londynem a severem Anglie. Pro tuto trat planuje spole¢nost HS2 (2012)
nakoupit dva druhy souprav. Jeden druh se bude pohybovat pouze po této vysokorychlostni siti a
umozni tedy poufziti standardnich vysokorychlostnich voz(, které se pohybuji po Zeleznicich Evropy a
Asie. Druhy typ vlak(d bude sjizdét i na konvencni britské traté, které nespliuji prijezdni profil GC.

Z tohoto divodu budou muset byt vozidla vyrobena na zakdzku s mensi skfini a budou pouzitelna pouze
pro tento projekt. HS2 odhaduje, Ze vyroba vozidel schopnych pohybu po zbytku britské Zeleznicni sité
bude o 50 % drazsi z dGvodu nového technického vyvoje a limitovaného komercniho potencialu téchto
vozidel pro vyrobce. Dale dle pravidel pro vefejné investice musi HS2 pfedem pfi schvalovani investice
pocitat s navysenim ceny jesté o dalSich 20 % proti standardnimu vysokorychlostnimu vlaku z diivodu
vyssiho rizika pfedrazeni pfi vyvoji nového vlaku. HS2 zadroven pocita s tim, Ze tyto specidlni vlaky budou
0 25 % draZzsi na udrzbu nez standardni vysokorychlostni jednotky. Z tohoto dlvodu je dobré pouzivat co

nejvice standardizovana vozidla.

Dalsim dlleZitym bodem pro Usporu nakladl je ndkup vozidel v co nejvétsich sériich. Nakup
velkého mnoistvi stejnych/velmi podobnych vozidel zvysuje efektivitu vyroby, snizuje vyrobni naklady a
podporuje inovace tim, Ze ndklady na vyvoj a testovani novych technologii Ize rozdélit mezi velké
mnoZstvi vozl a diky tomu stédle udrZet nizkou cenu za viiz. Standardizace vozidel do vétsich sérii také

snizi budouci naklady na technickou podporu, zasoby nahradnich dilG a udrzbu a snizi mozné uzivatelské

35



David Strunz (2017) CVUT FD

chyby pfi provozu a udrzbé. Pokud totiz je do vlaku fazeno nékolik rznych voz( od rlznych vyrobcl a
z rliznych let vyroby, je pro doprovod vlaku velmi obtizné rozumét funkcim vSech vozidel a vozidla tedy
nemusi byt schopna naplno vyuZit svij potencial, protoZe personal ani netusi, co vozidlo dokaze.
Zaroven je pak pro dopravce zbyteéné drahé skolit mechaniky na opravy vSech téchto riznych voz(

fazenych v jednom vlaku. Navic takovdto rozmanitost zvySuje pocet chyb pfi provozu a udrzbé.

Na druhou stranu, Department for Transport (2016) se priklani k nazoru, Ze Uplna standardizace
omezuje technickou inovaci a neni tedy plné Zadouci. Podle nich zaklady standardizace spocivaji
v jednotnych prvcich, jako stejna délka vozidel a poloha dvefi a ve stejnych rozmérech Uspornych a
lehkych vozidlech vybavenych elektronikou, kterd je schopna komunikovat mezi generacemi viakt. Vlaky
je tedy nutné standardizovat vyvazené, a hlavné mit dopredu jasné, na jaké linky bude vozidlo nasazeno,
aby nedochazelo k nasazeni standardizovanych, ale pro danou linku naprosto nevhodnych vozidel. Na

druhou stranu by ale vlak v pfipadé potieby nemél byt fyzicky omezen od provozu na jinych linkach.

Rail Delivery Group (2016) zaroven doporucuje objednat si u vyrobce plny servis novych vlakd po
dobu minimalné 10 let, coZ vede ke kvalitnéjsim navrhlm vlakd s nizsimi servisnimi naklady a vyssi
spolehlivosti, coz je zajisSténo pomoci vhodného systému smluv a pobidek. Toto fesSeni je casto
preferovano pfi nakupu technicky nejvyspélejsich vozidel, o kterych ma vyrobce nejlepsi povédomi.

V pripadé nakupu jednoduchych, generickych vozidel jiz neni az tak nutné svérovat servis do rukou
vyrobce. Jako dobry priklad takovéto spolupriace muze byt dan nakup jednotek Stadler FLIRT 3 pro PKP
Intercity spojeny s patndctiletym kontraktem Stadleru na servis téchto novych jednotek do roku 2030.
Tyto jednotky byly uvedeny do provozu na prelomu roku 2015 a 2016 a Kuchta (2016) uvadi, Ze tyto
jednotky jezdi bez zalohy a po pul roce provozu vykazuji podle Stadleru spolehlivost 99,8 % a podle PKP

IC dokonce 99,85 %, coZ je na prvni mésice provozu nového vlaku velmi dobry vysledek.

Dalsim dllezitym bodem, ktery navazuje na spolehlivost a predeslé déleni linek vlakl dle typu
vykonu je nutnost udrzZet na vsech vykonech dané linky jednotny vozovy park — cestujici musi mit
garantovano, Ze vozidlo, na které je zvykly, pojede — k ¢emuz silné napomaha pravé spolehlivost vozidel.
Jak ve své studii o budoucnosti dopravy uvadi The Economist Intelligence Unit (2016), v dnesni dobé
maji lidé na vybér z hodné produktl a sluzeb a volba, kterou z moznosti si vyberou, je ¢asto zaloZena na
tom, Ze kterd moznost jim zplsobi nejméné stresu. Zakaznici poZaduji bezproblémovy servis s co
nejméné stresem a duleZity aspekt, ktery sniZuje stres, je, Ze cestujici bude dopredu védét v jakém vlaku
pojede, jaka a kde v ném bude vybava, kde zastavi, jak bude fazeny a otoceny. Jakmile zakaznika
donutite béhat po nadrazi a hledat spravny vlak, viiz a misto, tak ho zacnete ztracet ve prospéch sluzeb
jako Uber a osobnich automobild, které se snazi nabidnout bezproblémové cestovani bez negativnich

prekvapeni. Na druhou stranu, pokud cestujicimu garantujete jizdu v Cistém a pohodIném vlaku
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s odpovidajicimi palubnimi sluzbami, je schopen ,Zeleznici odpustit néjakou tu minutu navic” (Pohl,

2013a).

Jak k tomuto téma dodava Havel (2016), v ¢eskych a rakouskych podminkach se ukazuje, Ze
zdkladnim prvkem Uspéchu Zeleznice je ,,garance stalého pohodli, coz je zajiSténo pouzitim jednotek.
K tomu se da doplnit to, Ze tato garance neni nic, co by bylo znakem pouze ucelenych jednotek, ale
v ¢eském prostiedi ma jednotka tu vyhodu, Ze je nedélitelnd, a tedy cestujici vzdy vi, kde a co ma
v jednotce hledat a vi, jak pohodIné vozidlo mliZze na dané lince ocekavat, na rozdil od vlak(i sestavenych

z jednotlivych vozl dle moZnosti jednotlivych dep.

Dalsim bodem, ktery ukazuje ve prospéch pofizeni jednotek je to, Ze si objednatelé dopravy
Casto preji, aby dopravci na vykony nasazovali ucelené vratné soupravy z dlivodu intenzivniho vyuZiti pfi
taktovém provozu a moznosti rychlé zmény sméru jizdy vlaku. Napriklad za ceské Ministerstvo dopravy
(MD) uvadi Vichta (2016), Ze MD bude pti objednavani dopravnich vykon( preferovat ,elektrické a
motorové trakéni, resp. netrakéni jednotky”, ptipadné ,,ucelené soupravy klasickych voz(“, které umozni
intenzivni taktovy provoz. Konecny a PospiSil (2016) si z pohledu objednatele regiondlni dopravy ve svém
¢lanku stézuji, Ze casto jsou , limitem pro vytvoreni atraktivni nabidky verejné dopravy ... vozidla“, kdy
nejednotnost vozového parku na trati znemoznuje garanci doby jizdy a komfortu cestujicich a

nenapomaha zajistit stabilitu jizdniho fadu.

Z dlivodu lepsi stability jizdniho fadu a co nejvyssi kapacity infrastruktury je nutné na trati
provozovat vozidla s podobnou jizdni charakteristikou, protoze, jak uvadi Rail Delivery Group (2016),
kapacita je nejvyssi, kdyzZ vozidla na lince maji stejné charakteristiky. Pokud zaroven dochazi
k zrychlovani jizdy vlaku, je nutné v kazdém vlaku nabidnout vyssi kapacitu, aby se pokrylo snizeni
se celkova infrastruktura stavéla napf. na pfedem uréenou maximalni budouci délku vlaku (nastupisté,
depa, odstavné koleje, ...), i kdyZ v soucasnosti budou provozovany vlaky kratsi, jako se napfiklad déje u
projektu CrossRail pod Londynem, kde jsou sice ndstupisté stavéna na 200metrové vlaky o deviti vozech,
ale z pocatku budou soupravy pouze sedmivozové (Class 345). (Moving Ahead, May 2017: Crossrail's
quarterly update, 2017) Toto je stejny princip, na kterém byl rozsifovan projekt London Overground,
ktery zacinal s vlaky se tfemi vozy a ted jsou provozovany pétivozové soupravy (Class 378). (Transport

for London, 2017)
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8 INTERIERY

Jakmile se podafilo vybrat si vlak, ve kterém v interiéru nepfekdzi komponenty, které by
omezovaly jeho modularitu, jak zdGrazroval Siemens (2017), mGZeme interiér upravit pro danou linku
presné dle potifeb budoucich cestujicich a dopravce, jelikoz pocitdme s tim, Ze se vybrany vlak na
zvolené lince bude pohybovat dlouhodobé. Je dobré uvést, Ze tento vlak viibec nemusi byt novy, jelikoz,
jak tvrdi Department for Transport (2016), neni dlleZité stafi vlaku, ale ddlezitd je jeho kvalita a
uzivatelsky komfort. Pravdivost této teze se snazi prokdzat Vivarail, ktery kupuje vyfazené soupravy
londynského metra (podpovrchové) vyrobené v letech 1978 az 1981, které maji hlinikové skfingé, a
prestavuje je na modernizované naftové jednotky (Class 230), které by mély stat az o 40 % méné nez
srovnatelny novy vilak. (Wright, 2016) Na druhou stranu neni dobré na vozidlech pfilis Setfit jelikoZ, jak
fika Pohl (2013a), ,, byly-li investovany miliardy do infrastruktury, nema smysl Setfit miliony na

vozidlech”.

Pravé v interiéru je dllezité se plné soustredit na cestujiciho a optimalizovat interiér dle potreb
cestujicich na dané lince. AMTRAK pro své nové dalkové viaky Avelia Liberty poZaduje, aby interiér byl
prijemny a uklidnujici, aby dokazaly pritahnout nové cestujici. (National Railroad Passenger Corporation,
2016) Pravé tato prijemnost prostoru je pomérné slozitd na dosazeni, jelikoZ v sobé zahrnuje jak
technické véci, jako kvalitu chodu vozidla, teplotu vzduchu v interiéru, Uroven hluku, kvalitu osvétleni
atd., ale zaroven zahrnuje i ,témata s vyraznym lidskym akcentem®, jak zd(irazriuje. Pohl (2012) Pravé
v tomto pfipadé je nezbytné nutné se zamérit na porozumeéni fyziologii a psychologii ¢lovéka, ktera
povede k objektivnimu a subjektivnimu hodnoceni vozidla v pribéhu jeho Zivotnosti. Department for
Transport (2016) k témto technicko-psychologickym faktordm dopliiuje i to, Ze je potieba celkovy
prostor vyuzit co nejefektivnéji, aby se zabranilo faktickému a pocitovému preplnéni vliak(i a zaroven byl

jejich provoz co nejefektivné;jsi z pohledu nakladd.

Z pohledu dopravce a jeho zaméstnancl je dobré myslet na provozni naklady a jednoduchost
ovladani vlaku. Strojvedouci musi mit mozZnost resetovat zafizeni vlaku z kabiny — u preplnénych vlak je
nepfrijatelné hledat jistiCe v prostoru pro cestujici. Interiér musi byt neznicitelny, musi byt opatien
antigraffiti natéry, vyménitelnym povlakem na oknech proti poskrabani, komponenty nesméji byt
jednoduse demontovatelné v priibéhu jizdy vlaku a ovladaci prvky musi byt ,neznicitelné’. Interiér dale
musi byt sestaven ze standardizovanych dil(, které budou jednoduse a rychle vyménitelné, levné a bude
k nim dostatek nahradnich dild. Zaroven musi byt co nejjednodussi Cisténi a vSse musi byt pfipraveno na
budouci zmény v interiéru. Interiér samozifejmé nesmi skfipat a z pohledu hluku a vibraci musi byt

cestovani minimalné tak pohodiné, jako v jinych pozemnich dopravnich prostredcich (Association of
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Train Operating Companies, 2016). Je dobré mit interiér tlakotésny, coz dle Havla (2016), vede k vysSimu

pohodli, ,nizsSimu hluku a prasnosti v interiéru”.

Praveé z divodu subjektivniho hodnoceni interiéru vlaku cestujicim, které zminoval Pohl, a
potieby pfijemného plsobeni interiéru je vhodné, aby navrh interiér(i Zelezni¢nich vozidel nevznikal
pouze z technického pohledu od stolu. DCA Design (1997) uvadi jako negativni priklad soupravy M5
SNCB, které vznikaly prevaziné za pfispéni technikd, ale v provozu byly cestujicimi hodnoceny negativné.
Z tohoto dlvodu je vhodné, aby navrh interiéru vozidla byl multidimenzionalnim procesem fizenym
designem zahrnujici potfeby vSech dotéenych stran — dopravce, zaméstnancl dopravce, udrzby,

provozovatele infrastruktury, vyrobce a, v neposledni fadé, cestujicich.

Z tohoto duvodu tato prace nebude obsahovat zadny pfimy navrh na design interiéru, ale
spiSe se snazi poukazat na vhodna a Spatna fesSeni a snazi se poucit z minulych chyb v designu. Pokud
by se tato prace snazila podavat pfimo hotova feseni, popirala by tim svij smysl, jelikoZ by do interiérd
budoucich vozidel dosazovala soucasné prvky — feseni interiéru Zelezni¢nich vozidel by mélo obsahovat
co nejinovativnéjsi feseni s vyuzitim téch nejlepsich a nejmodernéjsich materidld, které jsou k dispozici
v dobé vzniku vozidla. Proto jakykoliv dnes predepsany material a design mize byt jiZ zitra zastaraly. A
jelikoz maiji kolejova vozidla pomérné dlouhou predpokladanou Zivotnost (30-35 let), je nutné je

navrhovat s timto horizontem co nejvice nadcasové.

Dalsi bod, ktery je nutny vzit v potaz a dbat zvySené pozornosti je, Ze tato prace navrhuje interiér
po modulech dle rozdilnych potfeb cestujicich. Ve vlaku bude téchto moduli za sebou poskladano
mnoho dle potfeb dopravce a je nutné dbat na jejich vzajemné propojeni a nejlépe mezi nimi zajistit

synergie, které jejich uzitek pro cestujiciho jesté navysi.
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8.1 ROzMISTENI SEDADEL

V osobnim vlaku je oddil pro sedici
cestujici ta nejduleZitéjsi ¢ast z pohledu
cestujiciho, proto je vhodné ji vénovat prvni
body této prace. Jako pomérné slozita se jevi
problematika rozmisténi sedadel ve voze tak,

aby byl cestujici co nejvice spokojen. V pfipadé

nehodného rozmisténi totiz dochazi 3
Obrdzek 2: Pesa ABpee CZ CD. Sedadlo prvni tridy s vyhledem na
k odrazovani cestujicich od cestovani na tomto vnitini pficku a s nedosazitelnym stolkem. Toto je naprosto nevhodné
— LY, reseni, jelikoZ cestujici by nemél koukat pfimo do interiérové pricky,
sedadle. Naprosto nevhodny pfipad umisténi protoZe miZe takovyto prostor plisobit nepfijemné a klaustrofobicky.
Stolek je prilis daleko na umoznéni prdce, vyuZitelny je maximdlné na
odloZeni pocitace/tabletu/mobilu pfi sledovdni filma a seridli. Pokud
by bylo sedadlo umisténo obrdcené, cestujici by mél navic extra
prostor pro nohy pod sedadlem pred. Uklid se v tomto vozidle provddi
na interiérovou pFi¢ku a stolkem umisténym hare, jelikoZ je podlaha pind zbytecnych sloupki a kos je zbytecné
schovany pod stolem daleko od ulicky.

pomérné dobrého sedadla do interiéru vozidla

mUzeme uvést umisténi sedadla s vyhledem

tak daleko, Ze na néj cestujici ani nedosahne

ve vozidle ABpee Ceskych drah (Obrazek 2).

8.1.1  Oddily vs. Velkoprostorové usporadani vozu
Zeleznice se v prabéhu let priblizila ostatnim

dopravnim prostfedkim, a pfesla z oddilového usporadani

vozl (Obrazek 4) na velkoprostorové usporadani interiéru

(Obrazek 3), které se v soucasnosti povazuje za obecné

nejhodnéjsi uspofadani pro bézny provoz, protoze Obrdzek 3: Velkoprostorovy viz.

v mnoha ohledech nabizi mnohem lepsi feSeni pro cestujici, dopravce, a i konstruktéry nez drive bézné;jsi

oddilové usporadani vozU. Pravé toto odstranéni kupé je
dobry signal, kterym se cestujicimu snazi dopravce
naznacit proménu Zeleznice v moderni dopravni

prostfedek a jejich oprosténi od minulosti.

Jako technické vyhody velkého otevieného
prostoru Pohl (2012) uvadi, Ze v otevieném prostoru se

mnohem |épe udrZuje rovhomérna teplota, lépe se ve

Obrdzek 4: Oddilovy viiz.

voze provadi vyména vzduchu a je jednodussi ho vhodné
osvétlit. Na druhou stranu cestujici nemaji moznost toto
prostiedi ovlivnit. Zaroven je takovyto prostor mnohem lépe uzplsoben pro vizudlni a akustické

informovani cestujicich o prlibéhu cesty a umozniuje mnohem lepsi kontakt mezi personalem a
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cestujicimi, coz v kombinaci s plsobenim ptirozené kontroly ve spole¢nosti napomaha k vyssi vnimané

bezpecénosti a omezeni vandalismu.

8.1.1.1 Pocit bezpeci

Pro otestovani teorie, Ze se cestujici ve velkoprostorovém voze citi bezpecnéji byla data
hodnoceni minulé cesty vlakem podrobena linearni regresni analyze (Obrazek 5 a Obrazek 6). Bohuzel
z vysledkl nevypliva, Ze by cestujici jedouci ve velkoprostorovém voze hodnotili cestu jako vyrazné
bezpecnéjsi oproti cestujicim, ktefi jeli v kupé. Tento rozdil neni viditelny ani pfi snaze o zapocitani vliva
cestovani ve skupiné a druhu cile cesty. Jediny rozdil v drovni pocitu bezpecnosti, ktery by mohl byt
vysvétlen pomoci rozdilného usporadani interiéru je v pripadé podélného usporadani, kdy se cestujici
citili v priméru a ceteris paribus o pll bodu (na stupnici 1 az 9) méné v bezpedi. Toto je ale spiSe
zpUsobeno druhem vlaku, ve kterém byvaji tato sedadla umisténa (méstsky vlak) a také tim, Ze ve vzorku

existuje pouze 22 cestujicich, ktefi uvedli toto usporadani, coz je pomérné maly vzorek.

Obrdzek 5: Vysledky linedrni regresni
analyzy sledujici vliv riizného usporaddni
interiéru pfi minulé cesté vliakem na
subjektivni pocit bezpeci cestujicich. Tyto
vysledky byly ocistény o vliv typu cesty
(prdce / skola / vdlet / ..) a o vliv
cestovdni ve skupiné.

Ve sloupci ,Coef.” vidime o kolik bodi se
v prumeéru zvysi pocit bezpeci (na stupnici
1 aZ9) pro kaZzdou proménnou uvedenou
v levém zeleném sloupci. Napr. 0,54 u
kupe’ a 0,25 u ,podelne’ znamend, Ze
kupé je hodnoceno o priblizné 0,29 bodu
8jsi.  Hodnoty ve  sloupci
P> [t [ukazuji pro jakou hranici statistické
vyznamnosti je koeficient statisticky
vyznamny (odlisitelny od nuly).
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Obrdzek 6: Vysledky linedrni regresni analyzy sledujici vliv velkoprostorového a oddilového uspordddni interiéru pfi minulé cesté
vlakem na subjektivni pocit bezpedi cestujicich. Tyto vysledky byly ocistény o vliv typu ccesty (prdce / Skola / vdlet / ...) a o vliv
cestovdni ve skupiné.

Ve sloupci ,Coef.” vidime o kolik bod(i se v priiméru zvysi pocit bezpecli (na stupnici 1 aZ 9) pro kaZzdou proménnou uvedenou
v levém zeleném sloupci. Napr. 0,54 u ,kupe’a 0,53 u,velkoprostor’ znamend, Ze kupé je hodnoceno jako priblizné stejné
bezpecné, jako velkoprostorové usporaddni. Hodnoty ve sloupci P>[t|ukazuji pro jakou hranici statistické vyznamnosti je
koeficient statisticky vyznamny (odlisitelny od nuly).

| kdyZ data z dotaznik( nepotvrdila teorii o vétSim pocitu bezpeci v otevieném prostoru, tak
stéle plati, Ze velky otevieny prostor s vétSim mnoZstvim lidi zaroven ,,vytvari vétsi anonymitu
jednotlivce” a zaroven umoziuje mnohem lepsi orientaci cestujiciho v prostoru, jednodussi hledani

volného sedadla a zarovern umoznuje jednodussi pohyb a interakci s ostatnimi cestujicimi sedicimi ve

stejné radé.

8.1.1.2 Jednoduchost nalezeni volného mista

Pfi hledani volného mista v témér zaplnéném voze se kupé jevi jako nejméné vhodné usporadani
nejen z divodu zhorsené orientace hledajiciho cestujiciho, ale také z didvodu pomysiné
,presily’ pripadnych budoucich spolucestujicich. Jak vypocitava Pohl (2012), pfi Zadosti o uvolnéni
posledniho volného mista (vétSinou se nachazi na stfedu) v osmimistném kupé je prichozi cestujici
vystaven , presile” sedmi dalSich, jiz ,zabydlenych’ cestujicich a je pfipadné nucen se pres né k tomuto

mistu ,prodirat’ pres jejich natazené nohy. V tomto pripadé je tedy novy cestujici sam proti sedmi.

V pripadé, Ze se toto posledni volné misto nachazi v otevienim voze, kde jsou sedadla

usporadany 2 + 2 proti sobé, je tento prichozi cestujici vystaven ,presile” pouhych tti dalSich pfimych
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soused(, kdyZ se snazi dostat k volnému mistu (vétSinou u okna). Nejlepsi situace pro nové
pristoupivsiho nastava v pripadé, Ze je vz usporadan v leteckém usporadani 2 + 2, kdy je cestujici nucen
komunikovat pouze s jednim bezprostfednim sousedem, kterého pfipadné zada o uvolnéni volného
mista v uli¢ce. Zde se tedy jedna o interakci jeden na jednoho, a tedy o nejprivétivéjsi situaci pro nového

cestujiciho. (Pohl, 2012)

Na druhou stranu se tato situace s nové prichozim cestujicim do skoro plného vozu muze vyvijet
i jinak, nez uvadi Pohl. Z jeho pohledu je pfi Zadosti o uvolnéni volného, ale ¢aste¢né zabraného mista
nejoptimalné;jsi jednoducha interakce s jedinym cestujicim na dvousedadle v leteckém uspofadani.
Podle Pohla zde nedochazi k presile jiz sedicich cestujicich, ale zase zde pravé z didvodu nedostatku
dalsich blizkych spolucestujicich mlze chybét ,pfirozena spolecenska kontrola‘ ostatnich cestujicich,

ktera by pripadné donutila ¢lovéka, ktery obsadil dvé sedadla k tomu, aby jedno uvolnil pro stojiciho.

Velkoprostorové usporadani nejenze cestujicimu umoznuje snadnéjsi nalezeni volného sedadla,
ale zéroven, jak upozornuje Pohl (2012), mu umoZiiuje najit co nejvétsi pocet sedadel, kde bude mit ,,ve
své zoné soukromi” co nejmensi pocet spolucestujicich, jelikoz vétSina samostatnych cestujicich by si
prala cestovat ve vlaku sama a vyhledava tedy misto, , kde budou sedét sami“. V pripadé oddilového
usporadani dochazi k naruseni této bezprostredni zény jiz pfi pfistoupeni dalsi osoby do kupé — pro
samostatného cestujiciho je tedy optimalni, pokud 87,5 % sedadel (8 sedadel v kupé), pfipadné 83,3 %
sedadel (6 sedadel v kupé), zlistane neobsazenych. V pfipadé otevieného usporadani se sedadly 2 + 2
proti sobé staci cestujicimu ,pouze’ 75 % sedadel neobsazenych pro udrZeni bezprostifedniho okoli bez
cizich osob. V ptipadé, Zze budou sedadla v leteckém uspofadani 2 + 2, staci cestujicimu mit jen 50 %
sedadel volnych pro udrzeni soukromi bez ,pfimych soused(i“. Z tohoto divodu je pro individuaini
cestujici nejvhodnéjsi volit letecké usporadani sedadel, protoZe je i pfi relativné vyssim zaplnéni vozu

(50%) stale umoznéno udrZet si své bezprostfedni okoli volné.

8.1.1.3 Vyuliti prostoru vozu

Nemalou vyhodou otevieného prostoru je pak také fakt, Ze Ize prostor Iépe vyuZit a zvysit
obsazeni vozidla a snizit mrtvou hmotnost. Toto je mozné diky lepSimu vyuZiti prostoru sedadel,
prostoru za opéradly sedadel a prostoru pricek. International Union of Railways (UIC) (2004) uvadélo
jako doporucenou velikost kupé 1850 mm pro kupé druhé tfidy a 2300 mm pro kupé prvni tfidy, coz je
tedy prostor, ktery budou zabirat dvé rady sedadel. V takovémto usporadani se tedy vétSinou do 24,5
metr( dlouhého vozu vejde 20 rad sedadel druhé tfidy. UIC dale uvadi, Ze minimalni rozte¢ sedadel
v usporadani proti sobé je 1450 mm. V pfipadé otevieného prostoru s leteckym usporadanim lze do
prostoru velikosti kupé (v pfipadé zachovani stejné roztece sedadel) mozné vméstnat o néco vice nez

dvé rady sedadel, jelikoZ je moZné vyuzit prostor byvalé pficky a diky sklonu opéradla sedadla je mozné v
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prostoru za opéradlem sedadla mozZné jiz mit prostor pro nohy dalsiho cestujiciho. UIC uvadi jako
minimalni prostor pro nohy 550 mm nad podlahou prostor 700 mm ve druhé tfidé a 790 mm v prvni
tfidé. Pokud ma opérka sedadla v této vysce tloustku 100 mm, tak jsme schopni do prostoru
vyhrazenému dvéma fadam sedadel v kupé vméstnat pres dvé a Ctvrt sedadla v leteckém usporadani.
Toto se pozitivné projevi na provoznich nakladech na jedno sedadlo a umoZni prepravit vice cestujicich

v jednom voze se srovnatelnymi provoznimi naklady na viz.

Jako vhodna ilustrace tohoto snizovani ndkladd na sedadlo poslouZi ukazatel hmotnosti na
sedadlo uvedeny v Katalogu Zelezni¢nich voz& CVUT FD. (Strunz, et al., 2016) Podobné vozy Aee
(oddilové usporadani) a Apee (oteviené usporadaniinteriéru) a Bee (oddilové uspofadani) a Bpee

(oteviené usporadani interiéru) jsou na zakladé hmotnosti porovnany v nasledujici tabulce:

Viz | Uspordddni | Hmotnost | Pocet Hmotnost na | Roztec sedadel [mm]

interiéru vozu [t] sedadel | sedadlo Usporadani:
[t/sedadlo] Letecké  Proti sobé

Aee | oddilové 45 54 0.83 1610
usporadani

Apee | oteviené 43 60 0.72 840 1470
usporadani

Bee | oddilové 46 60 0.77 1450
usporadani

Bpee | oteviené 43 78 0.55 780
usporadani

Tabulka 1: Porovndni parametrii osobnich Zelezni¢nich vozi CZ €D (Strunz, et al., 2016)

Z tohoto zjednoduseného porovnani vidime, Ze velkoprostorové vozy byvaji celkové lehci a
zaroven se do nich vejde vétsi mnoZstvi sedadel pfi zachovani podobnych, ne-li vétsich rozteci sedadel
(porovnani roztece na sedadlo u leteckého usporadani sedadel v ptipadé velkoprostorového vozu a
sedadel proti sobé v pripadé kupé). TudiZ jsou oteviené vozy pti pfepoctu na sedalo mnohem
ekonomictéjsi, nez vozy s oddily a je moZné tedy nabidnout vyhodnéjsi cenu jizdenek do takovychto

vozQ.

Na druhou stranu je ¢lovék ve velkoprostorovém usporadani umistén do prostoru s mnohem
vétsim poctem lidi, neZ by byl v kupé (klidné az desetkrat vice), proto je nutné mu umoznit unik z tohoto
prostoru, pfipadné mu zajistit klid i v prostoru s takovymto poc¢tem osob. Pravé z dlivodu minimalniho

soukromi v otevieném voze se i pres vySe zminéné nevyhody oddilového usporadani daji nalézt pfipady,
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kdy je naopak pouziti kupé opodstatnéné a silné Zadouci, tudiz tato prace zahrnuje i pouziti segmentu

s oddily.

8.1.1.4 Preference respondentd
Vysledky hlasovani o nejvhodnéjsim usporaddni Zelezni¢niho interiéru v dotaznikovém vyzkumu
spokojenosti s Zelezni¢nim cestovdnim a pozadavky na soucasnou Zeleznici ukazuji, Ze teoretické vyhody

otevieného uspofadani interiéru zminéné vyse pravdépodobné pocituji i cestuijici.

Na otazku, jaké usporadani interiéru by cestujici preferoval, pokud cestuje osamocen/a
odpovédéli respondenti tak, Ze v celych 67 % by respondent preferoval velkoprostorové usporadani
vozidla. Polo velkoprostorové usporadani s ¢dstecnymi prepazkami by preferovalo 11 % cestujicich a

kupé by pfi této cesté ocenilo 23 % dotazovanych, jak mizeme vidét na graf 17.

Pokud byste jel sam/jela sama, jaké usporadani sedadel byste
preferoval/a?

500 449
400

300
197

. ]
Letecké usporadani sedadel Sedadla oblicejem k sobé Kupé (prepazkami oddélené Sedadla oblicejem k sobé
(,,Ctyrky") oddily pro 4 - 8 sedadel) (,,Ctyrky") ¢astecné oddélené
mensimi prepazkami (napfr.
sklenéné)

Graf 17: Celkové vysledky hlasovdni pro otdzku , Pokud byste jel sim/jela sama, jaké uspordddni sedadel byste preferoval/a?"

Tato data mGZeme porovnat s daty, ktera se podafila shromazdit kolektivu autor( Niksi¢,
Starcevi¢ a Lampelj (2011), ktefi provadéli dotaznikovy prizkum ve vlacich InterCity Chorvatskych
Zeleznic. Ti zjistili, Ze 56 % cestujicich ve druhé tfidé preferovalo usporadani' s kupé, 31 % cestujicich bylo
spokojeno jak s oddilovym, tak s velkoprostorovym uspofadanim vlaku a pouze 12 % cestujicich

preferovalo otevieny interiér.

V prvni tfidé kupé preferovalo 32 % cestujicich a 23 % preferovalo oteviené usporadani. 44 %
cestujicim vyhovovalo oboiji. JelikoZ vétSina dotazanych cestujicich cestovala z pracovnich davodd,
pfipadné za vzdélanim, mGzeme predpokladat, Ze vétsina z nich cestovala samostatné, a proto jsou tyto
diametralné odlisné vysledky prekvapuijici, ale pravdépodobné jsou tyto vysledky zplsobeny rozdilnou
pozici vlaku v Chorvatském dopravnim mixu proti jeho pozici v Cechach. Jak uvadéji autofi, tak IC vlaky
jsou Cetnosti spojl a jizdni dobou naprosto nekonkurenceschopné autobusové dopravé, tudiz mizeme

oCekavat, Ze vétsina cestujicich, ktefi preferuji velkoprostorové usporadani jezdi pravé autobusy. Oproti
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tomu v Cechdach Ize nalézt par relaci na kterych je vlak rychlej$i nez autobus, a proto miiZeme ocekdvat,

Ze se v tomto prizkumu podafilo podchytit vice lidi, ktefi by v Chorvatskych podminkach jeli autobusem.

Na dalsim grafu (Graf 18) vidime vysledky hlasovani o vhodném interiéru v pfipadé, Ze by
dotazovany jel vlakem na sluzebni cestu. V pfipadé sluzebni cesty vlakem uvedlo 68 % respondentl
preferenci pro jedno z velkoprostorovych usporadani vozidla. 11 % uvedlo preferenci pro polooddélena
kupé a 22 % uvedlo, Ze by preferovali plnohodnotné kupé. Tato data jsou velmi podobna k datim z cest
jednotlivce a miZeme se tedy domnivat, Ze vétsina sluZebnich cest je absolvovana samostatné, a tedy

vewvs

jsou pro vétsinu cest nejvhodnéjsi sedadla v leteckém usporadani.

Pokud byste jel/a na pracovni cestu, jaké usporadani sedadel
byste preferoval/a?

400 356
350
300
250 21 185
200
150 94
100
: T
0
Letecké usporadani sedadel Sedadla oblicejem k sobé Kupé (prepazkami oddélené Sedadla oblicejem k sobé
(,,Ctyrky") oddily pro 4 - 8 sedadel) (,,Ctyrky") castecné oddélené
mensimi prepazkami (napf.
sklenéné)

Graf 18: Celkové vysledky hlasovdni pro otdzku ,,Pokud byste jel/jela na pracovni cestu, jaké uspofdddni sedadel byste

preferoval/a?"

Posledni otazkou na preferenci usporadani sedadel v interiéru vozu byla otazka na cesty se
skupinou pratel. V tomto pripadé mizZeme na graf 19 vidét, Ze by prevazna majorita respondent( (65 %)
preferovala oddélené kupé a pouhych 23 % by radéji jelo ve voze s otevienym prostorem, coz je
naprosto odlisny vysledek od samostatného a sluzebniho cestovani. Polokupé by preferovalo 12 %
dotazanych. Pravé z dlivodu velkého zajmu o cestovani v kupé pfi cestach ve skupiné je vhodné do

vlaku umistit i prostory, které umozni skupinam cestovat oddélené od zbytku cestujicich.
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Pokud byste jel/a se skupinou pratel, jaké usporadani sedadel
byste preferoval/a?

40%

0,
30% 29% o
0

21%
20% 16%
N . .
0%
185

Graf 19: Celkové vysledky hlasovdni pro otdzku ,Pokud byste jel sim/jela se skupinou prdtel, jaké uspordaddni sedadel byste

preferoval/a?"

Z téchto vysledkl hlasovani vidime, Ze pfi raznych pfileZitostech cestujici preferuji rozdilna
usporadani interiéru, a i tak se nedokazou vsichni shodnout na tom, jaké je pro danou situaci nejlepsi.
Proto bude dobré se zamyslet nad umisténim rGznych uspofadani interiéru do jednoho viaku

v poméru, ktery odpovida poméru rliznych typu cestujicich a jejich druhl cest na dané relaci.

8.1.1.5 Porovndni se sou¢asnym stavem

Pokud toto hlasovani o preferenci usporadani porovname s otazkou na soucasny stav
Zelezniénich vozUl jejiz vysledky vidime na graf 20, vidime, Ze soucasny stav neni az tak vzdaleny od
pozadavkl cestujicich. 68 % dotazovanych uvedlo, Ze pfi minulé cesté sedéli ve velkoprostorovém voze a
29 % jelo v oddilovém voze. Pokud tato data skombinujeme s deklaraci, jestli dotazovany jel sam,
pfipadné ve skupiné, kdy z graf 21 vidime, Ze 65 % dotazovanych jelo samo a 35 % jelo skupinové,
nevychazi takovyto podil usporadani interiéru az tak Spatné v porovnani s jejich pranim. Na druhou
stranu je mozné, Ze cestujici neméli na vybér, pfipadné o mozZnosti vybéru nevédéli, a tudiz jeli
v nevhodném interiéru pro cestu, kterou absolvovali (skupiny nuceny jet v leteckém usporadani a

jednotlivci v kupé).
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Jak bylo usporadani sedadel v misté, kde jste sedél/a?

300 258 270
250
200
139
150
100
50 22
0 |
Kupé (prepazkami Sedadla proti sobé s  Sedadla proti sobé Letecké (sedadla za Sedadla podél stén
oddélené oddily pro 4 - velkym stolem mezi (,,Ctyrky") sebou jako v autobuse
8 sedadel) (velkoprostorové (velkoprostorové nebo letadle)
usporadani) usporadani)

Graf 20: Celkové vysledky hlasovdni pro otdzku ,Jak bylo uspordddni sedadel v misté, kde jste sedél/a?* pfi minulé cesté viakem

Cestoval/a jste ve skupiné?
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Jel/ajsem sam/a Jel/a jsem se spolupracovniky Jel/a jsem se skupinou kamaradu

Graf 21: Pocty cestujicich, kteri pri posledni cesté vliakem jeli sami, se spolupracovniky, nebo v neformdlni skupiné

Pravé, kdyZz zkombinujeme data o tom, jestli cestujici jel sdm a v jakém usporadani interiéru jel,
tak na graf 22 vidime, Ze soucasny stav pfilis neodpovida vyse deklarovanym pozadavkdm cestujicich,
jelikoZ pti kombinaci priafezovych dat od jednotlivych respondentd zjistime, Ze at cestujici cestoval sam,
jel se skupinou spolupracovnikd, pfipadné se skupinou kamaradd, tak jel pfiblizné v 70 % pripad( ve

velkoprostorovém usporadani, coz neodpovida tomu, co ndm cestujici fekli, Zze by chtéli.
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Usporadani interiéru pfi minulé cesté rozdélené dle typu
posledni cesty (samostatnd cesta vs.cesta se skupinou)

400 361
350
300
250
200 155 168
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100 75
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0 |
Jel/a jsem sam/a Jel/a jsem se spolupracovniky Jel/a jsem se skupinou kamarad
B Oddilové usporadani B Velkoprostorové usporadani sedadel

Graf 22: Usporddani interiéru vozu pri posledni cesté viakem délené na skupinovou a samostatnou cestu

Pokud se na tato prifezova data podivame jesté podrobnéji a skombinujeme jednotlivé
preference jednotlivych respondentt jejich deklarovanym typem posledni cesty (skupina / sam) a toto
porovname s jejich deklarovanymi pozadavky na tento typ cesty, tak zjistime, zZe se v pfipadé minulé
cesty ve vétsiné pripadud (58 %) nepodafilo trefit cestujicim do vkusu. Zajimavé je, Ze, jak ukazuje tabulka
2, tak se pfi minulé cesté nepodafilo uspokojit ani polovinu samostatnych cestujicich, ktefi cestovali ve
velkoprostorovém usporadani (45 %) (které by pro né mélo byt dle dotaznikového prizkumu
optimalnéjsi), ale podafilo se uspokojit 75 % skupin jedoucich v oddilovém usporadani (které vétsina

respondentl deklarovala jako vhodnéjsi pro skupiny).

Toto muze byt ze tfech divodl — bud' Zeleznice na dané relaci dany typ uspotraddani nenabizela a
cestujici tedy nemél na vybér, nebo cestujici nevédél, Ze dany vlak nabizi vybér, nebo cestujici o
moznosti vybéru védél, ale bylo mu znemoZnéno si vybrat. S prvnimi dvéma d(ivody Ize v budoucnu
pracovat a snazit se vlaky zménit tak, aby k nim nedochdzelo a cestujici mél u vlaku vétsi moznost
vybéru. Vétsi problém nastava, pokud sam cestujici nemd moznost vybrat si pro néj vhodnéjsi
usporadani, pokud o ném vi a ve vlaku existuje — k tomuto vysledku miZe vést mnoho faktorl a vétsina
se bude tézko podchycovat v usporadani interiéru.

JEL/A JSEM JEL/A JSEM SE JEL/A JSEM SE
SAM/A SPOLUPRACOVNIKY SKUPINOU
KAMARADU
ODDILOVE USPORADANI Jelo 155 8 75
Chtélo jet a jelo 53 6 56
Pomér spokojenych 34% 75% 75%
Jelo 361 25 168
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VELKOPROSTOROVE Chtélo jet a jelo 161 13 47
USPORADANI SEDADEL
Pomér spokojenych 45% 52% 28%

Tabulka 2: Pocty respondentu, kteri jeli viakem s oddilovym / velkoprostorovym uspordddnim interiéru v kombinaci s jejich

deklaraci pro vhodnost interiéru pro jejich typ cesty

Pro Zeleznici zajimavym poznatkem je, Ze pokud ma jen jedinou moZnost, na jaky interiér
vsadit, tak je dobré vsadit na velkoprostorové usporadani, jelikoZ z graf 23 mizeme vycist, Ze vétsina
cestujicich cestuje sama a Ze vétsina téchto cestujicich jede do Skoly nebo prace. Z graf 24 mizeme
vycist, Ze nejvice pravidelnych cest se odehrava pfi cestdch do Skoly a prace a pokud uvazime, ze
pravidelné cesty se odehravaiji vicekrat tydné, tak je pravdépodobné, Ze pocet cest pravé do prace a
Skoly prevysi pocet nepravidelnych cest ve volném ¢ase. Pokud tedy uvazime, Ze nejvice cest se
odehrava samostatné, tak miZeme z tabulka 2 vydist, Ze v pfipadé samostatnych cestujicich je vétsi
pravdépodobnost, Ze se jim strefite do vkusu s velkoprostorovym usporadanim (v pfipadé samostatné
cestujicich ve vzorku dotazovanych je podminéna pravdépodobnost 45 %; celkovd pravdépodobnost

vybéru samostatné cestujiciho cestujiciho, ktery by preferoval velkoprostorové usporadani vtomto

vzorku je 29 %). V tomto pfipadé je tedy vhodné mit vliaky ve velkoprostorovém usporadani.

Davod minulé cesty vlakem rozdéleny dle cesty ve skupiné /

samostatné
250
200
150

100
100 89
61

50 2% 27

SN KRN B
0 R | — -

Jel/ajsem sam/a Jel/a jsem se spolupracovniky Jel/a jsem se skupinou kamaradu

B Do prace MDo Skoly ™ NasluZzebnicestu B Na vylet

Graf 23: Rozdéleni posledni cesty respondentd dle ucelu cesty a zda dotazovany jel ve skupiné
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Pocet respondentl pravidelné a nepravidelné vyuzZivajici vlak
rozdéleny dle cile cesty
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M Pravidelné cesty vlakem B Nepravidelné cesty vlakem

Graf 24: Pocet respondent( pravidelné a nepravidelné vyuZivajici viak rozdéleny dle cile cesty

8.1.2 Sedadla proti sobé vs. letecké usporadani

Jak bylo zjisténo vyse, velkoprostorové usporadani je
preferované;jsi volbou primérného cestujiciho. Ovsem ve
velkoprostorovém usporadani je mozno provést nékolik riznych
variant usporadani sedadel a je tedy vhodné zjistit, kterou variantu
cestujici preferuji. Dvé hlavni moznosti jsousedadla2+2 (2+3;1+2;
1+1;3+0;...) proti sobé (Obrazek 7), nebo interiér s leteckym
usporadanim sedadel2+2(2+3;1+2;1+1;3+0;..)zasebou

(Obrazek 8).

Obrdzek 7: Sedadla proti sobé.
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Transport Focus (2016) pfi svém dotazovani cestujicich zjistil, Ze cestujici preferuji usporadani
sedadel proti sobég, ale tento vysledek mlze byt zplisoben pouze poZadavkem na vétsi stll, jelikoz jak
zjistila Association of Train Operating Companies (2016), tak cestujici na téchto sedadlech ocenuji praveé
velké stoly. DCA Design (1997) rovnéz v roce 1997 pfi vyrobé vozidel
M6 pro SNCB tvrdil, Ze cestujici preferuji rozmisténi sedadel tvari
v tvdr, ale je klidné mozné, Ze za 20 let se preference proménily.

Z tohoto dlvodu je dobré si shrnout vyhody jednotlivych usporadani a
zjistit, jaky interiér je preferovan respondenty na dotaznikovy prizkum

provedeného pro tuto praci.

8.1.2.1 Porovndni vyhod a nevyhod

vy oy . , v ge s . Obrdzek 8: Letecké usporaddni
Jak jiz vySe upozornil Pohl (2012), letecké usporadani oproti sedadel.

usporadani sedadel proti sobé omezuje pocet bezprostiednich

sousedU a zaroven zajistuje interakci jeden na jednoho pfi zadosti o uvolnéni mista. Dale diky tomu, Ze
cestujici sedici za sebou si mohou nohy umistit pod sedadlo cestujiciho pted sebou, tak je mozné do
vozu umistit vice sedadel. Oproti tomu na sedadlech v usporadani 2 + 2 proti sobé je cestujici vystaven
tfem dalSim cestujicim v bezprostfednim prostoru a pfipadna zadost o uvolnéni mista musi byt vznesena
aZ ke tfem dalsim cestujicim. Dale jsou v takovémto usporaddni cestujici vystaveni ptipadnym pfimym
pohlediim a prohlizeni od cestujicich sedicich naproti a maji omezeny prostor pro umisténi nohou
nohami cestujicich sedicich naproti, ale zase takovéto usporadani vybizi ke spolecenské interakci mezi
cestujicimi. Pokud maji sedadla proti sobé skosené opérky zad, tak je tento prostor za zady opérek
sedadel vétSinou ponechan bez uzitku. Na druhou stranu Boruta (2016) uvadi, Ze pro vlaky s velkou
vymeénou cestujicich je optimalnéjsi usporadani sedadel proti sobé, jelikoZ se toto usporadani ,ukazuje

jako nejlepsi z hlediska obratkovosti cestujicich”.

Nejen, Ze letecké usporadani umoznuje do stejného prostoru dostat vice sedadel, ale zaroven
stejné roztece sedadel u sedadel 2 + 2 proti sobé a 2 + 2 v leteckém usporadani, ma cestujici u sedadel
za sebou mnohem vétsi prostor pro natazeni nohou i ptes délku roztece sedadel, kdezto v pfipadé
sedadel proti sobé je cestujici omezen nohami cestujiciho naproti a neni mu tedy umoznéno si nohy
natdhnout. V tomto pfipadé také nedochazi k plytvani prostoru mezi opéradly sedadel, jelikoZ je prostor
za sedadlem jiZ vyuZzit pro nohy dalSiho cestujiciho. Na druhou stranu, Association of Train Operating

Companies (2016) upozoriuje na mozné problémy s kapsari u leteckého usporadani sedadel.
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Dalsi vyhodou leteckého usporadani je moznost mit osobni sklopny stolek a napojovy drzak bez
nutnosti se o néj délit s dalsimi cestujicimi, pfipadné mit jen minimalistickou odkladaci plochu
umisténou pod oknem sdilenou se tfemi dalSimi cestujicimi. Zaroven tento stolek diky sklapéni
neprekaZi pfi prichodu na misto a pfi Gklidu, coZ byva ¢asta vytka u plnohodnotnych pevnych stolk( u
sedadel 2 + 2 proti sobé. Na druhou stranu ale stolky mohou v ptipadé nehody zpUsobit zranéni dutiny
bfisni a Zeber, na coz ve svém popisu nehody polského Pendolina ED250-002 7. dubna 2017 upozoriiuje

Rébert Zilka. (Zilka, 2017)

V ptipadé sedadel proti sobé je mozné k nim umistit
plnohodnotny stll (Obrazek 9), ktery cestujicim umozni
plnohodnotné pracovat napfiklad na notebooku, kdezto
maly sklopny stolek umistény na skosenych zddech sedadla

vpredu takovéto pohodli neumoziuje. ATOC (2016) ve svém

vyzkumu zjistila, Ze cestujicich na sedadlech proti sobé pravé  oprazek 9: Ctyri sedadla v uspoidddni 2 + 2 proti

N . ey s v , v sobé s plnohodnotnym stolem mezi.
ocenuji velky stll, i kdyz jim vadi zhorSeny pftistup k sedadlu. P y

V dotaznikovém Setfeni provedeném pro tuto praci bylo zjisténo, Ze celych 52 % cestujicich by
rado cestovalo na misté s velkym stolem a pouze 9 % by stll u svého mista nechtélo. Celkové vysledky
této otazky mizZeme vidét na graf 25 a ukazuji ndm, Ze stdl je pro cestujici pomérné duleZitou soucasti
vybavy vlaku. Pti regresni analyze se ukazalo, Ze pokud jel cestujici pfi minulé cesté do Skoly, pfipadné
kdyz jezdi vlakem pravidelné do Skoly (coZ dava smysl, protoze minuld cesta a pravidelné cesty jsou silné
korelovany), tak ma vétsi pravdépodobnost, Ze bude preferovat velky stil. Pokud jezdi cestujici
pravidelné vlakem na vylety, tak spiSe stul preferovat nebude. Nepravidelné cestovani nema vliv na

preferenci stolu.

Chcete mit u sedadla velky stll (na praci, na hry, ...)?

500 472
400
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300
200
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100 42

. ] —

Ano Ne NezaleZzi mi na tom Podminéné

Graf 25: Odpovédi na otdzku, zda chtéji mit cestujici u svého sedadla velky stil
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Dalsi vyhodou leteckého usporadani je blizsi sezeni se spolucestujicim, kdy osoby sedici vedle
sebe hovofi tiseji, protoze jsou si blize. Toto je velka vyhoda ve velkoprostorovém voze, jelikoz zde

nejsou prepazky, které by zvuky tlumily.

Na druhou stranu, pokud vlakem cestuje skupina tfi a vice lidi, tak se letecké usporadani sedadel
po dvojicich nejevi, jako nejvhodnéjsi volba, jelikoz by pravdépodobné tito cestujici chtéli sedét spolu,
vidét na sebe a radi by travili ¢as ve vlaku spole¢né. Proto pravé pro skupiny a rodiny o ¢tyfech ¢lenech
jsou sedadla 2 + 2 oblicejem k sobé optimalnéjsi nez dvojice sedadel za sebou. Na druhou stranu, pokud
je skupina vétsi nez Ctyfi, tak se pro ni vhodné usporadani hleda Spatné, ale porad Ize pfedpokladat, ze
rozdéleni skupiny po Ctyrech je lepsi nez po dvou lidech. Pro takovéto vétsi skupiny se bud’ do interiéru
museji umistit ¢tyfsedadla vedle sebe na kazdou stranu ulicky (pro osm lidi) nebo je rovnou lepsi skupiné

zajistit vétsi soukromy prostor mimo velkoprostorovy viz.

Jako vyhodu usporadani sedadel proti sobé Ize
povaZzovat moznost usporadani vozidla dle navrhu DCA
Design a SNCB u vozidel M6, kde jsou sedadla na kazdé

strané vozu odsunuta o pulku roztece ¢tyrsedadel (Obrazek

10), coz opticky rozsifuje ulicku a odstrafuje Uzké body = : «
Obrdzek 10: Bombardier M6 B SNCB. Okna a
v mistech setkani viech opéradel, co? je u leteckého sedadla jsou na kaZdé strané ulicky odsunuta o piil
roztece ctyrsedadla, coZ odstaranuje tzkd hrdla
usporadani hdfe proveditelné a nedosahuje tak dobrych v mistech opéradel sedadel a umoZriuje estujicimu

, . . . .. , se lépe pri prichodu vozem drZet madle na
vysledkd. Dle DCA Design (1997) toto feSeni zlepsilo plynuti  opéradiech sedadel. Zdroj: (Jens1503, 2008)

cestujicich ve voze a zvysilo pfehlednost vozu. Toto feSeni
zaroven umoznilo uskladnit zavazadla pod sedadla na druhé strané ulicky s permanentnim dohledem

majitele.

8.1.2.2 Preference cestujicich

Na graf 26 vidime s jakym usporadanim sedadel se cestujici setkali pfi své posledni cesté vlakem.
Tento graf je rozdéleny na tfi skupiny, podle toho, zda jel cestujici pfi této cesté sam, pracovné ve
skupiné, nebo se skupinou kamardad(. Z tohoto grafu mlzeme vycist, Ze se cestujici pomérné
rovnomeérné setkali se vSemi moznymi uspofadanimi a podélné usporadani sedadel je nejméné casté,
jelikoz se ve vlacich vyskytuje jen na malé ¢asti sedadel. Déle se cestujici setkali méné casto se sedadly
s velkym stolem mezi nimi, coZ Ize opét pripsat tomu, Ze jen malé procento sedadel ve vlacich je takto

usporadano.
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Usporadani sedadel v interiéru pfi minulé cesté
rozdélené dle typu posledni cesty (samostatna
cesta vs. cesta se skupinou)

200
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100 80 7 80
50 40 42
0
0 [ e S e —

Jel/a jsem sam/a Jel/a jsem se spolupracovniky Jel/a jsem se skupinou kamaradd

B Kupé (prepazkami oddélené oddily pro 4 - 8 sedadel)

M Sedadla proti sobé s velkym stolem mezi (velkoprostorové usporadani)
B Sedadla proti sobé (,,Ctyrky") (velkoprostorové usporadani)

M Letecké (sedadla za sebou jako v autobuse nebo letadle)

B Sedadla podél stén

Graf 26: Usporddani sedadel v interiéru pri minulé ceste rozdeélené dle typu posledni cesty (samostatnd cesta vs. cesta se

skupinou)

Pokud data o minulé cesté samostatné cestujiciho cestujiciho na graf 26 porovname s daty o
jeho prozrazené preferenci usporadani interiéru pro takovouto cestu na graf 17, tak vidime, Ze mezi
skutecnym stavem a preferovanym stavem je velky rozdil, jelikoz nadpoloviéni vétsina (52 %) cestujicich
by preferovala letecké usporadani sedadel, ale pouze 22 % cestujicich takto cestovalo pfi minulé cesté.
Oproti tomu na sedadlech proti sobé cestovalo 35 % cestujicich, ale toto uspofadani by preferovalo
pouze 26 % cestujicich. Pro zjisténi, zda se tak délo, protoZe cestujici si pro svou minulou cestu naschval
vybirali usporadani, které by jinak pro tuto cestu nepreferovali, nebo jestli spiSe byli nuceni se s timto
nepreferovanym usporadanim spokojit bez moznosti vybéru, zase propojime data o preferencich a data

o minulé cesty pro kazdého respondenta. Vysledky jsou k vidéni v tabulka 3 nize.

JEL/A JSEM JEL/A JSEM SE JEL/A JSEM SE
SAM/A SPOLUPRACOVNIKY SKUPINOU
KAMARADU

KUPE Jelo 155 8 75

Chtélo jet a jelo 53 6 56

Pomér spokojenych 34% 75% 75%
SEDADLA PROTI | Jelo 231 15 120
SOBE Chtélo jet a jelo 79 8 44
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Pomér spokojenych 34% 53% 37%
LETECKE Jelo 115 10 42
USPORADANI Chtélo jet a jelo 82 5 3

Pomér spokojenych 71% 50% 7%

Tabulka 3: Polty respondentu, kteri jeli v kupé / na sedadlech proti sobé / v leteckém uspordddni sedadel v kombinaci s jejich
deklaraci pro vhodnost interiéru pro jejich typ cesty

Tabulka 3 ukazuje, Ze pokud samostatny cestujici cestoval pti minulé cesté na sedadlech proti
sobé, tak toto usporadani bylo preferovano pro tuto cestu pouze 34 % z téchto cestujicich. JelikoZ je tato
proporce vyssi, nez 26 %, coZ je pocet respondentd, ktefi by toto usporadani pro tuto cestu preferovali,
tak mUZeme usuzovat, Ze dochazelo k ur¢itému dobrovolnému vybéru téchto sedadel cestujicimi, ale
stdle na nich jelo 64 % osob nedobrovolné. Na druhou stranu ze 115 cestujicich, ktefi pfi minulé
samostatné cesté cestovali v leteckém usporadani by ho 71 % z nich preferovalo pro podobnou cestu. |
zde vidime, Ze spokojenost s timto usporadanim je vyssi, nez by byla v pfipadé primérného ndhodného
rozsazeni respondentl (52 %), tedy mUZeme usuzovat, Ze si cestujici dobrovolné vybirali tato sedadla.
Zaroven z dlivodu, Ze mnohem vice samostatné cestujicich osob preferuje letecké usporadani a
mnohem vice cestujicich s nim bylo spokojeno, mGzZeme usoudit, Ze pro samostatné cestujici je toto
usporadani optimalné;jsi nez sezeni proti sobé. Na druhou stranu ale ani hodnota 26 % pro preferenci
sedadel proti sobé neni zanedbatelna, a tudiz i takovato sedadla musi ve vlaku existovat pro

samostatné cestuijici.

Pokud se zaméfime na preference skupinové cestujicich zakaznikd, tak se, jak jsme jiz vidéli
v minulé sekci, z graf 19 dozvime, Ze velka vétsina osob (65 %) jedoucich se skupinou kamaradu
preferuje pro takovouto cestu kupé. 22 procent by preferovalo sedadla oblicejem k sobé a pouze 3
procenta cestujicich by preferovali letecké usporadani. Z graf 26 k tomuto doplnime, Ze oproti
preferencim pro vybér usporaddani sedadel pro skupiny pfi minulé cesté cestovalo pouze 31 % skupin
v kupé, ale celych 75 % z téchto cestujicich toto usporadani uvedlo jako optimalni pro skupinovou cestu
(Tabulka 3). 49 procent z respondentd, ktefi jeli ve skupiné sedélo pti minulé cesté na sedadlech
oblicejem k sobé, ale pouze 37 % z nich by toto usporadani pro tuto cestu preferovalo. V leteckém
usporadani sedélo jen 17 procent respondent(, ale pouze 7 procent z nich by toto usporadani
preferovalo pro skupinové cestovani. Z téchto dat vypliva, Ze skupinové cestovani se ve svych
potiebach silné odlisuje od individudlniho cestovani a je tfeba s témito odliSnostmi pocitat pfi navrhu
vozidel. Pohl (2012) pravé pro skupinové cestovani rodin a skupin doporucuje ponechat ve vozidlech

alespon pdr sedadel obli¢ejem k sobé.

Na otdzku, jak by si respondenti predstavovali, aby vypadalo uspofadani interiéru vhodné pro

pracovni cestu odpovédélo 42 procent respondentt kladné pro letecké usporadani, 37 procent se

56



David Strunz (2017) CVUT FD

vyslovilo pro usporadani oblicejem k sobé a pouze 22 procent cestujicich zvolilo jako nejlepsi moznost
kupé (Graf 18). Tato Cisla se vyrazné blizi vysledkiim zjisténym pro individualni cestujici, u kterych je
vyssi podil preference leteckého usporadani a mensi podil sedadel obli¢ejem k sobé. Tento rozdil
mUzeme prisoudit tomu, Ze u sedadel oblicejem k sobé se obcas objevuji plnohodnotné stoly (16 %
cestujicich se s nimi setkalo pfi minulé cesté) a tudiz pravdépodobné pracujici cestujici preferuji
takovéto usporadani pravé kvili stoliim. BohuZel tim, Ze otazka na preferenci byla poloZena spiSe pro
individualni sluzebni cesty a otdzka na minulou cestu se ptala na skupinové pracovni cesty, nelze tedy
tato data pfrilis dobfe porovnat. Navic vzorek skupinové cestujicich pracovniki je velmi maly a mize se
tedy silné odchylovat od skute¢nych populacnich parametrd. Na druhou stranu z tohoto vidime, Ze
pracovni cesty mohou byt velmi rozdilné a preference téchto cestujicich jsou rozmanité, proto je

potfeba s tim pocitat pfi ndvrhu interiéru vhodného pro pracujici cestujici.

8.1.2.3 Analyza pohodli a vhodnosti jednotlivych usporddani

Diky tomu, Ze mame data o minulé cesté vlakem a data o subjektivnim hodnoceni pohodli této
cesty propojena pro kazdého respondenta mizeme pomoci lineadrni regresni analyzy zjistit, zda néktery
z interiér( neni pro cestujici pohodIné&jsi nez jiny. BohuZel nemame dostatek dat pro odfiltrovani
vnéjsich vlivi na pohodli, jako napfiklad data o tom, jestli cestujici jel ddlkovym / regionalnim viakem
nebo zda vozidlo bylo nové / jiz technicky a moralné zastaralé. Tudiz bude tento odhad vlivu silné zatizen

chybou z téchto chybéjicich proménnych. | presto je ale dobré informativné se na tyto vysledky podivat.

Obrazek 11 zobrazuje vysledky linedrni regrese a vliv pouzitych proménnych na hodnotu indexu
subjektivniho pohodli jizdy deklarovaného respondentem. Ze statisticky vyznamnych vysledk{ (p = 5 %)
je dobré si povsimnout, Ze nejkladnéji je z pohledu pohodli hodnocen interiér se sedadly proti sobé a
velkym stolem mezi nimi. Tento vysledek ovsem m{ze byt zplsoben tim, Ze se takovyto interiér
prakticky vyskytuje pouze u novéjsich Zelezni¢nich vozidel, tudiZ tento pozitivni viem pohodli tohoto
interiéru mGze byt spiSe zplsoben modernosti vozidla s timto interiérem. Déle se takovyto interiér

Castéji vyskytuje ve vozech prvni tfidy, tudiz maze jit také o vliv vy$siho pohodli vozl prvni tFidy.

Druhy nejlepsi vysledek ziskalo letecké uspofadani. Ovsem i zde musime brat v potaz, Ze
v ¢eském prostiedi je toto uspofddani sedadel spiSe zaleZitosti novych a modernizovanych vozidel, tudiz

mUzZe také jit pouze o efekt novosti vozidla, a ne o vliv interiéru jako takového.

Treti misto v hodnoceni pohodli ve vozidle ziskalo oddilové uspofadani. Tento vysledek jiz
nemusi byt tak zatizen problémem s vyskytem jen v urcitych typech vozidel, jelikoz historicky se kupé

nachazela ve vétsiné vagon a stdle jsou v hodném poctu k nalezeni i v modernéjsich vozidlech.
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Nejhare dopadla usporadani sedadel proti sobé a podél stén, ale tento vysledek je spise také
zpUsoben tim, Ze se takovato usporadani vyskytuji castéji u zastavkovych vlakd a muze jit tedy zase o vliv

méné pohodIného vozidla ur¢eného jen pro kratkodobé cestovani.

"

2
-

"

Obrazek 11: Vlysledky linedarni regresni analyzy sledujici vliv rizného usporadani interiéru pri minulé cesté viakem na subjektivni
pocit pohodli cestujicich. Tyto vysledky byly ocistény o vliv typu cesty (prdce / $kola / vylet / ...) a o vliv cestovdni ve skupiné.

Ve sloupci ,Coef.” vidime o kolik bod( se v pruméru zvysi pocit pohodli (na stupnici 1 aZ 9) pro kaZdou proménnou uvedenou
v levém zeleném sloupci. Napr. 0,56 u ,kupe’a 1,03 u ,stul’ znamend, Ze usporddadni do ctyrek se stolem je v pruméru hodnoceno
o priblizné 0,47 bod(i pohodInéjsi neZ kupé. Hodnoty ve sloupci P>[t[|ukazuji pro jakou hranici statistické vyznamnosti je koeficient
statisticky vyznamny (odlisitelny od nuly).

Ze zjisténych dat se tedy o vlivu usporadani sedadel na subjektivni hodnoceni pohodli az tak moc
nedozvime, ale mGzZeme z téchto dat zjistit vliv usporadani na subjektivni hodnoceni vhodnosti pro tuto

cestu, jelikoZ toto hodnoceni by nemélo byt zatiZzeno vlivem kvality a novosti vozidla.

Obrazek 12 ukazuje, Ze jako nejvhodnéjsi interiér pro svou cestu cestujici volili uspofadani se
sedadly proti sobé s velkym stolem mezi sedadly. Zde se zase miZe jednat o vliv toho, Ze vozidla s timto
interiérem jsou vétsSinou novéjsiho data vyroby a zaroven se Castéji nachazi v prvni tfidé. Na druhou
stranu byla snaha o odfiltrovani vlivu prvni tfidy tim, Ze linedrni regrese obsahovala proménnou pro
zjisténi vlivu sluzebnich cest, coZ by mohlo byt vyuZito jako zastupna proménna (proxy) pro vliv prvni

tridy (pfedpokladame, Ze se na primérnou sluzebni cestu jezdi prvni tfidou).
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Druhym nejvhodnéjsim interiérem se robustné jevi letecké usporadani. Jako treti nejvhodnéjsi
se jevi kupé a tento jev je viditelny i po snaze o odfiltrovani skupinovych cest pomoci zastupné
proménné (proxy) v podobé cesty s kamarady. Jako nejhorsi interiér se tedy jevi sedadla oblicejem
k sobé bez stolu a podéiné usporadani sedadel. Jak je tedy vidét, stdl je pravdépodobné pro cestujici

pomérné dtleZitou polozkou.

v

Pri dalSim zkoumani dat pomoci regresni analyzy bylo jesté zjisténo, ze pokud clovék jel pfi
posledni cesté do prace, mél nizsi pravdépodobnost, Ze jel v kupé, a naopak mél vyssi pravdépodobnost,
Ze sedél v usporadani sedadel proti sobé bez stolu. Pokud jel na pracovni cestu, tak mél vyssi
pravdépodobnost, Ze sedél v uspotfadani proti sobé se stolem, a naopak mnohem nizsi pro sezeni
v usporadani proti sobé bez stolu. Pokud jel s kamarady, tak pravdépodobnéji sedél v kupé. Pokud jel
sam, mél mensi pravdépodobnost, Ze sedel v uspofddani proti sobé bez stolu. Dale bylo zjiSténo, ze
pokud jel cestujici s kamarady, tak bylo pravdépodobné, Ze jede na vylet, naopak samostatné cestovani

silné pravdépodobnost vyletu snizovalo. Samotné cestovani naopak zvySovalo pravdépodobnost cest do

Skoly nebo prace.
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Obrazek 12: Vysledky linedrni regresni analyzy sledujici vliv rizného usporaddni interiéru pri minulé cesté vlakem na subjektivni
pocit vhodnosti interiéru pro danou cestu. Tyto vysledky byly ocistény o vliv typu cesty (prdce / skola / vylet /...) a o vliv
cestovani ve skupiné.
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8.1.2.4 Roztele sedadel

At uz se pfi planovani interiéru rozhodneme pro jakékoliv uspotradani, vidy je dalezité ponechat
u sedadel dostatek mista pro pohodiné sezeni cestujicich a také pro pohodiny pfistup k sedadlu pro
cestujici a udrzbu. Association of Train Operating Companies (2016) doporucuje, aby roztece sedadel
umoznily pohodIné sezeni muze v 95 percentilu dle sou¢asnych antropometrickych dat a modelu
budouciho vyvoje po dobu Zivotnosti sestavy interiéru v navrhované podobé, jelikoZ z dlivodu rlistu
blahobytu a zlepseného stravovani velikost priimérného ¢lovéka postupem casu roste. Pohl (2013b)
v roce 2013 uvadél, Zze priimérna vyska ceského mladého muze byla v té dobé 182 cm se smérodatnou
odchylkou 7 cm s predpokladem dal$iho ristu v budoucnosti. K témto rozmériim by mélo byt prihlizeno
pfi planovani interiéru vozidla a Pohl naptiklad uvadi, Ze roztece sedadel proti sobé postupné rostou a
soucasné doporucené hodnoty roztece sedadel proti sobé se pohybuji kolem 1700 mm, coZz pomérné
silné omezuje pocet sedadel v takovémto usporadani ve voze. Na druhou stranu, Boruta (2016) ve své
prezentaci pokazuje na fakt, Ze se roztece sedadel v usporadani za sebou postupné zmensuji. Pro
ddlkovou dopravu uvadi presun od rozte¢i 950 mm na soucasnych 850 mm a v regiondlni dopravé z 850

mm na 730 mm.

Pravé na tomto prikladu vidime, Ze roztece se neodviji pouze od druhu usporadani interiéru a
velikosti uzivatelU, ale i od predpokladané délky jizdy. Pohl (2013) uvadi, Ze se pti konstrukci
regiondlnich jednotek pocita s tim, Ze v nich cestujici bude travit kratsi dobu, a tudiz mu postacuje méné
prostoru a ,,jednodussi provedeni sedadel”. Naopak v dalkové dopraveé se pocita s dlouhodobym
pobytem cestujiciho ve voze, a tudiz je potifeba mu nabidnout vétsi rozte¢ sedadel (a tudiz mit ve voze
méné sedadel). Podle Niksi¢, et al. (2011) cestujici od dalkového vlaku ocekavaiji vice prostoru a vice
komfortu, nez by méli v jiném dopravnim prostfedku. Toto oCekavani cestujicich je potfeba v novém

interiéru vlaku naplnit i za cenu mensiho postu sedadel na metr bézny vlaku.
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8.2 SEDADLA
Sedadlo (Obrazek 13) je zajisté jeden z prvkd, ktery

nejvice ovliviiuje pocit z jizdy ve vlaku a neplati, Ze slouZi jen
za Ucelem, aby cestujici cestou nemuseli stat nebo sedét na
zemi, ale jsou na néj i dalSi funkéni pozadavky, a proto mu
musi byt vénovana nalezita pozornost a mélo by byt
vystaveno dlouhodobému testovani. Design sedadla je
narocnou disciplinou, jelikoZ se v pribéhu let méni objektivni
charakteristiky cestujicich, jako télesné rozméry a hmotnost,

ale také se s Casem méni subjektivni poZadavky cestujicich na

Obrdzek 13: Siemens Desiro Heathrow Express.
Sedadla Standard Class.

sedadlo s tim, jak se vyviji sedadlo v jinych dopravnich
prostfedcich a mimo né. Dale je design sedadla narocny,
jelikoZ nejen Ze musi byt vyvinuto dle rozdilnych rozmérid osob, ale také musi byt vyvinuto dle riznych

typl cest, pro kterou je urcéené, a hlavné dle funkce kterou od néj cestujici bude poZadovat.

8.2.1 Pozadavky na sedadlo

Boruta (2016) uvadi, Ze zakladnim prvkem sedadla je jeho schopnost splnit bezpe¢nostni normy
TSI, pozarni normy FST (fire, smoke, toxicity) a testovaci postupy a prenos zatizeni uvedeny v UIC normé
566. Havelka & Seltenreich (2003) uvadéji jesté povinnost splnit normy UIC 564-2 a DIN 5510 ohledné
pozarni bezpecnosti. Dale je dobré vytvorit sedadla tak, aby zvySovala komfort z jizdy, méfeny napftiklad
pomoci normy EN 12299. Pro mezindrodni provoz zaroven International Union of Railways (UIC) (2004)
uvadélo v normé 567 doporucené rozméry sedadel a jejich zakladni ergonomické tvarovani a
pfisluSenstvi. UIC poZadovalo, aby vyska sedaku nad podlahou byla mezi 390 a 430 mm ve stlacené
poloze polstrovani, sedak byl minimainé 430 mm dlouhy a Siroky minimdalné 450 mm ve druhé tfidé a
500 mm v prvni tfidé s doporucenou Sitkou pro druhou tfidu minimalné 480 mm. Jako minimalni vysku
opéradla zad UIC uvadi 580 mm, a navic pozaduje doplnéni o opérku hlavy do vysky 800 mm, kterd
nebude tlacit hlavu pfilis dopredu, bude v prvni tfidé z latky s polstarkem a v druhé tridé z latky nebo
imitace klZe a ve spodni ¢asti opéradla pozaduje podporu zaddové klenby. Havel (Havel, 2016) k opérkam
dodava, Ze vétsinou se jednd o rozhodovani mezi pohodlim, které by mély zarucovat Siroké podhlavni
opérky, a bezpecnosti, jelikoz uzké a nizké opérky hlavy zvysuji pfehlednost ve vlaku, omezuji skryté

prostory ve vagoné a nepodporuji usnuti cestujicich.

Opéradlo by mélo byt nastavitelné v Uhlu mezi 20° a 40° od svislé polohy, zaroven s tim by mél
jit seddk nastavit mezi thlem 5° a 20°0d vodorovné roviny. Uhel rozevfeni podsedaku a opéradla by mél
byt mezi 105°a 110°. (International Union of Railways, 2004) Pravé nastavitelnost opéradla Ize docilit

»dvéma rliznymi provedenimi kinematiky“. (Havelka & Seltenreich, 2003) V leteckém usporadani
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sedadel Ize vyuzit sklapéni zadového dilu sedadla, jako u sedadel v letadlech a autobusech, které se
ovsem muZe setkat s nevoli cestujiciho v zadni fadé a mize mu znemoznit pouZivat stolecek, pokud
sedadlo neni vhodné navrZeno tak, aby tento problém eliminovalo. Druha moznost, jak docilit sklopeni
opéradla je posunutim seddku a spodni ¢asti sedadla vpred, ¢imz sice dojde ke zmenseni prostoru pro
nohy cestujiciho, ale nedochazi k omezovani cestujiciho za sedadlem. U prvni generace sedadel

v Pendolinu Ceskych drah (CZ CD 680) byl tento posuv pravé 150 mm, co? zajistilo Uhel sklopeni

opéradla od svislé roviny 37°.

UIC dale pozadovalo opérky rukou dlouhé minimalné 300 mm, doporucené 330 mm, ve vysce
nad seddkem 190 az 220 mm a Siroké minimalné 50 mm ve druhé tfidé a 80 mm v prvni. Department for
Transport (2016) k tomu doplfuje, Ze opérky rukou pomahaiji drzet cestujiciho v sedadle pfi nehodé a ze
TSI PRM u sedadel vymezenych pro osoby se sniZzenou pohyblivosti uvadi vysku opérek nad podlahou
430 az 500 mm. Materidl sedadla musi byt vybran tak, aby dobie odvadél teplo a vihkost od lidského
téla pfi dlouhodobém sezeni, musi byt pfijemné a po 2 hodinach sezeni nesmi teplota presahnout 35° a

relativni vihkost 70 %. (International Union of Railways, 2004)

UIC 567 sice uvadi rozméry sedadla, od kterych lze zacit, ale jak uvadi ve svych doporucenich
Department for Transport (2016), tak sedadlo musi byt pro cestujiciho hlavné ergonomické a komfortni,
coz je ovsem velmi problematické, jelikoZ cestujici maji rzné postavy a rlizné subjektivni poZzadavky na
pocit komfortu. Jak uvadi Boruta (2016), tak pravé z dlvodu odlisnych pozadavk( kazdého cestujiciho se
vyrobce sedadel spiSe snazi zaméfit na minimalizaci ,diskomfortu” co nejvétsiho poctu cestujicich nez na
maximalizaci komfortu pfi sezeni. | pfes nemoznost vyhovét kazdému, je potfeba sedadla co nejlépe
prizpUsobit cestujicimu tak, aby pro néj cesta byla pohodina a byl ochoten

se na sedadlo opét nékdy posadit.

Jak jiz bylo zminéno, populace postupné naristd a je potreba se
tomuto trendu prizpUsobit. V roce 1990 UIC norma 566 udavala
prdmérnou hmotnost osoby 75 kg a maximalni 100 kg. Tato norma udava
sily, které ¢lovék vytvari na vnitfni vybaveni vlaku v rliznych polohach a
doporucovala testovat okraje sedadel silou 1000 N a opérky rukou silou
750 N. (International Union of Railways, 1990) Jak ovsem zjistil Kopecky,
et al. (2016), mezi lety 2013 a 2015 byla hmotnost primérného
dospélého muze v Ceské republice 80,86 kg a zeny 65,67 kg. Pro

porovnani, muzi vaziliv priméru o 9 kg vice, neZz v roce 1895. Zaroven

hmotnost ¢lovéka nad 100 kg neni aZ tak neobvykl3, je tedy potreba Obrézek 14: ASTRA Vagoane
Calatori Bmpz A RJ. Opéradlo
sedadla je vybaveno sitkou pro
umisténi  mensich  predmétd,
sklopnym stolkem a obrazovkou
zdbavniho systému.

sedadla prizpUsobit trendu zvySovani hmotnosti. Evropska agentura pro

leteckou bezpecnost (EASA) pro leteckou dopravu pouziva odhady
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pramérné hmotnosti muze 84,6 kg, Zeny 66,5 kg a ditéte do 12 let 30,7 kg s tim, Ze ,,muzi |étajici prvni

tridou vazi vic, nez ti v ekonomické”. (Némcovad, 2017) Tomuto trendu by se mély pfibliZit i hodnoty pro

testovani komponentd, jelikoZz dimenzovani opérek rukou na 750 N se v pfipadé (ndhodného) usednuti

hmotnostné (nad)priimérného muze muzZe negativné projevit na opérce.

Dale dochazi ke zvétSovani velikosti lidi, kdy soucasny dospély muz méfi 178,58 cm, 0 10 cm

vice, nez v roce 1985, a priimérna Zena méfi 166 cm. (Kopecky, et al., 2016) Proto je tfeba sedadla také

prizplGsobit trendu rlstu cestujicich s vyuZitim antropometrickych dat. Doporucuje se sedadla vytvofrit

tak, aby na nich mohl sedét muz v 95. percentilu, a i Zena z 5. percentilu populace. Pro Zeny byva

rozhodujici Site bokd, u muzd Sife ramen. Dobré je vyuZit velké databaze antropometrickych a

ergonomickych dat vyuZivanych v automobilovém primyslu, jelikoZ je automobil hlavnim konkurentem

Zeleznice, a tedy by jizda vlakem méla byt srovnatelné pohodIng, jako jizda v ,kfeslech’ v modernim

automobilu.

Sedadla ddle plni i dalsi funkce, nez je
moznost si sednout. V pfipadé leteckého
usporadani jsou zada sedadla vhodnym mistem
pro umisténi prvkl jako je sklopny stolek pro
cestujiciho v zadni fadé, pfihradku na noviny a
drobnosti a drzdk na napoje, pfipadné drzak na
mobil a obrazovku palubniho zabavniho systému
(Obrazek 14). Dale je vhodné umistit prvky jako
zasuvky, svétylka a prvky rezervacniho systému a
signalizaci obsazenosti pfimo do opéradel sedadel
a tato sedadla umistit do kolejnic (Obrazek 15),
které umozni jejich snadné posunuti v pfipadé
rekonfigurace interiéru a nejlépe je zavésit do
bocnice (Obrazek 16), aby v prostoru okolo nohou
sedadla nedochazelo k zadrZovani necistot a
postupnému otloukani antikoroznich natért
sedadla pfi uklidu. Nejlepsim zplsobem pro
pfipevnéni sedadel do vozidla by bylo jejich

zavéseni do bocnice s upevnénim do stény na boku

Obrdzek 15: Siemens Desiro Heathrow Express. Sedadla uloZend
v kolejnicich pro snadnou zménu interiérového uspordadani. Z
pohledu uklidu ale neni upevnéni sedadel do podlahy optimdini,
protoZe v kolejnicich a okolo nohou sedadel se budou drZet
necistoty.

e T
Obrdzek 16: Siemens Desiro City Class 700 GTR. Sedadla
uloZend v postrannich kolejnicich pro snadnou zménu
interiérového uspordddani a snadny uklid podlahy. Pro
cestujiciho miZe byt tento typ nohy sedadla omezujici, protoZe
mu omezuje prostor pro nataZeni nohou. Optimdlnéjsi by bylo
sedadlo do bocnice vlaku zavésit za bok zadového opéradla.

zddového opéradla a strané podsedaku tak, aby pod sedadlem zbyte¢né neprekazely Zadné podpirné

konstrukce, ale vsechny byly schovany v konstrukci opéradla a podsedaku (Obrazek 48).
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Dale je vybér sedadla zavisly na typu
provozu, ke kterému je sedadlo uréeno. Sedadlo
pro méstsky vlak by mélo vypadat a fungovat jinak
neZ sedadlo pro dalkovy vlak uréené pro
dlouhodobé sezeni. Méstsky vlak bude ve vétsim

mnozstvi obsahovat ,specialni sedadla — sklopna
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. s Obrdzek 17: Jednoduchd meéstska sedadla urcend pro
sedadla [(Obrazek 86)], sklopky, bidylka (tzv.
I ), pky, bidylka ( krdtkodobé sezeni vyrobend s diirazem na jednoduchost tiklidu.

perche) [(Obrazek 89)]“, ktera jsou predevsim

urcena pro kratkodobé cestovani a maximalizaci vyuziti prostoru ve vlaku. (Boruta, 2016) V méstském

vlaku se od sedadla predevsim ocekava odolnost, pfehlednost, jednoduchost ¢isténi (Obrazek 17) a je

snaha k maximalni minimalizaci zastavbové hloubky sedadla a prostoru zabiraného cestujicim a mrtvé

vahy sedadla (jako to zname z letadel nizkonakladovych aerolinii) jelikoZ cestujici na tomto sedadle bude

travit jen velmi kratky ¢as. Naopak ¢im delsi je predpokldadana doba sezeni, tim by se sedadla méla vice

zamérit na komfort a minimalizace prostoru a hmotnosti by jiz neméla hrat az tak ddlezZitou roli.

Dale by sedadla méla byt navrzena dle planovaného umisténi
v rlznych tfidach vilaku. Sedadlo by mélo byt souéasti marketingového
stylu rozdilnych vlakovych ,tfid‘ a podle toho by mélo vypadat a
fungovat. Sedadla uréena pro rodiny s détmi by méla byt spiSe typu
lavice, kdy bude moZné na dvousedadlo usadit vice déti a méla by byt
co nejjednodussi a jit co nejjednoduseji Cistit. Naopak sedadla v tfidach
jako Business a First by méla navodit pocit luxusu a vyjimecnosti a
vyzivat k usazeni a méla by byt pocitové srovnatelna se sedadly

v luxusnich automobilech (Obrazek 18).

V neposledni fadé musi byt sedadlo vyrobeno pfimo dle
pozadavk( na aktivitu, kterou by chtél cestujici na tomto misté
provozovat. Cestujici jsme si vySe rozdélili na ty, ktefi chtéji cestou
pracovat, ty, ktefi chtéji odpocivat a ty ktefi se chtéji bavit, a to bud’
samostatné nebo skupinové. Kazda tato skupina uzivatel( bude mit jiné
pozadavky na sedadlo a je tfeba se jim snazit vyhovét. Pracovni sedadlo

by mélo mit dostatecné velky stul v tésné blizkosti (Obrazek 9, Obrazek

Obrazek  18:  Siemens  Desiro
Heathrow Express. Luxusné
vypadajici latkové sedadlo v Business
Class. Sedadla museji vypadat pékné
a ldkat k usednuti.

14) a mélo by mit kolméjsi opéradlo, aby umozZnilo pohodInéjsi praci na pocitaci. Sedadlo pro odpocinek

by naopak mélo umoziovat sklopit do co nejvodorovnéjsi polohy a mélo by mit opérky hlavy, které

budou pohodiné a budou dobfe drzet hlavu, aby nedochazelo k narusovani spanku (Obrazek 19).
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Pro ilustraci je dobré uvést, ze UIC (2004) zjistilo, Ze
vhodné fyziologické podminky pro pohodIiny lehky spanek
nastavaji dle individualnich potreb cestujiciho nékde mezi
sklonem opéradla od 35° do 40° od svislice. Naopak vyrobce

letadel Airbus zkoumal vliv Sifky sedadel na kvalitu spanku a

nechal u Londynského centra spanku vypracovat vyzkum,

ktery na $esti Gicastnicich experiment( simulace spanku pfi ~ Obrdzek 19: Sirokd a pohodind kresla s velkou
roztec¢i a vyklopnou podnozZni opérkou v autobuse
dalkovych letech zjistil, Ze v porovnani se sedadly Sifky 17 umoZriuji velmi pohodiny odpocinek.

palct (43 cm) Ucastnici pfi spanku na 18 palcovych sedadlech
(45 cm) vykazovali o 53 % lepsi vysledky u méfenych hodnot
kvality spanku. Jejich spanek byl hlubsi a méné ruseny.
(Carey, 2013) Proto je tedy u sedadla pro odpocinek dobré se
zaméfit i na takovéto zdanlivé malickosti, které by pravé

odpocinku mohly vadit.

Sedadlo pro skupinovou zabavu by mélo umoznit

Obrdzek 20: Hanse 575. Spolecensky prostor na
lodi je mozZnou inspiraci pro sezeni ve vilaku
umoznujici pohodiné skupinové cestovani.

usazeni vice osob na jedno dvousedadlo a umoznit posed
riznym smérem (Obrazek 20). Sedadlo pro individualni zabavu by naopak mélo spiSe odpovidat sedadlu
pro odpocinek, ale mohlo by byt vybaveno individudlni obrazovkou zabavniho systému (Obrazek 14),
pripadné drzakem na mobil pro pohodiné sledovani film(. Jak je vidét, tak pozadavky na sedadlo se lisi
od cestujiciho k cestujicimu, ale dle typu provozované aktivity Ize sedadlo alespor ¢astecné pfizplsobit

potifebam individualnich cestujicich.

8.2.2  Preference cestujicich

Dotaznikovy vyzkum se bohuZel cestujicich neptal dopodrobna na poZadavky na velikosti
sedadel, délku jejich cest a kterou z aktivit by chtéli, aby sedadla nejvice podporovala, ale stdle se
podafilo alespon zjistit, Ze cestujici vyrazné preferuji latkové potahy sedadel s kozenymi sedadly aZ na
druhém misté (Graf 27). Pomoci regresni analyzy bylo zjisténo, Ze cestujici, ktefi jeli minule na sluzebni
cestu a ti, ktefi na sluzebni cestu jezdi nepravidelné spiSe preferuji latkova sedadla. Naopak cestujici,
ktefi uvedli Ze vlakem jezdi pravidelné na sluzebni cesty, tak uvedli, Ze preferuji koZzena sedadla.
Cestujici, ktefi pravidelné dojizdéji vlakem do skoly vykazali nevoli k dievénym a plastovym sedadlim a
sedadlim potazenym koZenkou. Naopak pokud jel respondent pti své minulé cesté do sSkoly, tak spise
preferoval koZend sedadla. Cestujici, ktefi jezdi vlakem na vylety v priméru uvadéli, Ze by preferovali
koZenkova sedadla. Jak je tedy vidét, je pomérné tézké se cestujicim trefit do vkusu, ale i tak je to stale

mozné se alespon pokusit.
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Jaky potah sedadel preferujete?
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Graf 27: Preference potahu sedadel

Department for Transport (2016) pro potah sedadel doporucuje vyuzit latku s nefezanymi viaky
(uncut moquette), u které bylo zjisténo, Ze méné zadrzuje necistoty. Na druhou stranu, DfT uvadi, Ze
latka s fezanymi vlakny (cut moquette) zase pusobi na cestujici Iépe a pokud vldkna sméfuji vzhlru, tak
sedici cestujici pti sezeni oddéluje vldkna od sebe a dochazi k lepsSimu proudéni vzduchu a sedadlo
vypada lépe. U vandalstvim postizenych vlak( DfT doporucuje zpevnit potah sedadel dratovou siti pro

sniZzeni poskozeni nozem.

Dale se pomoci dotaznikového Setfeni podafilo zjistit, Ze cestujici v priméru preferuji spise o
néco mék¢i sedadla (Graf 28). Toto je zarazejici zjisténi, jelikoZ trendem posledni doby je spiSe sedadla
stavét tvrdsi, coz snizuje naklady na udrzbu a jejich opotrebeni. Jak je vidét, tak cestujici by spiSe ocenili,
kdyby sedadla byla mékci a pohodInéjsi, ale zase nemusi byt az ptilis mékka. JelikoZ se veli¢ina mékkosti
a tvrdosti velmi Spatné kvantifikuje, bylo by dobré podrobit sedadla testovani a vybrat takové, které
bude vyhovovat nejvétsimu poctu potencidlnich zakaznikl. Kazdé sedadlo by mélo byt podrobeno
testovani dle typu cesty pro které je uréeno. Pokud se jednd o dalkova sedadla, jevi se jako vhodné
nahradit kancelarska kiesla v kancelafi objednavatele vlaku riznymi dalkovymi sedadla a testovat kazdé
z nich minimalné po dobu ocekdvané délky cesty. Naopak méstska sedadla je vhodné testovat napfiklad

v ¢ekarndch, kde dochazi k velké vyméné osob a Zadna nesedi na sedadle pfilis dlouho.

Pozadavky na tvrdost sedadel
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Graf 28: Preference mékkosti / tvrdosti sedadel

Pomoci regresni analyzy bylo zjisténo, Ze pravidelni cestujici na vylety vykazuji spiSe preferenci
mékcich sedadel. Mezi jinymi skupinami se nenasla statisticky vyznamna preference na tvrdost a

mékkost sedadel.

Jako dalsi dulezity komponent sedadla Boruta (2016) uvadi madlo, které norma TSI poZaduje
umistit na prakticky kazdou fadu sedadel. Madla by méla byt co nejpohodIné;jsi, bez zahybl pro
usazovani necistot a umoziiovat co nejpevné;jsi Uchop cestujicich rliznych vzristd. Je doporu¢eno mit

madlo na sedadle co nejvyse pro co nejpevné;jsi ichop cestujicim (Obrazek 21).

Vyvoj sedadel je velmi komplikovanou disciplinou, kterd musi brat v potaz velké mnoZzstvi
mnohdy protichGdnych pozadavk(, a tedy vyZaduje velkou expertizu a neustalé testovani. Pokud je
ovsem mozné navrhnou sedadlo do auta a letadla, kde cestujici vydrZi sedét pul dne v pohodli, zajisté je
mozné takovéto sedadlo navrhnout i do vlaku. Toto sedadlo ovsem musi byt navrZeno v souznéni

s ostatnimi komponenty ve vlaku tak, aby se doplfovaly a vznikl funkéni celek.

8.3 StoLy
Jak jiz bylo feceno, tak jako dalsi pomérné duleZita vybava mista pro sezeni se ukazuje stdl.
V dotaznikovém vyzkumu, kde byla otazka na pozadavek na stlll u sedadla
doplnéna fotkou velkého stolu mezi ¢tyfmi sedadly umisténymi proti sobé se
celkem 52 % respondentl vyjadfilo, Ze by velky stil ocenili. Jak vidime na
graf 29, tak dalSich 5 % se vyjadfrilo, Ze by stll chtéli za urcitych podminek, ale
vétsinou se k jeho pfitomnosti stavéli kladné. Pro 35 % dotazovanych byla
pfitomnost stolu jedno a pouze 9 % cestujicich se vyjadfilo, Ze stll nechtéji.
Otdazka bohuzel nerozliSovala mezi sklopnym stolkem (Obrazek 22) a velkym
stolem (Obrazek 9), ale mUzeme z vysledk(l predpokladat, Ze pfiblizné

polovina cestujicich by pfi cesté vlakem ocenila formu velkého stolu a je

tedy dobré to pfi ndvrhu vozidla brat v potaz.

Obrdzek  21:  Bombardier
Electrostar Gatwick Express.
Madlo na opéradle sedadla.
Tento typ se jevi jako vhodny,
protoZe umoZriuje pevny tchop
v nejvyssim bodé sedadla a
zdroven umoZnuje drZet se i
mensim  cestujicim.  DalSi
vyhodou je, Ze neni opatfeno
Zadnymi spdrami a
vroubkovdnim, kde by se drZely
necistoty. Barevné se odlisuje
od barvy sedadla pro lepsi
identifikaci madla
slabozrakymi cestujicimi.
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Chcete mit u sedadla velky stdl (na praci, na hry, ...)?
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Graf 29: Rozdéleni odpovédi na otdzku, zda by cestujici chtéli mit u sedadla velky stal

Pomoci linearni regresni analyzy dotaznikovych dat se
podafilo zjistit, Ze v prliméru stoly statisticky vyznamné chtéji
lidé, co pravidelné cestuji do skoly, nepravidelné na sluzebni
cesty, nebo pfi minulé cesté absolvovali cestu do $koly nebo na
sluzebni cestu. Naopak stoly nechtéji lidé, co vlakem jezdi

pravidelné ve volném ¢ase. Kupodivu nebyl statisticky vyznamny

rozdil mezi cestujicimi, ktefi jeli minule ve skupiné, nebo jeli P 5 \
- = s T — - ;

sami. Z téchto dat Ize usuzovat, Ze je dilezité stoly pfevainé Obrdzek 22: Stolek vykldpéjici se z podruéniho

opéradla. Takovyto stolek je spiSe nouzovym

urcit lidem, ktefi chtéji ve vlaku pracovat. feSenim v pfipadé nemoZnosti umisténi jiného

stolku u sedadel proti sobé. Zde je nevhodné

Association of Train Operating Companies (2016) ve
svych pravidlech pro vybaveni vlaku uvadi, Ze z vyzkum také
zjistila, Ze cestujici ocenuji velké stoly. Je to pfevainé z
dlvodu, Ze na sklopnych stolcich za sedadly se z pravidla neda
pracovat a slouZi spiSe jako poli¢cka na odkladani véci
(Obrazek 23). Bohuzel velkym problémem velkych stold je, Ze

zhorsuji pfistup k sedadlim a cestujicim pravé tato nevyhoda

, , . o , , Obrdzek 23: Siemens Desiro City Class 700 GTR.
dost vadi. Podobné komentare se objevily i v dotaznikovém Malé sklopné stolky u sedadel neumoZiuji

pohodInou prdci na pocitaci.

prizkumu a je tedy dobré se timto problémem zabyvat pfi

navrhu vozidla.
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ATOC (2016) tvrdi, Ze by stal mél umoznit pohodlny pfistup a sezeni muze 95 percentilu, coz ale
vyZaduje mit ¢ast stolu vyklopnou (Obrazek 24), aby na stll viibec cestujici mohl pohodiné dosahnout.
BohuZel pokud maji stolky vyklopnou ¢ast, dochazi jejich vétsimu opotfebeni, maji vétsi naroky na uklid
a také dochazi k pfipadnému imysinému poskozovani. Pokud se objednavatel chce vyhnout feseni stoll
s vyklapénim, tak je mozné ptistup k plnohodnotnym stolim
zlepsit tim, Ze budou pokryvat jen prostor sedadel u okna
(Obrazek 25). Timto se zjednodusi ptistup cestujicich
k sedadllim a zaroven bude zachovan plnohodnotny stdl
alespon u nékterych sedadel, ale zdroven dojde k omezeni

prace cestujicich, ktefi museji sedét v uliéce.

ATOC dale uvadi, Ze je dobré mit stdl, stejné jako

Obrdzek 24: Alstom Pendolino 680 CZ CD.
PInohodnotny stil s vyklopnou cdsti  pro

sedadla, zavéseny na sténé, aby se zjednodusil uklid a

zprehlednil prostor podlahy. Bohuzel toto feseni vede k tomu,

| R T R LB e ]
Obrazek 25: Plnohodnotny stil umistény pouze u

Ze se cestujicimu u okna dosti zhorsi manévrovaci prostor pro sedadel u okna.

nohy, pripadné stil nebude mit takovou nosnost. UIC normy
sice nemluvi o testovani nesklopnych stol(l na zatiZeni, ale Ize
ocekavat, Ze se v pribéhu Zivotnosti na stdl bude chtit nékdo posadit, a proto by bylo dobré mit jeho
hrany dimenzované na zatizeni jednim az dvéma prlimérnymi cestujicimi. U sklopnych stolk UIC 566

doporucuje testovat stll na zatizeni 750 N uprostied stolku. (International Union of Railways, 1990)

Norma UIC 567 se zabyva rozméry sklopnych stol{l. Pro sedadla proti sobé doporucuje sklopné
stolky o rozmérech minimalné 225 x 320 mm. U sedadel za sebou doporucuje stolky o velikosti 400 x 340
mm. (International Union of Railways, 2004) Tyto velikosti, pokud vezmeme v potaz velikost prenosnych
pocitacl a v pripadé sedadel za sebou i sklon opéradla, se jevi jako nedostatecné. Bézny 15,6 palcovy
pocita¢ md rozméry priblizné 400 x 300 mm a pfi pfipocteni potfeby mit obrazovku otevienou v tupém
Uhlu, tak budou stoly této velikosti naprosto nedostacujici. Pokud jesté vezmeme v Uvahu to, Ze by stoly
mély byt opatfeny vyvySenou hranou (Obrazek 23), aby nedochazelo k padu véci ze stolku a rozlité
napoje byly zadrZeny jiz na stole, neni mozné, aby pocitac pti praci pfesahoval rozméry stolku. Z tohoto

dlvodu jsou pro praci pravé nejlepsi velké stoly na ¢tyfsedadlech proti sobé.

8.4 ZAVAZADLA

Po sedadlech je dalsim dulezitym prvkem interiéru misto, kam si cestujici miZe bezpecné odlozZit
zavazadla, a to zavazadla od velkych cestovnich kufrd aZ po skolni tasku se svacinou. Dle typu viaku a
jeho vyuziti riznymi segmenty cestujicich je dobré nalézt optimalni rovhovahu mezi prostorem pro

sedadla a mistem vyhrazenym pro zavazadla, jelikoZ kazdy druh cestujiciho bude mit urcitd o¢ekdvani
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dle typu cesty, kterou praveé absolvuje. Bohuzel, pravé aspekt prepravy zavazadel se pfi cestovani
vefejnou dopravou projevuje jako jeden z nejvice problematickych a je dobré se ho tedy pokusit zlepsit.
Ve vétsiné studii provadénych organizaci Transport Focus (dfive znamé jako Passenger Focus) vychazi
jako nejvétsi problém pravé prostor pro zavazadla, kde cestujicim vadi snad vSe od nedostatku mista,

pres obavy o bezpecnost aZ po nepfistupnost svych zavazadel. (Passenger Focus, 2009)

Jako nejpalCivé;jsi se problém uloZeni zavazadel projevuje v ddlkovych vlacich, jelikoz jimi jezdi
vétsi podil cestujicich se zavazadly. Cestujici na West Coast Mainline pro Transport Focus (2016) uvedli,
Ze jim na vlacich (Virgin Pendolino Class 390) vadi, Ze police nad hlavou jsou pfilis malé. Zaroven se jim
nezdalo jako optimalni nechavat zavazadla v policich na konci, pfipadné uprostred vlaku, jelikoz
zanechani zavazadla mimo dosah cestujiciho mu zplsobuje stres. Zaroven jim vadi, Ze Uzké ulicky a
oddilové dvere cestujicim se zavazadly znemoziiuji pohodiny prichod viakem, coZ je obzvlasté problém

pro pohybové postizené cestujici.

V drivéjsi studii Passenger Focus (2009) zjistil, Ze s uklddanim zavazadel v dalkovych vlacich je
nespokojeno 75 % cestujicich, z toho byli muZi spokojenéjsi nez Zeny, coz je z dlvodu odlisné télesné
stavby pochopitelné (at uz z dlvodu vysky a zvedani zavazadla, tak z divodu prodirani se zaplnénou
ulickou). Ddle z dotazovani vysli méné spokojeni lidé jedouci na vylet, jelikoz jim chybéji dostate¢né
velké prostory na odloZeni rozmérnych zavazadel i z divodu malé hloubky polic nad hlavami. Na druhou
stranu, police nad hlavou pro uloZeni zavazadel preferovala skoro polovina cestujicich. DalSimi
oblibenymi misty pro uloZeni byla mista za zady sedadel a v policich v okoli sedadla — prosté mista, kterd
ma cestujici celou cestu pod dohledem, coZz by mélo podle vyzkumu sniZovat jeho nervozitu a nepohodli.
Pravé aspekt bezpecnosti zavazadel vyzdvihuje i Pohl (2012), ktery uvadi, Ze nejdllezitéji je na zavazadla
ytrvale vidét”, pfipadné je dobré mit mozZnost zavazadla uzamknout a nejedna se tedy pravdépodobné

jen o britsky problém.

Z dotaznikového prizkumu bylo zjisténo, Ze celkové respondenti preferuji uloZzeni zavazadel
v blizkosti jejich sedadla. Na graf 30 vidime, Ze 30 % cestujicich preferuje jako jednu z moZnosti pro
uloZeni zavazadel polici nad hlavou (Obrazek 26), cozZ je pravdépodobné z diivodu nejlepsi viditelnosti,
ale mUze byt nedostupné pro lidi mensiho vzrlstu, pfipadné pro cestujici s velkymi a tézkymi zavazadly.
Pomoci regresni analyzy bylo zjisténo Ze toto usporadani je preferovano studenty cestujicimi do $kol,

ktefi pravdépodobné jedou vlakem kratsi trasu s mensimi zavazadly.
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Kam byste si nejradéji umistil/a rozmérnéjsi zavazadlo?

450 411
400
300
250 209
200 159
150 120
100 71
. ] =
Ksedadlu  Podsedadlo Do police nad Do police Do policev ~ Navedlejsi Do hlidaného Do
sedadlem uprostied blizkosti dvefi  sedadlo  zavazadlového uzamykatelné
vozu oddilu sk¥inky ve
Vasem voze
(pouze ze
vzorku 160
respondentt)

Graf 30: Preference cestujicich na uloZeni zavazadel ve voze

Na druhou stranu, v pfipadé méstskych vlak( Boruta
(2016) poukazuje na fakt, ze ,police na zavazadla nad
cestujicimi jsou vyuZivany sporadicky [protoZe] doba stravena
ve vlaku je natolik kratkd, Ze se nevyplati cestujicimu ukladat
nahoru zavazadla“ a také ,ze strachu z kradeze Ci ze

zapomenuti zavazadla“. Passenger Focus (2009) k designu

polici dopliiuje, Ze je vhodné je mit sklenéné pro lepsi vizudlni  sedadly.

kontrolu nad zavazadly a pro zmenseni pravdépodobnosti zapomenuti zavazadla pfi vystupovani.
Association of Train Operating Companies (2016) ve svém doporuceni pro vybavu vlakl doporucuje, aby
nadhlavni pfihradky pojmuly zavazadlo o minimalni velikosti 56 x 45 x 25 cm, coZ odpovida velikosti
leteckému pfiruc¢nimu zavazadlu. UIC k tomu v normé 566 doplfiuje, Ze by zavazadlova police méla snést

zatéz 1000 N na metr délky a bodové by méla snést 850 N. (International Union of Railways, 1990)

Respondenti si dale oblibili pro uloZeni zavazadel
prostor pod sedadly (Obrazek 27), ktery zminuje 24 %
cestujicich. Jedna se pravdépodobné o navyk preneseny

z letectvi, kde je béZné ukladat mensi zavazadla pod sedadlo

v fadé pred sebou, jelikoZ ve vlacich se cestujici spiSe snazi A
. 5 o o PIE INGNG
kontaktu s podlahou vyhybat. Ovsem prdvé ukladani Obrdzek 27: Zavazadlo umisténé pod sedadlem.

zavazadel pod sedadla se zda jako velmi vhodny zp(sob,
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jelikoz pomaha vyuzit velky nevyuzity prostor v pfipadé usporadani
sedadel proti sobé a zdroven umoznuje cestujicimu mit zavazadlo
ve své blizkosti, oviem pravdépodobné mimo vizudlni kontakt.
Takovéto uklddani zavazadel podporuje odsazeni sedadel na kazdé
strané vlaku o pul roztece sedadel proti sobé (Obrazek 10). Takové
usporadani umoznuje ulozit si zavazadlo pod sedadlo na druhé

strané ulicky, a pfitom ho mit stdle pod dohledem.

Tretim a patym nejpreferovanéjsim zplisobem uloZeni
zavazadel je uloZeni k sedadlu (Obrazek 28) a na vedlejsi sedadlo,
coz se ale z pohledu dopravce nejevi jako nejvhodnéjsi zplisob
uloZeni. Pfi ulozeni zavazadla k sedadlu pravdépodobné dojde

k blokovani ulicky, ptipadné jiného sedadla. Pfi uloZzeni zavazadla

na vedlejsi sedadlo dochazi k blokovani tohoto sedadla pro dalsSiho

Obrdzk 28: UloZeni zavazadla k sedadlu
vede bud'k blokovani jiného sedadla, nebo
k blokovani ulicky.

cestujiciho a k nepfijemnostem spojenym s zddostmi o uvolnéni

tohoto mista. Proto by méla byt snaha dopravce omezit takovéto

excesy na minimum a cestujicim nabidnout jinou vhodnou

alternativu pro ulozeni zavazadel.

PFilis dobre bohuZel nedopadly police pro umisténi
zavazadel mezi sedadly (Obrazek 29) a v blizkosti vstupnich dvefi do
vozu (Obrazek 41). Sice jsou tato mista preferovanéjsi pro uloZzeni u
osob jedoucich na sluzebni cesty, ale to m(iZze byt pouze zpUsobeno
tim, Ze maji tendenci vézt si vétsi zavazadlo, a ne néjakou vétsi
chuti vyuZivat tato mista. Praveé velké police v drovni podlahy mezi
sedadly by mély byt vyuZivany pro uloZeni vétsich a téZsich
zavazadel, ale jejich vyuziti je mensi, jelikoz, jak jiz zmifioval Pohl
(2012), cestujici chce na zavazadlo , trvale vidét”. Dle jeho vyjadreni

jsou v interiérech tyto stojany na zavazadla nasobné vice vyuzivany

Obrdzek 29: Siemens ICE1 D DB. Police na
zavazadla v postarsi ddlkové jednotce je
sice vhodné umistéena mezi sedadly a ma

pfi rozmisténi na rliznych mistech uvnitf vozu.

Pravé distribuovanost zvySuje moZnost cestujiciho na doporuéované tfi drovné, ale z dnesniho
. ; . . . . pohledu jiZz neobstoji. Neni prosklend pro
zavazadlo vidét a tim zvySuje pravdépodobnost, Ze polici vyuZije, lepsi prehled o zavazadlech a lepsi by bylo

nahradit jednu takto velkou polici vice
mensimi stojany rozmisténymi na vice
mistech ve voze pro vyssi pocit bezpeci
zavazadla. Zdroven je dobré mit ve stojanu
police o ruznych vyskdch pro efektivni
projmuti ruzné velkych zavazadel a mit
zamky, které by umozZnily uzaméeni zavazadla po dobu cesty a police mirné sklonéné smérem ke sténé.

coz je vidét i na vysledcich dotaznikového priizkumu, protoze police
mezi sedadly jsou vice nez tfikrat oblibenéjsi nez police u dvefi.

Nékdy bohuzel ani to neni dost, a tak je dobré vybavit tyto police
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umoznily by cestujicimu bezstarostnou navstévu WC nebo jidelniho vozu. Tento zamek by mél byt bud’
elektronicky — na kéd, nebo na jinou identifikaci cestujiciho (mobil, kéd na listku, ...) - aby umoznil
uzamceni jen na urcitou dobu cesty, nebo na mechanicky kéd s moznosti palubniho personalu vsechny

zamky odemknout v pribéhu cesty v pfipadé uzamceni zamku bez zavazadla.

Jako samozifejmost se jevi, Zze by police mély byt sklenéné, aby cestujici méli nepreruseny vyhled
na zavazadlo. Na druhou stranu, umisténi téchto stojan mezi sedadla ubira mista pro sedadla, a navic
zvysuje pocet sedadel proti sobé na ukor sedadel v leteckém usporadani a je tedy z pohledu dopravce
,drahé’. Na druhou stranu Pohl (2013) upozoriiuje na to, Ze je mozné tyto police vnimat jako ,, ndhradu
(rozptyleni) nékdejsiho samostatného sluzebniho vozu [(Obrazek 30)] do jednotlivych voz(i soupravy” a

z historického pohledu se tedy nejednda o Ubytek sedadel na dalku vlaku.

Pro dopravce by z prostorovych divodu bylo optimalnéjsi umistit tyto police na zavazadla do
blizkosti vstupnich vestibul(, kde se z dGvodu rozmisténi technologickych zafizeni vozu vétsinou
nachazeji hlucha mista, kterd by takto slo vyuZzit a dopravci by zbytecné nezabirala misto pro sedadla, ale
zase by umistovani zavazadel v blizkosti vchodu zdrZovalo nastup a vystup cestujicich a tim zpozdovalo
vlak. Association of Train Operating Companies (2016) tedy doporucuje, aby byly v délce vozu umistény
police riznych velikosti pro optimalni vyuZziti rizné velikymi zavazadly a aby mél stojan tfi drovné police

pro maximalni vyuZiti prostoru do co nejvyssi Urovné.

Jako zajimavost je dobré zminit, Ze 5 % cestujicich by

i vdnesni dobé ocenilo ulozeni zavazadel v hlidaném

zavazadlovém oddile (Obrazek 30), ovSsem jiz nevime, zda by

byli i ochotni za tuto sluzbu platit. Frakce cestujicich, ktefi by :
A

tuto sluzbu ocenili je dosti mald a pravdépodobné nepomlze Obrdzek 30: Zavazadlovy viz.

otocit trend ruseni sluzebnich voz( s Uschovou zavazadel, ktera je persondlné a prostorové narocna a

zdroven mUze vést ke zdrZovani vlakl pfi pfebirani a odevzdavani zavazadel.

Jako nejméné preferovana moznost v graf 30 se jevi
moznost uloZit si zavazadlo do uzamykatelné skfiriky ve voze
(Obrazek 31). Bohuzel tato moznost byla do dotazniku pridana az
pro poslednich pfiblizné 160 respondentd, a tudiz musi byt Lyt ] |

vyhodnocena relativné k tomuto poctu odpovédi. Pfi prepocitani Obrézek 31: Uzamykatelné skiiiky na

pravé na takto maly vzorek tato moznost vychazi, e je preferovana Z0vezadia.

priblizné 20 % cestujicich, coZ neni zanedbatelné mnoZstvi a poukazuje pravé na problém, ktery pro

cestujici znamend bezpecnost zavazadel pfi cesté. Ve svém vyzkumu tuto tezi potvrdili NikSi¢, et al.
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(2011), kterym pfi dotazovani néktefi cestujici oznamili, Ze nejsou ochotni vyuzit napt. toaletu a

restaurant, jelikoZ maji strach z krddeze zavazadel.

Z dlivodu prostorovych narokd a neflexibilnosti tohoto
prostoru se tento zpusob uloZeni zavazadel pravdépodobné
neujme, ale mozna by stalo za to tento systém vyuzit v prémiovych
tfidach vlaku, kde by byl cestujici ochoten si za tento prostor
zaplatit, pfipadné jako placenou sluzbu v malém poctu v kazdém
voze ve zbylém prostoru u technického zazemi. Jako minimalni
provedeni tohoto systému v prémiovych tfidach vlaku se jevi
vybudovani uzamcené Satny pro ulozeni saka a kabatu cestujiciho
persondlem (aby se zabrdnilo zmackani), jako je bézné

v prémiovéjsich tfidach v letecké dopravé.

Pro kratsi cesty vlakem se zavazadlem, pfipadné s kolem

nebo kocarkem, je dobré v kazdém vlaku mit v blizkosti dvefi

vymezeny ,vicelcelovy prostor” (Obrazek 32), ktery umozni uloZeni

Obrazek 32: Adtranz RegioSwinger 612 D
DB. Viceucelovy prostor v blizkosti dveri
urceny pro prepravu kol a zavazadel po
zavazadlem na kratkou vzdalenost. (Pohl, 2013) Pravé v méstskych a obou strandch ulicky urceny pro cesty na

kratsi vzddlenosti. Nachdzi se v blizkosti
pfiméstskych vlacich je dobré na takovéto prostory pamatovat a mit dveii a toalety.

kocarkl a pripadné chvilkovou pfepravu cestujiciho s vétsim

jich ve vlaku vice, jelikoZ cestujici se zavazadlem je pfi kratSi cesté lepsi nechat cestovat v blizkosti dveri
na sklopnych sedadlech bez ukladani zavazadel do polic, aby nedochdazelo k zbyte¢nému zdrzovani pfi
nastupu a vystupu. Do tohoto prostoru by se dadle méli soustfedit cestujici na voziku a cestujici

s détskymi kocarky. Proto je dobré v blizkosti tohoto prostoru mit toaletu uzplsobenou pro potreby

vozic¢kard a rodic¢d s détmi.

8.4.1 Cestovanis kolem

V prizkumu oznacilo moznost vzit si s sebou do vlaku kolo za uZite¢nou 53 % respondenti
(Graf 31) s tim, Ze nejvyssi uZiteCnost této moznosti prikladali cestujici, ktefi jezdi nepravidelné do prace
a na vylety. Takovyto vysledek znamen3, Ze je vhodné umoznit pfepravu jizdnich kol jak v zastavkovych

vlacich, tak v dalkovych vlacich.
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Obrazek 33: Viceucelovy prostor délky priblizné 2000 mm je
na délku akordt vodny pro postaveni jednoho kola. Na toto
kolo Ize umistit jesté dvé dalsi bez toho, aby dochdzelo
k blokovadni ulicky. Sklopnd sedadla vhodné odsazuji kolo od
bocnice a umozZriuji jeho usporné skladovdni v rovném a
stojatém stavu i s 800 mm Sirokymi fiditky a zdroven
v pfepravni Spice umoznuji cestujicim sedét v tomto
prostoru. Vhodné by bylo mezi dvojice sedadel umistit tyc,
kterd by slouZila cestujicim k drZeni a cyklistim k zamceni
ramu kola a tim jeho upevnéni ve stojaté poloze. KaZdy
viceucelovy prostor, kde se pocita s prepravou jizdnich kol,
by mél mit alespori jeden 2000 mm dlouhy usek bocnice
osazen opérkami misto sklopnych sedadel, aby mimo spicky
nedochdzelo k zaplnéni sklopnych sedadel cestujicimi a
nebylo pak kam umistit kolo.

Moznost vzit si s sebou kolo

300
250

o

234 - 249
200
150 o 102
100
‘1 a =
0

Neuzitecné Spise neuzite¢né Je mi to jedno Spise uzite¢né Uzite¢né

Graf 31: Dopliujici otdzka na uZitecnost vybaveni vliaku prostorem pro prepravu jizdnich kol

Zakladnim problémem s pfepravou jizdniho kola je jeho velkd prostorova narocnost (Obrazek

33) — s pfechodem na 29 palcova kola jejich velikosti narostly tak, Ze kolo je dlouhé kolem 1900 mm,

vysoké kolem 1100 mm a fiditka mohou dosahovat Sifky az 800 mm — a takto velkd kola je potfeba co

nejefektivnéji umistit do vlaku, aby zabirala co nejméné prostoru, ktery by jinak mohl byt vyuZit

cestujicimi.

75



8.4.1.1 Zastavkové viaky

V pfipadé vlakd, kterymi cestujici s kolem cestuje jen kratky €as,
jako je méstsky a priméstsky vlak, je vhodné umistit kolo do viditelné
oznaceného viceucelového prostoru (Obrazek 32), ktery pro
zjednoduseni orientace a nastupu cestujici nejlépe vzdy najde ve stejné
sekci nastupisté. Tento prostor musi byt dostatecné velky, aby umoznil
pojmout pripadné vikendové navaly cyklistd na dané lince. V pracovni
den nebyva takto velky prostor problémem, protoze ho lze vyuZit pro
stani kratkodobych cestujicich a umisténi zavazadel. Prostor je
optimalnéjsi vybavit spiSe opérkami (Obrazek 89) nez sklopnymi sedadly,
aby v dobé nizsi poptavky po prepravé méli cestujici spiSe tendenci
vyuzivat standardni sedadla ve vozidle a neblokovali prostor pro kola,
dokud neni vlak jiz plny. V pfipadé velkého viceucelového prostoru a
pozadavku na umisténi sklopnych sedadel je vhodné nechat alespon po
jedné strané vozu prostor délky 2000 mm s opérkami, ktery bude vybizet
k odstaveni kola a nebude se plnit cestujicimi tak, jako se pIni sklopna

sedadla.

Vstup do tohoto prostoru nesmi byt uzky, vedeny pres schody,
nemél by nutit cestujiciho prodirat se pfes Uzké dvere, pfipadné se
otacet okolo vnitfnich pficek a ty¢i nebo byt jinak omezeny. Nastup
s kolem by mél byt skrze dvere v Urovni nastupisté a tyto museji byt
minimalné 1000 mm Siroké, aby se do nich pohodIné vesla fiditka a
cestujici mohl nastupovat vedle kola (Obrazek 34), aby mél cestujici co
nejjednodussi ndstup a vystup s kolem a zaroven neposkozoval vozidlo
pfi nastupovani a vystupovani v Uzkych prostorach. Nejlepsim, reSenim je
do méstskych a priméstskych vlak(l neumistovat zadné stojany na kola

(Obrazek 35) a nechat cestujici je pouze opfit ve vodorovné poloze o

sténu, ty¢, o fadu opérek, pripadné sklopnych sedadel podél bocnice

David Strunz (2017) CVUT FD

Obrazek 35: Stojany na kola jsou pri
vodorovném stdni kola  spise
zbytecné a snizuji vyuZiti prostoru.
Kolo je lepsi oprit o opérky podél
bocnice a pripevnit zdmkem
k madlu — takto se do stejného
prostoru mohou vejit aZ tfi kola.

Obrazek 36: Uzamykatelné skririky
\pro uloZeni sklddacich kol.
ey

Obrdzek 34: Pokud je pristup k
viceucelovému prostoru  ztiZen
pomoci pricek a dveri, nebo ve
viceucelovém prostoru na kolo
nezbyvd miso, tak dochdzi ke
skladovdni kol ve vestibulech, coz

zpomaluje a sniZuje komfort
vystupu a ndstupu ostatnich
cestujicich.  Dvojité  dvere a

urovriovy ndstup do vozidla jsou
pro ndstup s kolem optimdini.

(Obrazek 33). Takto se do dva metry dlouhého prostoru vedle sebe vejdou pfiblizné tfi kola bez toho,

aby zasahovala do ulicky. Cyklisté vZdy oceni, pokud maji moZnost zamknout si ram kola k vozu, a to bud’

pomoci zamkd umisténych v prostoru pro kola, pfipadné alespor pomoci vlastnich zamkd, coz i zvySuje

stabilitu kola pted padem.

Pokud by doslo k rozsifeni méstskych skladacich jizdnich kol, tak by bylo mozné nejvice

exponované priméstské vlaky vybavit pfimo skladovacimi skfiflkami na skladaci kola (Obrazek 36), aby si
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je cestujici mohl pohodIné zamknout a dojit si sednout do salonu, pokud
by z néjakého dlvodu nepfripadalo v ivahu skladovat skladaci kolo pod

sedadlem.

8.4.1.2 Ddlkové viaky

U dalkovych vlakt se pocitda s mnohem vétsim pocétem najednou
prepravovanych kol v hlavni cyklistické sezoné, s rliznymi stanicemi
nastupu a vystupu jednotlivych kol a se sezenim majitelt kol mimo
prostor s koly. Z téchto diivodd neni optimalni skladovat kola poloZena na
sobé (Obrazek 33) jako v zastavkovém vlaku, protozZe by takovéto reseni
silné ztéZovalo vystup cestujicimu s kolem nejbliZze bocnici. Jako
optimalnéjsi se jevi jednotliva kola svisle zavésit na bocnici, coz umozni
odebrani jednotlivych kol bez nutnosti manipulovat s ostatnimi koly
(Obrazek 40). Toto se délad pomoci zavésnych hakl (Obrazek 37), které je
nutné dimenzovat jak pro umisténi silniéniho kola s malym primérem kol
a tenkou pneumatikou, tak MTB kol s velkym priimérem kol a tlustymi
pneumatikami. Pokud ma vozidlo dostatecné vysoky strop, tak je vhodné
drzaky na kola umistit do rznych vyskovych Urovni (Obrazek 38) (rozdil
klidné az 500 mm), aby byla fiditka v rGznych vyskovych Grovnich, coZ by
mélo umozZnit umistit kazdé kolo do prostoru Sirokého pouze 400 mm,

pfipadné pfi vhodném stupniovani kol i méné.

Pro zjednoduseni manipulace s kolem pfi nastupu a vystupu by
bylo vhodné kola mirné natocit smérem k nejblizSim dvefim, coz umozni
pohodInéji najet s kolem do drzaku, ale zase zmensi prostor ulicky,

protoZe na jedné strané budou Fiditka vice zasahovat do prostoru vozu.

Pro lepsi vyuziti prostoru by bylo vhodné umistit drzaky na obé dvé strany

bocnice, coz ovsem necha mezi koly ulicku Sirokou pouze pfiblizné 500
mm bez moZnosti drZeni za madla. Jedind madla, kterd by bylo mozné do
tohoto prostoru umistit by byly ty¢e mezi koly, pfiblizné kazdych 2000
mm délky (na preskacku na druhé strané ulicky) a priblizné 500 mm od
stény, coz by nemuselo zhorSovat manipulaci s kolem. | tak ale tento
prostor nebude pfilis privétivy pro prichod a nemél by tedy byt umistén
v misté, kudy proudi velké mnoZstvi cestujicich (napt. u restauraéniho

vozu).
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Obrdzek 38: Stupfriovdni drzdki na
kola umoZriuje do stejného prostoru
nasklddat vice kol, jelikoZ se riditka
nesetkdvaji v jedné  urovni.
Efektivita  vyuZiti prostoru se
zvysuje s poctem kol vedle sebe, je
tedy lepsi kola umistit v dlouhé rade
na bocnici neZ takto na vnitini
pricku. V pfipadé umisténi drZdkd
na bocnici se pri snaze o Usporu
mista da umistit kola naproti sobé
na obé bocnice a jejich pripadné
natoceni smérem ke dvelim
zjednodusi ndstup a vystup s kolem
(ale zuZi ulicku mezi koly).

Obrdzek 37: Svislé zavéseni kol na

hdk je pro cestujici pomérné
nepohodiné, ale pokud je vedle
sebe zavéseno vice kol tak
s pribyvajicim poctem kol v rfadé
sniZuje primérnou Sitku potrebnou
pro kaZdé kolo a zdroven umoZriuje
nezadvislou manipulaci s kaZdym
kolem zvldst. Pokud je ale hdk
umistén samostatné, tak naopak
zvétsuje prostor zabirany kolem, a
tedy ndmaha cestujiciho nic
pozitivniho nepfrindsi.
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Jelikoz neni kazdy cestujici schopen zdvihnout kolo do vysky, bude muset byt v prostoru bud’

personal, ktery by byl ochoten s jizdnim kolem cestujicimu pomaoci, pfipadné by i zde mélo byt

vyhrazeno pdr mist pro odstaveni kola ve vodorovné poloze jako v zastavkovém vlaku (Obrazek 40).

Takovato mista jsou také potieba pro umisténi kol, kterd nesméji byt zavésena za predni kolo (napf. kola

vybavend odpruZenou vidlici ,Lefty’).

| pro dalkové vlaky plati, Ze vstup do prostoru s koly nesmi byt uzky, vedeny pres schody, nemél

by nutit cestujiciho prodirat se pres Uzké dvere, pfipadné se otdcet okolo vnitinich pric¢ek a ty¢i nebo byt

jinak omezeny. Nastup s kolem by mél byt skrze dvere v Urovni nastupisté
a tyto museji byt minimdlné 1000 mm Siroké, aby se do nich pohodIné
vesla fiditka a cestujici mohl nastupovat vedle kola (Obrazek 34), aby mél
cestujici co nejjednodussi nastup a vystup s kolem a zaroven
neposkozoval vozidlo pti nastupovani a vystupovani v Uzkych prostorach.
Nastup s kolem po schodech skrz 800 mm Siroké dvefre je pro cestujiciho
silné nepohodlny a v pfipadé nastupist o vice nez pil metru pod Grovni

podlahy vozu muzZe byt aZz nebezpecny (Obrazek 39).

Pro zajisténi bezpecnosti kol a umoZnéni sezeni majitele
v prostoru salonu bez strachu o kolo je nutné umoznit zamceni kazdého
ramu kola k vozidlu pomoci zamku, ktery bud muzZe byt soucasti vozidla,
pfipadné si ho cestujici sdm donese. Dale by v dnesni dobé nemél byt
problém snimat prostor kol kamerovym systémem a umozZnit cestujicimu
zobrazit si v prlbéhu jizdy Zivy obraz z této kamery na vlastnim zatizeni
pfipojeném v palubni siti vozidla, pfipadné ho zobrazovat na monitorech
umisténych v prostoru sedadel, kde se zdrZuji majitelé kol pro omezeni

stresu z toho, Ze nemaji kolo pod osobnim dohledem.

Obrdzek 39: Ndstup s kolem z
vySkové urovné temene kolejnice
po schodech do 820 mm Sirokych
dveri (Strunz, et al., 2016) je pro
cestujiciho velmi nepohodiny a
nékdy aZ nebezpecny. Vystup je
takrka nemozZny. Pristup pro kola
musi byt urovriovy a dvere museji
byt siroké minimdlné 1000 mm.

JelikozZ je pfeprava velkého mnozstvi kol spiSe sezdnni zaleZitosti, bylo by vhodné do podlahy v

prostoru pro kola umistit kolejnice (Obrazek 15, Obrazek 16) pro jednoduché a rychlé pfipevnéni
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sedadel, ktera by se do tohoto prostoru osazovala
(pfes noc) mimo cyklistickou sezonu pro zvyseni
kapacity dalkového vlaku. Dale by mélo jit do vozu
jednoduse umistit pticku, ktera by tento prostor

v zimé oddélovala od vestibulu a dvefi, ale v 1été by

neprekazela pfi pohybu s koly.
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Obrdzek 40: DrZdky na kola jsou vhodné umistény podél
bocnice vozu a madlo umoZiiuje zamceni ramu kol k vozidlu.
JelikoZ jsou ale vsechny drZdky ve stejné vyskové trovni, tak
neumo?zriuji umistit kola hustéji k sobé a vyuZiti prostoru je
tedy nizké. Zdroven protoZe jsou drZaky pomérné masivni a
pomérné vzddlené od bocnice vozu, tak jiz neumoZnuji
umisténi drZdékd i na protéjsi sténu, protoZe by pak byla ulicka
prilis uzka. K protejsi bocnici se zase alespon daji umistit kola
vodorovné, coZ je i v ddlkovém viaku nutnost, protoZe nekteri
cestujic nemohou kola zvednut na hdk a nékterd kola
neumoZzhiuji zaveseni za predni kolo.
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8.5 PODLAHA A ULICKY

Jelikoz je vlak vetejnym prostorem, tak pro néj také plati
zakladni architektonicka poucka, Zze nejdllezitéjsim a
nejSpinavéjsim mistem, které vyzaduje nejvice uklidu je podlaha a
méla by byt snaha ,,minimalizovat jakykoliv kontakt mezi
predmétem a podlahou”. (Gebrian versus Metro Praha - Dalsi
postiehy, 2015) Méla by byt snaha se prvky interiéru podlahy
vlubec nedotykat a snaZit se je zavésit na bocnice a pficky pro co
nejsnazsi uklid podlahy (Obrazek 41). V prostoru podlahy nesméji
vznikat Spatné dostupna zakouti, kde by se dlouhodobé bez
povsimnuti Udrzby usazovaly nelistoty (Obrazek 42). Proto by méla
byt ve vlaku snaha nechat podlahu bez jakychkoliv konstrukci a
rohy podlahy by mély byt v nejlepsim pfipadé zaoblené, aby se co
nejlépe Cistily. Association of Train Operating Companies (2016)

k tomuto tématu jesté dopliuje, Ze i napojeni podlaha — sténa by
mélo byt provedeno zaoblené pro jednodussi ¢isténi a byt bez

skulin, ve kterych se usazuji necistoty a zatékaji do nich tekutiny.

8.5.1 Krytina

Jako kryt podlahy ve druhé tfidé norma UIC 567 doporucuje
pouzit plastické materialy a pro prvni tfidu doporucuje pouzit
koberec (Iépe tlumi hluk). (International Union of Railways, 2004)
At uz je kryt podlahy jakykoliv (linoleum, koberec, drevo, korek,
natér na kovové podlaze, gumova rohoz atd.) musi byt snadno
udrzovatelny a nesmi se pod nim akumulovat Spina a voda. Zaroven
musi byt v kazdém misté vlaku dimenzovany na planované zatizeni
v tomto misté v prlibéhu predpokladdané Zivotnosti interiéru. Tento
kryt podlahy by mél byt co nejucelenéjsi bez zbyteénych vyrezi
(Obrazek 43), predéld, spar, spojl a jinych vad v celistvosti,
minimalné alespon v mistech s nejvice pohyby cestujicich. Toto je
z dlivodu, Ze pravé v takovychto mistech dochazi ke koncentraci

napéti a vétsSimu opotrebeni, coZ vede k pfedéasnému poskozeni
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Obrdzek 41: Siemens Desiro City Class 700
GTR.  Nevhodné upevneni  jediného
komponentu do podlahy. Pokud si vyrobce
dal prdci s upevnénim sedadel, polic na
zavazadla a ostatnich komponenti do
bocnic vlaku, neni dobré toto porusit kvali
jedné noze jedné police, kterd zdroveri
slouZi jako opérka pro vozickare. Na
druhou stranu je upevnéni vhodné reseno
pomoci hladké konické krytky a nemélo by
se tedy prilis zandset necistotami a jeho
blizké okoli by mélo jit dobre Cistit. Pod
polici jsou zdroveri vidét zdkouti, kterd
pljdou spatné Cistit a bude se v nich drZet
neporddek.

Obrdzek 42: Bombardier Electrostar
Southern Railway. Necistoty drZici s v
zdhybech nohy sedadla.

podlahové krytiny pravé v takto exponovanych mistech (Obrazek 44). Dale je dobré se v podlaze

vyvarovat jakychkoliv spar a kontrolnich poklop, jelikoZ jakykoliv zasah do integrity podlahové krytiny a
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jeho nasledné prekryvani povede k budouci problém(m, at se
jednd o odpadavajici listy, netésnici poklopy nebo o ulpivani Spiny

na okrajich téchto krytd a ve sparach (Obrazek 45).

Pro vestibuly Association of Train Operating Companies
(2016) doporucuje, aby byla podlaha mirné skosena pro odvod
vody a byly zde umistény protiskluzové rohoze pro zachytavani

Spiny dfive, nez cestujici vstoupi do salonu.

8.5.2 Ulicka

Minimalni Sitka ulicky ve voze se dle UIC normy 567 lisi dle
rozlozeni sedadel v interiéru. Pro stfedovou uli¢ku ve
velkoprostorovych oddilech (Obrazek 3) pozaduje UIC prostor mezi
opérkami sedadel minimalné 520 mm. Pro ulicky podél strany vozu
v pfipadé oddilového usporadani UIC pozaduje Sifi 680 mm a

v pfipadé, Ze se v uliéce nachdzeji sklopna sedadla, tak je ulicka

rozsitena na 720 mm. (International Union of Railways, 2004)

Vv

Tyto rozméry mizeme porovnat s siti ulicek v letadlech,
ktera je podle pravidel Federal Aviation Administration (FAA) od
vysky 25 palcli (635 mm) vySe minimalné 20 palct (508 mm), coz

v

pfiblizné odpovida pravé Sifce pozadované ve vlaku pro centrdlni
ulicky a pravdépodobné tedy tato Sitka umoZiuje rychlou evakuaci,
jelikoz na toto se pravé predpisy FAA zaméruji. Pro doplnéni je
jesté vhodné uvést, Zze pro urychleni evakuace letadel studie Muira,
et al. doporucila mit v misté pevnych piekazek po obou stranach
uli¢ky (zachody, stény, pricky) sifi ulicky 30 palci (762 mm) pro
zabrdnéni ucpani cestujicimi pfi evakuaci. Samoziejmé pro evakuaci

je nejlepsi Zadna takovato uzka hrdla nemit. (Muir, et al., 1989)
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Obrdzek 43: Mezi podlahou a sténou je
krytina poloZena jednolité a se zaoblenim,
coZ umoznuje jednodussi a kvalitnéjsi uklid.
BohuZel je tato vyhoda smazdna zdsahy do
celistvosti podlahové krytiny, kde dochdzi
k odlepovdni. Pokud dopravce neudrZuje
své vlaky se zdjmem o jejich co nejdelSi
Zivotnost a neprilepi odlepeny kousek lina
hned na pocdtku odlepovdni, bude
postupné dochdzet k odtrhdvani krytiny
ddle, jejimu trvalému poskozeni a zatékdni
tekutin  pod podlahovou krytinu a

degradaci cdsti vozidla.

A !

Obrdzek 44: Lepeny spoj podlahového
krytu, ktery se postupné pouZivanim
vozidla pomalu trhd. Lepsi je nemit spoje na
frekventovanych mistech. Pokud dopravce
neudrZuje své vlaky se zdjmem o jejich co
nejdelsi Zivotnost a neopravi trhlinu v
linoleu hned na jejim pocdtku, bude
postupné dochdzet k dalsSimu odtrhavdni
krytiny, jejimu trvalému poskozeni a
zatékdni tekutin pod podlahovou krytinu a
degradaci casti vozidla.

Obrdzek 45: Kontrolni poklop v podlaze
vozidla. V rozich dochdzi k ohybdni
ochrannych list a bude dochdzet k
postupné degradaci. Pokloptim v podlaze je
lepsi se vyhnout.

| kdyZ v letectvi se tato doporuceni neujala (European Aviation Safety Agency, 2008), tak je

vhodné pfi designu vlaku brat takovéto studie v potaz — sice ve vlaku je nutnost rychlé evakuace

nepravdépodobnd, ale pravé uzka hrdla mohou zdrZovat pfi vyméné cestujicich ve stanicich a tim

negativné ovlivnit doby potfebné pro nastup a vystup.

v v

Rozdilné Sitky ulicky se budou nachazet u dalkovych a u méstskych a zastavkovych vlak(l. Obecné

Siroka ulicka zlepsuje prichodnost vlaku a zrychluje vyménu cestujicich. Z tohoto divodu budou

méstské a priméstské, Casto zastavujici vlaky vybaveny Sirsi ulickou. V dalkovych vlacich je mnohem
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dulezitéjsi komfort sediciho cestujiciho, a proto je lepsi ponechat uli¢ku uzsi a vénovat vétsi prostor

sedadlim.

Pro zvyseni komfortu sedicich cestujicich a
soucasného rozsiteni ulicky pro zjednoduseni nastupu a
vystupu by bylo dobré rozsitit vozidlo. Pokud ale zaroven
chceme mit vozidlo co nejdelsi, nelze z dlivodu prijezd
oblouky a omezeni v podobé prijezdniho prirezu vozidlo
pfilis rozsifit ve stfedni ¢asti a na jeho koncich. Zaroven by ale
bylo mozné mit vozidlo Sirsi v prostoru otoc¢nych ¢epl
podvozku, jelikoz v téchto mistech nedochazi k tak velkému
vybocovani skfiné vozidla pfi prijezdu obloukem. Rozsifeni
vozidla v prostoru podvozk( by stale splfiovalo poZadavky na

maximalni rozmér kinematického prijezdného profilu, ale

zaroven tento profil maximalné vyuZilo pro zvétSeni prostoru

Maximurn construction gauge

Tapering

— B
/

Effective construction gauge

SNV,

o
A
Py vy

A, "
g7 /,/ f .

A

—l [ i

Obrdzek 47: Maximdlni  konstrukcni  profil
kolejového vozidla v porovndni s efektivnim
konstrukcnim profilem, ktery se pfi ndvrhu vozidel
bézné pouZivd. Zdroj: (International Union of
Railways, 2006)
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Obrdzek 46: Dokumentace k patentu US
20090321568 Al. Ménici se Sitka ulicky letadla by
meéla napomdhat plynulejsimu ndstupu cestujicich
do letadla. Zdroj: (Dehn, et al., 2009)

interiéru. Bylo by tedy dobré vyuzit maximalni konstrukéni profil (Obrazek 47) dle UIC 505-1 namisto

bézné pouZivaného efektivniho konstrukéniho profilu, ktery vyuziva nejuzsi Sitku z maximalniho profilu

v celé délce vozidla. (International Union of Railways, 2006)

Pokud by se podafilo prostor nad podvozky adekvatné
rozsifit a tim zvétsit prostor ve vlaku v tomto misté, bylo by mozné
tento prostor vyuzit nékolika zpUsoby. Pokud by v tomto bodé byly

umistény dvere do vozidla, tak by bylo mozné mit v blizkosti téchto

dvefi ulicku Sirsi a postupné ji smérem do stfedu a ke konclim

vozidla zuZovat. Takovéto feseni by umoznilo rychlejsi nastup

cestujicich, jelikoZ by nemuselo dochdazet k zasekavani cestujicich

v Uzkém vstupu do salonu se sedadly, v pfipadé manipulace se
zavazadlem a pfi usazovani, ale bylo by mozné se v uli¢ce vyhnout.
Redeni ulicky pomalu se zuZujici ve sméru déle od dvefi si nechal pro
letadla patentovat Airbus (Obrazek 46) a od tohoto feseni si slibuje

rychlejsi nastupy cestujicich do letadla diky plynulejSimu proudéni

cestujicich v uli¢ce (Dehn, et al., 2009).

Pokud by byly v misté nad podvozky umistény toalety,
mohly by v tomto misté byt umistény na obou stranach ulicky

pomérné prostorné toalety a zaroven by mezi nimi mohla byt

Obrdzek 48: Siemens VAL208 Metro
Toulouse. Maximdlni zavéseni  prvki
interiéru do stén a jednolitost podlahy s
jednoduchym zaoblenim u stén bez
rohovych spoju sniZuje ndroc¢nost uklidu a
udrzby. Viiz je zaroveri diky vyuZiti sedadel
bez podpér prehledny.
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pohodIné Siroka ulicka, coZ se v pfipadé vozidel bez rozsiteni nedafi splnit (Obrazek 87).

8.5.3 Schody

Pokud se jedna o vozidlo s dvéma Urovnémi podlahy, ptipadné o
dvoupatrové vozidlo a je do interiéru nutné umistit schody (Obrazek 49),
tak je dle DCI Design (1997) lepsi pouZzit zaoblené interiérové schody,
které dle jejich zkoumani pfi projektovani vozidel SNCB M6 zlepSuji tok
cestujicich po schodech. TSI PRM uvadéji, Ze takovéto schody mohou mit
schod vysoky maximalné 200 mm a hluboky minimalné 270 az 280 mm a
museji byt kontrastné oznaceny. U schodisté do ¢tyf schodu je
pozadovano umisténi madla po obou strandch schodisté, v pfipadé
delsiho schodisté je potfeba na kazdou stranu jesté doplnit druhé madlo

do nizsi polohy. (Evropska komise, 2014)

| kdyz je ve vozidle mozné pouzit schody, tak je podle Harrise, et
al. (2014) lepsi projektovat vozidlo bez interiérovych schodd, protoze

podle jeho vyzkumu o pohybu cestujicich pfi ndstupu a vystupu

Obrdzek 49: Zaoblené schody
podle DCl Design zlepsuji tok
cestujicich po schodech.

pritomnost schod( ve vestibulu sniZuje rychlost toku cestujicich. Harris a Anderson (Harris & Anderson,

2007) se pfimo zajimali o rozdilné rychlosti nastupu a vystupu cestujicich ve dvoupatrovych vozidlech a

zjistili, Ze takovéto usporadani interiéru zpomaluje cestujici pfi vystupu a nastupu v priméru o 0,3

sekundy, ale dostatecné Siroké dvefe mohou toto zdrZeni sniZit.

| u dalkovych vozidel, kde rychlost ndstupu a vystupu nehraje az tak velkou roli je lepsi se

interiérovym schodlim vyhnout, protoze je u nich podle Pohla dllezité udrzet ,vnitini

bezbariérovost” pro ,snadny prlichod a prijezd vilakem”. (Pohl, 2013a)
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8.6 PRICKY A INTERIEROVE DVERE

8.6.1 PFicky

Historicky byly vlaky vybaveny mnozstvim interiérovych pric¢ek a dvefi (Obrdzek 40). Tyto prvky
zlepSovaly v ne zcela dokonale tésnicim voze tepelnou a akustickou pohodu. V dnesni dobé mohou jiz
byt vozy vyrobeny tak, aby pfi uzavienych vnéjsich dverich tésnily jak tepelné, tak maximalné izolovaly
zvuk. V takovémto modernim voze se mlzZe zdat, Ze jakékoliv vnitini prepazky jsou zbytecné, jelikoz
pouze zabiraji prostor a zvysuji hmotnost vozu. Ovsem i v dnesni dobé maji svij ucel. Tyto prepazky
napomahaji udrzet tepleny komfort ve vlaku pti otevieni vnéjsich dveri a omezuji hluk prochazejici
vlakem od ostatnich cestujici. Na druhou stranu omezuji pohyb ve viaku a zdrzuji jak cestujici pfi nastupu
a vystupu, tak personal pfi praci. Zaroven déli prostor na mensi dily, a tudiz snizuji prehlednost a snizuji
pocit bezpeci ve skoro prazdnem vlaku. V neposledni fadé jsou to dalsi prvky interiéru, které vyzaduji

udrzbu a uklid, a tedy prodraZuji provoz vozu.

Prepazky je dobré délit na pfepazky uvnitf interiéru vozu a mezi vozy. V dotaznikovém prizkumu
toto bohuzel nebylo odliseno a respondentim byla poloZena pouze otazka, zda preferuji plné prichozi
vlak bez prepazek a dveti (Obrazek 50). Tato otdzka byla doplnéna o obrazek vlaku S-Bahn Disseldorf
(Obrazek 51), ktery je od jednoho konce na druhy cely priichozi bez prepazek. Na graf 32 mlzeme vidét,
Ze takovéto usporadani by bezpodminecné nevadilo 33 procentlm cestujicich, kdezto 49 % cestujicich
by bylo proti. 5 % cestujicich by toto uspofadani interiéru ocenilo pouze pfi cestdch ve skupiné a 4 %
pouze pfi osamélych cestach. 10 % cestujicich by otevieny vlak ocenilo podminéné, pfipadné nevi.
Vétsina podminek, které respondenti uvadéli bylo, Ze se toto uspofadani hodi spiSe pro méstské a
priméstské vlaky, ale ne pro dalkové, kde by zbytec¢né dochazelo k ruseni mezi cestujicimi. Respondenti

zaroven upozornovali na dostatec¢nost odhlu¢néni mezivozovych prechod.
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Preferujete, kdyz je vlak cely prlchozi bez dvefi mezi vozy?
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Graf 32: Oblibenost prepdzek mezi vozy ve viaku

Pokud se zaméfime na pozadavky, které projevovaly
rozdilné skupiny cestujicich, tak se pomoci linedrni regresni
analyzy podafilo zjistit, Ze cely prichozi vlak prevazné nechtéji
cestujici, ktefi pravidelné jezdi na sluzebni cesty a ti, ktefi na
sluZzebni cestu jeli pfi minulé cesté. Z tohoto lze usuzovat, Ze toto
usporadani se pfilis nehodi na delsi cesty vlakem, kdyZ chce
cestujici pravdépodobné odpocivat, pfipadné pracovat. Pro tyto
cestujici je pravdépodobné klid a stabilnéjsi teplota dlleZitéjsim
faktorem, nez pfipadné vyhody z pocitu vyssi pfehlednosti a

mozné vyssi bezpecnosti.

_._‘
Obrdzek 50: Adtranz RegioSwinger 612 D

DB. Vozy propojené tlakotésnym
prechodem, ktery umoZniuje propojit
vestibuly bez pricek a dveri na konci vozu.
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v

Jak je z dotaznikovych dat vidét, tak téma bezpfickového vlaku se jevi méné kontroverznéjsi, nez
se zda. Jeliko? je vétsina respondenttl je z Ceské republiky a na ¢eskych kolejich se cestujici s vlakem bez
prepazek pfilis casto nesetkd, zdalo se, Ze budou spiSe cestujici poZzadovat déleni vlaku prickami.

Z vysledku to ale vypada tak, Ze poloviné cestujicich by plna priichodnost vlaku viibec nevadila. Proto je

dobré nad timto typem usporaddani premyslet.

Jak jiz nékteri respondenti uvadéli, tak toto usporadani se
prevazné hodi pro méstské a priméstské vlaky, kde pfi pInéjsim
vlaku napomdha zlepSovat pohyb cestujicich a zvysSuje
rovnomeérnost zaplnéni interiéru. Zaroven zvysuji rychlost vymény
cestujicich diky moZnosti volby volnéjsich dvefi a volnéjsi cesty
ven z vozu. Ddle takovéto reseni zvySuje pocit bezpedi

v prazdné;jsim vlaku, jelikoZ ma cestujici vétsi prehled o osobach v

celém vlaku a je pravdépodobnéjsi, Ze v pripadé jakychkoli potizi

by se cestujiciho podafilo nalézt ve vlaku dfive, pfipadné by se mu

Obrdzek 51: Plné prichozi vlak bez
podafilo dfive dovolat pomoci. Na druhou stranu, v pfipadé interiérovych pficek. Tlakotésné prechodové
meéchy primo propojuji salony.

rychleji jedoucich vozidel v takovémto prostoru dochazi ke ,,vzniku

nezadouciho podélného proudéni vnitfniho vzduchu”, coz by mohlo obtéZovat cestujici. (Pohl, 2013)

Pokud se rozhodne objednatel vlaku do vilaku
umistit pricky, vybira si v podstaté ze dvou druhi
pricek: pricky mezi vozy a pticky oddélujici vestibuly od

salonu se sedadly (pfipadné pricky uvnitf salonu).

Obrdzek 52: Siemens Velaro ICE 3 D DB. Siroky a prehledny
tlakotésny prechod zvétsuje prostor ve voze a umoZriuje
lepsi pohyb cestujicich a rychlejsi ndstup a vystup. Jeho
izolacni  vlastnosti zdroven umoZriuji vyuZit prostor
vestibulu pro telefonni hovory. Pfechod je také osazen stdle
otevrenymi dvefmi pro uzavieni prichodu v pfipadé
rozpojeni vlaku.
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8.6.1.1  Pricky na koncich vozii
Pricky a dvere mezi vozy dfive plnily roli vnéjsich dvefi vozu, jelikoz
propojeni mezi vozy zajistovaly pouze ocelové mustky s gumovymi navalky

(Obrazek 53). Tyto prvky v podstaté pouze zajistovaly, aby cestujici nespadl

pod vlak, ale netlumily hluk, tepelné nikterak neizolovaly, nesnizovaly
proudéni vzduchu a nebranily priniku vody. V dnesni dobé jsou jiZ vozidla
Castéji vybavena vzduchotésnymi pfechody (Obrazek 54), které tepelné a
akusticky izoluji interiér od exteriéru, a tudiz se pfi¢ky na koncich vozi
pred hlukem z kovovych prvku tlakotésnych prechodd, které do sebe za
jizdy narazeji a vibruji. Pokud se takovymto vlivim podafi zabranit, je lepsi
pfi¢ku na konci vozu Uplné vynechat a tim psychologicky zvétsit velikost
vestibull a zjednodusit priichod vlakem a vystupovani (Obrazek 50). Toto

je samoziejmé mozné jen pokud pficka neni pro viz strukturalné dalezita.

V ptipadé vynechani pfi¢ek a osazeni vozu tlakotésnymi prfechody
se drive doporucovalo vozidla i tak osazovat dvermi, které ale zUstavaji za
provozu oteviené a které se pouziji jen v pro uzavieni vozu pfi rozpojeni
soupravy (Obrazek 52). Z dnesniho pohledu se jiz nejevi jako nutnost na
konec vozu umistovat trvale oteviené dvere, ale v pfipadé nutného
rozpojeni vozu je lepsi mit pfipravenou ochrannou plachtu pro zakryti
prichodu a ochranu interiéru pred povétrnostnimi vlivy. Toto vynechani

dvefi je doporuceno z divodu Uspory pofizovacich naklad(, hmotnosti a

snizeni mnozstvi prvka, které by mohly vyZzadovat Gdrzbu.

8.6.1.2  Pricky uvnitf vozu

Dalsim moznym typem pficek ve vlaku jsou pficky mezi vestibuly
vozu a salonem se sedadly (Obrazek 55). Smysl téchto pficek spociva
v tom, Ze ,pomahaji zajistovat klid a tepelnou pohodu uvnitf vozu“, coz je
velmi dalezité u dalkovych vlakd. (Pohl, 2013) Diky nim se v zimé pfri
otevreni vnéjsich dvefi snizuje studeny privan u podlahy salonu a v letnim
obdobi se sniZuje nefizend vyména chlazeného vzduchu uvnitf salonu
s horkym vzduchem venku. Takovato nechténa vyména vzduchu ve voze
zvysuje spotrebu pfi snaze o udrZeni tepelné pohody cestujicich, zbytecné

narazoveé zatézuje ventilacni systémy vlaku a obtéZuje cestujici, ktefi jsou

Moravskoslezskad

Obrdzek 53:
vagdnka Studénka 460 CZ CD.

Priichod mezi vozy tvoreny
ocelovym mdistkem a ndvalky
nechrdani pred hlukem a tepelné
neizoluje. Je tedy nutné ho osadit
prickovymi  dvermi. V tomto
pripadé se jednd o rucné ovladané
posuvné dvere se kterymi se velmi
Spatné manipuluje, jsou pro

cestujiho nekomfortni, zasekdvaji
se a spatné izoloji.

Obrdzek 54: Rotem KTX KORAIL.
Tlakotésny prichod mezi vozidly.
Neosazeni dvermi je vyhodou, ale
prechod je lepsi, kdyZz je
prostornéjsi.
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jiz navykli na stabilni teplotu uvnitf vozu, a i mensich zmén si jednoduse
vSimnou. Tyto prfepdzky dale v salonu ¢aste¢né omezuiji hluk
zpUsobovany mechanikou dvefi a akustickou signalizaci. Pokud je to
mozné, je doporuceno mit pricky i dvefe maximalné prosklené (Obrazek
55), aby se zlepsilo prosvétleni vestibulu a zlepsila prehlednost celého

interiéru.

Jak tedy vidime, u dalkovych vlakli s méné éastymi zastavkami je
vhodnéjsi vlak osadit prepazkami mezi vestibulem a sedadly a vozy

propojit bez pfepazek pomoci poutziti tlakotésnych méchti. Toto by mélo
pomoci nastolit prijemné;si a klidnéjsi prostredi pro cestujici, ktefi chtéji e

1. Klasse T

odpocivat a pracovat. Pro méstské a priméstské vlaky je zase vhodnéjsi

do vlaku Zadné pficky neumistovat, aby se urychlila rychlost vymény Obrdzek 55: Siemens Velaro ICE 3 D
DB. PIné prosklené pricky mezi
cestujicich na zastavkach a umoznil se podélny pohyb cestujicich skrz vlak  yestibulem o salonem  zvyiuji
svétlost vestibulu, zZvysuji
prehlednost a pocit bezpeci ve viaku
a zdroverni cdstecné izoluji hluk a
snizuji  vyménu  vzduchu. Pro
pfipadné usnout. prickové dvere je lepsi pouZit
posuvné dvere dvoukridlé, protoZe
u nich dochdzi  krychlejsimu
rozevirdni otvoru ve dvefich a
mechanicky jsou kridla lehci.

pro lepsi rozlozeni cestujici podél celého vlaku, jelikoz doba jizdy v téchto

vlacich neni tak dlouhd, aby cestujici mél ¢as plnohodnotné pracovat,

8.6.2 Interiérové dvere

8.6.2.1 Typydveri

Do interiérovych pficek je potfeba umistit dvere. Tyto je mozné
fesit bud jako standardni otvirajici se na pantech (Obrazek 56), nebo jako
posuvné (Obrazek 55). Vyhodou pantového zavéseni dvefi je jejich
jednoduchost, dobrd aretace v zaviené poloze (pri dobrém sefizeni) a
dobré utésnéni. Na druhou stranu tyto dvete pfi otevieni zabiraji prostor
v interiéru, vétsSinou nejsou vhodné aretovany v oteviené poloze a

vétSinou vyzaduji manualni ovladani, které nékdy vede k nedostatecné

aretaci v uzaviené poloze a dvefe se pak za jizdy samovolné otviraji a

Obrdzek 56: LeShuttle. Zdvojenim
zaviraji. Nejvétsim problémem je, Ze pfi otevirani ze strany, kam se kfidlo  kfidel dveii a jejich obousmérnosti
Ize zmenSit prostorovou ndrocnost
vyklopi, vyZaduji pomérné velky manipulaéni prostor a cestujici je nékdy  pracovniho prostoru jednoho kfidla

- L. .. . . i . . aumoznit rychlejsi prichod v obou
nucen pfi jejich otevirani couvat, coz je v pfipadé plného vlaku, pfipadné  perech.

potieby rychlého opusténi prostoru problematické a zdrzuje pfi pohybu cestujicich. Tento problém lze
vyresit tim, Ze dvere plijdou otevfit na obé strany (Obrazek 58), ale tyto dvere pak v mnozstvi pfipadu

ztraci tésnici schopnosti a vyZaduji vymezeni pracovniho prostoru na obou stranach.
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Jako lepsi feseni se jevi dvefe posuvné (Obrazek 57), které se
zasouvaji do interiérové pricky, a tudiz zabiraji minimalni prostor ve vlaku
a eliminuji vétSinu nepfijemnosti spojenych s dvefmi vyklopnymi. Na
druhou stranu vétsinou spise hire tésni a izoluji a v pfipadé ruéniho
ovladani se opét vyskytuje problém s aretaci v koncovych polohach. Jako
dalsi pfipadny problém se jevi jejich mensi robustnost a vétsi nachylnost
k poskozeni pfi horsim zachazeni, jelikoZ takovéto dvere vyzaduji
pohyblivé ¢asti a v pfi¢ce nedrzi tak pevné, jako dvere na pantech. Dale
jsou takovéto dvere pravé kvili sloZitéjSimu mechanismu tézsi a hiife a
pomaleji se ovladaji. Z tohoto dlvodu je lepsi posuvné dvere resit jako
dvoukridlé (Obrazek 58), protozZe je pak kazdé kridlo lehci a dochazi

k rychlejsimu otvirani prichoziho otvoru ve dvefich.

| pres tyto pripadné nevyhody se ale jevi posuvné dvefe, jako
nejvhodnéjsi pro umisténi do interiéru, ve kterém je dostatek prostoru
pro umoznéni posuvu dvefi do boku. Pokud se v prostoru dveti nenachazi
dostatek prostoru pro pfimy posuv do boku, napfriklad z divodu
pfitomnosti schodu, je moZné posuvné dvere fesit i v pulkruhovém
provedeni, které mlze byt pravé feSenim ve stisnénych prostorech, ale
bude vyzadovat $irsi ulicku. Toto feSeni, jak uvadi DCA Design (1997), bylo
pouzito ve vozidlech SNCB M6.

8.6.2.2 Ovladadni dvefi
At uz si vybereme jakykoliv druh dvefi, tak se vidy naskytuji dva

zplsoby manipulace se dvefmi. Bud nechame cestujici dvefmi pohybovat
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Obrdzek 57: Jednokridlé posuvné
dvere. Kridlo dveri je velké a bude se
velmi dlouho otvirat. V tomto
pripadé by bylo lepsi mit dveé kridla
dveri uzavirajici se proti sobé pro
rychlejsi otevreni prichodu pro
osobu. Zdroveri je dobré umoZnit
dverim signalizovat, Ze se jiz mohou
zacit zavirat (tlacitko zavirdni).

Obrdzek  58:
SouthWest Trains. Dvoukridlé dvere
se od sebe pohybuji rychleji a drive
umozni prichod osoby. Zde je

Siemens  Desiro

pricka bohuzel nevhodné
zatemnéna, a tudi  sniZuje
neprehlednost interiéru a

neumoZiiuje nahled do prostoru za
dvermi pred otevrenim.

ru¢né, nebo tento pohyb dvefi zprostiedkuje néjaky zptsob pohonu (pneumaticky, elektricky, aj.).

Rucni ovladani dvefi (Obrazek 56) ma hlavni vyhodu ve snizZeni nakladd, a to jak potizovacich

nakladd, jelikoZz neni potfeba instalovat Zadné pohony, prevody, ovladaci prvky atd., tak i naklad( na

udrzbu a provoz, jelikoZ neni potieba tyto prvky opravovat, kontrolovat, udrZzovat a napajet. Na tomto

systému se také nebudou vyskytovat chyby pohonu. Déle tento zpUsob ovladani cestujicimu umozni

maximalni kontrolu nad dvefmi — mze si volit rychlost jejich pohybu (rychle / pomalu) i jejich

poZadovany stav otevieni, pfipadné v jaké poloze by mély zlistat. Na druhou stranu praveé tato volnost

pfindsi problémy. Drsnym zachdzenim se dvefre nici, opotiebovavaji a pfipadné i poté zasekdvaiji.

Zaroven je aretace v koncovych polohach ponechdna na uZivateli a ¢asto se stava, Ze se dvefe nedoviou

a poté se pfi jizdé otviraji a zaviraji, dokud se prudce nezabouchnou. MozZnd pravé z tohoto dlvodu se
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rucni ovladani dvefi v dotaznikovém prizkumu ukdazalo, jako propadak. V otazce ptajici se na
preferovany zplsob ovladani interiérovych dveti uvedlo ,kliku‘ pouze 12 % respondent(, kdeZto 88 %

jich oznacilo jako preferovany jeden ze systém s pohonem, jak mGzeme vycist z graf 33.

Jaké ovladani interiérovych dvefi vozu preferujete?

450
400
350
300
250
200
150 110

100
0

Klika Tlaéitko Bezdotykové (senzor, bezkontaktni
tlacitko,...)

392 382

Graf 33: Preference respondentti na ovldddni interiérovych dveri ve viaku

JelikoZ se tedy systémy dvefi s vlastnim pohonem jevi jako silné
preferované, je dobré se zamérit pravé na tento systém. Takovyto systém je
samoziejmé mnohem draZsi nez obycejné kfidlo dvefi s klikou. Na druhou
stranu by si mél za normalniho stavu vSechny pohyby zajistovat systém dvefi
sam a nemélo by tedy dochazet k nadmérnému opotrebeni z divodu odlisnych
stylli otvirani a zavirani dvefi rliznych cestujicich. Na druhou stranu byvaji
takovéto systémy pomérné jemné a spisSe pomalejsi (Obrazek 57). Pomalost
otvirani dveri automatickym systémem je vhodné kompenzovat tim, Ze budou
dvere konstruovany jako dvoukfidlé (jak v posuvné (Obrazek 58), tak i ve
vyklopné varianté dvefi (Obrazek 56)), tudiz se prichod bude otvirat

dvojndasobnou rychlosti oproti rychlosti jen jednokfidlych dvefi, coZ by snad

v . o, . ., . , . Obrdzek 59: Tlacitka
mohlo sniZit frustraci cestujicich z pomalosti dvefi. BohuZel takovéto dvere interiérovych dvefi. Tlacitka

maji hmatové prvky pro
rozezndni nevidomym
cestujicim,  ale v jejich
zdhybech se budou
usazovat necistoty, které
Dalsim zjisténim z dotazniku ohledné interiérovych dveti (Graf 33) jeto, budou provozem nardstat

N . v . , - bez plnohodnotné mozZnosti
Ze respondenti nevykazuji Zadnou statisticky vyznamnou odliSnost vycistén.

budou drazsi, jelikoz budou vyZadovat dvojnasobek komponent( a dvojnasobek

Gdriby.

v preferencich ohledné zpusobu ovladani mezi systémy ovladanymi tlacitkem a systémy bezkontaktnimi,
coz zahrnuje systémy s pohybovymi senzory, bezdotykovymi tlacitky atd. Jelikoz kazdé pohyblivé prvky,

kterych se musime dotykat jsou vnimany, jako nehygienické a budou v budoucnu zpUsobovat problémy
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pro udrzbu a uklid (Obrazek 59), je vzdy lepsi volit prvky bezdotykové a nepohyblivé. Proto, pokud

neexistuje jednotny ndzor cestujicich pro jeden ovladaci prvek, je lepsi se priklonit k bezkontaktnim

systémuUm a vyladit ho tak dobte, aby i ,tlacitkafi‘ neméli dlivod si stéZovat na pfipadnou nefunkcnost a

neresponsivnost systému.

Tlacitka maji vyhodu v podobé okamzité zpétné vazby, Ze doslo ke

stisku (promacknuti) a pfipadné i registraci systémem (LED kontrolky) (Obrazek

59), coz vétsinou u bezkontaktnich systému chybi a zpUsobuje frustraci
cestujicich, kdyz nevi, jestli byl pokyn systémem akceptovan, systém je
aktivovdn, pripadné zda je mimo provoz. Bezdotykové systémy je tedy vhodné
pomoci napt. LED osvétleni / barevného reflektoru / laseru (Obrazek 60)
vybavit jasné rozpoznatelnou informaci o tom, v jakém misté dojde k registraci
cestujiciho a pomoci zmény stavu svétla cestujicimu sdélit, Ze jeho pozadavek

systém zaregistroval a pracuje na jeho splnéni, nebo doslo k jeho odmitnuti.

Dalsi vnimanou nevyhodou bezdotykovych systémd, u kterych dochazi
k registraci pritomnosti ¢lovéka je, Ze dochazi k jejich aktivaci i kdyz nikdo
nechce dveifmi prochazet. Toto zplsobuje bezdlvodné otvirani dvefia
frustruje cestuijici, ktefi chtéji prozit cestu v klidu. Tento problém je potieba
vyresit pomoci vhodné volby senzor( a jejich pozice, kterd nebude zplsobovat,
Ze napriklad sedici cestujici vedle dvefi svym pohybem zp(sobi jejich otevreni.
Zaroven je dobré cestujici upozornit na velikost prostoru, kde dochazi
k rozpoznani cestujiciho senzorem, aby stojici cestujici védéli, kde se nemaji

pohybovat, pokud nechtéji otevfit dvefe. Toto Ize vyfesit bud odliSnou barvou

Obrdzek 60:
zobrazujici obrdzek a ndpis
na podlaze mizZe byt pouZit

Laser

v blizkosti interiérovych
dvefi  pro  informovdni
cestujicich o velikosti
prostoru, kde bude jejich
pritomnost registrovdna a
dvere se oteviou. Po
registraci je blikdnim mozné
informovat cestujici o tom,
Ze jejich pritomnost byla
systémem registrovdna a
systém pracuje.

podlahy, pfipadné indikaénim pruhem s ndpisem, nebo nejlépe pomoci svételného kuzelu / svételného

napisu / svételného obrazku (Obrazek 60), ktery bude presné sefizen a bude upozorriovat na prostor,

ktery je snimdn senzorem.

Pokud se jedna napfiklad o dvere u vestibulu, kde neni misto na priichod okolo bez aktivace

senzoru, je lepsi dvere z této strany vybavit spiSe jen senzorem (Obrazek 102), ktery bude v uréitém

misté registrovat napfiklad mavnuti ruky, nebo nohy, pfipadné ho doplnit tlacitkem. V pfipadé pouziti

senzoru rozpoznavajiciho pritomnost stojiciho ¢lovéka, je dobré ho doplnit mirnym zpozdénim, ve

kterém dojde k rozpoznani, zda ¢lovék jen prochazi, nebo chce dvefmi projit. Takovéto zpozdéni mize

opét vést k frustraci cestujiciho, ktery chce projit skrz vlak. Pokud by se podafilo dvefe zkoordinovat

s ostatnimi prepazkovymi dvefmi, mohly by dvefe jiz naptiklad diky otevieni dvefi v pfedchozi prepazce

predpokladat, Ze cestujici bude chtit projit i touto prepazkou.
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Jako nejvhodnéjsi pro interiéry
vozidel se tedy jevi pouziti dvouk¥idlych
posuvnych dvefri, které se budou pohybovat
pomoci vlastniho pohonu a budou, pokud
mozno, ovladany bezkontaktné. Tyto dvere
je dobré vybavit signalizaci prostoru, kde je
osoba systémem registrovana a signalizaci,
Ze systém pracuje. Pro osoby, které si potrpi
na tlacitkové ovladani je vhodné dvere
doplnit i o tlacitko, které by zaroven
umoznilo okamZité uzavreni dvefi. Toto
tlacitko ale musi byt hladké (coZ je ovsem
problém pro zrakové postizené cestujici) a
jednoduse Cistitelné a vhodné umisténé a

pfistupné (Obrazek 61).
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Obrdzek 61: Pesa ABpee CZ CD. Nevhodné umisténi tlacitka dveri.
Tlacitko je umisténo v blizkosti hlavy sediciho cestujiciho a tomu nemusi
byt prijemné, kdyZ se prochdzejici osoby musi rukou dotykat okoli jeho
hlavy. Tlacitko je zdrover umisténo na druhé strané ramu dveri, neZ kde
se dvere zacnou otvirat jako prvni, coZ je pro cestujictho matouci.
Tlacitko by bylo lepsi umistit pfimo na dvere, nejlépe doprostred, nebo
dvere ovladat senzorem bezkontaktné.

Posuvné dvere je dobré mit mozné uvést do rezimu cCisténi, kdy dverni kiidla postupné vyjedou

z kapsy ve sténé vice nez standardné, aby mohlo dojit k otfeni dvefi co nejddle do sténové kapsy a

nevznikaly zde viditelné Spinavé ¢ary v misté setkani dvefniho kfidla se sténou.
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8.7 VNEISI DVERE A VESTIBULY

Vnéjsi dvere a vstupni vestibuly jsou
prvnim mistem setkani cestujiciho s interiérem
vozidla, a pravé proto by tomuto prostoru méla
byt vénovana zvlastni pozornost, jelikoz, jak
uvadi Kastberger (2016), cestujici da na prvni
dojem, a proto je nutnosti, aby tento prvotni
pocit byl co nejlepsi — nejlépe aby interiér
cestujiciho uchvatil. Pravé proto se tomuto
prostoru OBB velmi vénuje u projektu vozidel
pro provoz v nové Brennerském tunelu. U
téchto vozidel pozaduji Siroké dvere pro rychlou
vymeénu cestujicich a pohodIny prostor
vestibulu s misty pro opirdni, kterd umoziuji
pfipadny odpocinek mimo prostor salonu
s cestujicimi. Jak zjistil Transport Focus (2017) v

National Rail Passenger Survey, tak

David Strunz (2017) CVUT FD

Obrdzek 62: Siemens Desiro Heathrow Express. Velké dvoukridlé
exteriérové dvere s pomérné prostornym a designové sladénym
vestibulem se sklopnymi sedadly, kterd zdroven umozriuji opirani
kratkodobych cestujicich. PIné urovrovy pristup do vagonu bez
schod( a bez mezery mezi ndstupistém a vozidlem je nutnosti pro
moderni letistni vlak, jelikoZ Ize ocekdvat pohyb cestujicich s velkym
mnoZstvim kufrd na koleckdch. Pocit elegance a luxusu je
spoluvytvdren i pomoci podsviceni ndstupisté a vozidla modrou
barvou. Novy cestujici je timto vlakem doslova ohromen, cozZ by mel
byt cilem vsech Zelezni¢nich dopravcu, kteri si na svij provoz
potrebuji vydeélat pomoci prildkani stdalych zdkaznikd. | kdyZ je
vozidlo opatreno celovozovou reklamou, stdle jsou dvere provedeny
kontrastné pro lepsi orientaci cestujicich. Vnéjsi ovlddaci tlacitko
dveri je bohuZel umisténo uprostred dveri, a tudiZ na ndstupisti
nepomadhad podvédomé vytvdret volnou ulicku pro vystup.

jednoduchost ndstupu a vystupu se pomérné vysoce projevuje na spokojenosti a nespokojenosti

cestujicich s Zeleznici, a tudiz to vypada, ze OBB jdou spravnym smérem, kdyZ se zamé&fuji na

komfortnost interiérd uz od dvefi a vestibuld.

8.7.1 Vnégjsi dvere do vozidla

Pravé prvni funkéni setkani s vozidlem ma cestujici u
exteriérovych dvefi. NejdFive musi byt schopen dvere najit, poté
musi byt schopen s dvefmi manipulovat, a nakonec mu musi dvere

umoznit bezproblémovy a rychly priichod do vozidla.

8.7.1.1 Orientace

Pro benefit vSech cestujicich je pro zjednoduseni nalezeni

dvefi doporuceno (a zaroven nafizeno v evropskych technickych

specifikacich pro interoperabilitu ohledné pfistupnosti Zelezni¢nich
vozidel pro zdravotné postizené osoby a osoby s omezenou
schopnosti pohybu a orientace (TSI PRM)) odlisit dvefe od zbytku
vozidla zvnéjsku tak, ,,aby opticky kontrastovaly s bocni stranou

skfiné vozu”“. (Evropska komise, 2014) Toho lze docilit rGznymi

Obrdzek 63:
signalizaci neotevreni dveri ve stanici (z
duvodu krdtkych ndstupist). Na 21. stoleti a
dobu levnych a vsudypritomnych LED

Dvefe s automatickou

svitidel se  takovyto  minimalisticky
informacni systém jevi, jako pomérné
slaby. Lepsi by bylo rovnou nasvitit celé
dvere cervené pomoci mnoZstvi LED pdsi a
pomoci  blikajicich  sSipek  informovat
cestujiciho, kde najde nejblizsi funkcni
dvere.
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zpUsoby od odliSnych natér(i dvefi (Obrazek 80), kontrastnich
prouzk( v prostoru dvefi (Obrazek 62) az po vhodné informacni
osvétleni dvefi, které by na né cestujiciho upozornilo. Pro nevidomé
cestujici se zaroven doporucuje (nafizuje) vsechny dvere opatfit
akustickou a vizualni signalizaci jejich odblokovani (Obrazek 66),
kterd by méla ¢lovéka navést k ovladacim prvkim nejblizsich dvefi,
ale jiz negarantuje jeho bezpecnost. U nékterych vozidel starsi
konstrukce muze tedy dochdazet (a dochazi) k odblokovani dvefi a
signalizaci odblokovani i v ptipadé zastaveni na trati a také

k signalizaci odblokovani dvefi u dvefi, které se ve stanici

nenachazeji u nastupisté.

S pomoci testovani s handicapovanymi osobami by bylo
dobré provéfit, zda je opravdu nutné akustickou signalizaci
umistovat ke kazdym dvetim a nestacila by jen u dvefi uréenych pro
prepravu zdravotné handicapovanych cestujicich a cestujicich se
zhorsenou orientaci, za predpokladu, Ze vlak vzdy zastavuje
v pfiblizné stejné poloze a cestujici by byl dopredu na nastupisti
navede\n pravé k témto dvefim za pomoci personalu, pfipadné za
pomoci vhodného informacniho systému (Obrazek 64). Pro zlepSeni
orientace slabozrakych osob by mélo byt dostatecné osadit dvere
signalizaci v podobé blikajiciho LED osvétleni celych dvefi, které by
upozornilo na polohu dvefi a jejich odblokovani, ale zaroven by

nerusilo cestujici ve vozidle tak moc, jako akusticka signalizace.

Evropska komise (2014) se zaroven zabyva i prehlednosti
dvefi z vnitfni strany a navrhuje vnéjsi dvere oznacit ,,pomoci
opticky kontrastni podlahy v jejich blizkosti“ (Obrazek 65). Dale i na
vnitfni strané dvefi poZaduje dvere opatfit akustickou a vizualni
signalizaci jejich odblokovani, kterd by méla ¢lovéka navést
k ovladacim prvkim nejblizSich dvefi. Toto se ovsem jevi, jako
pomérné rusivy prvek pro cestujici a bylo by dobré se zamyslet nad

jeho smysluplnosti a redlnou funkénosti.

PFi vystupovani lze predpokladat, Ze nevidomy cestujici sedi

v blizkosti dvefi, kterymi nastoupil a cestu si pamatuje. Mlze ovsem
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Obrdzek 64: Rotem KTX KORAIL. Na Seoul
Station se cestujici dozvi polohu dveri do
vozidla a Cislo vozu jiZ na ndstupisti pred
prijezdem vlaku. Takovéto reseni sniZuje
nejistotu a stres cestujiciho spojeny
s cestovanim verejnou dopravou, zvysuje
komfort vsech cestujicich ve vozidle, jelikoz
je méné cestujicich nuceno prochdzet cely
vlak a hledat své sedadlo, a zkracuje doby
pobytu vlaku ve stanici, jelikoZ si cestujici
jiz pred prijezdem vlaku muZe najit své
rezervované misto a jen si pockd na prijezd
,dveri’a necekd u prvnich dveri. Toto reseni
také zlepsuje orientaci nevidomych
cestujicich, kteri by se podle ndpisi na
vozidlech Spatné orientovali.

Obrdzek 65: TfL Docklands Light Railway.
Kontrastni provedeni podlahové krytiny v
prostoru dveri mad zlepsit orientaci uvnitr
vozu. Tlacitko ovidaddni dveri umisténé na
vnéjsim okraji dvernich kridel podvédomé
navddi Cekajici cestujici k okraji dveri, aby
byl umozZnén prichod cestujicim, kteri
vystupuji.

mit problémy s vybérem strany, na kterou ma vystoupit. Bohuzel dnesni akustické systémy u
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jednotlivych vozli cestujicimu nehlasi, na které strané se nachazi
nastupisté (pripadné zda je vibec viiz u nastupisté) a tudiZz pomoci
signalizace vSech dvefi ve vozidle nevidomého cestujiciho spise
zmatou. Pro takové ptipady britska Rail Safety and Standards Board
doporuduje pouziti RFID ¢tecek na vozidle a tagl na infrastrukture
pro rozpoznani prostoru nastupisté vlakem a automatickému
odblokovani jen téch dvefi, které jsou zrovna u nastupni hrany.
(Association of Train Operating Companies, 2016) Pro pfipady
selektivniho otvirani dvefi potfeba dvefe doplnit vhodnou,
viditelnou a jednoduse pochopitelnou signalizaci, Zze nedojde

k otevreni urcitych dvefti a jakym smérem se nachdazeji nejblizsi
pouzitelné dvere (Obrazek 63). Systém selektivniho otvirani dvefi
ale musi byt propojen s informacénim systémem a automaticky
cestujicim oznamovat na které strané se dvere oteviou a zda bude
u nékterych dvefi omezeno otvirani. Cestujici s omezenou
schopnosti pohybu a orientace museji stihnout na tuto informaci
adekvatné reagovat. U centrdlné ovladanych dvefi u ucelenych

jednotek je jiz cestujici informovan o strané vystupu, ale stale
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Obrdzek 66: Pesa ABpee CZ CD. Na bocnici
vozidla jsou umistény ovlddaci prvky dveri.

Umisténi oviddacich prvkd, akustické
signalizace a jejich kontrastnost s bocnici
vozidla odpovidda TSI PRM. BohuZel z
duvodu nevyhovujiciho ndstupisté v misté
foceni vyska nad hranou ndstupisté
neodpovidd  hodnotém v TSI  PRM.

Ovlddaci prvky se cestou sSpini a bohuZel
pak dochdzi ke sSpinéni cestujicich pfri
pouZiti — toto by slo vyresit bezkontaktnimi
ovlddacimi prvky. Schody do vozidla jsou
pomérné strmé a zhorsuji jeho dostupnost
pro strasi osoby, déti a cestujici se
zavazadly.  Schody  jsou  opatreny
kontrastnimi prvky dle TSI PRM pro lepsi
periferni viditelnost a zlepseni orientace
osob se zhorsenym zrakem.

dochazi k ruseni ostatnich cestujicich akustickym signalem. Pokud je
to mozZné, je lepsi se akustické signalizaci polohy dveri vyhnout

alespon u dalkovych vlakd.

Praveé z divodu neptilis vhodného reseni akustické
signalizace odblokovani dvefti by bylo lepsi mit (alesponi u dalkovych

vlakll) pro handicapované cestujici vyhrazeny

Train Loading Indicator

prostor, ktery by nejlépe odpovidal jejich

bt [ _wie [ i |

potfebam a mél své vlastni dvere, které by bylo

pfimo adaptované pro pouZiti cestujicimi s

omezenou schopnosti pohybu a orientace. > .
Obrdzek 67: Siemens Desiro City Class 700 GTR. Vlak pomoci

snimact hmotnosti kaZdého vozu odhaduje obsazenost kaZdého
vozidla ve vlaku a tuto informaci zobrazuje cestujicim na vnitinim
vizudInim informacnim systému spolu s jejich polohou ve vlaku,

v , s v , aby si mohli ve vlaku najit volnéjsi viz a nalézt misto k sezeni. Toto
zamyslet nad moZnosti umisténi pomocného

V pripadé vyssiho vyuzivani vlaku osobami s

pohybovymi omezenimi by bylo dobré se

cestujici mél tuto informaci jiZ pred prijezdem vlaku do stanice,
pripadné by obsazenost kaZzdého vozidla mohla byt signalizovéna
pomoci LED semafort na bocnici vliaku, aby cestujici mohl jit do
prostoru zastaveni nejvolnéjsich vozi jesté pred uplnym
zastavenim vozidla. Toto by bylo obzvidsté uZitecné pro skupiny,
pro které je tato informace uvniti vozidla jiz naprosto neuZitecnd.
Zarizeni zatim také nebere v potaz rozdily mezi obsazenim prvni a
standardni tridy ve viaku.
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Takovéto feseni se v nékterych pripadech jevi, jako vhodnéjsi nez zbytecné matouci systém akustické
signalizace a pravdépodobné bude vice a vice potfeba s tim, jak stdrne populace a zvysuji se naroky na

mobilitu starsich osob.

Soucasti vlaku by mél byt i systém, ktery
by umoznil pred pfijezdem vlaku pozitivni
motivaci cestujici rozmistit po nastupisti tak,
aby nastupovali do nejméné zaplnénych voz,
pfipadné i do vozu, kde chce co nejméné
cestujicich vystupovat, coz by bud'slo zjistit
z kamerového systému uvnitt vlaku,

z hmotnostnich senzortd (Obrazek 67), pfipadné

z historickych modell rozloZeni cestujicich ve : . S
Y ) Obrdzek 68: Southern Railway Class 455. Pokud je na vnéjsSi

vlaku a jejich chovani pf¥i vystupu bocnici vlaku mozZné viditelné signalizovat vlakovému persondlu
odblokovadni dveri oranZovym LED svétlem, tak by urcité mohlo jit
v nejvytizenéjsich stanicich. na strané ndstupisté cestujicimu signalizovat pomoci LED

v barvdch semaforu pfibliznou naplnénost daného vozidla,
. pripadné mnoZstvi vystupujicich cestujicich u kaZdych dveri.
Pokud by stanice nespolupracovala se

systémy vlaku, napt. z divodu nezajmu majitele nebo spravce stanice o zdkazniky dopravcd, tak je dobré
cestujicim informaci o vhodnosti nastupu do urcitych dvefi signalizovat pomoci LED semaforu na bocnici
vozu u dvefi, ktery bude viditelny jiz pfi ptijezdu vlaku do stanice (Obrazek 68). Pokud toto neni mozné,
tak je alespon vhodné cestujici rozprosttit po nastupisti rovnomérné (Obrazek 64), jelikoz pravé
rovnomérné vyuziti vSech dvefi vlaku se jevi jako pomérné dilezity faktor urychleni nastupu cestujicich.
Harris, et al. (2014) z dat o nastupu a vystupu cestujicich na pfiméstskych linkach v okoli Osla zjistili, Ze
rozdil mezi dobou vyuziti nejfrekventovanéjsich dvefi a ostatnimi dvefmi u vlaku mize byt az
dvojnasobny. Z tohoto dlivodu by pravé méla byt snaha o co nejvétsi eliminaci poctu cestujicich pravé u
téchto kritickych dvefi jesté pred za¢atkem nastupovani, aby nedochazelo k zbyteénym zdrzenim vlaki

ve stanicich.

8.7.1.2 Ovldddni

V podstaté jediné poZadavky, které ma Evropska komise (2014) na viechny ovladaci prvky dvefi
je, ze at uz jsou ovladaci prvky , rucni, tlacitkové nebo jiné, musi opticky kontrastovat s povrchem, na
kterém jsou umistény“ (Obrazek 66) dale by urcité nebylo na Skodu tyto prvky doplnit o podsviceni,
které se pro lepsi orientaci objevuje na madlech a klikach aut. Dale podle Evropska komise museji jit
prvky ovladat dlani ruky s vyuzitim minimalni sily (15 N / 20 N). Zarover musi byt vnéjsi ovladaci prvek
umistén mezi 800 a 1200 mm nad nastupistém a vnitini mezi 800 a 1100 mm nad podlahou a jejich

funkce musi byt zfetelnd po hmatu, coz ovSsem zvySuje mozZnost zachytavani nelistot a zhorsuje jejich

96



David Strunz (2017) CVUT FD

c¢isténi (Obrazek 59, Obrazek 66). Coxon, et al. (2010) zaroven ve své studii uvadéji, Ze pro navedeni
nastupujicich cestujicich na strany dvefi pro uvolnéni mista vystupujicim cestujicim je vhodnéjsi umistit
vnéjsi prvek (tlacitko) ovladani dvefi na kraj dvefi do blizkosti bocnice a vnitini tlacitko na stfed dvefi,

coz by mélo podvédomé cestujici [épe rozmistit po nastupisti a urychlit jejich vyménu (Obrazek 65).

Pokud bereme v Uvahu pouze dvefe manudlni a poloautomatické a vynechdme systémy s plné
automatickymi, centradlné ovladanymi dverfmi, tak je jako ovladaci prvky dvefi mozné pouzit bud kliku
(ptipadné jeji derivaty), tlacitka (pripadné jejich rtizné derivaty), nebo bezkontaktni senzory.

V dotaznikovém prizkumu byla poloZena otazka na preferenci riznych systému ovladani dvefi a

vysledky ankety jsou vidét na graf 34:

Jaké ovladani vnéjsich dveri vozu preferujete?

700

600 573

500

400

300

200 116 141

— =

. — ]
Klika Tlacitko Bezdotykové (senzor, Automatické (centralné

bezkontaktni tlacitko,...) ovladané)

Graf 34: Preference respondent(i na ovldddni vnéjsich dveri viaku

Z vysledk vidime, Ze silné prevaZuje preference ovladani
dvefi tlac¢itkem (Obrazek 66), které se pravdépodobné
respondentim jevi, jako nejjednodussi zplsob ovladani, se kterym
se dnes na vozidlech bézné setkavd. Na druhém misté v preferenci
skoncilo centralni automatické ovladani dvefi, coz je
pravdépodobné z dlivodu jednoduchosti a bezstarostnosti tohoto
systému ,ovladani‘ pro cestujiciho. Tésné za nim skoncilo
bezdotykové ovladani (Obrazek 102). Jako nejméné oblibeny
systém se jevila klika, u které ale nebylo specifikovano, zda se jedné
o manudlni (Obrazek 70), nebo poloautomatické ovladani dvefi
(Obrazek 69) a klika tedy pouze slouZi jako prvotni impuls a dvefe se

pak oteviou samy.

Ne pfilis dobry vysledek bezkontaktniho systému otvirani T —
Obrdzek 69: Poloautomatické dvere
dvefi Ize pravdépodobné pfisoudit naprosté neznamosti moznosti,  oviddané mechanickou ,klikou”.
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které by takovyto systém skytal, jelikoz se s né¢im takovym cestujici béZné u vozidla verejné dopravy

nesetkava. U vstupll do budov jsou automatické vstupni dvere naprosto bézné a v automobilovém

pramyslu také pomalu nabyvaji automatické systémy otvirani dvefi na oblibenosti. Jako moZné reseni

v Zeleznicnich vozidle se jevi pouZiti zaznamU z kamerového systému uvnitf a vné vozu pro zjisténi, zda

nékdo pldnuje u urcitych dvefi nastupovat, nebo vystupovat, coz by poté vedlo k otevieni dvefi. Dalsi

moznosti je umisténi senzorud ke dvefim, které napfiklad po zamavani rukou nebo nohou v urcitém,

1.0

dobfe oznaceném (nejlépe kuzelem svétla)
misté spusti otvirani dveri. Urcité jsou i
dalsi moZnosti, jak zjistit pfitomnost osoby
u dvefi a nebylo by na skodu takovéto
systémy experimentdlné otestovat, jelikoz
je mozné, ze by cestujici zménili nazor,
kdyby vidéli takovyto systém funkéni.
Takovéto systémy by eliminovaly hlavni
nevyhodu tladitek a klik, kterou je jejich
zanaseni necistotami v pribéhu jizdy a
manipulace a nasledné Spinéni cestujiciho

pfi manipulaci s témito prvky.

Jednou z dulezitych vlastnosti
systému ovladani dvefi je moZnost
predvolby otevreni, kdy cestujici jiz pred
zastavenim vlaku ve stanici da dvefim
védét, Ze potfebuje, aby se otevrely.
Buchmueller, et al. (2010) se snazili

vytvorit model délky pobytu vlaku ve

Obrdzek 70: Moravskoslezskd vagonka Studénka 460 CZ CD. Mechanicky
zplsob otvirani skldadacich dveri za pomoci kliky. Takovyto zplsob
ovldddni je velmi nepFijemny a obtiZny pro cestujiciho. U tohoto vozidla
je navic doplnén o pomérné uzké dvere a velmi strmé a uzké schody a
vozidlo je tedy velmi neprivétivé pro osoby se sniZenou schopnosti
pohybu. Zavirdni dveri je centrdini bez detekce obsazeni dveri a velmi
prudké. MnoZstvi zdkouti v prostoru dveri zhorsuje mozZnost uklidu, a
tudiz je tento prostor zanesen ndnosy necistot. Sklddaci dvere velmi
Spatné tésni a izoluji, a tudiz do vozidla v zimé pronikd studeny vzduch,
necistoty a hluk. Zdroveri se o dvere cestujici pomérné jednoduse uspini.
Jako vhodny prvek se jevi zakryti schodt pri uzavieni dveri, tudiZ nehrozi
klopytnuti cestujiciho. Na druhou stranu tento kryt pri otevieni dveri
zbytecné zuZuje svétlou Sirku dveri.

stanici v zavislosti na vlastnostech vozidla (pocet, poloha, Sika a vyskova uroven dvefi), vlastnostech

infrastruktury (Uroven nastupisté) a v zavisloti na poptavce (pocet a rozlozeni cestujicich). Pobyt vozidla

ve stanici byl rozdélen na pét ¢asovych obdobi: odblokovani dvefi, otvirani dvefi, vystup a nastup,

zavirani dvefi a kontroly pfed odjezdem vlaku. Tato moZnost predvolby se projevi pravé na dobé

potiebné pro odblokovani dvefi. Buchmueller, et al. totiz zjistili, Ze v pfipadé pouze nastupujicich

cestujicich se v priiméru prodluZuje ¢as procesu odblokovani o 0,6 az 1,2 sekundy v porovnani s ¢asy kdy

cestujici jak nastupuji tak také vystupuji. Tento efekt je pravé pravdépodobné zplsoben tim, Ze

vystupujici cestujici mohou Zadost o otevieni dvefim jesté pred zastavenim vlaku, ale nastupujici musi

po zastaveni vlaku jesté nalézt tlacitko a stisknout ho. TudiZ je mozZnost predvolby nejen prvkem
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zvysujicim komfort a sniZujicim stres cestujicicho, ale zaroven pomaha i dopraci zkracovat pobyty viaku

ve stanici.

Dverni systém je dale dobré doplnit o moznost uzavieni dvefi cestujicim poté, co nastoupil.
Takovéto feseni nejen mizZe pomoci Setfit energie potrebné pro udrzeni klimatu ve voze a zaroven
zvySuje teplotni stabilitu pro ostatni cestujici, ale i mUZe napomoci zkratit dobu pobytu vlaku ve stanici,
jelikoz v pripadé vyzadaného uzavreni dvefi se nejevi jako nutnost vyckdvat urcity cas pfed zacatkem
uzavirdni a ani dvé vtefiny varovat cestujici, Ze se dvere budou zavirat, jako je vyzadovano v pfipadé
automatického zavirani. (Evropskd komise, 2014) Pravé postup varovani pied zavienim dvefi a jeho
délka hraji podle Harrise a Andersona (Harris & Anderson, 2007) pomérné velkou roli na délku pobytu ve
stanici. Buchmueller, et al. (2010) dale doporucuji dvere vybavit senzory obsazenosti dvefi a pfi jejich
uvolnéni umoznit automatické uzavieni dvefi. Tento systém je ale potieba vyladit dle skutecného
chovani cestujicich, aby zbytecné neuzaviral dvefe pfilis brzo a nezdrZoval pfi vystupu a nastupu,
pfipadné nenechaval dvere oteviené zbytecné dlouho. Pro takovyto systém se jevi vyhodné pouZzit
kamerovy systém vlaku, které by byl schopen sledovat déni uvnitf i venku a byl by schopen predvidat,
zda m3 cestujici v planu vystoupit, pfipadné Ze k vlaku dobihd cestujici, ktery chce nastoupit a systém by

mél pozdrzet uzavreni dvefri.

Association of Train Operating Companies (2016) dale doporucuje, Ze pfi stisku tlacitka otvirani
dvefi v prlibéhu zaviraci sekvence by mélo z bezpeénostnich divodu dojit ke kratkému plnému otevieni
dvefi, ale toto feSeni pravdépodobné nebude vhodné pro frekventované vlaky s mnoha zastavkami,
protoZe by mohlo zplsobovat nemoZnost uzavieni dvefi, ke kterym postupné dobihaji dalsi a dalsi

cestujici.

Jako dalsi pomérné dulezity prvek nachazejici se v blizkosti dvefi je dobre oznaceny komunikacni
systém pro okamzitou komunikaci s persondlem. Neni nic neobvyklého, Ze dvefe selZou a nedojde
k jejich otevreni. V takovém pripadé ma cestujici moZnost urychlené nalézt jiné dvere a pokusit se pouZit
ty, ale pro takové feSeni musi mit dostatek ¢asu a informaci, aby stihl v ¢as vystoupit. Zaroven se obcas
stane, Ze dvefe cestujicimu pfiviou kus obleceni, pfipadné zavazadla mimo vozidlo a dvefe tento
predmét nerozpoznaji (napfiklad zaseknuti tasky za dvefmi, kdy dvere nerozpoznaji pfitomnost
popruh). Pravé pro takovéto nouzové pripady Association of Train Operating Companies (2016)
pozaduje mit u kazdych dvefi moZnost komunikace s personalem. Pokud je takovyto komunikator
vhodné oznacen, tak by mél cestujicimu umoznit rychle reagovat na vznikly problém a snizit mu stres ze

vzniklé situace.
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8.7.1.3 Systém otvirdni

Sice se muZe zdat, Ze pokud cestujici zvolili jako nejlepsi
moznost ovladani tlacitkové, tak tim silné omezili moznosti
vybéru systému otvirani dvefi, ale neni tomu tak. Pouze tim dali
najevo, Ze preferuji, kdyZ se dvefe pohybuji svou vlastni silou a
nemusi s nimi manipulovat sami. Z tohoto dlivodu je tedy ve
vlaku nevhodné pouzit standardni vykyvné dvefe na pantech,
pfipadné zalamovaci dvere ovladané klikou, kde musi cestujici
dvere otevrit vlastni silou (Obrazek 70, Obrazek 71). Takovéto
dvere by i tak byly spiSe nevhodné pro pouziti v modernich
vlacich. U méstskych vlaku je problematicka jejich téZkopadnost,

sloZitost manipulace a mala svétla Sirka. Coxon, et al. (2010) dale

uvadéji jako velkou nevyhodu to, ze dvere zbytecné zabiraji

prostor uvnitf vozu (Obrazek 72), ale zase jsou podle nich Obrézek 72: DvoukFidlé Za,;,‘movac,' dvere v

meéstském kolejovém vozidle. Dvere zbytecnée
zuZuji svétlou Sitku pro vystup cestujicich a
prostor uvniti vozidla. Pod cervenou
podlahou se skryvaji schody, které se vyklopi

vlaku. Jako nevhodné pro dalkové vlaky se zase jevi diky tomu, ze Y Pfipadé zastaveniu nizkého ndstupisté

v pfipadé automatického zavirani mnohem hure uchopitelné pro

cestujiciho, a tudiz u nich tolik nedochazi k drzeni a zdrzovani

velmi Spatné tésni, a tudiZ nezajistuji dostatecné kvalitni jizdu pro cestujici v salonu a ve vestibulech.

Z automaticky se pohybujicich typl dvefi, které mohou byt ovladany tlacitkem jsou u méstskych
vlakl pomérné hojné zastoupeny dvoukridlé posuvné dvere, které se zasouvaji do stény (Obrazek 78).
V jednoktidlém provedeni byvaji k vidéni i u dalkovych vlak(. Jak uvadéji Coxon, et al. (2010), tak jejich
hlavni vyhodou je, Ze diky zasunuti do stény nevyZaduji extra prostor pfi otvirani a zavirani. Takovéto
dvere jsou velmi jednoduché na vyrobu a provoz a zaroven jsou i rychlé. Problémem ale je, Ze dvere
zabiraji misto ve zdi, ktera pak musi byt masivnéjsi a v prostoru kapsy pro zasunuti dvefi pak chybi okno.
Pokud je zde okno umisténo, tak po néjaké -
dobé provozu dochazi k zaneseni tohoto
okna $pinou zevnitf kapsy dvefi a toto misto
se poté Spatné Cisti. Dale tyto dvere hlre

izoluji a odoldvaji tlakovym raziim, jelikoz

musi byt volné pro umoznéni posouvani.

Coxon, et al. (2010) ve svém .C;)rdzek 71: Bdt CZ CD. Ddlkové vozidlo osazeno jednokfidlymi
zalamovacimi dvermi manudlné oviddanymi cestujicimi pomoci kliky.
Toto ovildddni dveri je pro cestujiciho velmi nepohodIné a ve spojeni
s velmi strmymi a vysokymi schody zdroveri pomérné obtizné k otevreni.
Pokud cestujici nastupuje s velkym zavazadlem, nemd ve dverich prilis

z divodu drzeni dvefi cestujicimi uvadgji, ze ~ mMista pro pohodinou manipulaci a ndstup.

vyzkumu zamétujicim se na problémy

zpozdovani Pafizskych priméstskych vlakd
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tyto dvere jsou pro cestujici velmi jednoduché
k drzeni v oteviené poloze a jsou velmi nachylné
k poskozeni z divodu malé sily pfi rozjizdéni

z nulové rychlosti.

Pokud dopravce chce eliminovat nutnost

pouziti tlustych stén pro umisténi kapsy na dvere,

tak je mozné pouzit systém dvefi, kde jsou dvere

umistény na vnéjsi strané stény a pouze se pfed ni Obrdzek 73: Siemens Desiro Classic D DB. Velké predsuvné
dvere umoznuji jednoduchy ndstup se zavazadly a rychlou
vyménu cestujicich. Chybéjici vysuvny schod déla toto
nizkopodlazni vozidlo velmi tézko pristupné z ndstupist, ktera
jsou hluboko pod trovni podlahy vozidla.

posouvaji (Obrazek 65). Takovéto dvere jsou zase
velmi jednoduché a rychlé a zaroven jsou lépe
pfistupné pfi udrzbé a umoznuji osazeni oken i do
mista, kde by v pripadé zasouvacich dvefi byl ve sténé prostor pro oteviené dvere. Na druhou stranu
design vozidla musi s timto stylem dvefi pocitat a snaZit se minimalizovat jeho dopad na vizualni stranku
vlaku a zaroven se musi pokusit omezit negativni vlivy na aerodynamiku vlaku. Dvere je zdroven nutné
dobte utésnit pfed povétrnostnimi vlivy, protoze u tohoto druhu dvefi je vetsi pravdépodobnost
zatékani vody a zafukovani vétru mezi dvefmi a sténou. Z téchto diivodu jsou tyto dvere nevhodné pro
rychleji se pohybuijici vozidla. Coxon, et al. (2010) také uvadéji, Ze takovyto typ dvefi je také velmi

nachylny na drzeni cestujicimi.

Kombinaci predeslych dvou systému se snahou o eliminaci jejich negativnich vlastnosti jsou
dvere predsuvné, které ze vSech dvefi vypadaji nejelegantnéji (Obrazek 73, Obrazek 77, Obrazek 79,
Obrazek 81, Obrazek 83, Obrazek 80). Tyto dvefe jsou za jizdy zapadlé v bocnici vlaku, a tedy pfilis
nezvySuji aerodynamicky odpor vozidla. Pfi otevirani se tyto dvere nejdfive vysunou ven z vozu a poté se
posouvaji podél vnéjsi stény. Diky tomuto systému je eliminovana nutnost umisténi vodicich kolejnic
dvefi na vnéjsi strané bocnice a zaroven dvere nezabiraji zbytecné prostor ve voze, ktery tak mize byt
vyuzit pro cestujici. Tento systém zaroven mnohem méné narusuje vizudlni stranu vlaku a umoziuje
tedy mnohem hezci feSeni vozidla. Na druhou stranu je takovyto systém z dlivodu pohybu dvefi ve vice
smérech a nutnosti je ukotvit pouze v omezeném prostoru drazsi na pofizeni a provoz a mechanicky
slozitéjsi. Takovéto dvere také podle vyzkumu Harrise a Andersona (Harris & Anderson, 2007) pomalejsi
a predsuvné dvere se vétsinou zaviraji déle nez posuvné dvere. Na druhou stranu Coxon, et al. (2010)
uvadéji, Ze pokud se posouvaji dale za hranu prlichodu, maji pfi zavirani Sanci nabrat rychlost a jelikoz se
pohybuji ve vice osach, tak jsou také pro cestujiciho méné predvidatelné, a tedy se snizuje

pravdépodobnost jejich drZeni.

Dalsim, ale u vlak(l ne pfilis pouzivanym dvernim systémem jsou dvefe, které se otaceji okolo

tyce a diky tomu dochazi k jejich vyklopeni a odsunuti do prostoru bocnice vlaku (Obrazek 69, Obrazek
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82). Takovéto dvere byvaji spise pomalejsi a hlife tésni. Na druhou

stranu jsou pomérné jednoduché na vyrobu a provoz.

At uz padne volba na jakékoliv dvefe, vétsinu z nich Ize, podle
volby vysky podlahy vlaku doplnit o vnéjsi vysuvné prvky, které by
mély cestujicimu ulehdit nastup a vystup do vozidla a zvysit jeho
bezpecnost. MizZe se jednat o vyklopny schidek (Obrazek 64), ktery
zmensi horizontalni mezeru mezi hranou nastupisté a vozidlem a
které cestujicimu u vozidel bez Uroviiového nastupu umozni
jednoduseji prekonat vyskovy rozdil mezi nastupistém a podlahou

vozidla (Obrazek 73).

Dalsi moZnosti, ktera se spiSe nachazi u vozidel s Urovni
podlahy v Urovni ndstupisté jsou vysuvné prvky, které bud maji pro
cestujiciho zmensit mezeru mezi vozidlem a ndstupistém, ptipadné
maji slouZit jako schiidek v pfipadé nizkych nastupist (Obrazek 74).

V méstskych tramvajovych provozech byva také obvyklé, Ze se u dvefi
nachazeji schlidky schované pod skladaci podlahou (Obrazek 72),
které se otviraji v pfipadé nastupist v Urovni ulice, ale zlstavaji skryté

v pfipadé nastupist v urovni podlahy vozidla.
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Obrdzek 75: Siemens Desiro Heathrow
Connect. Pomoci kombinace pevnych
prahl vycnivajicich pred vozidlo a
plastovych  ochrannych  prvkii  na
ndstupisti  Ize  docilit minimalizaci
mezery mezi vozidlem a ndstupistem i
bez pouZiti jakéhokoliv vysuvného prvku.
JelikoZ se jednd o letistni vlak, je
eliminace mezery a schodu do vozidla
velmi ddleZita.

MozZnosti, jak cestujicimu zjednodusit nastupovani je velké mnoZstvi a je dobré tyto prvky co

nejvhodnéji pouzit tak, aby opravdu mél cestujici nastupovani a vystupovani co nejpohodIné;jsi. Na

druhou stranu je potieba brat v ivahu to, Ze takovéto prvky zdrzuji vozidlo v zastdvce, jelikoz

z bezpecénostnich divodd neni mozné, aby se tyto prvky zadaly vysouvat pred zastavenim vlaku, ale

zaroven v momenté, kdy je skrz dvefe mozno projit, tak uz musi byt pIné vysunuty. V pfipadé odjezdu je

zase mozné tyto prvky zacit zasunovat aZ poté, co jiz neni mozné pro cestujiciho projit dvefmi a vlak se

-

mUze dat do pohybu aZ po plném zasunuti téchto :

prvka.

Py

brazek 74: Stadler RegioShuttle 11840 C'CD. Vuvé schody

na vozidle zjednodusuji cestujicim ndstup z ndstupist, kterd
nejsou roviné s podlahou vozidla, ale prodluZuji dobu
potrebnou pro odblokovdni a zablokovadni dveri.

102



David Strunz (2017) CVUT FD

Buchmueller, et al. (2010) se snazili vytvorit model délky pobytu Svycarskych vlak( ve stanici
v zavislosti na vlastnostech vozidla (pocet, poloha, Sika a vyskova Uroven dvefi), vlastnostech
infrastruktury (Uroven nastupisté) a v zavisloti na poptdvce (pocet a rozlozeni cestujicich). Pobyt vozidla
ve stanici byl rozdélen na pét ¢asovych obdobi: odblokovani dvefti, otvirdni dvefi, vystup a nastup,
zavirani dvefi a kontroly pred odjezdem vlaku. Pravé vysuvné prvky pro zlizeni mezery mezi vozidlem a
nastupistém byly zahrnuty v ¢ase potfebném pro odblokovani dvefi a bylo zjisténo, Ze zvySuji median
doby potiebné pro provedeni procesu odblokovani dvefi o 2,9 az 3,5 sekund v porovnani s vozidly bez
vysuvnych prvki. Tento efekt je jesté podporen tim, Ze vozidla bez téchto prvkd mohou mit ve Svycarsku
povoleny zacatek otvirani dvefi i pfed Uplnym zastavenim vozidla. Pro doplnéni se jesté snazili mérit
dobu potfebnou na otevreni dvefi a zjsitli, Ze opravdu rozdily jsou, ale jsou zptsobeny rozdilnymi
ovladacimi prvky a rozdilnymi sitkami dvefti (od 1,3 do 1,4 metr() a pohybuji se do 1 sekundy, bez

specifikace které dvefni systémy si jak vedly.

| kdyZ tedy vysuvné prvky cestujicim usnadiuji nastup a vystup, je dobré se zamyslet nad
nutnosti jejich pouZiti. Pokud vozidlo nebude v pribéhu své predvidatené Zivotnosti zastavovat u
nastupist, u kterych je takovyto vysuvny prvek potreba, je lepsi ho za Ucelem snizeni nakladl uplné
vynechat (Obrazek 76). Pokud tento prvek vyZaduji jen nékteré stanice, je potfeba, aby vozidlo védélo,
nebo si pfi cesté pomoci RFID tagl zjistilo zda je u tohoto nastupisté potieba prvek vysunout (Obrazek
74) a pokud tomu tak neni, tak ho nevysouvat a tim urychlit otevieni dvefi. Pokud by naopak mélo
vozidlo v prlbéhu své predvidatelné Zivotnosti schlidek vysouvat pti kazdém zastaveni, bylo by lepsi se
zamyslet nad tim, zda by neslo tento prvek do vozidla zabudovat A g—
napevno bez nutnosti vysunovani a zasunovani v kazdé stanici ‘

(Obrazek 75).

Obrdzek 76: Heathrow POD. Autonomni
vozidlo zastavuje u ndstupisté tak
presné, Ze mezi vozidlem a hranou
ndstupisté nevznikd skoro Zadnd mezera
i bez pouZiti vysuvnych prvkd.
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8.7.1.4 Rozmeéry dvefi

Evropska komise (2014) v TSI PRM
uvadi jako minimalni rozmér dveri 800 mm
a u dvefi urc¢enych pro nastup na
invalidnim voziku poZaduje svétlou Sirku

1000 mm. Tyto rozméry je vhodné vnimat

pouze jako nejmensi doporucené rozmeéry,

protoZe skute¢nd potfeba velikosti dvefia  Obrdzek 79: Bombardier Electrostar GTR/Southern Railway. Priméstsky
vlak se vyznacuje mensim poctem velkych, dvoukridlych dveri, které jsou
poctu se odviji od mnoha faktor(. jednoduché konstrukce pro rychlé zavirdni a otvirdni pro umoznéni co
nejkratsich pobytt ve stanici. Dvere bohuZel nejsou dostatec¢né zajistény

4 X Y a pfi tlakovych rdzech dochdzi k jejich vibrovdni, coZ je slyset uvnitf vozu.
Obecnd poucka, kterou uvadi P y Jej jesly

napriklad Pohl (2013) fika, Ze dvete pro vlaky, které Casto zastavuji musi byt velké (Obrazek 62, Obrazek
63, Obrazek 65, Obrazek 77, Obrazek 79,
Obrazek 84) a rychlé pro umoznéni co
nejrychlejsi vymény cestujicich s co
nejkratsim ¢asem pobytu vlaku ve stanici,
jelikoz jak zminuje Tyler (2015), stanice je
uzké hrdlo systému a sniZuje komeréni
rychlost vlak(l a kapacitu trati. Takovato

omezeni snizuji mozny pocet projizdéjicich

. . L, .. " Obrdzek 77: 423 D DB S-Bahn KéIn. Méstsky vlak se vyznacuje velkym
vlaku za Casovy Usek, tim je snizeno mnozstvim velkych, dvoukfidlych dvefi, které se rychle otviraji a
automaticky zaviraji a umozriuji rychlou vyménu cestujicich pro dosaZeni

potenC|aIn| mnozstvi prepravenych krdtkych pobytd ve stanicich.

cestujicich a takovéto omezeni se projevi

na potencidlni ziskovosti daného

168 1906 Datston
Sunction
Lo Overaroums v cus’ %,

Zelezni¢niho systému. B
7¥FEE 19§

e

Pravé proto musi u téchto
zastavkovych vlakl byt ,,pomérné velka
Cast pudorysné plochy interiéru urcena pro

pocetné dvere a velké nastupni

prostoru,” kdy svétla Sifka dvefi dosahuje Obrdzek 78: Bombardier Electrostar London Overground. Méstsky viak,
ktery je adaptovany z platformy priméstskych lehkych vlaki Turbostar a
Electrostar. Z duvodu vyuZiti jednotné platformy mad kaZdy viz pouze
dvoje dvoukridlé dvere v kazdé bocnici. Tento nedostatek se vozidlo snaZi
kompenzovat pomérné prdazdnym uspordddanim interiéru, které by mélo
umoznovat lepsi proudéni cestujicich v salonu a vestibulu. Dvere jsou
jednoduchého konceptu a pouze se zasouvaji do bocnice vozu. KazZdé
»Na jedno dvefni kfidlo pfipada zhruba jen  dvere maji pouze jedno tlacitko na vnéjsim rdmu — bylo by lepsi, aby bylo
tlacitko na kaZdé strané ramu dveri pro zvyseni komfortu cestujicich.

,u regionalnich Zelezni¢nich vozidel az 10 %
délky ... bocnice”. (Pohl, 2013) U

takovychto vlak( je podle Pohla obvyklé, Ze

20 az 25 sedadel”.
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Je potteba, aby dvere reagovaly co
nejrychleji na pokyn otevfeni a uzavreni a
také ho co nejrychleji provedly. Z tohoto
dlvodu je lepsi, aby tyto dvere byly spise
co nejjednodussi ,bez pridavného
zajistovani” a dvere (a pfipadné vysuvné
schidky) reagovaly okamfité a otviraly se

co nejrychleji. (Pohl, 2013) Jak dale uvadi

Pohl, u dveti nesmi dochazet k pozdnim

Obrdzek 80: Standardni rozmisténi dveri u ddlkovych viaki - malé

reakcim, jelikoz je jakakoliv prodleva
2 J€) P jednokridlé dvere umisténé na koncich vozu.

cestujicim interpretovana, jako funkéni
chyba, coz vede k frustraci cestujiciho a silnéjSi manipulaci s ovladacimi prvky, které pak jsou zbyteéné
vice namahany. Zaroven nesmi dochazet k zbytecnym zdrzenim pti bezpeénostnich kontrolach, jako je
kontrola zastaveni vlaku, kontrola uzavreni dvefi, kontrola zasunuti schiidku a varovna signalizace pred
zavienim dvefi také nesmi byt zbyte¢né dlouha (ale musi znat =
minimalné 2 vtefiny pred zapocetim zavirani dvefti (Evropska

komise, 2014)).

Na druhou stranu, dvere pro dalkovou dopravu nemusi
umoznovat tak rychlou vymeénu cestujicich, jelikoZ doba pobytu ve
stanici nehraje u dalkovych vlaki azZ tak velkou roli v celkové jizdni
dobé a jak uvadi Walmsley (2014), dvere ve vlaku zabiraji prostor
pro priblizné 8 sedadel o které je pak nizsi kapacita vlaku a vlak tedy

m{Ze pobrat o 8 méné platicich cestujicich. Z tohoto divodu

mohou mit dalkové vlaky méné dvefi a mohou byt mensi, ale stale

Obrdzek 81: Siemens Desiro Southwest

musi byt dostate¢né komfortni pro umoZznéni ndstupu cestujicim se  Trains. Jednoduché jednokridlé predsuvné
dvere u dalkové verze priméstského vlaku.

zavazadly, koly, kocarky a voziky (Obrazek 64, Obrazek 66, Obrazek

70,0brazek 81, Obrazek 82, Obrazek 83). Pohl (2013) uvadi, Ze u dalkovych vlak( je obvyklé, Ze soucet

Sifek dvefi odpovida pfiblizné 5 % délky vozidla, ,aby nastupni prostory nezplsobovaly pfilisSné zmenseni

prostor urcenych k umisténi sedadel” a na jedno kfidlo dveti tak pripada pfiblizné 40 sedadel.

U dalkovych vlakl je mnohem dalezitéjsi, aby dvere zajistovali co nejvyssi dlouhodobé cestovni

pohodli cestujicim. Proto musi tyto dvere dobfe zapadat a tésnit, tepelné a akusticky izolovat a musi byt
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zapevnéné proti ucinklim vnéjsich sil, aby odolavaly pretlakovym a

podtlakovym raztim pfi vyssich rychlostech.

Tvrzeni, Ze Sirsi dvere zajistuji rychlejsi vyménu cestujicich u
méstskych Zelezni¢nich systém se snazil potvrdit Harris, et al.
(2014) pfi studiu 125 mezinarodnich vzork(l dat sebranych za 15 let,
ktera obsahuji data ohledné pobytu vozidel ve stanicich a chovani
cestujicich u kritickych (nejfrekventovanéjsich) dvefi vlaku. Jako
prvni bod je nutné uvést, Ze dllezitéjsi, nez technicka sire dvefi je
efektivni Sitka proudu cestujicich, kterd je mérena od ramene

k rameni proudicich cestujicich a je mensi neZ Sife dvefi.

Jako prekvapuijici zavér zjistili, ze Site dvefi se v jejich
regresni analyze neprojevuje jako statisticky vyznamna promeénna.
Sice se jim podafilo najit korelaci mezi Sifi dvefi a rychlosti toku

cestujicich, kdy u dvefi od 0,8 metr( do ptiblizné 1,15 metr(

David Strunz (2017) CVUT FD

Obrazek 82: GreatWestern Railway.
Dvoukridlé dvere, které jsou uZsSi a
odpovidaji Sifi dveri vhodné pro ddlkovy
vlak, kde neni nutnd viceproudd vyména
cestujicich. Tyto dvere se zdroveri jevi, jako
dostatecné Siroké i pro cestujici s kolem.
Dvé kridla dvefi umozZniuji rychlejsSi
rozevirdani pruchodu, a tedy zkracuji dobu
do vystupu prvniho cestujiciho po zapoceti
sekvence otvirdni dveri.

cestujici nastupuji a vystupuji rychlosti ptiblizné 0,8 cestujiciho za sekundu, od Sife 1,25 do pfiblizné 1,4

metrl cestujici vystupuji rychlosti 1,3 cestujiciho za sekundu, ale nastupuji porad stejné pomalu a pfi Sifi

nad 1,5 metrd dochazi k urychleni nastupu na 1,2 cestujiciho za sekundu, kdeZto rychlost vystupu klesa

k 1 cestujicimu za sekundu. Tyto rozdily jsou pravdépodobné zplisobovany tim, zda jsou cestujici schopni

provadét soucasné pohyby ve dvefich.

Heinz (2003) uvadi, Ze v pfipadé uzkych dvefi nastupuji

cestujici v fadé, ale s rozsifovanim sirky dochdzi k ndstupu cestujicich
cik-cak na kazdé strané dvefi s prekrytim v oblasti ramenou, coz
umoznuje mnohem plynulejsi pohyb. Harris, et al. (2014) uvadi, Ze pfi
Siti dvefi priblizné 1,25 metrd dochazi k maximalizaci toku cestujicich,
kdy vystupujici vystupuji ve dvou fadach, kdeZto nastupujici nastupuji
cik-cak s prekrytymi rameny. Jesté SirSi dvefe podle nich jiz tok
cestujicich pfilis nezvysuiji, jelikoZz poté jiz nebyva nejuzsim mistem
prostor dvefi, ale prostor mezi ¢ekajicimi cestujicimi na nastupisti a

prostor ve vestibulu a vstupy do salonu.

Harris, et al. (2014) ma teorii, Ze ulicky lidi na nastupisti
cekajicich na nastup jsou uzké z dlivodu snahy vsech ¢ekajicich o
nahlédnuti do vozidla, coZ by mohlo jit odbourat prihlednymi sténami

v okoli dvefi, aby cestujici nemuseli koukat skrz volny prostor dveti a

Obrdzek 83: Rotem KTX KORAIL.

Jednokridlé dvere vysokorychlostni
jednotky jsou tuZsi, pevnéjsi a pevnéji
zajisténé, coZ vede k lepsimu odoldvdni
tlakovym rdzam a zvysuje komfort
cestujicich.
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tim nezmensovali jejich prichodnost. Pravé ulicka mezi cekajicimi cestujicimi na plném nastupisti je
v nejuzsim bodé vidy podobné Siroka at je Sitka dvefi jakakoliv a nejéastéji umoznuje prichod pouze

jednoho cestujiciho.

Harris, et al. (2014) s pomoci linearni regrese dale zjistil, Ze efekt Sirky dvefi na rychlost nastupu
a vystupu je nelinearni se skokem u Sirky okolo 1,44 metr(, kdy lze predpokladat, Ze dva cestujici
nastupuji a vystupuji soucasné. Efekt dalSiho zvétSovani dvefi jiz neni tak zdsadni, jako efekt pripadného
zvétSovani volného prostoru okolo dveti pro uhybani cestujicich. Tato Sitka dvefi bude pravdépodobné
optimalni pro pfiméstské vlaky, protoze Walmsley (Walmsley, 2014) pro leasingovou spole¢nost
Porterbrook doporucuje u novych pfiméstskych viakd poZadovat dvere Siroké pravé 1450 mm. Dvefe
Sirsi, neZ tato hodnota maiji vyhodu, Ze umoZznuji soucasny pohyb cestujicich dovnitf a ven, ale Harris, et

al. (2014) pozorovanim pfiméstské Zeleznice v okoli Sydney zjistil, Ze k tomuto jevu z néjakého divodu

nedochazi, kdyzZ se uprostired otevienych dvefi nachazi ty¢ pro pfidrzeni cestujicich.

Tyler (2015) se v experimentech zkoumajicich rychlost vymény cestujicich zaméroval na vozy
londynského metra. Experimentalné s pomoci makety vozu a velkého mnozZstvi Gcastnikl zjistil, Ze pro
vozidlo metra jsou dvefe 1500 mm moc Uzké a dvere Siroké 1800 mm jsou zase zbytecné moc Siroké
z pohledu rychlosti toku cestujicich. Jako hlavni bod uvadi, Ze dvefe musi umoznit prichod nékolika
proudl cestujicich najednou. Zaroven upozorfiuje, ze pohyby cestujicich neni mozné vnimat
homogenné, jelikoZ nejsou konstantni a méni se od cestujiciho k cestujicimu a se zvysujicim se poctem
cestujicich a naplnénim vlaku se proud cestujicich nelinedrné zpomaluje. Této nelinearity si vSimli i
Buchmueller, et al. (2010), ktefi ve svém vyzkumu zaznamenali, Ze prdmérna rychlost toku nastupujicich
a vystupujicich se zvySuje se zvySujicim se poc¢tem nastupujicich a vystupujicich cestujicich. Oviem
pokud zaplnéni sedadel vozidla dosahuje 60 a vice procent, tak se rychlost toku snizuje z divodu

konfliktl mezi sedicimi a nastupujicicmi cestujicicmi.

Thoreau, et al. (2016) k témto zavérdm doplnuji, Ze z jejich vyzkumu optimalniho designu dvefi a
vestibull metra pfi pIném obsazeni provadéném pro London Underground vyslo, Ze pti zkoumani Sife
dvefi 1600 mm, 1700 mm a 1800 mm zaznamenali nejrychlejsi tok u dvefi Sirokych 1700 mm. Dale
z vyzkumu zjistili, Ze volny prostor vedle dvefi Sife 300 mm maximalizuje tok cestujicich a centralni tyce

ve vestibulech tok cestujicich nikterak nezpomaluji.

Optimalni konfiguraci dveti dalkovych vlakl se zabyvali Watts, et al. (2015), ktefi ve svém
experimentu zkoumali dobu potfebnou pro nastup a vystup cestujicich u dalkovych vlakd. Jejich cilem
bylo ovéfit za jakych okolnosti je moZné u budoucich vysokorychlostnich vlak( na budouci

vysokorychlostni trati High Speed Two ve Velké Britanii udrzet ¢as stani vlaku v mezilehlych stanicicich
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na maximalné dvou minutach. Odhadli, Ze pokud ma vlak stat pouze dvé minuty, tak na Cisty nastup a

vystup cestujicich zbyva pouze 95 sekund.

Pfi experimentu pouzili maketu vozidla a dvere o Sifce 900 mm a testovali efekt pfitomnosti
schod do vozu na rychlost nastupu cestujicich, jelikoZ Ize predpokladat, Ze dakové vlaky maji uzsi dvere
a podlahu vysSe nez je Uroven nastupisté. Dale predpokladali, Ze dalkovymi vlaky jezdi cestujici na delsi

vevs

(Watts, et al., 2015)

V pripadé ndstupu a vystupu cestujicich se zavazadly zjistili, Ze v pfipadé skoro Urovriového
nastupu trva pohyb cestujicicho v praméru pfiblizné 2,9 sekund. V pfipadé jednoho schodu (130 mm) (+
vysuvného predschodu 120 mm nad hranou nastupisté) cestujicim trva pohyb v priméru 3,5 sekund a
v pfipadé dvou schodl (vyska 130 mm) ) (+ vysuvného predschodu 50 mm nad hranou nastupisté)
cestujici v priiméru nastupoval/vystupoval 3,9 sekund. Vystup je podle experiment v priméru rychlejsi,

neZ nastup. (Watts, et al., 2015)

Dale experiment testoval efekt nezatizenych zavazadel na dobu nastupu. Malé batohy nemély
efekt na dobu pohybu cestujicich. U zavazadel drzenych v ruce, ale dochazi k prodluzovani nastupnich
dob. V pfipadé Urovnového nastupu je doba ndstupu s velkym kufrem o 40 % delsi, nez bez zavazadla a
v pfipadé schodu do vozidla se ¢asy pro nastup jesté prodluzuji. Nastup a vystup s velkym (ale lehkym)
kufrem trval v priméru 5 sekund v pfipadé pritomnosti schodu. Nastup s kocarkem pres dva schody

trval v prliméru vice nez 6 sekund. Tento efekt je vétsi pfi ndstupu, nez pri vystupu. (Watts, et al., 2015)

V dotaznicich Gcéastnici experimetnu uvadéli, Ze v pfipadé velkych zavazadel je velkym
problémem pro nastup nedostatecna velikost dvefi v porovnani s velikosti kufru. Toto zjisténi je
zajimavé, jelikoz velké kufry byvaji Siroké ptiblizné 550 mm a v pfipadé taZzeni za osobou by nemél byt
prichod dvermi Sirokymi 900 mm problém. TaZeni kufru za cestujicim ale pravdépodobné neni uplné
optimalni v pfipadé pritomnosti schodl. V tomto pripadé pravdépodobné nese cestujici kufr pri
nastupovani vedle sebe a jelikoZ velké kufry jsou pfiblizné 300 mm hluboké, nezbyva jiz cestujicimu pfilis
mnoho mista pro manipulaci a samotny nastup. Jesté vétsim problémem pro cestujiciho je nastup
s kocarkem. Pravé z divodu problematického nastupu do vozidla se zavazadly je dobré se u dalkovych
vlakd zamyslet nad tim, zda jsou jednokfidlé dvere dostatecné Siroké pro moderniho cestujiciho. (Watts,

et al., 2015)

Watts, et al. (2015) v experimentu ddle porovnavali doby nastupu riznych demografickych
skupin, jelikoz Ize predpokladat, Ze v prlibéhu Zivotnosti vozidla bude populace v priméru starnout.
V ptipadé uroviiového nastupu do vozidla vék nehraje roli, ale v pfipadé nutnosti nastupu po dvou

schodech se doba nastupu cestujicich nad 65 let prodluzuje v pridméru az skoro k 5 sekundam, cozZ je o
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1,2 sekundy déle, neZ nastup osoby ze skupiny 20 aZ 27 let. Tento efekt je vétsi pfi nastupu, nez pfi
vystupu. Zavazadla méla na doby pohybu strasich cestujicich vétsi efekt, nez na mladsi. Jelikoz Ize
ocekavat, Ze populace bude postupné starnout a vétsi mnoZzstvi cestujicich bude mit problémy

s pohybem, bude nutné vlaky Iépe zpfistupnit vétSimu mnozstvi lidi s omezenou moznosti pohybu. Pro

tyto osoby je vhodné mit u kazdého vlaku droviiovy nastup do vozidla.

Watts, et al. (2015) dale pozorovali chovani cestujicich v redlném prostredi a zjistili, Ze cestujici
se v realité u Urovriového nastupu pohybuji rychleji, nez vyslo z jejich experimentu. Toto je ale
pravdépodobné zplsobeno tim, Ze pozorovali vozidla se Sirsimi dvefmi a cestujici pravdépodobné
neméli takové mnoZstvi zavazadel. Na druhou stranu, v pfipadé nastupu pres dva schody byl nastup a
vystup v redlném vlaku delsi, nez v experimentalnim pfipadé a v priméru trval kolem 5,5 sekundy na
osobu. V ptipadé starsich osob a velkych zavazadel byl tento rozdil mezi experimentem a realitou jesté

vétsi, coZ je v pfipadé zavazadel vysvétleno tim, Ze realni cestujici méli pravdépodobné zavazdla tézka.

NejdlleZitéjsim zjisténim z redlného pozorovani ale bylo, Ze pomérné prekvapivé velké ¢asti
cestujicich zabral nastup a vystup o hodné déle, nez jinym. Toto byli cestujici s mnoZstvim zavazadel a
nékdy i s malymi détmi. Tento efekt byl nejvice viditelny v pfipadé ndstupu po schodech. Pokud
dopravce chce urychlit nastup a vystup cestujicich a zaroven zjednodusit cestovani témto skupindam
cestujicich, tak je dobré se zaméfit na zlepseni podminek pro jejich ndstup a vystup. Jednim z moznych

zlepsSeni je rozsiteni dvefi a umoznéni Uroviiového nastupu do vozidla. (Watts, et al., 2015)

Tato studie doporucuje rozsifit dvere, jelikoz Sirsi dvefe umoziuji rychlejsi a pohodInéjsi nastup
cestujicich, obvzlasté pokud maji zavazadla. Déle bylo ve studii zjiSténo, Ze je pro urychleni nastupu
nutné umoznit co nejlepsi tok cestujicich dale z vestibulu do salonu se sedadly a pro urychleni vystupu je
nutné ve voze cestujici co nejlépe informovat o stanici, nastupisti, prestupech, umisténi vychodu, atd.,
aby nedochazelo ke zmateni cestujicich hned po vystupu a jejich zastavovani a blokovani proudu
ostatnich cestujicich. Dale je dobré vymyslet co nejhladsi pfechod z vozu na ndstupisté, aby nedochdzelo
k poskozovani zavazadel pfi pretahovani pres malé schody a mezery — toto je obvzlasté dilezité u

letistnich vlakd, kde Ize ocekavat velké mnoZstvi kufrd na koleckach.
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8.7.1.5 Schody

Jak jiz bylo dfive zminé&no, schody o \:
do vozu maji neblahy vliv na komfortnost
nastupu cestujicich do vozidla a také se
negativné projevuji na délce pobytu vlaku
ve stanici, v porovnani s Uroviiovym

nastupem do vozidla. Tento efekt schod(

byl podle Watts, et al. (2015) nejpalcivéjsi =

s 7 e (S e o
Obrdzek 84: CKD Vagonka 471 CityElefant CZ CD. Vozidlo urcené pro
zastdvkové viaky je vybaveno dvoukridlymi dvermi, které by mély
cestujicimi s d&tmi a u star$ich osob. Pravé umoznit rychlejsi vyménu cestujicich. BohuZel kazdé kridlo dveri je
ovlddano oddélené pomoci jiného tlacitka, které je navic v interiéru

v pfipadé cestujicich s velkymi zavazadly,

z dlvodu téchto nevyhod by bylo u viaku kazdé umisténo na opacné strané vestibulu. Toto FeSeni velmi
zpomaluje vymeénu cestujicich a sniZuje jejich komfort. Zarover je vnéjsi
lepsi se schodiim vyhnout a mit vSude tlacitko umisténo uprostred dveri, coZ miZe vést k tomu, Ze je prostor

; o . . ., dvefi vice blokovdn cekajicimi cestujicimi, neZ kdyby byla tlacitka
pouze uroviovy pristup. Pokud toto feseni |, it6n0 na vnéjsim okraji dvefi. Vozidlo je koncipovéno jako
nizkopodlaZni bez vstupnich schodd, ovsem nevhodné nizkd ndstupisté
a chybéjici vysuvny schod délaji v zobrazené poloze toto vozidlo
prakticky nedosaZitelné pro starsi osoby a rodice s malymi détmi.

ale neni mozné, je potreba cestujicim

pristup co nejvice zjednodusit (Obrazek 84).

Schody nesméji byt pfilis Gzké a vysoké, ale mély by umoznit jednoduchy ndstup bez nutnosti
vyvinout velké usili a také umoznit postupny ndstup schod po schodu se zavazadly. Ve vestibulech
ddlkovych vozidel byva vétSinou pomérné velké mnozstvi nevyuzitého prostoru, proto je mozné schody
vice natahnout smérem do vozu, a tedy sniZit jejich prikrost (Obrazek 66, Obrazek 71). Tyler (2015) pfi
zkoumani vlastnosti lidského zraku a jeho vlivu na nastup do vozidel zjistil, Ze z dGvodu Spatného
periferniho vidéni ¢lovéka v kombinaci s vnimanim podlahy vozidla pouze periferné je nutnosti schody,
mezery a pirechody podlah vyrazné oddélit, aby takovyto predél cestujici zaregistroval i periferné.

evvs

v TSI PRM. (Evropska komise, 2014)

8.7.2 Vestibul

Vestibul je prvni interiérovy prostor, se
kterym se cestujici po ndstupu setka. V pfipadé
prvniho setkani cestujiciho s vozidlem je nezbytné
nutné jiz v tomto prostoru zdkaznika nadchnout a
doprat mu prvni pozitivni zkusenost s vozidlem a

vhodné ho v ném uvitat. Pravé pro pfijemné

privitani cestujiciho ve vlaku je dobré vyuzit Obrdzek 85: Siemens Desiro Heathrow Express. ViyuZiti modernich
. . . " . designovych svitidel ve vestibulu vyvold u nastupujiciho
vSechny soudobé technologie, od pouziti vhodné  cestujiciho pocit ndstupu do luxusniho vozidia.

zvolenych barevnych a tvarovanych svitidel
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(Obrazek 85), pouziti modernich doplnkd,
material( a barev (Obrazek 86) aZ po vhodné
zvoleni velikosti vestibulu tak, aby se v ném
cestujici pti svém typu cesty citil co

nejkomfortné;ji.

Transport Focus (2017) dale uvadi, ze
v dotaznikovych prlizkumech se cestujici
vyjadiovali pomérné negativné o madlech.
Cestujicim pfislo, Ze jich ve vestibulech neni

dostatek, a hlavné nejsou dostate¢né dobre

rozpoznatelnd, coz by jisté slo vyresit

Obrdzek 86: Siemens Desiro Heathrow Express. Designové velmi

barevnym osvétlenim madel a jejich pozadi krdsny vestibul méstského letistniho vlaku nového cestujiciho ohromi.

L. ; L L, . Materidly, barvy, design a osvétleni plsobi velmi luxusné a exkluzivné.

na sténé pomoci LED paskd. Nejvice sitohoto  pocit 7 vestibulu kazi pouze pousiti sklopnych sedadel v mistech, kde

by se spise hodily opérky pro krdtkodobé stojici cestujici. Vestibul je
doplnén o monitory informacniho systému.

problému vsimali postizeni cestujici, z nichz ti
zrakové postizeni ocenuji, kdyz jsou madla

barevné kontrastni vlci okoli, maji ergonomicky tvar, spravny uhel a vysku.

At uZ je rozmisténi vestibull ve vlaku jakékoliv, je tfeba rozliSovat rozdilné funkce, které ma
vestibul u ddlkovych a zastavkovych vozidel. U dalkovych by mél mimo pohodIiny nastup cestujiciho také
pfevdaziné tvofit bariéru proti nefizené vyméné vzduchu v salonu se sedaly, ale také je doporucené ho
koncipovat jako odpocinkovy prostor pro cestujici, ktefi chtéji z néjakého divodu odejit do tiché zény
mimo ostatni cestujici, napfiklad z dlivodu telefonniho hovoru. Na druhou stranu vestibul u
zastavkovych viakd by mél prevaziné umoznit co nejrychlejsi vystup a nastup cestujicich, ale také
fungovat jako viceucelovy prostor pro stani a opirani se cestujicich, ktefi nepojedou ve vlaku pfilis

dlouho a také pro umisténi rozmérnéjsich zavazadel, kterd se v zastdvkovém vlaku nevejdou k sedadlu.

U obou vozidel by ale vestibul mél hlavné plnit funkci bezproblémového pohybu cestujicich do a
ven z vozidla, musi tedy byt pfehledny a bez prekazek a podle Passenger Focus (2009) se také nesmi
prepliovat a musi pfirozené vybizet k pohybu dale do vozu, i kdyz ma cestujici s sebou zavazadla,
protoZe na tyto aspekty si cestujici nejvice stézuji v prizkumech spokojenosti. Velikost vestibulu by méla
byt, stejné jako v pripadé dvefi, volena dle poZzadované maximalni doby otevieni vnéjsich dvefi. (Tyler,
2015) Déle musi vestibul pfirozené plnit funkci Cistici a odvodnovaci, aby nedochazelo k zbyte¢nému

Spinéni podlah dale ve voze.
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Obrdzek 87: Pesa ABpee CZ CD. Velmi tzky priichod z vestibulu do salonu a vestibul plny nerovnosti a pfekdZek zpomaluje tok
cestujicich pfi nastupovadni, obzvldsté pokud nastupuji s rozmérnejsimi zavazadly. Vyhnuti dvou osob je v takovémto prostoru
prakticky nemozné. Tento prostor vznikl umisténim toalety na kaZdou stranu ulicky, coZ se jevi jako optimdini z divodu niZsich
ndkladd na komponenty, jako jsou nddrZe na vodu a pripadné na udrzbu a Cisténi, ale poté vznikaji ve voze takovdto tzkd a
nehostinnd hrdla, kudy se cestujicim Spatné prochdzi a zdroveri je na toaletdch velmi mdlo prostoru. Zaobleni svislych rohi se jevi
jako velmi vhodné pro zlepseni prostupnosti prostoru. Kliky zasahujici do prostoru priichodu mohou zptsobit zachyceni obleceni a
zavazadel (batohu) cestujiciho. Zaspinéni spodni dsti sklenénych interiérovych dveri od Cisténi podlahy ukazuje na naprosty
nezdjem dopravce o vytvoreni kladného pozitivniho dojmu na nového cestujiciho i kdyZ do modernizace tohoto vozidla investoval
znacné finanéni prostredky (12,72 milionu K¢ za viz (Ceské drdhy, a. s., 2012)). Absence zaobleni hrany mezi sténou a podlahou
zplsobuje, Ze nedochdzi k dostatecnému uklidu tohoto prostoru a usazuji se zde necistoty a vozidlo tedy jiZ po pdr letech provozu
vypadd dosti Spinavé.

8.7.2.1 Ddlkova vozidla

U dalkovych vozidel by mél byt vestibul optimalné velky pro umoZnéni co nejpohodInéjsiho a
nejrychlejsiho prichodu cestujicich s velkymi zavazadly a nejlépe umoznit i jejich pfipadné mijeni.
BohuZel pfilis velky vestibul je pro dopravce nevyhodny, protoZe ubira prostor na umisténi sedadel. Na
druhou stranu usetteny ¢as ve stanicich diky plynulejsimu nastupu a vystupu cestujicich mize dopravci

snizit potfebu vozidel v obéhu a tim mu Setfit investicni a provozni naklady. Pravé tento ¢as nutny pro
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nastup a vystup hraje velkou roli u
leteckych dopravcl, ktefi se vSemozné

snazi ho zkratit na minimum, jelikoZ letadlo

stojici na zemi nevydélava. Z tohoto
dlvodu si nechal Airbus patentovat nastup

do letadla dvéma fadami cestujicich skrze

dvojité dvere a Siroky vestibul (Dehn, et al.,

| ¥
Obrdzek 89: Bombardier Electrostar London Overground. Opérky
umoZriujici polostdni vhodné zakomponované do stény vozidla tak, aby
neprekdZely pri priachodu cestujicich. Takovéto opérky by bylo vhodné
umistit i do vestibulu ddlkovych vozidel, ale v odlisné poloze vhodné pro
tyto fady navadi kazdou do jiného sméru a uspordadani ddlkovych vozidel a pripadné i mensi.

2009). Podobny patent na nastup do

letadla ve dvou fadach a vestibul, ktery

ulicky si také nechal udélit Boeing (Boren,
2013), jelikozZ pravé ¢as nastupu do letadla
je pro dopravce velmi omezujici a pro
vyrobce by mohl byt velkou konkuren¢ni
vyhodou. Je jasné, Ze u vlakd neni toto
omezeni az tak velké, jelikoZ v porovnani

s letadly jednim vestibulem prochazi

:
’ = A

najednou mnohem mensi pocet osob, ale  Obrézek 90: Bocni opérka pro umoznéni pohodinéjsiho se opidni
oL , i . kratkodobych cestujicich.

stejné by tento faktor u dalkovych viaki

nemél byt zanedbavany a spolecné s vyuzitim proménlivé Sife vozidla

zminované ve spojitosti s ulickou rozsitujici se ve sméru ke dverim

(Obrazek 46) by mohl mit kladny vliv na ziskovost a zaroven spokojenost

cestujicich.

Dalsim daleZitym prvkem vestibulu dalkového vozidla je
umoznéni stani a opirani cestujicich (Obrazek 89, Obrazek 90). Toto je
velmi daleZité pro cestujici, ktefi jedou vlakem pouze velmi kratce a
ktefi se nechtéji prodirat do salonu a hledat volné misto, jelikoZz budou
za par minut zase vystupovat. S rozSifovanim integrovanych dopravnich
systému se toto stava redlnéjsi, jelikoz ve vétsich méstech mize

cestujici pro pohyb poutzit jakykoliv vlak a pokud dalkovy vlak zastavuje

na vice stanicich ve mésté (napf. v centru, na letisti a u vystavniho

Obrdzek 88: Rotem KTX KORAIL.

arealu), tak ho také cestujici budou pouzivat pro kratké cesty mezi Umisténi toalet podéiné a pouZiti
zalamovacich dvefi umozZniuje mit
témito stanicemi, coZ je samoziejmé dobfe. Proto je dobré do stén mezi toaletami $irsi ulicku, ve které se

o L. . L, L i i v pfipadé nutnosti vyhnou dva
vestibuld umistit opérky pro polostani cestujicich (Obrazek 89, Obrazek  cespyjic.
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90), které je mnohem pohodInéjsi nezZ traveni cesty pouze ve stoje. Tyto opérky ale nesmi pfilis
zasahovat do volného prostoru vestibulu, aby nebranily prichodu se zavazadly. Takovéto opérky oceni i
cestujici, ktery potfebuje na chvili odejit ze salonu do soukromého a tichého prostoru bez cestujicich,

coz by mél vestibul u dalkového vlaku byt.

U dalkovych vlakd byva ve vestibulech umisténa toaleta, aby neobtéZovala cestujici v salonu ,,a
aby lidé navstévuijici toaletu nebyli sledovani zraky okolnich cestujicich®. (Pohl, 2013) Toto fesSeni se jevi
jako optimalni, ale umisténi toalety nesmi byt na ukor ulicky mezi vestibulem a salonem. Pravé umisténi
kolmé toalety vétSinou vede k tomu, Ze je ulicka pfrilis uzka a omezuje pohyb cestujicich (Obrazek 87).
Umisténi toalety po kazdé strané ulicky se nejevi jako optimalni, jelikoz v pripadé standardni Sife vozu
vznikne velmi uzka ulicka a dvé velmi stisnéné toalety. Takovéto feSeni je doporuceno pouze v ptipadé,
Ze by se podafilo v tomto misté nad podvozky rozsifit skfin vozidla tak, aby plné vyuzivala maximalniho
konstrukéniho profilu a diky tomu by Slo rozsifit ulicku a toalety. V opacném pripadé se jevi jako
optimalnéjsi umisténi podélnych toalet na obé strany ulicky a ponechani Sirsi ulicky (Obrazek 88),
pripadné nejlepsi je umistit toaletu/toalety pouze na jednu stranu a ziskat Siroky prichod a zaroven

toaletu vétsich rozmér( (Chyba! Nenalezen zdroj odkaz(.).

8.7.2.2 Zastdvkové viaky

Obrdze 1: etibul éstského vlaku ve kterém je pomérné vhodné vyuZity prostor okolo dveri, ktery umozriuje pohodIné stani
a opirdni cestujicich bez toho, aby dochdzelo k blokovani dveri. Opérku by bylo spise lepsi umistit k bocnoci vliaku, aby se cestujici
opiral zady o bocnici, ale pak by v nevyuZitém rohu nemohla byt takto vhodné umisténd nadoba na odpad.

Na rozdil od dalkovych vlakd by mél byt vestibul u zastavkovych vlak(i pfevazné velkym volnym
prostorem, protoZze ma mimo funkce prlchozi i funkci pobytovou pro cestujici, pro které jiz nezbyvaji

volna sedadla, na ktera by si chtéli sednout, nebo pro cestujici, ktefi jedou jen kratkou dobu a chtéji tedy
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zUstat v blizkosti dvefi. Harris, et al. (2014) pravé ve vysledcich své studie doporucili mit v okoli dvefi
volny prostor, ktery umozniuje nastupujicim cestujicim |épe se rozprostfit do prostoru vestibulu a
neblokovat nastup dalsich cestujicich pred tim, nez narazi na Uzké hrdlo pti vstupu do salonu se sedadly

a tim urychlit nastup zbytku cestujicich.

JelikozZ ve vestibulu se nachazeji i cestujici, ktefi v ném stoji i
v pribéhu nastupu a vystupu ostatnich cestujicich, je potreba je co
nejlépe umistit tak, aby neprekazeli pfi nastupu a vystupu. Toto je
nejdalezitéjsi u méstskych vlakd, kde dochazi v kratkych intervalech
k pomérné velkym vyménam cestujicich ve vozidle. Crossrail ve svych
poloméstskych vlacich pozaduje v okoli dveti vytvoreni velkého volného
prostoru, kam by se méli stojici cestujici ptirozené uchylovat a
zjednodusit ostatnim pohyb skrz dvere. (Crossrail Ltd, 2017) Na druhou
stranu tento volny prostor nesmi byt pfilis velky, protoze jak upozornuje

Walmsley (2014) pti popisu objedndvanych pfiméstskych vlakd, tak tento

Obrézek 92: London Undergrorund.
Umisténi opéerky na bocnici vedle

prostor u kazdych dvefti zabere prostor pro osm sedadel.

Tyler (2015) pfi experimentalnim zkoumani dob nastupu a dveri. Takovéto umisténi opérek se
jevi jako optimdlni pro minimalizaci
vystupu na maketé vozu metra zjistil, Ze vedle dvefi by mél byt volny blokovéni dvefi stojicimi cestujicimi.

L, . B ., o Lep$im je ale opérku umistit vice do
prostor 300 mm pro opirani cestujicich (Obrazek 89), ktefi by pfistanim s, o susit rém dveri aby

nedochdzelo k opirdni cestujicich ve

neblokovali dvefe. Pfi porovnavani s volnym prostorem Sirokym 500 mm o ) .
dverich o ram dveri.

bylo zjisténo, Ze toto pfipadné rozsiteni jiz nema v pfipadé experimentu vliv na rychlost toku cestujicich,
ale jeho zmenseni se projevuje negativné. Do tohoto prostoru je doporu¢eno umistit opérky pro opirani

cestujicich.

Sice z experimentl vysla tato velikost opérek jako nejlepsi, ale mize se jednat o specifikum
experimentu, pfipadné vozu metra, protoze z pohledu rozméru prdmérnych cestujicich se prostor o
velikosti 300 mm nejevi jako dostatecné velky. V pripadé umisténi opérek kolmo na smér jizdy (Obrazek
91) bude dochazet k zasahovani chodidel cestujiciho do prostoru dvefi, protoze primérna velikost
chodidla muzské populace Spojeného kralovstvi je 270 mm. (TheAverageBody.com, 2015) Pravé
zasahovani chodidel do prichoziho prostoru dvefi se pfi ndvrhu vlaku doporucuje vyhnout Walmsley

(2014) a z pozorovani realnych situaci se jedna o rozumné doporuceni.

Pokud bychom se tedy chtéli vyhnout zasahovani chodidel do prostoru dvefi, je lepsi opérku
umistit na bocnici vozu (Obrazek 89, Obrazek 92). Takto zajistime, Ze se bude cestujici opirat o sténu a
jeho nohy nebudou pfekdzZet v prostoru dvefi. V tomto pripadé se ale 300 mm nejevi jako dostatecna

velikost, jelikoZ z antropometrickych dat ¢lovéka ze zemi Evropy a Severni Ameriky vyuzZivanych pfi
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navrhu automobil(l vychazi, Ze Zena percentilu 5 ma Sifi ramen 37,5 cm a muz 95. percentilu ma ramena
Siroka 50,5 cm. (Riley, 2015) Z téchto dat tedy vychazi Sitka 300 mm jako nedostatecna. Pritom pravé
opirani cestujicich o sténu vozu se jevi jako nejidealnéjsi, jelikoZ pak nemaji tendenci se opirat o rdm

dvefi (pokud je dostatecné tenky a nevytvari dostatecné velkou plochu, kterd by umoznila opirani.

Pravé s ohledem na rozméry cestujicich vychazeji vysledky experimentu Harrise (Harris, 2005)
mnohem uvéfitelnéji, protoze pfi jeho experimentech s nastupem a vystupem velkého mnozstvi
cestujicich do vozu zastavkového vlaku zjistil, Ze nejlepsi je, kdyz je toto rozsifeni vétsi nez 0,7 metru,
aby nedochazelo k blokovani dvefi cestujicimi. Dale zjistil, Ze pokud ve vlaku neni dostatek mista pro
takto velké rozsiteni v prostoru dvefi, tak je lepsi mit i mensi, protoze alespori umozni umisténi

zavazadla mimo prostor pohybu.

Jako doporucené feseni se tedy jevi vlaky €asto
zastavujici vybavit volnym prostorem na kazdé strané dvefi
o Siti 700 mm, kde by mélo byt vhodné umisténo opératko,

které bude stojici cestujici odrazovat od blokovani dvefi.

Vestibuly vSech vlakd by mély byt vybaveny velkymi
kosi pro tridéni odpad( (Obrazek 93).

Obrazek 93: Kose na tridéni odpadu v prostoru
vestibulu ddlkového vlaku. Kose na tridény odpad
by mély byt umistény v kaZdém vestibulu a co
nejbarevnéji od sebe odliseny.
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8.8 TOALETY Toilets on this train

Toaleta sice neni nezbytnou b

soucasti kazdého vlaku a pro dopravce
je i pomérné drahou a otravnou

soucasti, jelikoZ je draha na pofizeni, je

draha na udrzbu a ¢asové naro¢na na e\ - 'rl
—
Obrdzek 94: Siemens Desiro City Class 700 GTR. VizudlIni informacni systém
ve viaku je vyuZit pro informovdni cestujicich o poloze toalet, jejich
obsazenosti a funkcnosti. Toto je velmi dobré reseni, protoZe cestujici
nemusi slepé prochdzet cely viak a hledat funkéni toaletu, ale mize jit
Déle, jak uvadi Pohl (2013), standardni rovnou k toaleté, kterou mu systém ukdZe jako funkcni a volnou. V pfipadé
déleni toalet na pdnské, damské a sdilené je mozno takovymto zplisobem
toaleta ve vlaku zabira prostor ptiblizné informovat cestujiciho, kde je nejblizsi toaleta uréend pro pohlavi se kterym
se cestujici ztotoZruje.

uklid a zaroven byva u cestujicich

pomérné neoblibenou soucasti vlaku.

Ctyf sedadel a ,instalace jednoho

univerzalniho WC znamena uUbytek cca 8 sedadel”, tedy se jedna o pro dopravce naprosto nevyhodny
kus vybavy vlaku. Na druhou stranu, plnohodnotna toaleta a moznost volného pohybu po vozidle jsou
jedny z hlavnich vyhod vlaku proti konkurenci v podobé autobusl a pfipadné i osobnich automobild.
Proto je dobré pokusit se z této, pro cestujiciho spiSe otravné casti vozidla udélat ¢ast vozidla, kterou

cestujici oceni a diky jeji pfitomnosti zvoli pro svou cestu praveé vlak.

Passenger Focus (2009) ve svém prizkumu zjistil, Ze se zachody ve vlacich provozovanych kolem
roku 2009 bylo spokojeno méné, nez 50 % cestujicich s tim, Ze vétsi nespokojenost projevovali muzi. Na
zachodech cestujici Spatné hodnotili hlavné jejich omezeny pocet a velmi maly prostor uvnitf, nevhodné
a nesrozumitelné ovladaci prvky (plati obzvlasté pro zdmky a popisky) a nedostatky rliznych prvki
toalety, jako jsou susaky na ruce, pulty na déti, umisténi toaletniho papiru, nemoznost zakoupeni
sanitarnich potieb a chybéjici aretace zachodovych prkének. Dale respondentlim vadila nedostatecna
Cistota a Spatny odvod vody symbolizovany mokrou podlahou. Osoby s omezenou schopnosti orientace
a pohybu kritizovaly nedostatek madel pro pfidrzeni a pro nevidomé se jevi jako problém ovladani
automatickych dvefi, které je pro né nesrozumitelné. Cestujici naopak ocenili svételnou signalizaci u

tlacitek ovladacich prvkd.

8.8.1 Rozmisténi
Jako hlavni vycitku, kterou cestujici vici viakovym toaletam méli byl jejich nedostatecny pocet.
Jelikoz Passenger Focus (2009) ve vysledcich studie neuvadi, zda se tento problém vztahuje spiSe

k méstskym, priméstskym, nebo k dalkovym vlakiim, Spatné se na tento problém reaguje. PocCty toalet

.....

U méstskych vlak( Ize toaletu Uplné vynechat, jelikoz Ize predpokladat, Ze cestujici ve vlaku

jedou pomérné kratce a toalety se nachdazeji na stanicich a v jejich blizkosti. V takovémto vlaku by
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naopak toaleta zbytecné zabirala misto, které je lepsi vyuzit
pro zvyseni kapacity vlaku. U pfiméstskych a regionadlnich
vlakd uz by se mélo s umisténim toalety pocitat, ale zase
zaleZi obzvlasté na charakteru provozu a na délce moznych
cest. Pohl (2013) uvadi, Ze v pfiméstské jednotce o kapacité
nékolika set cestujicich byva jen jedna toaleta, jelikoz , doba
jizdy je kratkd, poptdvka po pouziti WC je mald“ a co nejvétsi
plocha prostoru pro cestujici je u téchto vozidel prioritou. Na
druhou stranu, i pokud je kapacitné jedna toaleta
dostatecna, bylo by lepsi kazdou oddélenou prichozi ¢ast
vlaku (jednu jednotku o vice vozech) vybavit alespor dvéma
toaletami, aby v pfipadé nefunkénosti jedné toalety jesté pro
cestujici a vlakovy personal existovala alternativa. U téchto
vozidel se toalety vétSinou umistuji do vicetcelového
prostoru do blizkosti sedadel a mista pro vozic¢kare, mimo
prostor vestibulu a dvefi, aby nebranily v pohybu cestujicich
pfi vystupu a nastupu (Obrazek 95).

Pro ddlkové vlaky je jiz doporuceny pocet toalet
vyssi, jelikoz Ize predpokladat delsi doby pobytu cestujicich
ve vozidle, a tedy vétsi poptavku po toaletach. Pohl (2013)
uvadi, ze v dalkovém vlaku se optimalné umistuje ,,jedno WC
v priméru na priblizné 50 sedadel, aby cestujici netvofili
pred toaletami frontu”. Takovyto pocet pfiblizné odpovida
poctlm toalet v letadlech na kratké a stfedni vzdalenosti a
také v autobusech, tedy je to pravdépodobné optimalni
pomér. Samoziejmosti je, Ze v kazdé oddélené prichozi ¢asti
vlaku musi byt minimalné jedno WC prizplsobeno osobam
na voziku (Obrazek 95). Tyto toalety by mély byt umistény
mimo prostor se sedadly, aby toalety co nejméné narusovaly
pohodli sedicich cestujicich (Obrazek 87). Optimalné se také
jevi umisténi vice toalet do jednoho mista ve vlaku (Chyba!
Nenalezen zdroj odkaztl.), jako je béZzné u Sirokotrupnich
letadel, aby se omezil pocet technickych celk, jako jsou
tfeba nadrze, a zbrojeni a odsavani vice toalet mohlo

probihat z jednoho mista, tedy by se Setfily naklady na
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Obrdzek 95: Bombardier Electrostrar Southern
Railway.  Univerzdlni  toaleta umisténd ve
viceucelovém prostoru. Toaleta md vedle dveri
umisténa oddélend tlacitka otvirdni a zavirdni.
BohuZel se tato tlacitka nenalézaji v blizkosti mista,
kde se dvere zacinaji otvirat, coZ je pro cestujiciho
mnohem intuitivneéjsi neZ na druhé strané. Pri
takovémto umisténi to naopak muazZe byt
pohodinéjsi pro cestujiciho na voziku, protoZe
k toaleté prijizdi z této strany. Na sténé u stropu
toaleta viditelné indikuje volnost, obsazenost a
pripadnou nefunkcnost.

Obrdzek 96: Siemens Desiro City Class 700 GTR.
Standardni toaleta umisténd na jedné strané ulicky
v prostoru se sedadly pro cestujici. Ve stisnéném
prostoru vlaku je vhodné standardni toaletu osadit
posuvnymi dvermi, pokud je pro né v interiéru
misto. Doporucuje se pouZit ru¢né ovlddané dvere,
ale pokud je snaha o vytvoreni bezdotové toalety,
tak museji mit pohon.
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personal v depu a cas. Zaroven je toto shlukovani toalet vhodné
z toho dlivodu, Ze cestujici nemusi pobihat po vlaku a hledat

volnou toaletu, pokud je jedna jiz obsazena, nebo mimo provoz.

Jako dalsi davod, ktery by nahraval shlukovani toalet je,

Ze by mélo i ve vlaku dojit k rozdéleni toalet na panské a damské.

(Pohl, 2012) K tomuto je jesté potieba doplnit univerzalni
toaletu, kterd by méla byt pouzitelna pro jakékoliv pohlavi se
kterym se Clovék ztotoZnuje. Takovéto rozdéleni toalet se snazi
vlak pfibliZit vice jinym vefejnym prostortim, kde kazdé pohlavi
ma své samostatné toalety. Toto rozdéleni se jevi jako vhodné,

jelikoZ je pak jednodussi vyhovét riznym pozadavkim obou
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Obrdzek 97: Pisodry na pdanskych toaletdch.
Ve vlaku by mély byt pdnské toalety také
doplnény pisodrem pro zvyseni Cistoty toalety
a pro usporu vody pfi splachovdni.

pohlavi na toalety. MuZi by na toaletach z divodu pohodli, zvyseni Cistoty a pro Usporu vodou

potiebovali umistit pisodr (Obrazek 97), ktery bude nejlépe v provedeni ,waterless’, aby sniZzoval

spotfebu vody ve vlaku. Zeny by zase mély mit toalety vybaveny specidlnim hygienickym kosem na

hygienické pomucky, sacky na né, pripadné i automatem na zakoupeni nouzovych hygienickych potreb,

nebo odkazem na moZnost zakoupeni u personalu. Univerzalni toaleta by méla zahrnovat vse.

Samoziejmosti by také mélo byt, Ze toalety ve vlacich budou odpovidat svym vybavenim,

rozmeéry a vizudlnim stylem tfidé vlaku ve které se nachazeji.
Toalety ve drazsich tfidach museji byt vétsi a luxusnéjsi nez
toalety ve standardni tfidé. Mély by byt vybaveny vice doplriky,
jako je tomu u ddlkovych letadel, kdy Business toalety byvaji
vétsi a cestujici v nich maji k dispozici kvalitnéjsi papirové

ubrousky, krémy, voriavky a zubni kartacky (Obrazek 128).

8.8.2 Rozméry

Kritika na rozméry toalet je velmi sloZité uchopiteln3,
jelikoz ¢lovék nevi, k jakému typu toalet se tato kritika vztahuje.
U univerzalné pfistupnych toalet (Obrazek 95) vétSinou nebyva
problém s malym prostorem, jelikoz TSI PRM uvadi, Ze , pred
toaletnim sedatkem musi byt podél jeho profilu volny prostor o
rozméru nejméné 700 mm* a pozaduje pro umoznéni otaceni
osoby na voziku mit v kazdém misté, kde |ze predpokladat

otaceni vozik( volny kruhovity prostor o prdméru 1500 mm.

(Evropska komise, 2014) Takovyto prostor musi byt i na toaleté

ETig
Ea

i | i3 e
Obrdzek 98: Bombardier Electrostar Gatwick
Express.  Standardni  toaleta o velmi
minimalistickych rozmérech, kde nezbyvad ani
dostatek mista na plnohodnotné umyvadio.
Pri otvirdni dvefi je cestujici nucen se aZ opirat
o misu, aby dvere otevrel. Takovyto maly
prostor musi byt zdroven tézké uklizet.
Ovldddni splachovdni je vhodné umisténo
v blizkosti misy, kde by ho cestujici ocekdval a
nevyZaduje sklopeni krytu.
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urcené pro vozickare, tim padem odpada problém se
stisnénosti toalety i pro ostatni cestujici. Problém ani nebyva u
dvefi, jelikoZ z dGvodu umoznéni prajezdu voziku museji byt dle
TSI PRM Siroké minimalné 800 mm. Cestujici si naopak u
nékterych vozidel mize z divodu pfilis velkého volného

prostoru na toaleté pfipadat az nepfijemné.

Na druhou stranu, standardni toaleta jiz tento

pozadavek splfiovat nemusi a tim padem se ji dopravce snaZico [
nejvice zmensit (Obrazek 98), aby zbylo vice mista na umisténj  Obrdzek 99 Univerzdini toaleta

s automatickymi posuvnymi dvermi. Ovldddni

sedadel do vlaku (Obrazek 96). Rozméry standardnich toalet se  dvefi je neintuitivné umisténo bohuZel na druhé
strané dveri, neZ kde se zacnou otvirat a musi na
napfiklad u bézné pouZivanych vozidel na ¢eskych kolejich toto umisténi upozorfiovat velké ndlepka na

. - 5 .. . B dvefich. Na druhou stranu je toto umisténi
pohybuji od 0,96 m* az po 3,10 m* s primérnou velikosti kolem  ,404ne pro vozickdre, jeliko? je v blizkosti mista

1,20 m?2. (Strunz, et al., 2016) Takovéto rozméry toalety jsou jiz pro umisténf voziku.
velmi malé a pro cestujicitho pomérné nekomfortni, obzvlasté pokud se zdroven dvere toalety otviraji

dovnitf, jelikoZ tyto dvere musi byt dle Evropské komise (Evropska komise, 2014) Siroké minimalné 500
mm, coz pfi otevirdni nenecha na toaleté jiz moc mista pro Uhyb. Cestujici na takto malé toaleté nema

prakticky prostor pro svléknuti teplého odévu, odlozeni zavazadla, je nucen

se dotykat stén a mUze se citit aZ klaustrofobicky.

Klaustrofobickym pocitim se podle Association of Train Operating
Companies (2016) da castecné predchazet ponechanim oken na toaletach,
ale ostatni problémy u velmi malych toalet zUstavaji. Proto, jako u kazdé
¢asti vlaku, je lepsi na toaletach az extrémné nesetfit a nesnaiit se je
zbytecné délat mensi a mensi, ale je lepsi jim ponechat o néco vétsi prostor
ve vozidle a uSetfit ho nejlépe omezenim technickych prostor uvnitf vozu.
Toto je rozumné doporuceni i s ohledem na trend starnuti populace a s tim
spojenymi pohybovymi omezenimi. Jako dostatecny prostor se pocitoveé jevi

prostor, ktery mé alespori pfiblizné 1,5 m2.

Z technického hlediska je nutné zminit pozndmku v dokumentu o

klicovych prvcich vlaku od Association of Train Operating Companies (2016),

Ze toaleta se musi snazit spotfebovavat co nejméné vody a nadrze toalety

Obrdzek 100: Airbus A380

musi byt navrzeny tak velké, aby s rezervou pokryly pldnované doby mezi Lufthansa. Ve  stisnénych
interiérech letadel jsou na
doplnénim a odsatim v depu nebo na servisnich stanich s tim, Ze nadrz na toaletdch  pouZity  sklddaci
dvere pro usporu mista pri
Spinavou vodu by méla byt dvakrat vétsi nez na Cistou. Vétsi nadrze sice jejich otvirdni. Do stisnénych

e, iy . Y. mist ve vlaku miZe byt toto
zabiraji misto ve vlaku (nejlépe v3ak pod vlakem) a zvy3uji jeho hmotnost, ale oy siteinym regenim.

120



na druhou stranu nedostatec¢na kapacita zplsobuje provozni problémy a
prinasi dodatecné naklady, pripadné zvysuje nespokojenost cestujicich.
Zaroven musi byt moZnost doplfiovat a odsavat zachodové kapaliny mimo
depo, z obou stran vlaku, a to jak z Urovné nastupisté, tak z Grovné
kolejisté. Pokud neni mozné vlak vybavit velkymi nadrzemi z dlivodu

Uspory mista nebo hmotnosti a neni mozné provadét casté zbrojeni a

odsavani toalet, tak se doporucuje v pfipadé velkych narok( na toaletu

zvazit vyuZiti toalet, které odpad zpracovavaji a vycisténou vodu vypoustéji

nebo s ni znovu splachuiji.

8.8.3  Ovladaci prvky

8.8.3.1 Dvere

Prvnim prvkem se kterym se cestujici cestou na zachod setka a
ktery vyZaduje ovladani jsou dvere od zdchodu. Jako vSechny interiérové
dvefe vlaku je doporuceno mit i dvere na toaletu posunovaci pro Usporu
mista v pracovnim prostoru dvefi a zjednoduseni otvirani dvefi v malych
prostorach toalet (Obrazek 96). Pokud posunovaci dvefe neni mozné do
prostoru vlaku umistit, bylo by dobré uvazovat o pouZiti sklddacich dvefi,
které jsou bézné z letectvi (Obrazek 100). Sice takovéto dvere nejsou pfilis

tésné a tuhé a mohou byt nachylné na poskozeni, na druhou stranu

zabiraji pfi manipulaci mensi prostor.

Dvete univerzalni toalety by se mély pohybovat vlastni silou
(Obrazek 99), aby zjednodusily pouZiti cestujicim na voziku. Na druhou
stranu, Association of Train Operating Companies (2016) upozorriuje, Ze
elektrické dvere jsou zdrojem provoznich problémd, a proto je doporucuje
umistit jen do mist uréenych v TSI PRM. K tomuto doporuceni se pfipojuje
i vysledek prizkumu Transport Focus (2016), kde cestujici uvadéji, ze
elektrické ovladani dvefi zachodu je pro nékteré cestujici matouci a
zpUsobuje jim stres. Tim padem je lepsi se u standardnich toalet vyhnout
automatickym dvefim a ponechat jejich ovladani manuaini (Obrazek 96).
Na druhou stranu, pokud mél dopravce zajem na vytvoreni celkové

bezdotykové toalety, byly by automaticky ovladané dvefe nutnosti.

V dotazniku kvality cestovani vlakem byla poloZena otdzka na

preferované ovladani dvefi toalety a vysledky jsou\shrnuty v graf 35.

David Strunz (2017) CVUT FD

Obrdzek 101: Pokud je pro
uzamceni toalety pouZito tlacitko,
je dobré mit intuitivni indikaci jak
odemcenych dveri, tak
zamcenych. V tomto pfipadé se pri
odemceni rozsviti zelend kontrolka
s odemcenym zdamkem. BohuZel
vizudlIni signalizace je nevhodnd
pro nevidomé cestujici. Nouzové
tlacitko je tvarové a barevné
odlisné od zbytku ovilddacich
tlacitek, coZ je sprdavné. Tlacitka
dveri by méla byt dle TSI PRM
sefazena s tlacitkem  otvirdni
nahore. (Evropskd komise, 2014)

Obrazek
vodotésny bezkontaktni senzor,
ktery pri pohybu ruky v pfiblizné

102: Jednoduchy

10 cm vzddlenosti  aktivuje
pripojeny  systém. Takovéto
senzory by v pripadeé

dostatecného znaceni a popisu
mohly ovilddat vétsinu prvkd
toalety, od ovlddani  dveri,
ovlddani zamkd aZ po splachovadni
toalety.
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Respondenti dotaznikového prizkumu uvedli, Ze statisticky neodlisitelné nejvice preferuji ovladani dveri
pomoci kliky (Obrazek 103) a tlacitka (Obrazek 104) s vysledky oblibenosti kolem 38 %. Bezdotykové
ovladani (Obrazek 102) prekvapivé uvedlo jako preferované skoro 25 % respondent(. Tento vysledek je
velmi prekvapivy, protoze s bezdotykovym ovladdnim dvefi na toaletu se pravdépodobné jesté
respondenti nesetkali, ale i tak tomuto zplsobu ovladani dali pomérné velky pocet hlasu a je tedy vidét,

Ze ma takovéto ovladani velky potencial.

Jaké ovladani dvefi od toalety preferujete?

400
350 339 329

300
250

209

200
150
100

50

Klika Tlacitko Bezdotykové (senzor, bezkontaktni
tlacitko,...)

Graf 35: Preferovany zpusob ovildaddni dveri toalety

Jak je tedy vidét, mezi respondenty neexistuje jasna shoda
nad tim, jak dvere ovladat. 38 % respondentl preferuje manualni
ovladani dvefi toalety, 62 % preferuje samovolné se pohybujici
dvere. MlzZeme predpokladat, Ze oblibenost kliky a manualniho

otvirani dvefi maji cestujici radi z divodu jednoduchosti a

jednoznacnosti ovladani. Na druhou stranu tlacitkové a

a5,

bezkontaktni ovladani cestujici pravdépodobné preferuji Obrdzek 103: Jednoduché a familidrni
o . . . i ovldddani dvefi od toalety klikou a
z hygienickych dlvodd, aby se nemuseli pfili$ dotykat mechanickym zdémkem. Jedind $koda tohoto

systimu je, Ze zamek nelze odemknout bez

interiérovych prvk{ na toaleté. Optimalni by tedy bylo vytvofit poulitl prstd.

Pokud ale dopravce chce usetfit, tak nebude na skodu nechat standardni toalety vybavené pouze
manualnimi dvefmi, ale bylo by lepsi, aby je Slo odemknout a otevfit jen loktem, pfipadné nohou, aby se

cestuijici jiz Cistymi prsty nemusel dotykat dvefri.

V pfipadé pouZiti automatickych dvefi, bylo by dobré na toaletu umistit jak ovladaci tlacitka, tak
i bezkontaktni senzory (Obrazek 102) do blizkosti korespondujiciho tladitka. Tento senzor by mohl

napriklad snimat pfibliZzeni ruky tak, aby v pfipadé sahani po tla¢itku doslo jesté pred stiskem tlacitka k
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aktivaci tohoto prvku a cestujici si pomalu zvykli na bezkontaktni
ovladani. Tlacitko by na druhou stranu slouzilo jako druhy ovladaci
kanal v pfipadé selhdni bezkontaktniho senzoru. Senzor musi byt vidy
vybaven svételnou signalizaci, kterd bude navddét ¢lovéka do
prostoru, kde ho senzor zaregistruje a zaroven bude viditelné a
intuitivné oznamovat, Ze doslo k registraci pokynu a systém ho

provede, pfipadné ho neni mozné provést.

Ovladaci tlacitka (a senzory) dvefi museji byt u dvefi v blizkosti

mista, kde se dvere zanou otvirat, protoZe jak uvadi Association of
Train Operating Companies (2016), toto je misto kde ¢lovék intuitivné
tyto prvky ocekava. Na druhou stranu by takovéto feSeni mohlo
zpUsobovat problémy s pouZitim vnitfnich ovladacich prvkd a zamka
z vnéjsi strany, nez se stihnou dvefe plné uzavfit. Z tohoto divodu by

bylo nutné umozZnit uzamceni dvefi aZ po jejich plném uzavieni.

s

Pravé prvek uzamykani (Obrazek 104) u tlaéitkového ovladani
toalety je pro cestujici nejvice matouci, protoze bez dostatecnych
informaci cestujici nevi, zda se dverfe uzamknou samy hned po
uzavreni, pfipadné zda je nutné stisknou tlacitko pro uzamdceni, co u
tlacitka zamku znamena sviceni a blikani, zda je nutné pro otevieni
nejdfive dvefe odemknout, pfipadné pokud k otevreni staci pouze
stisknout tlacitko otvirani, zda byly dvefe viibec uzamcené. Pro
usnadnéni ovladani je lepsi, aby bylo na otvirani a zavirani rozdilné
tlacitko a vnitfni prvek zamku by mél byt spiSe v podobé prepinace

(Obrazek 105) nez tlacitka.

Association of Train Operating Companies (2016) uvadi, Zze
pravé prepinac je u lidi asociovan s mechanickym zamkem a je pro né
nejlépe pochopitelny. Uzamceni by ddle mélo byt doprovazeno
hlasitym zaklapnutim zamku a viditelnou signalizaci toho, Ze jsou
dvefe zaméeny / odemceny (Obrazek 101). Dobré by bylo doplnit ram
dvefi o LED pasky, které by ménily barvu podle stavu zamku dvefi a
pfipadné blikaly v ptipadé otvirani a zavirani. Toto by mohlo pomoci
v orientaci osobam se horsenym zrakem. ATOC dale doporucuje, aby
vnitini tladitko (senzor) otevieni dvere automaticky odemknul a

prestavit prepinac¢ zamceni do odemcené polohy. Jako u vsech dalsi

David Strunz (2017) CVUT FD

Obrdzek  104: Vnitini  tlacitkové
ovildadani dveri toalety. Tlacitka jsou
dostatecné velkd pro ovlddani napr.
loktem. Oddéleni tlacitek otevrieni a
uzavreni se jevi jako vhodné, ale pouZiti
tlacitka pro uzamykdni se bez
dostatecnych  popisG  jevi  jako
nevhodné. U tohoto vozidla je nastésti
funkce tohoto tlacitka pomérné dobre
vysvétlena. Tlacitka maji vystupky pro
rozpozndni nevidomym cestujicim, ale
tato mista se budou Spatné Cistit a
budou se na nich drZet necistoty.

Toilet door controls

Open

R

Open

Obrdzek 105: Jednoduchou zdménou
tlacitka zdmku za prepina¢ se
elektronické uzamceni toalety stalo
jednoduse pochopitelné pro cestujici a
srozumitelné | pro nevidomé. Na
druhou stranu tlacitko otevieni otevrie
dvere aZ po prestaveni prepinace do
odemcené polohy.
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dvefi, stisk tlacitka uzavreni v priibéhu otvirani
dvefi by mél dvere uzavfit, aby se uspofil ¢as a
zaroven se splnila povinnost obsazena v TSI PRM
pro univerzalni toalety kde je pozadavek na jen

Castecné otviradni dvefi v pripadé potreby

pomocnika handicapované osoby opustit

Obrdzek 106: Tlacitko splachovdni je umisténo vedle dveri ze
zdchodu, kde by clovék intuitivné spise predpokladal umisténi
tlacitek na oviladdni dveri. Do blizkosti dvefi je lepsi umistit tlacitka
ovladani dveri, jelikoZ zde by je cestujici (i nevidomy) intuitivné
2014) hledal. Tlacitko splachovdni maZe byt na opacné strané misy.

toaletu bez odhaleni celého prostoru toalety

vSem ostatnim cestujicim. (Evropska komise,

Podobnou funkci by mél mit i stisk
tlacitka otevreni v ptipadé jiz se zavirajicich
dvefi. Association of Train Operating Companies
(2016) ale upozornuje, Ze zachod by mél byt pro

cestujici nouzovym mistem uniku v pfipadé, Ze
se citi ohrozeni. Proto by mélo mit vnitfni Obrdzek 107: Tlacitka oviddani dvefi jsou umisténa vhodné tésné

laci v vy v viovs vedle dveri. Pro zamykdni je bohuZel pouZito tlacitko, které byvad pro
tlacitko zavFeni dvefi prednost pred vnejsim cestujici matouci. Z tohoto divodu je funkce tlacitka vysvétlena na
ndlepce na dverich. Nouzové tlalitko je bohuZel stejného tvaru a ve
stejném misté, jako tlacitka ovldddni dveri. Toto neni vhodné,

pﬁ'padny'm ohroienim Schovat a uzamknout. prOtOZve muZe dochdzet k nechténé aktivaci.

tlacitkem otevreni, aby bylo mozZné se pred

Samoziejmosti by ale mélo byt, Ze personal musi mit moznost dvefe otevfit kdykoliv.

V pripadé, Ze cestujici Spatné chapou funkci zdmku, bylo by dobré, aby méli ovladaci prvky dvefri

v dosahu toaletni misy, aby v pfipadé otevreni dvefi méli Sanci jesté v sedé dvere zase uzavfit.

Ovladani toalet by mélo byt s ohledem na nevidomé cestuijici
standardizované ve vSech vlacich. Ovladani dvefi by mélo byt umisténo
u dvefi. Tlacitka by méla jit hmatové rozpoznat, ale zaroven by méla jit
ovladat napf. loktem pro zvyseni hygieny, pokud neni systém
bezdotykovy. Association of Train Operating Companies (2016) dale
doporucuje dvere vybavit autoresetaci pro pripad zaseknuti, aby
nedoslo k dlouhodobému vyfazeni toalety z provozu a také doporucuje,

aby na vnéjsi strané zachod jasné indikoval, zda je obsazen, nebo je

mimo provoz (Obrazek 95).

Personal by mél mit skrytou indikaci pfilis dlouho zamcené

toalety (kolaps, schovavani pred kontrolou), kde dlouho nedoslo

e i . . ) Obrdzek 108: Siemens  Desiro
k pouziti Zddného ovladaciho prvku, aby mohl na takovouto situaci Heathrow Express. Ovlddaci prvky

umyvadla jsou nejasné a autorovi se
nepodarilo je spustit.
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vhodné reagovat. Na druhou stranu, provozni stav a chyby
toalet se nedoporucuje signalizovat strojvedoucimu, ale je
lepsi na né upozornit persondl v kontaktu s cestujicimi a

odeslat informace na dispecink, aby mohly byt provedeny

napravné kroky v nejblizSim moziném misté. Také je dobré,

kdyZ vlak s personalem spolupracuje a sam navrhuje Obrdzek 109: Bezkontaktni senzor casovace
kohoutku s vodou umistény mimo proud vody. K
senzoru staci priblizit ruku a méla by se na urcenou
dobu spustit voda. LepSi je mit senzor rovnou
zabudovany u trysky s vodou, aby se pri umisténi
rukou automaticky voda spustila a pri odddleni zase
vypnula. Senzor by mél jasné signalizovat, kde
snimd a zda registroval poZadavek.

personalu mozna feseni situace pro co nejmensi omezeni
provozu, jelikoZz persondl nemusi byt s prvky systému

seznamen. (Association of Train Operating Companies, 2016)

8.8.3.2 Umyvadlo

Dalsim dllezitym mistem, které vyZzaduje ovladaci prvky je umyvadlo. Nejd(leZitéjSim prvkem
zde je ovladani kohoutku s vodou. V dotazniku byla poloZena otazka zajimajici se o preferenci ovladani
kohoutku s vodou. Odpovédi na tuto otazku se pravdépodobné daji vztdhnout k ovladani ostatnich

prvka, jako susice rukou a splachovani toalety. Vysledky dotazovani jsou zobrazeny na graf 36:
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Jaké ovladani kohoutku s vodou na toaleté preferujete?
700 665
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Mechanicky kohoutek Tlacitko Bezdotykové Naslapné

Graf 36: Preferovany zplisob ovldddni kohoutku na toaleté

Skoro 75 % respondent(l preferuje bezdotykové ovladani kohoutku s vodou (Obrazek 109).
Dalsich 11 % respondent( preferuje naslapné ovladani (Obrazek 110), mGzeme tedy fici, Ze 85 %
cestujicich se nechce kohoutku s vodou na toaleté dotykat rukami. Preference pro mechanicky
kohoutek, tlacitkové ovladani (Obrazek 111) a naslapné ovladani jsou v porovnani v bezdotykovym velmi
malé a statisticky od sebe neodliSitelné, tudiz jejich vysledek Ize brat jako sdilené posledni misto. Jelikoz
respondenti velkym rozdilem rozhodli ve prospéch bezdotykového ovladani umyvadla, je dobré se

zameéfit pravé na toto moderni a hygienické ovladani.

Stejné jako respondenti, i Association of Train Operating Companies (2016) se stavi na stranu
pouZziti bezdotykového ovladani prvkd jako zasobnik mydla, kohoutek s vodou a susak rukou. Jako
s kazdym bezkontaktnim ovladanim ale musi byt tento systém dobfe a intuitivné oznaceny a cestujicimu
musi byt jasné, kde bude senzorem sniman a v jakém misté mlZe ocekavat vystup. Prostor senzoru musi
byt oznacen (potziti svétla) a cestujici musi védét, Ze ho senzor registruje a bude na néj reagovat.
Ovladani musi byt konzistentni ve vlaku, mezi vlaky,
jednoduché a intuitivni. Pokud tomu tak neni, dochazi ke
zmateni cestujiciho, namahani prvkd pfi snaze o aktivaci a

poskozovani systému. Zaroveri pokud nedojde ke spusténi /

Obrdzek 110: Kohoutek na vodu oviddany pomoci
ndslapnych ventild.
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vydani néceho, musi to byt cestujicimu ozndmeno, aby si nemysilel,
Ze ho pouze senzor nezaregistroval. Proto je dobré k umyvadlu
doplnit jednoduché a jasné kontrolky, které cestujicimu ozndmi, ze

napfiklad doslo mydlo nebo nepotece voda.

Vyzkum s postizenymi cestujicimi naznacuje, Ze je nejlepsi
umoznit cestujicimu myti rukou pfi sezeni na toaleté a umistit mydlo
nejdale, vodu blize a susic¢ rukou nejblize. (Association of Train
Operating Companies, 2016) Takovéto umisténi ale mlze omezit
velikost umyvadla, coz také neni vhodné. SpiSe by bylo lepsi zachod
vybavit i sedatkem / opératkem v blizkosti umyvadla, pfipadné

dvéma umyvadly.

Pokud bude kohoutek s vodou ovladan automaticky, tak je
také dobré mit zasobnik mydla automaticky (ale musi byt jasné vidét,
kde bude mydlo vytékat) a susak na ruce také. Nedoporucuje se
nasilné propojovat systémy mezi sebou, jako napfiklad Ze se spusti
voda aZ po vydani mydla, pfipadné Ze ihned po vypnuti vody dojde
k aktivaci suseni (Obrazek 119). Toto by mélo byt ponechano na

cestujicim.

Pro toalety ve vyssich tfidach vlaku by bylo mozné pouzit
kohoutek s moznosti nastaveni teploty vody, jako je v letadlech

Airbus A380 (Obrazek 112).

8.8.3.3 Toaleta

JelikoZ se prepoklada, Ze vSechna vozidla budou vybavena
automatickou toaletou, jeji ovladani bude mit jednu ze ¢tyf podob.
Bud' bude standardné na tlacitko (Obrazek 106), nebo na naslapné
tlacitko (Obrazek 116), nebo na bezdotykovy senzor (Obrazek 114),
nebo bude plné automaticka a rozpozna kdy je potieba splachnout a

splachne se sama.

David Strunz (2017) CVUT FD

Obradzek 111: Kontaktni ovlidddani pomoci
dotykové desky. Toto reseni se sice dobre
Cisti, ale nenivhodné, jelikoZ ¢lovék nema
indikaci, jestli ho senzor zaregistroval a
co mad udelat pro to, aby byl registrovdn
— jestli staci desce pribliZit ruku, staci se
dotknout, nebo musi dokonce tlacit.

Obrdzek 112: Airbus A380 Lufthansa.
Kohoutek na toaleté umoznuje nastavit

teplotu vody. Celd plocha okolo
umyvadla je vyrobena z jednoho dilu pro
omezeni usazovdni necistot a zatékdni
vody. Rucniky na suSeni rukou jsou nad
umyvadlem, tekZe voda z mokrych rukou
kape do umyvadla. Umisténi kose vedle
umyvadla vybizi k doporucenému otreni
umyvadla ubrouskem pouZitym na ruce
pred jeho odhozenim. Sprchové trysky na
kohoutku maji Setrit vodou, ale nejsou
doporuceny, JjelikoZ dochazi
k rozstfikovdni kapek vody a muzZe
dochdzet k rozndsSeni bakterii.

V pfipadé ovladani toalety se miZeme inspirovat u odpovédi respondentl na poZadavky na

ovladani kohoutku s vodou, protoze Ize predpokladat, Ze pokud oceni urcity typ ovladani u umyvadla,

pravdépodobné by ocenili i takovyto systém ovladani u toalety. Na graf 36 jsme vidéli, Ze cestujici pro
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ovladani umyvadla silné preferuji bezkontaktni zplsob. Proto je dobré

7 s

se u toalety zaméfrit také na bezkontaktni ovladani.

Nejlepsim Fesenim by bylo mit toaletu pIné automatickou, aby
po pouziti sama poznala, kdy je vhodné splachnout a kolik vody je
potfeba pouzit, jako se déje napfiklad u automatickych pisoard. Zjisténi
obsazeni toalety a jejiho uvolnéni, pfipadné zména objemu nebo
hmotnosti obsahu toalety by sly jednoduse zmérit, ale v pfipadé toalety
je velmi problematické zjistit, kdy je optimalni ¢as splachnout, protoze i
po uvolnéni mlzZe dochazet k odhazovani toaletniho papiru do toalety.

Tudiz by nebylo vhodné spichnout toaletu hned po odsednuti, ale

systém by musel mit pfednastaveny cas ¢ekani, coz by mohlo byt pro

uZivatele nepfijemné a nemuselo by pfispivat k pfijemné atmosféfe na 75, = 0 ™5 00 0 ce viastnik

vozidla nemdizZe rozhodnout jaké
ovlddani kohoutku s vodou zvolit,
splachovénl’ stresujl'ci. muZe se stdt, Ze kohoutek vynechd
uplné. Je pékné, Ze alespon na

zdchodé ponechd moZnost susSeni

Dal3i moZnosti by bylo propojit splachnuti toalety se spusténim 1, kou pomoci papirovych ubrouskd.

toaleté. Zaroven by pro nezkusené uzivatele byla nemozZnost najit

vody v umyvadle, coZz by mohlo mit i vychovny efekt v podobé nutnosti
namocit si ruce. Takovyto systém by byl sice logicky a eliminoval by
ovladaci prvky, ale zase by byl pravdépodobné pro cestujictho matouci,
zbytecnou prodlevou pfed splachnutim by nepfispival k pfijemné
atmosfére na toaleté, mohl by vést k plytvani vodou a nebylo by zde
feSena nutnost vicenasobného splachovani. Zaroven by mohlo ¢astéji
dochazet k nesplachnuti toalety, coz by se muselo napfiklad resit
napojenim splachovani i na systém otvirdni dvefi, aby v pfipadé
otevieni doslo ke splachnuti. Z divodu prevazujicich nevyhod se tedy

plné automaticky systém nedoporucuje.

Druhou bezkontaktni moZnosti je moZnost osazeni toalety stale

viditelnym bezkontaktnim senzorem v prostoru, kde by ¢lovék o¢ekdval Obrdzek 114: Splachovdni toalety je

ovldddno  priblizenim  ruky pred
splachovadlo (pfipadné tlacitko), jako se jiz béZzné déla u toalet bezkontaktnim senzorem na sténé.
Takovéto oviddani je hygienické a na
toaletu vhodné. Pokud uZ ale vyrobce
vybavi splachovdni  bezdotykovym
senzorem, bylo by dobré mit i zbytek

v pfipadé vhodného umisténi a jasného oznaceni by takovyto zpUsob ovidddni (dvefe, umyvadlo, ..
bezkontaktni.

v budovach (Obrazek 114). Toto se jevi, jako optimalni feseni, protoze

si sam cestujici mdZe rozhodnout kdy a kolikrat chce splachnout a

nemusel byt matouci. Jako u vSech bezkontaktnich senzoru je potreba,
aby bylo jasné zobrazeno, kde senzor cestujiciho registruje a zda byl cestujici zaregistrovan a bude

provedena akce. Na toto jsou nejlepsi prvky LED signalizace. Stejné, jako u ovladani dvefi, je doporuceno
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2
e :: 4ap,

toaletu pro starsi cestujici a pro pfipad selhani senzoru vybavit také

standardnim tlacitkem, které ovsem muze byt ¢astecné skryté, aby

byla podporena snaha o pouZiti bezkontaktnich senzor(.

Association of Train Operating Companies (2016) doporucuje,
aby za Ucelem Uspory vody byla toaleta osazena dvéma splachovacimi
fazemi, jako je bézné u toalet v budovach. Dobré by tedy bylo toaletu
osadit dvéma senzory, které budou co nejlépe oznaceny, aby byl
cestujici informovdn o jejich odliSnych funkcich. Druhou moZnosti je
zajistit rozpoznani mnozstvi potfebné vody pomoci senzor( na toaleté

a toaleta nasledné automaticky pouzije potfebné mnozstvi po aktivaci 5 40k 116: Rotem KTX KORAIL

Ndslapné  tlacitko pro  ovldddni

splachovani. Dale ATOC povaZuje za nutnost, aby v pfipadé nedostatku splachovdni toalety. Jednd se o

vody toaleta automaticky za¢ala s vodou $etfit a vidy spise ponechala  jednoduchy a  hygienicky  zpisob
ovilddani, ale vdobé elektronickych

vodu na myti rukou neZ pro splachnuti. Zachod by se také v ptipadé senzorti jiZ o zplsob zastaraly.

nedostatku vody pro splachnuti nemél automaticky zamykat a mél by i bez vody odsdvat misu, protoze

pokud nema cestujici ve vlaku jinou mozZnost, je nesplachnuty zachod tou lepsi alternativou.

Pro pfipad nesplachnuti toalety, coZz mlze byt problém napfiklad u malych déti, bylo by vhodné,
aby toaleta rozpoznala, Ze byla pouZita a v pfipadé otevieni dvefi se sama splachla pro omezeni

diskomfortu ostatnich cestujicich.

8.8.3.4  Jiné ovlddaci prvky

Jedinym dalSim ovladacim prvkem, ktery na toaleté musi nutné
|je tlac¢itko nouze pro pfivolani pomoci, které mize byt doplnéno i
moznosti komunikace s persondlem naptiklad pro pfipad provozu viaku
pouze se strojvedoucim. Toto tlac¢itko musi byt na odliSném misté a
vypadat jinak nez ostatni ovladaci prvky, aby se zabranilo nechténému
pouziti z divodu zmateni (Obrazek 107). Toto tladitko zaroven nesmi
byt umisténo a konstruovano tak, aby dochdzelo k jeho nechténé

aktivaci pfi opreni, natazeni nohy atd. (Obrazek 115).

Association of Train Operating Companies (2016) doporucuje,
aby nebylo umisténo nize, nez urcuje TSI PRM a aby pouze vyvolalo
alarm, ale nevedlo k zastaveni vlaku. TSI PRM uvadi, Ze na univerzalni

toaleté je pozadavek na umisténi jednoho tlacitka alarmu nejvyse 450

AN

Obrdzek 115: Tlacitko nouze je ve

plochu do standardni vysky vsech tlacitek ovlddacich prvk( 800 az 1100  stisnéném prostoru toalety prekryto
klapkou, aby  nedochdzelo  k
nechténému stisknuti.

mm nad podlahu pro aktivaci leZicim cestujicim a druhého na odliSnou
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mm nad podlahou (Obrazek 101). Je samoziejmosti, Ze tlacitko musi byt hmatové rozpoznatelné,

kontrastni a také ,,musi uzivateli vizualné a zvukové signalizovat, Ze doslo k aktivaci”. (Evropska komise,

2014)

8.8.4  Prvky toalety

Celd mistnost toalety by méla byt po vzoru leteckych
toalet vytvorena z prefabrikovanych a jednoduse vyménitelnych
dild, ale mélo by jich byt celkové co nejméné, aby se omezil
pocet spoju a tim moznych mezer (Obrazek 124). Tyto dily musi
byt vyrobeny z jednoduse omyvatelného antibakterialniho
materialu, ktery bude co nejlépe odoldvat vandalismu a
pfipadna poskozeni pljdou jednoduse a rychle odstranit a cely

interiér toalety by mél vydrzet a vypadat jako novy po celou

dobu planované Zivotnosti interiéru vozidla.

Nejlepsi by bylo mit podlahu a spodni stranu stén,
(v prostoru okolo toaletni misy do vysky jednoho metru)
vyrobené z jednoho nepropustného dilu, ale musi byt pod
umyvadlem a toaletni misou vybaven kanalkem pro odtékani
preteklé vody. VSechny rohy na toaleté museji byt zaoblené pro
umoznéni co nejjednodussiho uklidu. VSechna mista, kde Ize
predpokladat zateceni vody, museji byt bez spar a ostrych roh,
aby sly jednoduse otirat a Cistit. Association of Train Operating
Companies (2016) k tomto jesté dodava, Ze by se na zdchodé
nemély vyskytovat stérbiny, kam by mohl nékdo umistit
naptiklad nemocnic¢ni jehlu a mohlo by dojit ke zranéni
persondlu. Dale je doporuceno na toaleté udrzovat podtlak, aby

se zabranilo rozptyleni vzduchu z prostoru toalety do prostoru

Obrdzek 117: ASTRA Vagoane Calatori Bmpz A
RJ. Toaletni misa je umisténa pfilis blizko stény,
takZe na sténé budou ulpivat kapky vody
rozprdsené ztoalety. Tento prostor vedle
toalety se bude velmi spatné uklizet a budou
vném postupné narustat ndnosy necistot.
Toaletu by stacilo umistit o 150 mm vice do
prostoru a sténa vedle toalety by najednou $la
Iépe uklizet.Ostry roh na zdhybu stény se bude
Spatné uklizet. VyuZiti LED svitidel pro osvétleni
toalety de velmi dobry ndpad pro zpestreni
prostoru, ale lepsSi by bylo, aby pdsek nebyl
umistén ve spdre, ale aby byl v jedné roviné se
sténou pro snaZsi uklid.

se sedadly. Doporucuje se umistit odsavani vzduchu co nejblize k toaletni mise pro zachyceni zadpachu

jesté pred rozptylenim po kabince, ale toto odsavani musi byt provedeno tak, aby se a ném

nezachytdvaly necistoty a pfipadné Slo jednoduse Cistit.
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8.8.4.1 Umyvadlo

Jak jiz bylo uvedeno, tak cestujici
s omezenou schopnosti pohybu a orientace oceniuji,
kdyZ maji moZnost umyt si ruce pfi sezeni na toaletni

mise. Toto je dobré vzit v potaz minimalné u

univerzalnich toalet a snazit se jim vyhovét, ale E
Obrdzek 118: Siemens Desiro City Class 700 GTR. Umyvadlovd

zéroven by nemélo dojit k omezovani prvki deska je opatiena hranou a vSechny Cdsti jsou uzpusobeny
. pro odtékdni vycdkané vody do odtoku v umyvadle. BohuZel

umyvadla z tohoto divodu. deska za a vedle umyvadla neni vyrobena z jednoho dilu
spolecné s umyvadlovou deskou, a tedy bude v ostrych rozich

Umyvadlo, deska okolo a sténa okolo dochdzet k usazovani necistot a ristu plisni. JelikoZ je nad
umyvadlem previs, ve kterém se nachdzi susdk, kohoutek a

umyvadla a sténa pod umyvadlem by optimalné ddvkova¢ mydla, tak je umyvadlo spiSe zbytecne malé a

neumoZiiuje pohodiné omyti tvdre. Pokud by byl otvor do

mély byt vyrobeny z jednoho dilu a kazdy roh a hrana odpadkového kose umistén shora v umyvadiové desce,

. , , i nemuselo by dochdzet k tak velkému shromaZdovdni zbytkd
by mély mit zaobleni (Obrazek 128), aby zde papiru na desce.
nedochazelo k usazovani necistot bez moznosti Cisténi. Dale by cela
deska kolem umyvadla méla byt lemovana vystupkem (Obrazek 118),
ktery bude branit zatékani vody na podlahu. Tento vystupek musi brat
v Uvahu maximalni pfevyseni a pfipadné Skubdni vozidla na vyhybkach —
tudiz by mél byt spiSe vyssi. Deska by zaroven méla byt mirné sklonéna
smérem do umyvadla, aby byla voda odvadéna zpét do umyvadla.
Celkové by prostor okolo umyvadla a pod nim mél obsahovat co nejméné
spojll s tésnénim, spar a hran, aby se zabranilo zachytavani nedistot a

tvorbé plisné. Nikde by neméla stat voda.

Umyvadlo by mélo byt co nejvétsi, aby umozZnilo pohodiné

nabrdni vody z kohoutku do dlani a omyti tvafe nad umyvadlem bez

stékani vody na podlahu z dlivodu pfili§ malého umyvadla, pfipadné g -~ U )
Obrdzek 119: Systém umyvadla vse

z dlvodu omezeného pfistupu k nému. Toalety urcené pro rodiny vjednom s tla&itkovym ovldddnim je
L , . el L L sice pro dopravce jednoduchy a
s détmi by bylo vhodné doplnit o nizsi umyvadlo uréené pro déti pro pravdépodobné i levny na pousiti,

ale pro cestujictho neni pfilis
komfortni a umoZriuje pouze umyti
rukou bez mozZnosti opldchnuti

usnadnéni prace rodi¢im.

Association of Train Operating Companies (2016) doporucuje obliceje. Tento je navic uZivatelsky
neprivétivy vtom, Ze neumoZni
umyvadlo vybavit pfepadem a senzorem, ktery zabrani moznému spusténi  vody pfed stisknutim

tlacitka davkovace mydla.
pretékani a plytvani s vodou.
8.8.4.2 Kohoutek na vodu, mydlo a suseni rukou
Tryska na vodu by méla byt nad umyvadlem umisténa tak, aby bylo mozné se stéle nad

umyvadlo nahnout a oplachnout si oblicej. Misto, kde zaéne téci voda by bylo dobré zvyraznit svétlem,
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aby cestujici dopredu védél, kde bude proud
vody téci. Kohoutek by mél pomoci perlickovace,
pfipadné vétsiho tlaku a mensich trysek spofit
vodou, ale Association of Train Operating
Companies (2016) tvrdi, Ze by kohoutky nemély

byt sprejové, jelikoz atomizace vodnich ¢astic a

jejich roznaseni vzduchem zvysuje riziko rozsiteni  Obrdzek 120: Umyvadio je sice vhodné zasazeno do rohu toalety,

ale sténa za umyvadlem mad presné v misté, kam jesté budou
bakterii (legionelly). stiikat kapky vody z umyvadla spdru mezi panely, kterd ptjde
Spatné cistit. Dale je umyvadlo nevhodné reseno tak, Ze vSechna
voda, kterd je vystriknuta na sténu za umyvadlem stece podél
umyvadla a poté po sténée na zem, misto aby byla svedena zpét do

v prostoru umyvadla tak, aby kapky mydla kapaly umyvadla. Na obrdzku voda stékd na zdsobniky s toaletnimi
potiebami a na kovovy kryt kose, ktery pak koroduje. Umyvadlo

do umyvadla, a ne na plochu vedle, pfipadné na by nemélo byt lemovdno zvysenym okrajem, ale umyvadlovad
deska by méla mit na okraji zvysenou hranu a méla by mit sklon

podlahu. smérem do umyvadla, aby vycdkand voda stekla zpét do
umyvadla.

Zasobnik mydla musi byt umistén

Prvky urcené pro suseni rukou by mély
byt umistény tak, aby nedochazelo ke kapani vody na podlahu, ale
pouze do umyvadla. U letadel byvaji papirové ubrousky umistény
nad umyvadlem tak, aby vSechna prebytecnd voda stékala zpét do
umyvadla (Obrazek 128). Na druhou stranu neni vhodné je mit
pfilis vysoko, protoZze pak dochazi k zatékani vody z rukou po
zapésti do rukavu. Zasobniky na papirové rucniky nesmi byt
mozno preplnit, a i pfi plné kapacité musi byt mozno hladce a
jednoduse vytdhnout papir bez poskozeni. Pokud se pouziti
papirovych ruénikl jevi jako neekologické a neekonomické, je

mozné toaletu vybavit pratelnym navinovacim latkovym ruénikem.

Toaleta by dale méla byt vybavena vysokorychlostnim

susakem pod Urovni pasu, aby pfi suseni voda pfirozené stékala Obrdzek 121: Nové zrekonstruovand toaleta

vypadd na prvni pohled velmi pékné.
do odtoku susadku a byla odvadéna pry¢. MozZnou alternativou je Moderni automaticky kohoutek na vodu a

moderné vypadajici zdsobnik na mydlo
vybavit toaletu kohoutkem na vodu se zabudovanym susakem vyvoldvaji pocit toalety v budové, a ne ve
vlaku. BohuZel umyvadlo je velmi malé,
takZe bude dochdzet k rozstrikovdni vody na
zem a okolni stény. Z divodu pritomnosti
spdr, predéld, hran, list a uzkych prostoru se

(Obrazek 126), ze kterého pak voda stéka rovnou do umyvadla a

nerozsttikuje se po podlaze. Tento susdk musi mit malou spotfebu

elektfiny a nejlépe byt vybaven filtry branicim nasavani bakterii. tato voda bude 3patné (istit a Spatné
pristupnd mista okolo umyvadla se budou
Dale by nemél foukat vzduch z toalety do prostoru sedadel. zandset necistotami a budou niceny stojici

vodou. Vhodnéjsim resenim je pouZiti
vetsiho umyvadla vyrobeného z jednoho
kusu spolu se sténou za a vedle umyvadia,
bez ponechdni uzkych prostor okolo a
svddeijici vSechnu vodu do odtoku.

Association of Train Operating Companies (2016) dale

doddva, Ze nadrze s vodou musi byt chranény pred zdroji tepla.
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Vodovod musi byt mozno chlorovat a
odstranovat usazeniny. Doporucuje se pouzivat

médéné trubky pro ochranu pfed bakteriemi.

8.8.4.3 Toaletni misa
Evropska komise (2014) pozaduje, aby

bezbariérové toalety mély vrchni hranu prkénka

v Urovni 450 az 500 mm nad podlahou a madlo Obrdzek 122: Nevhodné fesené umyvadlo, kde rozstfikujici se voda
stéka podél umyvadla na podlahu. Papirové utérky na suseni
rukou jsou nevhodné umistény nad toaletnim papirem, takZe pri
susSeni rukou dochdzi k namdceni toaletniho papiru.

na kazdé strané misy. Timto poZadavkem je
dobré zacit. Déle, dle pouzité konstrukce toaletni
misy by bylo vhodné co nejvice zjednodusit
¢isténi tim, Ze se omezi spoje, hrany, spary a
nepristupna mista — nejlepsi by bylo mit toaletni
misu i jeji nejblizsi okoli vyrobeno z jednoho kusu
tak, jako je vidét na toaletdch v letadlech

(Obrazek 124). Dale by bylo dobré toaletu zavésit

do zdi, aby podlaha pod toaletou méla Obradzek 124: Toaletni misa celd zakrytd jednim kusem krytu, ktery

pokryvd i sténu okolo toalety. VSechny rohy jsou oblé a podlaha pod
toaletou md pravidelny obdélnikovy tvar. Takovéto reseni se jevi
neni mozné, tak by nevadilo celou toaletu zakryt jako velmi vhodné, protoZe zajistuje jednoduché cisténi a necistoty
nemaji kde dlouhodobé ulpivat. Jedinym problémem pro cisténi

pod kryt do Sikmé stény a podlahu zacit az u miiZe byt maly prostor, ktery na toaleté je.

pravidelny tvar, a tedy se lépe Cistila. Pokud toto

okraje misty a tim pddem mit podlahu pravidelného tvaru bez zakouti.

Bok toalety nesmi byt umistén pfilis blizko sténé (Obrazek 125), aby
mél cestujici dostatek prostoru pro poufziti toalety, ale také pro to, aby se
prostor mezi toaletou a sténou dal dobfe a jednoduse Cistit. V blizkém okoli
toalety nesméji byt Zadné kryty, mrizky a jind mista, kam by zatékala
rozstfikujici se voda a usazovaly se necistoty. Association of Train Operating
Companies (2016) doporucuje, aby byla misa umisténa v kabince tak, aby
bylo slySet splachovani toalety v prostoru sedadel co nejméné (nejlépe

vlbec). Dobré by také bylo, aby v pfipadé univerzalnich toalet nebyla toaletni

misa hned vedle dvefi, protoZe v pfipadé nechténého otevreni je pak uZivatel

Obrdzek 123: Toaleta s
okamzité vidén. automatickym mytim prkénka
po povstani.

Association of Train Operating Companies (2016) doporucuje, aby prkénko bylo bilé barvy pro
navozeni pocitu Cistoty a domova. Prkénko musi drZet ve zdviZzené poloze a mlze byt pro pohodli a

omezeni padani v pfipadé nahlych pohybi vlaku doplnéno o pomalu se sklapéjici panty. V pfipadé, Ze se
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vlaky potykaji s nizkou Urovni vandalismu a jsou vybaveny i pisoary, bylo by
mozZné na toalety umistit prkénka s automatickym Cisténim (Obrazek 123).
Pokud by byla velka pravdépodobnost poskozeni systému automatického
myti prkénka cestujicimi, tak je vhodné alespon na toaletu umistit desinfekéni

prostfedek pro ocisténi prkénka cestujicim (Obrazek 125).

Toalety by bylo vhodné doplnit o ,waterless’ panské pisoary (Obrazek
97), aby se spofila voda, ale také zvysila Cistota tim, Ze nebudou z toalety

cakat ven kapicky odrazené a rozptylené tekutiny a Spinit okolni zdi a podlahu

— takzvany ,splashback’ (Obrazek 133). Jedna se o prvek, ktery by mél muzim g

Obrdzek 125: Siemens ICE 1 D
zjednodusit vykonani potfeby a Zenam o néco zvysit Cistotu toaletni misy. DB. Toaletni misa umisténd
v dostatecné vzddlenosti od
stény. Toaleta je vybavend
ddvkovacem s desinfekcnim
prostredkem pro omyti

aby se na ni tento nanos skryl. prkénka pred pouzitim.

Pisoar by mél byt koncipovany tak, aby pod nim nedochdazelo k hromadéni

nanosu ze zaschlé modi, pripadné musi byt barva podlahy zvolena vhodné,

Association of Train Operating Companies (2016) doporucuje, aby byla toaleta vybavena
prostredky, které by umoznily personalu v priibéhu jizdy uvolnit ucpanou toaletu, co? je dlleZité
obzvlasté u dalkovych vlakd. Dale by méla mit toaleta mozZnost nouzového odcerpavani v pripadé

dlouhodobéjsiho vypadku proudu a nutnosti zlstat v provozu.

8.8.4.4 Ostatni vybava

Dalsimi dalezZitymi prvky na zadchodé jsou hacky na obleceni a prostory
na odkladani mensich zavazadel. Hacky na obleceni a zavésitelna zavazadla by
mély byt v rdznych Grovnich a mély by plnohodnotné branit jakémukoliv
kontaktu s horizontdlnimi plochami na toaleté, obzvlasté s podlahou a deskou
umyvadla i pfi prudkém pohybu vlaku. Pokud na toaleté zbyva misto, tak je

dobré zde mit i horizontalni polici se zvySenou hranou pro odloZeni mensiho

zavazadla mimo podlahu.

Obrdzek 126:

Dale musi byt toaleta vybavena zasobnikem na toaletni papir. Tento Vysokorychlostni  susdk  je
zabudovdn primo v kohoutku

zésobnik musi byt, pokud mozno v provedeni, které zabrani jeho poskozovéni, na vodu a voda z rukou tedy
pfi susSeni kape primo do

ale zaroven se na ném nesmi usazovat necistoty. Je duleZité, aby zasobnik byl  umyvadia.

v blizkosti toalety, ale zaroven na ném neulpivaly mozné necistoty, které by se rozstfikovaly z toalety.

Zaroven nesmi byt v takové poloze, aby bylo mozné toaletni papir namocit vodou z umyvadla a kapajici

z mokrych rukou pfi suseni, coZ se déje v ptipadé umisténi zasobniku pod umyvadlo, pfipadné pod

zasobnik papirovych rucnik (Obrazek 122, Obrazek 127). Ze zasobniku musi jit i pfi pfeplnéni toaletni

papir jednoduse vyndat a nemélo by dochazet k trhani a samovolnému vypadavani, coz byva castym

134



zdrojem neporadku na podlaze toalety (Obrazek 118). Dobré
je také na toaletu doplnit zasobnik s desinfekénim pripravkem
pro desinfekci prkénka na toaleté pomoci navlhéeného
toaletniho papiru (Obrdzek 125). Toto je lepSim fesenim nez

pouZiti jednorazovych papirovych krytl toaletniho prkénka

(Obrazek 116), které mohou toaletu ucpavat.

Dale by méla byt minimalné univerzalni toaleta
vybavena prebalovacim pultem pro déti (Obrazek 129). Tento
by mél byt dle TSI PRM umistén ,ve vySce 800 mm az 1 000
mm nad drovni podlahy”, mél by mit rozméry minimalné 500
X 700 mm s hranami branicimi sklouznuti ditéte, ale zaroven
umoznujici jednoduché a Uplné vycisténi a mél by unést
minimalné 80 kg. (Evropska komise, 2014) Pfebalovaci pult by
mél byt doplnén polici na odloZeni véci potifebnych pro
prebalovani. V pfipadé, Ze je tato toaleta u oddilu uréeného
pro déti, bylo by vhodné doplnit tuto toaletu i o sedatko pro

druhé dité, aby mél rodic s vice détmi méné prace a mohl si

obé vzit s sebou pod dohledem na toaletu.

David Strunz (2017) CVUT FD

Obrdzek 127: Moravskoslezska vagonka 843 CZ
CD. Nevhodné reseni prostoru umyvadla. Voda
rozstriknutd na desku okolo umyvadla stékd na
podlahu a vytvdri pocit necisté podlahy. Voda pri
suseni rukou papirovym rucnikem kape na
podlahu a na toaletni papir, ktery bude pro
dalsiho cestujiciho mokry.

Obrdzek 129: Prebalovaci pult.

Obrdzek 128: Airbus A380 Lufthansa. Ladnd
leteckd toaleta s prihrddkou na doplriky.
Ddvkovac¢ mydla a prihradka se budou hiife Cistit.
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Kos$ na toaleté by mohl byt po vzoru toalet v letadlech v plose vedle umyvadla s otvorem shora
(Obrazek 112). Pravdépodobné z protipozarnich ddvodld musi byt otvor koSe uzavien krytem, cozZ se
mUze jevit méné komfortni pro cestujici, protoZe se musi dotknout krytu kose, kdyz chtéji néco vyhodit.
Toto by Slo fesit automatickym otviranim kose na senzor, ale
spise to neni nutné. Byla by to pouze jedna z moznosti, jak

udélat toalety ve vyssich tfidach u néco lepsi.

Damské toalety a toalety s prebalovacim pultem by
mély byt vybaveny specidlnim kosem na hygienické potreby.
Dale by Slo vyzkouset damské toalety vybavit nouzovou
zasobou damskych potieb, pfipadné automatem prodavajicim
tyto potreby, nebo by je mohl prodavat personal ve vlaku a

toalety by mély byt tuto informaci oznaceny. Toto je hlavné

Obrdzek 130: Velmi nevhodné umisténi susice

dalezité u dalkovych vlaka.
Y rukou, kdy voda z rukou kape na podlahu, na

sténu a primo do topeni, které pak koroduje. Po
Toalety ve vyssich tfidach viaku mohou byt doplnény i  chvili provozu vypadd tento prostor velmi
nevabne a zasle i kdyZz je zrekonstruovany.
o prvky, jako je krém na ruce, vofiavka atd. podle snahy Takovdto chyba se na toaleté ve vilaku stdt
neméla. Topeni by se na toaletu spise umistovat
nemuselo, susak musi byt umistén tak, aby voda
pfi  presunu rukou z prostoru umyvadla do
prostoru susaku kapala jen do prostoru umyvadla,
pripadné dovnitr susdku, odkud bude svedena do
odpadu. Pri suseni musi susdk sfouknutou vodu
sbirat a odvddét do odpadu.

dopravce o pritahnuti cestujicich do vyssich tfid vlaku, a tyto

prvky je potfeba také vhodné na prostoru zakomponovat.
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8.8.5 C(istota

¢ - /

Obradzek 131: V letecké dopravé byvaji na toaletdch pro suseni rukou urceny papirové ubrousky. Jak v Boeingu (vlevo), tak v Airbusu
(vpravo) maji na toaleté umisténou prosbu o pouZiti pouZitého ubrousku pred vyhozenim na otfeni umyvadla. Efektivita tohoto
sfdéleni je nezndmd, ale pokud ho alespoti ¢dst cestujicich uposlechne, tak se tento zpisob ¢dstecného uklidu v pribéhu jizdy jevi
jako dobré reseni. V letadlech k provedeni této Zadosti pravdépodobné napomdhd i umisténi otvoru do kose na odpad do
umyvadlové desky vedle umyvadla.

Transport Focus (2017) v posledni National Rail Passenger Survey zjistil, Ze druhy nejvyssi vliv na
spokojenost cestujicich po spolehlivosti a dochvilnosti je Cistota vlaku uvnitf. Jednim ze zmifiovanych
problematickych mist je toaleta, kde se cestujici obavaji o Cistotu nejvice. Pravé na toaleté je nutné na
udrzeni co nejdelsiho pocitu Cistoty a jednoduchost budouciho Uklidu obzvlasté dbat uz ve fazi ndvrhu,
protoZe pravé nevhodné umisténi komponentl a Spatna volby
materiall muiZe predem zhatit jakoukoliv snahu o udrzeni toalety

v pocitové Cistém a nové stavu.

Celd toaleta musi byt navrZena tak, aby co nejvice
zjednodusovala budouci Uklid a ddrzbu a minimalizovala naklady.
Jeden z pro toaletu nejvice destruktivnich Zivl{ je pfitomnost
vody. Pravé zatékani vody na podlahu, do spar, do topeni a na
stény vede k postupné degradaci téchto prvk(i a zpUsobi rychlé
vizudlni starnuti prvkd toalety. Tento problém vznika jak z dGvodu
zatékani vody pri myti (Obrazek 132), tak z divodu odkapavani

vody pred a pfi suseni (Obrazek 130), tak pfi rozstrikovani kapicek

vody z toalety (Obrazek 133, Obrazek 134).
Obrdzek 132: Prostor okolo umyvadla je

U dalkovych vlakg, které jsou na cesté mnoho hodin nevhodné fesen, protoZe je okraj umyvadia

vyvySen, a naopak vyvyseni chybi na okraji

Transport Focus (2016) zjistil, Ze cestujici ocekavaji, Ze toalety desky. Voda rozstfiknutd na osténi za
umyvadlem a na desku okolo umyvadla tak

budou cistény i v prlibéhu cesty, jelikoZ pocatecni Cistota se nestékd zpét do umyvadla, ale tece na
podlahu. Zde jsou jiZ vidét ndnosy necistot a

s postupem Casu pomalu vytraci. Toalety by tedy bud mély byt plisné v hrané mezi deskou a sténou. Dalsim

problémem je, Ze stékajici voda tece do
mriZky umisténé na sténé pod umyvadlem,
kde je pravdépodobné umisténé topeni.
Voda bude tento prostor degradovat a
zandSet  Spinou.  Takovymto  chybdm
v ndvrhu je potieba se vyhnout.
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¢istény personalem v priibéhu jizdy, nebo by mély byt
navrZeny tak, aby se nespinily natolik, aby bylo ¢isténi za
jizdy potteba. Vyrabéji se i samocistici toaletni kabinky se
samodistici toaletni misou, ale z ddvodu omezeného
mnozstvi vody na palubé vlaku jsou tyto kabinky pro
palubni pouziti nevhodné, Association of Train Operating
Companies (2016) uvadi, Ze pokrok v nanotechnologiich,

které umoznuji samocisténi by mohl tomuto pomoci.

David Strunz (2017) CVUT FD

Obrdzek 133: Problematické umisténi topeni na stené
vedle toalety. Rozstrikujici se kapicky tekutiny na
pdnskych zdchodech se usazuji na stené a topeni a
topeni v tomto misté koroduje. Stény vedle misy museji
byt na tento jev pfipraveny a museji byt v dostatecné
vzddlenosti od misy, aby umoznily snadné cisténi.

Obradzek 134: Naprosto nevhodné usporaddni toalety,
kdy je nejen toaletni misa umisténa prilis blizko bocni
stény, takZe by se prostor vedle ni Spatné Cistil, ale
dokonce je vedle ni umisténo topeni s mnoZstvim
otvoru do kterého budou pri pouZivdni toalety zatékat
kapky tekutiny a bude se zandset necistotami.
Dopravce se tento zdsadni problém snaZil omezit tim,
Ze nad topeni umistil nerezovou strechu, ale toto stdle
neresi problém s uklidem. Do mista vedle toalety nesmi
byt nikdy umisténo topeni a pokud uZ dopravce
poZaduje vytdpét toaletu, tak by bylo lepsi pro vytdpéni
pouZit vzduchotechniku. LiSta na sténé také nepfispivd
k lehceni uklidu.

138



David Strunz (2017) CVUT FD

8.9 TEPELNA POHODA

8.9.1 Prostredi uvnitf vozidla

Celkova koncepce interiéru by méla zajistovat co nejvyssi pohodli cestujiciho. Toto muaze byt jak
fyzické pohodli, tak i pocitové. Jednim z dalezitych faktord, které ovliviuji celkovou spokojenost
cestujiciho s jizdou vlakem je jeho spokojenost se vzduchem uvnitf vozidla, a to jak po strance tepelné,
tak po strance jeho slozeni. JelikozZ se jednd o verejny prostor, tak bude vlak muset udrzovat urcity
kompromis mezi preferencemi vsech cestujicich a tim padem se ve vlaku budou nachdzet i cestujici,
kterym toto nastaveni nebude vyhovovat. Pro tyto se mizeme snaZzit individualné upravit nastaveni

teploty v jejich osobnim prostoru tak, aby se minimalizovala jejich nespokojenost.

Celkovou atmosféru ve vlaku by mél zajistovat systém topeni, ventilace a chlazeni, tedy systém,
kterému se v automobilovém primyslu fika HVAC (heating, ventilation and air conditioning). Takovyto
systém muze mit rizné podoby — mize se jednat o teplovodni topeni a otviraci okno, pfipadné o
ventilator, ktery dokola Zene vzduch, nebo o nucenou ventilaci s vyméniky tepla, ktera bude nejen
udrZovat optimalni teplotu ve vozidle, ale také bude udrzovat vhodné koncentrace kysliku, oxidu

uhli¢itého a ostatnich plyn( ve vozidle.

Pravé za ucelem zjisténi, ktery systém preferuji cestujici byla v dotazniku poloZzena otazka na
preferenci systému chlazeni vnitfku vozidla pti vyssich venkovnich teplotach, ktera by méla naznacdit,

jakym smérem je vhodné se ubirat. Vysledky odpovédi respondentl se nachazeji v graf 37:

Jak by se v teplych dnech méla ve vozidle udrzovat vhodna
teplota?

700 655
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175

Klimatizace Otviraci okna Vétrak

Graf 37: Preference zplsobu chlazeni vozidel v teplych dnech

V dotaznikovém Setfeni byla pouZita zkratka ,klimatizace’ pro uzavieny systém nucené ventilace
vzduchu, kde vlak chladi a ohfiva vzduch na poZadovanou teplotu. Volba ,otviraci okna‘ byla pouzita pro
naznaceni pfipadné preference manualniho systému chlazeni pouze pomoci otevieni okna a foukani

vétru do interiéru s predpokladem, Ze ohfivani bude zajistovat teplovodni topeni. Systém ,vétrak’ byl
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zvolen pro volbu sytému nuceného vétrani, které sice nedochazi k priichodu vzduchu tepelnym
vyménikem, ale vzduch je cirkulovdn vlakem automatickym systémem a nelze otvirat okna. Tato volba
byla poskytnuta, protoZe se obcas z verejnosti ozyvaji hlasy, které jsou zasadné proti ochlazovani
vzduchu v dopravnich prosttedcich, protozZe se boji napfiklad nachladnuti, nebo Sifeni plisni

z neudrzovanych tepelnych vyménik.

Jak je z vysledkl v graf 37 vidét, tak respondenti silné preferovali plné automaticky systém HVAC,
ktery samostatné zajistuje tepelny komfort a ventilaci uvnitf vozidla — 76 % respondentd volilo volbu
,klimatizace’. Jako druhy nejoblibené;jsi systém se jevila otviraci okna (Obrazek 30, Obrazek 71), které
preferovalo 20 % respondent( a pocitové ochlazovani pomoci ventilatoru zaujalo pouhd 4 %
respondent(. Jedinym statisticky od nuly odlisitelnym vysledkem byla pravé klimatizace, a tudiz by bylo
vhodné vlaky koncipovat jako plné klimatizované s automatickym systémem vétrani. Zajimavé je, Ze se
par respondentd zamyslelo nad odlisenim rGznych typl vlakd, kde pro pomalejsi regionalni zastavkové
vlaky spiSe preferovali otviraci okna, ale pro rychlejsi segment dopravy pozadovali automaticky systém
chlazeni. Tyto pozndmky museji byt vzaty v potaz pfi ndvrhu vozidla, protoze jak je vidét, tak
pravdépodobné cestujici jedouci na vylet by spiSe preferovali otviraci okna, kdezto pravidelné dojizdéjici

cestujici a pracujici by spiSe asi preferovali komfort a stabilitu uzavieného systému ventilace.

Jednou z moznosti, jak propojit pozadavek vyletnik(i na mozZnost otevieni oken v regionalnim
zastavkovém vlaku spolu s udrzenim komfortu a stability teploty a proudéni vzduchu pro odpocivajici a
pracujici cestujici je rozdélenim vlaku na nékolik ¢asti dle potieb cestujicich. Pfevazna ¢ast vozidla by
v takovémto pripadé méla teplotu pIné udrZovanou systémem HVAC. Druha ¢ast vozidla by méla
samostatny okruh systému HVAC a byla by osazena elektricky ovlddanymi otviracimi okny. Elektricky
ovladand okna by umoznila vypnuti systému HVAC pfi otevieni okna a zdroven by Iépe tésnila, protoze
by nebyla vystavena ru¢nimu ovladani cestujicim a tolik by se nepoSkozovala. Stdle by ale umoznila
cestujicim si v mensim prostoru v Iété otevfit okno. Touto kombinaci otviracich oken se systémem HVAC
v jednom vlaku pro ucely foceni jsou vybaveny jednotky Alvra Rhétskych drah (Der Bau des Alvra erklart

von A bis Z in 25 Minuten, 2016).

Jako dalsi ¢astéjsi individualni odpovédi respondent(l se vétSinou objevovala preference
kombinace oken a klimatizace, protozZe pry klimatizace Spatné funguje ve stanicich a v pfipadé jejiho
vyfazeni z provozu je ve vlaku k nevydrzZeni. Déle cestujicim vadilo Spatné nastaveni klimatizace, Spatné

nasmeérovani proudu vzduchu a bali se Spatné udrzby a nedostatecné desinfekce jejich ¢asti.

V dotazniku byla jeSté poloZena doplfikova otazka, jak moc by cestujicim pfijde uZitecné vybaveni
vozidla systémem HVAC, ktery by udrZoval pokojovou teplotu v celém voze. Tato otazka jiz nestavéla

respondenty pred volbu mezi systémy chlazeni, nenutila je si vybrat mezi otviracimi okny a tepelnym
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komfortem, ale pouze se ptala na to, zda ve vozidle chtéji systém HVAC a zda jim pfijde jeho instalace
uzite¢nd. Na graf 38 je vidét shrnuti vysledk, kdy systém HVAC ocenilo jako uZite¢ny 81 % respondent(

a jen 8 % ho povaZuje za neuzitecny. Systém HVAC také celkové ziskal jedno z nejvyssich priimérnych

v eV

respondenti, ktefi z divodu preference otviratelnych oken u vlaku by radéji klimatizaci oZeleli, tak ji stale

povaZuji za uzite¢nou.

Vybaveni vlaku klimatizaci udrzujici pokojovou teplotu v celém
voze
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Graf 38: Doplriujici otdzka na uZite¢nost vybaveni vlaku celo vozovym

systémem HVAC

8.9.2 Systém topeni, ventilace a chlazeni (HVAC)

Sytém by mél byt koncipovan jako plnohodnotny systém
vzduchotechniky, kde bude interiér vozidla nejen chlazen
pomoci studeného vzduchu prochazejiciho skrz vyménik tepla,
ale tento systém by mél také zajistovat vytapéni vozidla, aby
se do interiéru nemusela umistovat topna télesa, ktera zbyteéné
zabiraji prostor v interiéru a z divodu potieby dostatecného
pfisunu vzduchu jsou zanasena necistotami bez moznosti
snadného vycisténi (Obrazek 134). Systém ale zaroven musi byt
navrzen tak, aby v interiéru nefoukal proud studeného,
pfipadné teplého vzduchu pfimo na cestujici, ale pfivod a odvod

by mél byt rozprostfen rovhomérné po voze, aby cestujici vibec

nepoznal, Ze k vymeéné vzduchu dochazi. i
Obrdzek 135: Siemens Desiro City Class 700

ix s GTR. Topny kandl vétsinou ve voze zabird
83.21 Vytapeni pomérné velky prostor a omezuje nohy
Teplovodni topnad télesa byvaji u soudobych vozidel cestujiciho sediciho u okna. V tomto pripadé
zabiraji listy a kandl topeni skoro polovinu Sirky
umistovana pod okna do rohu mezi podlahu a sténu. V tomto seddku. LepSim feSeni vytdpéni vozu je pomoci
systému HVAC, pripadné pomoci plosného

prostoru ale topné téleso zabira misto pro nohy cestujiciho a vytdpéni podlahy.
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v pfipadé, Ze cestujici sedi u okna, tak je nucen mit nohy umisténé smérem do stfedu vozu (Obrazek
135). Pokud navic neni topeni vhodné sefizeno, tak mlze dochazet k popaleni cestujiciho od pfilis
horkého topeni. Dale pak takovéto umisténi nezajistuje rovnomérné rozprostreni teplého vzduchu po
vozidle, protoZe na cestujiciho u okna zespodu sala pfilis teply vzduch, coz mu mize byt nékdy az
nepfijemné a zaroven na nohy cestujiciho sediciho v ulicce miZe zrovna vat studeny vzduch od
otevienych dvefi. Pravé z divodu omezeni diskomfortu zplsobeného topnym télesem by bylo lepsi, aby

bylo vytapéni vozidla zajistovano pomoci systému vétrani, jako se déje u letadel.

V ptipadé, ze by nebylo mozné ventilacni systém osadit silnym
zdrojem tepla, aby byl vz dostatecné vytapén i v nejvyssich mrazech, tak
by bylo vhodné navrhnout podlahové vytapéni vozidla, kde by dochdzelo
k rovhomérnému rozloZeni topného télesa v prostoru podlahy, a tedy
k rovhomérnému vytapéni celého prostoru. Takovyto systém by mél ten
benefit, Ze by si cestujici mohl o teplou podlahu ptipadné zahfat nohy a

v pfipadé destivého pocasi by voda odkapana na podlahu rychleji schnula,

coz mUzZe byt obzvlasté prinosné u podlah ve vestibulech a na schodech

Obrdzek 136: Tepelnd zdvora u
vstupu do budovy.

do vozidla v pfipadé snézeni. Pravé pro pfipad obzvlasté Spatného pocasi
muZe byt vestibul vybaven i tepelnou zavorou (Obrazek 136), ktera u dvefi fouka teply vzduch, ktery by
mél zabranit praniku chladu do vozidla, jako se objevuje u dvefi verejnych budov. Na druhou stranu

tento systém musi mit pomérné velkou spotiebu energie, a tudiz je potfeba zvazit mozné benefit proti

zvySenym provoznim nakladim.

Pokud se ovSem podafi vSe zakomponovat do systému ventilace, tak se toto jevi jako nejlepsi
reseni, protoZe pak muze jeden systém pohotové reagovat na zmény podminek uvnitf vlaku a neni

nutné kombinovat vice systém( dohromady.0

89.2.2 Ventilace

Systém ventilace ve vlaku by mél byt schopny monitorovat teplotu uvnitf a vné vozidla, pocty
cestujicich ve vozidle, vyvoj koncentraci riznych plynt (CO,, O,, atd.) a relativni vlhkosti a podle téchto
parametr( upravovat svou funkci. Jak tvrdi Havel (2016), je nutné, aby systém co nejlépe zohledroval
cestujiciho a pfedem bral v potaz rozdily v produkci vihkosti, CO, a tepla v jeho rlznych fazich aktivity.
Toto znamena, Ze v pfipadé predpokladu spiciho cestujiciho, ktery podle Havla produkuje mensi
mnozstvi tepla by mél systém udrZovat vyssi teplotu, naopak nastup skupiny cestujicich, ktefi se pfedtim
pohybovali v horkém prostfedi venku bude znamenat vyssi produkci vihka a tepla z jejich rozpalenych
organismu. Systém musi byt schopen na cestujici reagovat dle pfedem uréeného modelu, pfipadné se

postupné ucit. Dale by mél byt schopen pracovat s modelem chovani vnitiniho prostfedi po pfijezdu do
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zastavky a v prlibéhu jizdy a védét, kdy pfijede vlak do stanice a predpfipravit se na mozné zmény
rezimu, jako je napfiklad nedostatecny pfisun vzduchu na tepelny vyménik, tim padem nizsi ucinnost

chlazeni, dlouhé otevieni dvefi, pfipadné ocekdvany nastup velkého mnozstvi cestujicich.

Sytém ventilace by mél byt nastaveny tak, aby ve voze udrZoval rovnomérné predem urcené
rozmezi teplot. Toto rozmezi by mélo byt vysledovano z pozadavk( cestujicich a mize se lisit od typu
vlaku, denni doby, ro¢niho obdobi a dalsich veli¢in. Lomoznik (2016) uvadi, Ze ¢lovék ocekava teplotu
v rozmezi mezi 21 a 23 °C. Norma UIC 553 sice uvadi pfedepsané teploty pro interiér dalkového vozidla
v zavislosti na teploté okoli, to samé provadi norma EN 13129-1:2003, ktera pro |éto doporucuje
maximalni teplotu 27 °C a pro zimu teplotu 22 °C (Haller, 2006) a norma EN 14750-1:2006 uvadi hodnoty
pro méstské a primeéstské vlaky, kdy do teploty 15 °C by mélo byt ve vlaku udrzeno 21 °C a poté by méla
teplota rist linedrné az k 28 °C pri vnéjsi teploté 40 °C. (Lomoznik, 2016) Soudoba medicina ale spise
pred pfiliSnym chlazenim interiéru varuje a spiSe doporucuje, aby v horkych dnech systém spiSe udrzoval
teplotni rozdil vici okoli, misto snahy o udrzeni uréité teploty — timto se zabrani pfipadnému pretizeni
systému chlazeni a zaroven nebudou cestujici vystaveni takovému tepelnému Soku pfi nastupu a
vystupu z vozidla. Tento teplotni rozdil je pro automobily doporucen na maximalné 6 °C a neni divod se

domnivat, 7e by tento rozdil mél byt u vlak( vyssi. (Ceskd priimyslova zdravotni pojistovna, 2017)

Association of Train Operating Companies (2016) z divodu nevhodnych zasahd do systému
nedoporucuje umoznit posadce ovladat teplotu uvnitf vozidla. Toto je ale moZné pouze pokud bude
systém ventilace vhodné nastaven, aby si poradil se vSemi provoznimi situacemi. ATOC ve svém
dokumentu Key Train Requirements upozoriiuje, Ze je potfeba pocitat s vlivem globalniho oteplovani po
dobu Zivotnosti nového vlaku, a tedy oc¢ekdvat ¢astéjsi vyskyt extrémniho pocasi. Vlak proto musi byt
navrzen tak, aby byl schopen si poradit s o¢ekdvanym vétsim vyskytem extrémnich veder, destl a

extrémniho chladu.

Dal$im ddlezitym faktorem kvality vzduchu je relativni vihkost. Tato je podle Ceské priimyslové
zdravotni pojistovny vhodné drzet v rozmezi 40 a 50 % nasyceni vzduchu vodni parou, jinak mize byt
vzduch a# zdravi nebezpeény. (Ceska priimyslova zdravotni pojistovna, 2017) Jeliko? vytapéni a chlazeni
vzduch vysusuje, je potieba, aby systém HVAC zajistil i doplnéni vlhkosti do interiérového vzduchu pravé
na doporucenych 40 az 50 %. V pripadé destivého pocasi je zase vhodné, aby systém vzduch uvnitf

odvlhcoval na doporucené hodnoty.

JelikoZ ventila¢ni systém z velké ¢asti recirkuluje interiérovy vzduch je dalezité, aby také pinil
funkci Cistici. Z interiéru mdzZe dochazet k recirkulaci prachu, pach, roztoc(, a protoZe se v prostoru
vymeéniku tepla drzi vihkost, mize dochdzet k cirkulaci plisni a bakterii, coz mlze plsobit problémy

alergikiim. Tomuto jevu Ize zabranit pomoci dostatecné udrzby klimatizace, jeji desinfekce a vhodné
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volby filtra vzduchu, které dokazi zachytit mechanické castecky, plisné a bakterie. Pro obohaceni
vzduchu ,0 biologicky pfiznivé lehké zaporné ionty” je dobré systém vybavit ionizatorem, ktery zaroven

dokaze likvidovat pachy a snizovat pra$nost. (Ceska primyslova zdravotni pojistovna, 2017)

Jak upozornovali respondenti v odpovédich na otazku preference chlazeni interiéru, tak velmi
dllezita je spolehlivost klimatizace, kterd mlze byt pravé nepfimo zavisla na extrémnosti pocasi. Pfi
prilis vysokych teplotach, nedostatecné dimenzované kapacité vyménik( tepla a snaze systému ventilace
o dosazeni urcité teploty dochazi k namrzani vihkosti ve vyméniku tepla a omezeni u¢innosti sytému
chlazeni. Toto je problémem, protoZe pro odstranéni je potfeba systém vypnout a pockat aZ rozmrzne.
Toto je jeden z dlivod(l, proc se jevi, jako optimalné;jsi vybaveni vozidla dvéma nezavislymi systémy
ventilace, nebo alespon dvéma nezavislymi tepelnymi vyméniky. Nova vozidla, jako napfiklad ICE 4
Deutsche Bahn, jiz byvaji vybavovany dvéma okruhy chlazeni, aby se zvysila spolehlivost tohoto systému.

(iDNES.cz, 2016)

Association of Train Operating Companies (2016) doporucuje, aby pokud je nucena ventilace
jedinou moznosti pfivodu cerstvého vzduchu do vozidla, tak by systém ventilace nemél byt ovlivnén
odpojenim vozu od sité a vSe by mélo fungovat automaticky bez zdsahu persondlu. Pfi delSim odpojeni
by méla byt definovana posloupnost odpojovani systém a urcena priorita, ktery systém musi bézet
nejdéle. V pripadé uzaviené skiiné bez otviracich oken je béZici ventilace nutnosti. Systém by mél byt
schopen vyhodnotit optimalni rovnovaho mezi koncentraci CO; a teplotou pro Usporu nedostatkové

energie. ATOC doporucuje, aby v pfipadé vypadku napajeni systém vydrZel béZet na baterie az 90 minut.

Dale Association of Train Operating Companies (2016) pozaduje, aby pro Usporu energie vlak
rozpoznal, kdy je pouzivan cestujicimi a kdy je odstaven, pfipadné kdy bude pfistaven k nastupisti a
podle toho zapinat a vypinat systémy ventilace tak, aby nebézely, kdyz ve vlaku nejsou cestuijici, ale
zaroven, aby prvni cestujici nic nepoznali. Sou¢dsti takového systému by méla byt moznost na dalku
kontrolovat podminky uvnitf viaku a dalkové systémy vypinat a zapinat pro pfipadné ptipraveni vlaku
pred zac¢atkem smény. Zaroven ale ATOC upozoriuje, Ze hluk u stojici jednotky by nemél pfesahovat 65

dB a tomuto limitu se musi pfizplGsobit i tepelny vyménik systému ventilace.

JelikoZ je systém ventilace pfi pouziti neotviracich oken jedinym zdrojem cerstvého vzduchu uvnitf
vozidla, musi méFit koncentraci CO; na vice mistech ve vozidle a podle potfeba pFisdvat do vozidla
Cerstvy vzduch z venku. Lomoznik (2016) uvadi, Ze koncentrace CO; by se méla pohybovat mezi 0,1 az
0,2 % a z dlvodu respirace osob uvnitf vozu je potifeba stale doplriovat ¢erstvy vzduch, aby nebyla tato
koncentrace pfekracovana. Misto nasavani vzduchu musi byt vhodné zvoleno pro zachovani jeho
nejvyssi kvality. Cerstvy vzduch nesmi byt nasavén v mistech, kde vznika a kudy proudi prach, na

znecisténych mistech a u zdrojl zapachu.
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Tento poZzadavek se jevi, jako pomérné tézky pro splnéni u vlak( pohanénych motorem spalujicim
uhlovodikova paliva, jelikoZ Svétova zdravotnicka organizace od roku 2012 klasifikuje vyfukové plyny
z naftovych motorl jako karcinogenni pro ¢lovéka ve skupiné jedna na zakladé dostatecnych dlkaz(, ze
expozice je spojena se zvysenym rizikem rakoviny plic. (International Agency for Research on Cancer,
2012) Jeong, et al. (2017) porovnavali koncentrace toxickych ¢astic cerného uhliku (sazi) a vysoce
jemnych &astic (ultrafine particles (UFP)) a negativni vliv aerosolovych ¢astic na zdravi pomoci méreni
metodou Lung deposited surface area (LDSA) concentration v pfiméstskych vlacich Metrolinx v okoli
Toronta na Richmond Hill line. Tyto vlaky se sestavaji z push-pull soupravy sloZzené z dieselové
lokomotivy a deseti dvoupatrovych voz(. Tyto vozy jsou bez otviracich oken a na kazdém konci vybaveny

jednou jednotkou HVAC, kterd micha recyklovany vzduch z vozu a pfisava Cerstvy vzduch zvenci.

V pfipadé umisténi vyfuku z motoru v predni ¢asti vlaku zjistili, Ze koncentrace mérenych toxin(
v prvnim voze za lokomotivou byla v priiméru devétkrat vyssi nez na frekventované ulici v centru
Toronta a koncentrace UFP tficet Ctyfikrat vyssi nez v pfipadé push usporadani vlaku. Pfi méfeni v patém
a Sestém voze za lokomotivou (120—150 m) byla koncentrace toxin( tfikrat az ¢tyrikrat nizsi nez v prvnim
voze, ale porad vyssi nez na ulici. V priméru byla koncentrace ve vozech v pull usporadani priblizné
pétkrat vyssi nez na frekventované ulici a koncentrace UFP byly osmndctkrat vyssi nez v pripadé
tlacenych vlakd. V pripadé usporadani vlaku v push médu byl vzduch ve vagonech v priméru cistsi nez
na frekventované ulici. Z tohoto vyplyva, Ze zplodiny z motoru vlaku jsou nasavany ventilacnim

systémem vozUl za lokomotivou a poté je dychaji cestujici. (Jeong, et al., 2017)

Podobného vysledku pfi zkoumani koncentrace vysoce jemnych ¢astic (ultrafine particles (UFP))
uvnitf rznych osobnich push-pull voz s dieselovou lokomotivou a motorovych jednotek na hlavni trati
v lzraeli mezi stanicemi Haifa Merkaz HaShmona station a Tel Aviv HaShalom station se dobrali i
Abramesko a Tartakovsky. V porovnani rezimu push a pull zjistili, Ze podle typu vozu byla koncentrace
UPF v rezimu pull 2,6 aZ 43krat vys$si nez u rezimu push. V rezimu push byly primérné koncentrace nizsi,
nez v interiéru auta a autobusu. V reZzimu pull byly koncentrace v poslednim voze 2,2krat vyssi nez
v automobilu, 2,4krdt vyssi nez v autobuse a 6,7krat vyssi nez v dalkovém autobuse. Nejvyssi
koncentrace opét vykazuji vozy tésné za lokomotivou v pfipadé, Ze nasavaji vzduch ve vrchni ¢asti vozu
(lokomotiva ma vyfuk na stfese). Déle jejich vyzkum zkoumal efekt generatoru umisténého v fidicim

evvs

stfedovych vozech. (Abramesko & Tartakovsky, 2017)

V pripadé rezimu push se vyraznéji projevoval efekt znecisténi nepochazejici z vyfukového
potrubi, ale z opotiebeni brzdovych desticek, kola a kolejnice a ¢astic usazenych na zemi rozvitenych
prajezdem vlaku. Tento jev se zase nejvice projevoval u vozidel, kterd nasavala vzduch ve spodni ¢asti

vozidla. Koncentrace Skodlivin nasatych do vozidla je vyssi u starsich vozidel se starsSimi filtry a méné

145



David Strunz (2017) CVUT FD

tésnicimi dvefmi nez u modernéjsich. V blizkosti dvefi jsou koncentrace vyssi nez ve stfedu vozu.

(Abramesko & Tartakovsky, 2017)

V ndvaznosti na studii Jeong, et al. Metrolinx zkousi vybavit HVAC systém voz( filtry vyssi jakosti,
které sniZili koncentrace ¢erného uhliku ve vozidlech o 80 %, (Irving, 2017) ale toto se nejevi jako pfilis
vhodné dlouhodobé feseni a efekt na nejmensi ¢astice je nejisty. Tartakovsky, et al. (2013) doporucuji
osadit vozidla systémy redukujicimi NOx-PN a HEPA filtry pro sniZeni koncentraci toxickych castic ve
vozidlech. Chong, et al. (2015) zase poukazuji na moZnost osadit vyfukova potrubi vozidel katalytickymi
filtry Castic, které méni koncentrace NO,-PM. Jako vhodnéjsi feSeni se ale jevi snaha o maximalni poutziti

vozidel nepohdnénych spalovanim uhlovodika.

V pripadé poutZiti otviracich oken lze oc¢ekdvat podobné problémy, jako v pripadé nasavani zplodin
systémem HVAC. Seshagiri (2003) pfi zkoumani koncentraci elementarniho uhliku v kabinach vlakovych
a postrkovych nakladnich lokomotiv zjistil, Ze u postrkové lokomotivy jsou koncentrace v prdméru
devétkrat vyssi v pfipadé, Ze md oteviena okna v porovnani s okny zavienymi. Podobny efekt
zaznamenali i Abramesko a Tartakovsky, kdyZ pfi jednom méreni ve tfetim voze pull soupravy naméfili
abnormalné vysoké hodnoty koncentraci UFP, coZ bylo pravdépodobné zptsobeno netésné uzavienym

oknem. (Abramesko & Tartakovsky, 2017)
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Dalsim problémem pro vozidla osazena motory spalujicimi uhlovodiky
je stani ve stanici. V pfipadé, Ze vozidlo stoji ve stanici s nastartovanym
motorem, dochazi k akumulaci vyfukovych plyn v okoli vozidla a v prostoru
stanice. Chong, et al. (2015) po dobu péti dnd zkoumali koncentrace ¢astic

PM3;5, NOx a SO; uvnitt polozakryté stanice London Paddington, kde je 70 %

vlakl pohanéno naftovym vznétovym motorem. Z vysledkl méfeni na rdznych
mistech stanice zjistili, Ze vzduch uvnitf nadrazni haly je vice znecistény nez

vzduch na nedaleké frekventované méstské ulici Marylebone.

Hodinové prliimérné koncentrace oxid( dusiku NOx dokonce v péti
pfipadech prekrocily evropské hodinové limity pro kvalitu venkovniho
vzduchu. | kdyZ je v této stanici zaveden desetiminutovy limit pro maximalni
délku béhu spalovaciho motoru na volnobézné otacky, tak autofi zjistili, Ze
objem emisi vypusténych z motord pfi volnobéznych otackach jsou ctyrikrat az
Sestkrat vyssi nez emise vypusténé ve stanici pfi akceleraci zeleznic¢nich

vozidel, coZz mlze byt spojeno i s efektem vyssi spotfeby maziva pfi béhu

motoru bez zatizeni. Tento vzduch je pak z prostor stanice nasdvan do ]
Obrdzek 137: Znacky
upozornujici na poZadované
vypnuti spalovaciho motoru
Jak je tedy vidét, u vozidel spalujicich uhlovodikova paliva se jevi pfistani'v zastdvce.

interiéru skrz HVAC systém a také skrz oteviené dvere pti vyméné cestujicich.

prakticky nemozné zajistit, aby ventilace nenasavala do interiéru vzduch, ktery by obsahoval spodiny ze

spalovaciho motoru a ktery by mohl poskozovat zdravi cestujicich.

Podobnym problémem jsou viakové brzdy, at uz jsou kotouéové, nebo Spalikové. Pfi brzdéni totiz
dochazi k otéru brzdnych kotouct a brzdnych desticek a vznika velmi jemny prach slozeny ze sloucenin
kov(. Tento efekt zaznamenali Abramesko a Tartakovsky (2017) pti zkoumani koncentraci
elementarniho uhliku v rznych ¢astech vlaku, kdyz zjistili, Ze v pfipadé push médu se mezi vozy smérem
dozadu zvysuje jeho koncentrace. Autofi pfiradili tento efekt pravé nevyfukovému znecisténi v podobé
opotrebeni brzdovych desticek, opotiebeni kol a vifeni ¢astic usazenych v kolejovém lozi. Tento efekt byl
mensi, kdyZ bylo sani ventilace umisténo blize stfechy vozidla. Je tedy potfeba sani ventilace umistit tak,
aby nasdvany Cerstvy vzduch alespon neobsahoval nanocastice vznikajici pfi brzdéni vlaku. Pokud je
nutné sani klimatizace umistit pod vlak, tak se jevi, jako moznost vznikly prach z desti¢ek odsavat,
pfipadné filtrovat, jako se snazi u automobilovych brzd pomoci malého vysavace firma Tallano

technologie. (Rocca-Serra, 2015)

Soucasti systému udrZeni optimalniho prostredi uvnitf vlaku je i poZzadavek Association of Train

Operating Companies (2016) na pouZiti tlakotésnych skfini vlaku, kdy by pfi prijezdu tunely nemélo
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dochazet ke zménam tlaku vétsim, nez 2,5 az 3 kPa. Tlakotésnost by také mohla eliminovat efekt
nasavani necistot do vlaku skrz netésnosti, ktery popsal Abramesko a Tartakovsky (2017). Déle je
dllezité, aby vlak byl co nejlépe izolovan, proto Walmsley (2014) uvadi, Ze leasingova spolec¢nost

Porterbrook poZaduje u novych vozidel kontrolu izolace pomoci infra¢ervenych scand.

8.9.3 Moznosti individualizace systému HVAC

Mezi odpovédmi na dotaznik se objevily i poZadavky na moZnost Upravy teploty v bezprostfednim
okoli cestujiciho, jako je zvykem v osobnich automobilech. Tohoto by bylo moZné docilit mnoha
zpUsoby, jako je jednoducha moznost regulace proudéni vzduchu ze systému HVAC na cestujiciho
(Obrazek 138), moznost osazeni vozidla individualnimi systémy HVAC pro kazdé sedadlo, pripadné
pomoci vyhtivani a chlazeni sedadel dle poZadavkud kazdého cestujiciho. Pokud plnd individualizace
systému vytapéni a chlazeni vozidla neptipada v ivahu, bylo by moZné vytvofit v prostoru vlaku teplejsi

a studenéjsi zony.

8.9.3.1 Individudini Fizeni proudu vzduchu

Nejjednodussi moznosti, jak dat cestujicimu moZnost ovlivnit prostfedi ve svém okoli je nechat
vzduch ve ventilaci nastaveny pro udrzeni primérné interiérové teploty ve vozidle, ale vyvést Cast
vzduchu z ventilace nad sedadla cestujicich a zde jim umoZznit regulovat smér a silu proudu vzduchu pro
své sedadlo (Obrazek 138). Takovéto feseni je bézné v dalkovych autobusech a letadlech (kde se od
ného jiz naopak u velkych letadel typu A380 opousti) a doddva cestujicimu alespon pocit moznosti
ovlivnit proudéni vzduchu okolo svého sedadla. Na druhou stranu, takovéto vybaveni ztizi pfipadné

modifikace interiéru v pribéhu jeho Zivotnosti.

JelikoZ v Iété bude z ventilace foukat o néco
studenéjsi vzduch, nez je teplota v interiéru a v zimé
zase bude privadény vzduch teplejsi, miiZe si takto
cestujici v 1été télo o trochu ochladit, pfipadné v zimé
trochu vice ohfat. Umisténi kandlu ventilace do
prostoru nad sedadlem nem{ze byt aZ tak
problematické a jednoduché mechanické ventily

pouZivané v letectvi jsou i do jisté miry odolné vici

pfipadné snaze o poskozeni cestujicim. Na druhou
stranu ale toto nesmi byt jediny pfivod ventilace do

vozidla, protoZe se vidy mUze stat, Ze si ventily vSichni

cestujici uzavrou.

Obrdzek 138: Boeing 737. Rizné verze nadhlavnich
osobnich svétel a trysek umoznujicich manudlni regulaci
proudéni vzduchu z ventilace do prostoru sedadla
cestujiciho.
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8.9.3.2 Individudini systém HVAC

Dalsi mozZnosti je do prostoru kazdého sedadla umistit malou, jednoduchou, standardizovanou
jednotku HVAC, ktera by upravovala vzduch dle prani cestujiciho, jako je zndmé z automobiltd
s vicezdénovou ventilaci. V takovémto pfipadé si kazdy cestujici miZe sdm upravit teplotu vzduchu a jeho
proudéni dle svych poZadavkd. Takovéto zatizeni by se muselo ke kazdému sedadlu vhodné umistit a
muselo by byt napojeno na elektrické rozvody vozu a na okruh s chladivem. Jednalo by se
pravdépodobné o dosti slozité feseni, ale v pripadé vyssich tfid vlaku by mohlo dostat vlak na podobnou

uroven tepelného komfortu, jakou pfinasi automobil.

V dotazniku padla i dopliujici otazka na pocit uzite¢nosti takovéhoto zafizeni ve vlaku pro
respondenta. Celkové vysledky odpovédi respondentd jsou shrnuty na graf 39. Jak je vidét, tento
systém pfipada respondentim vice uZiteény nez neuzitecny, kdy 60 % oznacuje tento systém za alespon
¢astecné uzite¢ny. Na druhou stranu, celych 25 % respondentl ho povaZuje za neuZitecny. Pokud tento
vysledek porovname s vysledky uzite¢nosti celovozové klimatizace na graf 38, tak je vidét, Ze takovyto
individualni systém jiz nepfipada cestujicim az tak dalezity a vysledek 6 bod(i z 9 moZnych na stupnici
uzite¢nosti, spolec¢né s o¢ekdvanymi pomérné vysokymi naklady na pofizeni a provoz pravdépodobné

takovyto doplnék odsoudi k nerealizaci ve prospéch celovozového reseni.

Vybaveni sedadla vlastni jednotkou pro udrzeni tepelného
komfortu (regulovatelny proud vzduchu, vlastni , klimatizace",...)
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Graf 39: Dopliujici otdzka na uZitecnost vybaveni viaku individudlnim systémem HVAC pro kaZdé sedadlo

8.9.3.3 Individudlni vyhrev a odvétravadni sedadla

Posledni navrhovanou moZznou vybavou pro umoznéni individudlniho ovladani tepelného
komfortu v okoli sedadla cestujiciho je moZnost individualné vyhtivat, pfipadné chladit povrch sedadla
tak, jak zname z automobill. Ohfev sedaku by znamenal vybavit kaZzdé sedadlo elektrickym topnym
télesem uvnitf sedaku a v bederni ¢asti opérky zad. Toto topné téleso by muselo byt ovladano
jednoduchym a bytelnym elektronickym ovladacem se zabudovanym ¢asovacem pro vypnuti a pfipadné

i senzorem obsazeni sedadla, aby nedochdzelo zbytecné k vyhtivani sedadla i po opusténi cestujicim.
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Tento systém by mohl cestujicim ¢astecné vynahradit chybéjici teplovodni topeni o které si v pripadé
vétsiho prochladnuti mohou zahfivat chodidla. Pfipojeni sedadla na elektricky rozvod vlaku by jiz

nemuselo predstavovat az tak velky problém.

Graf 40 ukazuje vysledky dotazovani na uzite¢nost tohoto systému pro potencialni cestujici.
Respondenti jiz tento systém nepovazuji za az pfilis uZitecny, ale pfi porovnani uZite¢nosti a
neuZite¢nosti tohoto systému vychazi pomér odpovédi stéle jesté kladné pro tento systém. Na druhou
stranu, pomérné velké mnozstvi silné negativnich reakci a skére pouhych 5 bod(i z 9 na stupnici
uzitecnosti a jeho pomérné draha realizace fadi systém spiSe do nedoporucenych doplrk( interiéru. Na
druhou stranu, stale se naslo dost cestujicich, ktefi by tento systém ocenili, a proto by nemuselo byt

Spatné timto sedadlem vybavit sedadla vyssich trid.

Individudlni vyhrev sedaku sedadla
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Graf 40: Doplriujici otdzka na uZitecnost vybaveni viaku individudlnim vyhrivanim sedadla

Chlazeni sedadla, které brani poceni pfi dlouhém sezeni na jenom misté a které se u automobil(i
béZné provadi odsavanim vzduchu ze sedadla, pfipadné pfivadénim chladného proudu vzduchu do
sedadla ze systému HVAC vozu by se do vlaku zakomponovalo hlie. Takovyto systém by vyZzadoval
napojeni sedadla na vzduchotechniku, coZ by pravdépodobné muselo byt provedeno skrz podlahu,
protoze by méla byt snaha neumistovat do interiéru vozidla Zadnd topna télesa a kanaly
vzduchotechniky, které by zmensovaly prostor okolo sedadla. Takovyto systém by byl pomérné
neflexibilni, ale v pfipadé zajmu by nebyl neproveditelny. Druhou moznosti by bylo osadit kazdé sedadlo
jednotkou odsdavani, kterd by stacila pouze napojit na elektricky obvod a odsaty vzduch by vypoustéla do
interiéru, pfipadné do vhodné postranni sbérnice. Stejné jako ohrev je potteba kazdé sedadlo osadit

elektronickou regulaci s casovacem a pripadné senzorem obsazenosti.
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Individualni odvétravani (chlazeni) seddku sedadla
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Graf 41: Doplnujici otdzka na uZitecnost vybaveni vlaku individudlnim chlazenim sedadla

Graf 41 shrnuje vysledky odpovédi respondentt na pocit uZite¢nosti odvétrani sedadla. Vysledky
se jevi, jako lepsi nez v pripadé vyhifevu sedadla. Jako uZitecny tento systém oznacilo 47 % respondentd,
kdezto jako neuzitec¢ny pouze 38 %. Jak je vidét, tak v Zelezni¢nich vozidlech pravdépodobné nebyva
problém s nizkymi teplotami, ale spiSe se projevuje efekt prehfivani cestujiciho v pripadé dlouhého
sezeni na sedadle. Sedadla sice museji byt dle UIC navrZena tak, aby propoustéla vodni pary a pfi
dlouhém sezeni nenechala teplotu mezi télem a sedadlem vystoupat pfilis vysoko, (International Union
of Railways, 2004) ale jak je vidét, tak problém s pocenim zad pravdépodobné neni stale Uplné
eliminovan. Proto by bylo dobré se u dalkovych vlakd zamyslet nad vybavenim sedadel u kterych se
ocekava delsi pobyt cestujiciho systémem chlazeni prvkd sedadla. Toto by bylo dalsim prvkem, ktery by

pomohl, aby se vlak komfortem vyrovnal osobnimu automobilu.

8.9.3.4 Teplejsi a studenéjsi zony ve viaku

Pokud by individualni feSeni personalizace teploty okoli pro cestujiciho byly pfFilis nakladné na
zfizeni a provoz, naskytuje se dal$i moZnost, jak cestujicimu umoznit vybér teploty jeho okoli, a pfitom
vynalozZit minimalni naklady. Timto feSenim je nastavit pro jednotlivé jednotky systému HVAC ve viaku
odliSné poZadované interiérové teploty, coZ by, pokud nejsou u vozidel propojené okruhy ventilace,
znamenalo Ze v prostoru obsluhovaném jednou jednotkou by mohla byt o par stupnd vyssi teplota, nez
v zOoné v dalsi casti vlaku. Tyto rozdily teplot by se ve velkoprostorovém usporadani vozidla v prostoru
mezi jednotkami stiraly a tim by umoznovaly plynulou volbu teploty pro cestujiciho. Toto feSeni by
samoziejmé vyzadovala maximalni snahu o informovani cestujiciho o rozdilnych teplotach v rozdilnych
Castech vlaku a vozu. Za timto ucelem by bylo vhodné kazdou zénu vybavit velkym ukazatelem teploty a
pfipadné i odliSnou barvou dopliikového osvétleni, kdy v chladnéjsi zdné mize strop svitit modre a
postupné ménit barvu na ¢ervenou v teplé zoné (Obrazek 141). Vhodné je také, aby kazdy vlak na lince
mél predem jasné definované zdny, cestujici o tomto zdnovani byl informovan uz pfi ndkupu jizdenky a

poté vlak pfijel nastaven tak, jak bylo predem planovano.
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Toto feseni se také jevi jako vhodné pro uspokojeni pozadavkl raznych druh( cestujicich. Pokud
je u dalkovych vlakl mozné vytvofit prostor uréeny pro rodiny s détmi, pripadné pro handicapované a
starsi osoby, bylo by vhodné v téchto mistech udrzovat vyssi teplotu nez ve zbytku vlaku. Tyto osoby
byvaji nachylnéjsi na nachlazeni, a proto je lepsi jim udrZovat v interiéru teplotu vyssi. Dale, jak uvadi
Havel (2016), spici cestujici vyzaruji méné tepla a potiebuji vyssi teplotu okoli, tim paddem by bylo
vhodné zény uréené pro spani, pfipadné vlaky jedouci v no¢nich hodinach vice vytapét. Takovato
poloindividualni feSeni nevyzaduji skoro zadné naklady navic, ale umozZnuji cestujicimu moZnost volby a
personalizace svého prostredi, pokud o této moznosti vi. TudiZ se takovéto feseni jevi, jako vhodnéjsi

neZ umoznéni regulace teploty ve vozidlech cestujicimi, pfipadné personalem.
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8.10 OSVETLEN(

Obrdzek 139: Siemens Desiro Heathrow
Express.  Kombinace  bilého  nepfimého
osvétleni, bilého pfimého bodového osvétleni a
barevného (Zlutého v Business Class) nasviceni
tmavych mist pod sedadly a v polici na
zavazadla v kombinaci s designovym
kruhovitym lustrem v ndstupnim prostoru, ktery
méni barvy je toto vozidlo prikladem dobrého
nasviceni interiéru, které vyuZivda soudobé
technologie a povedeny design pro nadchnuti
cestujiciho a zprijemnéni jeho cesty. Ddle je
vyuZita tmavé barva koberce pro utlumeni
svetlosti interiéru a vytvoreni prijemného
prostredi vhodného pro odpocinek.
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Association of Train Operating Companies (2016) uvadi, Ze si

cestujici Casto stéZuji na presvétleni interiéru (prevainé v noci) a

nemoznost intenzitu svétel ovladat. Podobné hlasy se objevily i

v individudlnich odpovédi na dotaznik kvality cestovani. Tento
problém se nejvice projevuje u modernich vozidel s pfimym
osvétlenim v kombinaci s bile obloZzenym interiérem a svétlou lesklou
podlahou (Obrazek 96, Obrazek 140), coz u jednoho respondenta

vyvolava pocit, Ze se nachdzi na ,nemocni¢nim operacnim sale”.

(Hrdlicka, 2017) Jelikoz toto by nemél byt pocit, ktery by mél chtit

Zelezni¢ni dopravce u zdkaznikd vyvolat, je dobré se zaméfit na Obrdzek 140: Pesa ABpee CZ CD. Silné

primé bilé osvetleni bez automatické

regulace jasu v kombinaci s bilym

obloZenim a svétlou lesklou podlahou

Rozvoj Light Emitting Diode (LED) technologii v poslednim zplsobuji u cestujicih v tomto vozidle

pocit presvétlenosti interiéru (obvzlasté

desetileti zpGsobil obrovskou revoluci v osvétlenich (Obrazek 141). At e vegernich hodindch). Takto svitici

interiér u tohoto ddlkového vozidla
neumoZriuje prijemné odpocivat.

modernéjsi feSeni osvétleni interiéru.

uz se jednd o pouli¢ni lampy, svétla v domdcnosti az po adaptivni
svétlomety zabranujici oslfiovani u automobill, diky LED technologiim se svétla zacala chovat chytre,
Usporné a umoznila designérim vyuZit svétlo jak nikdy predtim. Tomuto trendu se musi pfizpUsobit i

kolejova vozidla a pIné tyto nové technologie vyuZit ve svlj prospéch.

8.10.1 Hlavni osvétleni interiéru

Celkovy pocit z osvétleni velkoprostorového
vozidla neni zplisoben jen svételnym zdrojem, ale je
vysledkem usporadani podhledi a zavazadlovych polic
vozidla, barvou a lesklosti stén interiéru a stropu, barvou a
materidlem podlahy a sedadel a dalSimi faktory. Z tohoto

dlvodu je potfeba navrhovat osvétleni interiéru ve spojeni

s navrhem vsech ostatnich prvkd interiéru, aby dohromady

Obrdzek 141: Seoul Incheon airport. Barevné LED
osvétleni stropu vyuZité pro zobrazeni reklamy.
Podobnym zpusobem by bylo mozné vyuZit i strop ve

vyvoldvaly pocit, ktery chce dopravce u cestujicich

vyvolavat. Zarove se vhodnost osvétleni lisi podle typu viaku pro navigaci k vyjchodu, vizudiniho upozornéni
na konecnou stanici, pfipadné pro zobrazeni volnéjsi

vlaku, pro které je urcen. vozu ve vlaku, nebo pro zndzornéni zény s vyssi a niZsi
teplotou.

Pokud dopravce ocekava, Ze cestujici bude v pribéhu cesty intenzivné pracovat, ptripadné ma
strach o bezpecnost cestujicich, nebo se boji, Ze tmava mista v interiéru budou vypadat necisté, tak je
dobré navrhnout prostor se silnym bilym pfimym osvétlenim. Takovéto svétlo bude maximalné

osvétlovat interiér a v kombinaci s bilymi prvky povede k vysoké intenzité svétla uvnitf vozu. Takovyto
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prostor napomaha cestujicim intenzivnéji pracovat, ale
zase jim pfilis nedovoli odpocivat (Obrazek 140). Toto
fesSeni je spiSe vhodné do ¢asto zastavujicich vlaka,

kterymi cestujici pojede jen par minut.

Na druhou stranu, pokud oekavame, Ze cestujici
pojede ve vlaku déle a bude spiSe chtit odpocivat, nebo se
chce soukromé bavit s pomoci elektroniky, tak je
vhodnéjsi zvolit slabsi, neptimé a decentralizované
osvétleni. Toto osvétleni je dobré volit v jiné barvé nez
bilé. Je dobré nasvitit strop od kterého se pak svétlo
odrazi do interiéru a pfipadné jemné nasvitit stény vozu,
aby nebyla mista u okna v Uplném stinu vrhaném polici na
zavazadla. Tato decentralizace svétla je vhodna, aby
pfipadné umisténi zavazadel do police nad hlavou
nezpusobovalo pfilis velké stinéni sedadel. Pokud svétlo
neni prilis silné, tak takové feseni hlavniho osvétleni
vytvoli pfijemny pocit Utulného prostoru a umozni
cestujicim vyuZit ¢as cesty pro odpocinek (Obrazek 139,

Obrazek 143).

JelikoZ Ize o¢ekavat, Ze vice cestujicich chce ve
vlaku odpocivat nezZ intenzivné pracovat, je lepsi zvolit ve
vlaku slab$i nepfimé barevné osvétleni a pro cestujici,
ktefi chtéji pracovat umistit k sedadlm individudlné
ovladané osvétleni. Toto doporuceni se odrazi na tvrzeni
Association of Train Operating Companies (2016), ze
cestujici vyjadruji nespokojenost nad presvétlenim
interiéru (prevazné v noci) a nemoznosti intenzitu svétla
ovladat. Z tohoto divodu je doporu¢eno mit osvétleni co
nejpfijemné;jsi a navrzené tak, aby automaticky
pfizplsobovalo intenzitu osvétleni intenzité svétla v okoli

vozu, aby se zabranilo presvétlovani interiéru v noci a
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- ETTe—
Obrdzek 143: ASTRA Vagoane Calatori Bmpz A RJ.
Vhodnda kombinace bilého a barevného neprimého
osvétleni spolecné srizné barevnym obloZenim
interiéru vytvdri prijemné prostredi pro odpocinek.

Obrdzek 142: Boeing 737. Neprimé osvétleni interiéru
je mozZné upravit pri nocnich letech na modrou barvu
pro sniZeni intenzity osvétleni a umozZnéni odpocinku.
Pri vystupovdni se osvétleni naplno rozzari bile pro
probuzeni cestujicich a umozZnéni lepsi orientace

v prostoru.

Obrdzek 144: Viyhlidkovad plosina British Airways i360.
Pro nocni pozorovani je bilé svétlo zménéno na modré,
které je tlumenéjsi, tolik neoslriuje a uklidnuje. Pri jizdé
vlaku v nocnich hodindch by bylo vhodné tlumit svétla
a pripadné zménit jejich barvu na modrou, kterd
umoZnuje cestujicim, jak spdt, tak i chodit po vozidle a
stdle vidét na cestu.

zbyte¢nému sviceni pfes den. Za timto Ucelem je také vhodné ménit barvu interiérového svétla dle

denni doby (Obrdazek 144), dle typu trasy a podle toho, zda je vlak v pohybu, nebo pfijizdi do stanice.

Tyto zmény v intenzité a barvé by mély byt postupné a mély by naptiklad znamenat, Ze v dlouhém
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mezistani¢nim Useku bude svétlo utlumeno, ale pred pfijezdem do stanice dojde k pomalému zvyseni

intenzity svétla v ulicce a po chvili od odjezdu ze stanice se zase intenzita snizi (Obrazek 142).

V pfipadé nocniho cestovani je vhodné zménit barvu osvétleni celého vozu na tlumenou
modrou, ktera sice umozni orientaci ve vozidle, ale zdroven umozni cestujicim nerusené odpocdivat,
pripadné spat (Obrazek 142, Obrazek 144). Pred pfijezdem do stanice je vhodné prostor ulicky jemné
rozsvitit (Obrazek 139), aby vystupujici a nastupujici cestujici méli jednodussi orientaci, ale toto osvétleni

by nemuselo budit spici cestujici.

Pro Usporu energie Association of Train Operating Companies (2016) doporucuje, aby vlak
rozpoznal, kdy je pouzivadn a kdy je odstaven, pfipadné kdy bude pristaven k nastupisti a podle toho
zapinal a vypinal osvétleni tak, aby nebézelo, kdyz ve vlaku nejsou cestujici, ale zaroven, aby prvni
cestujici nic nepoznali. Soucasti takového systému by méla byt moznost na dalku ovladat osvétleni a
lokalné automatické ovladani premostit pro potieby napf. uklidu a udrzby. Takto ovladané osvétleni
také muze fungovat, jako signalizace pro cestujici — napfiklad v pfipadé rozpojovani jednotek a
pokracovani jen casti vlaku je mozné cestujici upozornit na to, Ze je od ného vyZadovana akce pomoci
blikani hlavniho osvétleni, pfipadné zhasnuti hlavnich svétel ve vlaku cestujiciho upozorni, Ze se nachazi

na konecné stanici.

8.10.2 Osvétleni prvk( interiéru
Nejvétsi vyhoda levné a Usporné LED technologie
osvétleni spociva v tom, Ze umozriuje umistovat svétla

s nizkou spotfebou i na mista, kam by se dfive svétla

- e s SUOSRET
Obrdzek 145: Barevné LED pdsy pouZité pro barevné

z interiéru. Ve vefejném prostoru se na piiklad (barevng)  nasviceni lavicek. Meénici se barvy osvétleni by Slo
vyuZit i v interiéru vozidla pro zprijemnéni cesty.

neumistovala a tim dotvaret celkovy pfijemny pocit

nasvécuji rizné pevné prvky mobiliare, jako jsou lavicky
(Obrazek 145), umélecky se osvétluji nudné stény a jinak se vyuzivaji LED svétla pro zlepsSeni vizualniho
pocitu z vefejného prostoru. U aut je béZné, Ze prostor nohou, pod sedadlem a pred dvermi je nasvicen
pro jednodussi nastup a vystup a pro pripadné jednodussi nalezeni
zapadlych véci. Déle se rzné casti interiéru vybavuji barevnym
osvétlenim pro vyvolani pocitu modernosti. Svétla se jiz jen nezapinaji
a nevypinaji, ale pomalu se rozsvéci a stmivaji a méni svou intenzitu
dle rGznych prednastavenych pravidel. Tomuto trendu je vhodné se
pfizpUsobit i v interiérech Zeleznicnich vozidel.

Vlaky Heathrow Express se snazi vyuzit barevné LED osvétleni

L, , . i Obrdzek 146: Hanse 575. Nasviceni
pro podsviceni sedadel a zavazadlovych polic (Obrazek 139). Pro podiahy  zjednoduiuje orientaci v

temné mistnosti a zdroveri neplsobi
rusivé pri odpocinka.
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cestujiciho je takovéto osvétleni nécim necekanym a dokaze ho
nadchnout a vyvolat v ném pocit néceho specialniho. Modrym

nasvicenim toalet pomoci pasku na sténé toalety se ve svych vozech

Astra zase snazi vyvolat pocit modernosti dopravce Regiolet (Obrazek
117). Vlaky Heathrow Express jsou jesté pro doplnéni pocitu
exkluzivity u nastupisté nasviceny modrou barvou (Obrazek 62). Pokud
neni mozné osadit nastupisté barevnym osvétlenim z dlivodu
odliSného majitele a sprdvce, tak by bylo mozné svétla osadit bocnice
vlaku nasvitit ndstupni hranu ndastupisté pro vyvolani exkluzivniho
pocitu jiz na nastupisti a pfipadné pro lepsi osvétleni nastupni a

vystupni cesty cestujicich a zlepSeni orientace cestujicich.

Osvétleni prvkd interiéru ovsem nemusi mit pouze esteticky
ucel. MlzZe mit také funkéni vyuZziti. Osvétleni lze umistit pod sedadla
tak, aby mél cestujici vétsi prehled o odlozenych zavazadlech,

pfipadné muZe v noci vhodné nasvécovat podlahu pro lepsi orientaci

bez nasviceni celého interiéru (Obrazek 146) coz by zbytecné rusilo

Obrdzek 147: Airbus A380 Lufthansa.
odpocivajici cestujici. Takovéto osvétleni by Slo propojit se systémy Nasviceni plochy schodu pro jejich
zvyrazneni je vhodnym doplnkem a
bylo by vhodné doplnit i do vlakd.
Schody v potemnélych Cdstech
interiéru je vhodné pro slabé vidici
cestujici doplnit o LED pdsky na
hrandch schodd, jako byvad
propojit s rezervacnim systémem, aby se pred vystupni stanici svétlo u v kinosdlech.

vlaku tak, aby se rozsvitilo pred prijezdem do stanice a po chvili po
odjezdu zase zhaslo. V noci by se mohlo rozsvitit, kdyz kamerovy

systém rozpozna pohybujiciho se ¢lovéka. Ddle by tato svétla Sla

sedadla a pod nim rozsvitilo a tim cestujiciho upozornilo na vystupni
stanici. Na konecnych stanicich by osvétleni pod sedadly pomohlo
personalu prohlédnout vilak a jednoduseji nalézt zapomenuta

zavazadla.

Dalsim funkénim vyuziti nasvétleni prvk( interiéru by bylo

THAAA
Obrdzek 148: Cervené nasvicené
schody pro podporenivizudlniho image

Transport Focus (2017) stéZovaly na nedostatecnou kontrastnost dopravce.

osvétleni madel v interiéru pro slabozraké osoby, které si ve studii

madel, coZ by mohlo barevné nasviceni vyresit. Dale je vhodné na automatické dvere umistit svételné
pasky, které cestujiciho informuji o funkci dvefi — zda jsou naptiklad uzamcené, pripravuji se na uzavreni,
je mozné je otevrit, pfipravuji se na otevreni a dalSi moZnosti, které by cestujicimu usnadnily orientaci

v interiéru a porozuméni prvkim. Také je mozné vhodné nasvitit schody (Obrazek 147), aby byly

v temné;jsim interiéru lépe viditelné pro slabozraké osoby a zaroven pUsobily moderné.
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8.10.3 Individuaini osvétleni sedadel

JelikoZ se v dotazniku ¢asto objevovaly hlasy volajici po moZnosti regulace osvétleni ve vozidle,
je dobré se u vlakud, ve kterych jede cestujici déle nez 30 minut zamyslet nad umoznénim individualniho
ovladani osvétleni u sedadla cestujiciho. Pravé pri delsich cestach je daleZité pokusit se , respektovat
odlisné potfeby jednotlivych cestujicich” a v kombinaci se slabsim celkovym osvétlenim interiéru
nabidnout cestujicimu moZnost individualné ovladat intenzitu svétla u svého sedadla, aby mohl ,,podle
svého uvazeni relaxovat nebo pracovat”. (Pohl, 2013) Za timto ucelem je dobré instalovat ke vSem

sedadlim individualni lampicky pro ¢teni, jako je bézné i v low cost letadlech (Obrazek 138).

V dotaznikovém prizkumu padla otdzka na vnimanou uZite¢nost individualniho osvétleni

sedadla a graf 42 shrnuje vysledky z dotazniku:

Individualni osvétleni sedadla

500
413
400
300 239
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98
; ] ]
Neuzitecné Spise neuzitecné Je mito jedno Spise uzitecné Uzitecné

Graf 42: Doplhiujici otdzka na uZitecnost vybaveni individudlnim osvétlenim sedadla
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Z grafu je vidét, Ze prevazina vétsina (73 %) respondentl
povazuje individudlni osvétleni sedadla za uZite¢né. Pouze 16 %
respondentd by toto feSeni neocenilo. V kombinaci se skére
uZitecnosti 6,7 z9 mozny bodU se vybaveni sedadla lampickou na
¢teni jevi jako pomérné popularni a v kombinaci s nepfilis
vysokymi naklady by bylo doporuceno k objednani do vlakd, kde

bude umisténo slabsi celkové osvétleni interiéru.

Lampicky se sice bézné umistuji do stropu nad sedadlem

(Obrazek 149), protoze je sem jednodussi privést elektrické Obrdzek 150: Airbus A380 Lufthansa
Business  Class. Individudlni  lampicka

rozvody, ale jak uvadi Niksi¢, et al. (2011), spiSe by bylo vhodné se  umisténd v opérce sedadla. Zde se jednd o
pomérné  flexibilni  FeSeni  umoZriujici

inspirovat vy$simi tfidami kabin letadel, kde je béZzné umistovat nastaveni sméru svétla cestujicim, ale
o . . , zdroven je takovéto reseni ndchylnéjsi na
individualni lampicky do opérek hlavy (Obrazek 150). Toto poskozeni, proto neni vhodné pro pouZiti ve

v , v« v . , e v tridé Economy.
umisténi je vhodné pro umoznéni plnohodnotného pouziti svétylka

v jakékoliv poloze sklopného opéradla sedadla. Takovéto umisténi by zaroven zjednodusilo pfipadné
zmény usporadani interiéru, protoZze by odpadla nutnost preinstalovavat panel s lampi¢kami umisténymi
nad sedadly. Na druhou stranu, umisténi lampicek do sedadla skyta vétsi moZnosti poSkozeni cestujicim
a pro ekonomickou tfidu vlaku by muselo tedy byt vyfeSeno bytelnéji, nez jsou flexibilni lampicky

v business tfidach letadel. Bylo by vhodné co nejlépe lampicku integrovat do vnitfku opérky hlavy na
jednom z krajd a pokud by byl poZzadavek na umoznéni
smérovani lampicky, bylo by lepsi ho fesit pouze kolébanim
svétla uvnitf opérky hlavy. Zaroven musi byt lampicky modularni

a umoznit snadnou a rychlou vyménu v pripadé poskozeni

Association of Train Operating Companies (2016) uvadi,
Ze z pohledu dopravce je vhodnéjsi mit lampicky ovladané
elektronicky, coz je sice pfi pofizeni drazsi reseni, ale zase
umoznuje vsechny lampicky na konecné zhasnout a zase je
vSechny v depu rozsvitit pro identifikaci vad. Elektronické
ovladani lampicek by také umoznilo vyuZit lampicky pro
dynamické osvétleni vlaku v pribéhu jizdy. Lampicky by bylo
mozné ovladat tak, aby se vSechny pted prijezdem do konecné

stanice rozsvitily a tim jemné probudily spici cestujici. Zaroven

by cestujicim umoznily lIépe prohlédnout okoli svého sedadla a

Obrdzek 149: Adtranz RegioSwinger 612 D DB.

nalézt zapomenuté véci, pfipadné by toto fe$eni pomohlo Sedadla prvnitfidy s lampickami individudiniho
osvétleni umisténymi na bocnici nad sedadlem
vlakovému personalu pfi kontrole vlaku na zapomenuta i s ovlddanim. Sedadla jsou pohodind,

vybavena plnohodnotnymi stoly pro prdci a
sklopnym opéradlem.
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zavazadla. Zaroven by pak Slo lampicky propojit s rezervacnim systémem a pred vystupni stanici
automaticky cestujicimu lampicku rozsvitit, aby byl cestujici upozornén na vystup, pripadné se probudil a

mél pohodInéjsi hledani zavazadel v okoli svého sedadla.

V pripadé umisténi lampicky do opéradla sedadla je nejlepsi
ovladani umistit pfimo na lampicku, protoze to je prvni misto, kde
ho bude cestujici hledat a zaroven zkrati pfipadné kabely na

minimum (Obrazek 150). Pokud je ovsem svétlo umisténo nad

sedadlem, je mozné uvaZovat ve vyssich tfidach vlaku nad

Obrdzek 151: Siemens Desiro Heathrow
umisténim ovladani do dosahu cestujiciho bez nutnosti vstavat pro  Express. U sedadel v Business class je
ovladani individudlni lampicky umisténé na
stlaceni tlacitka nad sedadlem (Obrazek 151). Takovéto reseni ale stole pro lepsi pfistupnost a je podsvicené
pro lepsi orientaci. KaZdé sedadlo je také
vybaveno velkym stolem a dvojici zdsuvek.

musi byt vhodné oznaceno, protoze jako prvni bude cestujici hledat

intuitivné tlacitko v blizkosti zdroje svétla.
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8.11 INTERIEROVE BARVY

Barevné feseni interiér(l vozidel je velmi komplexni téma a je potfeba dotvaret spolecné
s interiérovymi prvky, jako jsou sedadla, typy obloZeni, podlahovd krytina a v neposledni fadé spolecné
s osvétlujicimi prvky tak, aby spolu spoluutvarely pozadovany efekt na cestujiciho. Navrh designu vSech
interiérovych prvk( a barevné skaly by mél byt provadén v soucinnosti s interiérovym architektem,
pfipadné produktovym designerem a musi se v ném odrazet jak identita dopravce, tak zajem o
zakaznika. Volba barev a jejich rozloZeni v interiéru tedy musi plnit jak esteticky, tak i informacni ucel,

jak tvrdi Pohl (2012).

Nutnost udrZet i v interiéru jednotnou linku designu, ktera propojuje vsechny aktivity dopravce
je podle Niksi¢, et al. (2011) pro dopravce dulezita, protoze mu umoznuje na trhu ukazovat svou vizualni
identitu a podvédomé ucit zakaznika propojeni mezi dopravcem a kvalitou cesty. Jednotna linka designu
ovSsem neznamena standardizovat vSechna vozidla dopravce do stejnych barev, protoZe by se pak
naprosto potfela nutnost vyhovét rliznym skupinam cestujicich v rGznych typech vlakd. V kazdém vlaku
je dobré si udrzet jednotny styl text(, piktogram, informacniho systému, pripadné tfeba jednotného
vizudlniho stylu sedadel v jednotlivych sekcich vlaku nebo udrzet jednotné doplrikové barvy v interiéru.
Spoleénost Crossrail napfiklad tvrdi, Ze méla pti designu interiéru vozidel snahu o materidlovou a
barevnou konzistentnost se stanicemi, aby cestujici poznal, Ze se nachazi v prostorech této linky.

(Crossrail Ltd, 2017)

Informacni Ucel barev interiéru je predevsim dlleZity u zastavkovych vlak( a méstskych vlaka,
kdy je nejdilezitéjsi umoznit cestujicimu se rychle zorientovat. Za timto G¢elem Pohl (2012) doporucuje
pomoci vyraznéjsich a méné ladnych barev zajistit ,zdGraznéni dvernich kfidel a zdchytnych tydi,
oznacovacu jizdenek, ovladacich tladitek” a dalSich funkénich prvkd interiéru. | kdyZ v dalkové dopravé
pfevaZuje pfi volbé barev potieba esteticka, tak i zde se hodi barvy vyuzZit pro informacni ucely. Jak jiz
bylo feceno dfive, je mozné vyuZzit barevné osvétleni pro zvyraznéni teploty v interiérovych zénach,
zdUraznit funkce dvefi a jinych interiérovych prvkd, pfipadné jednoduse prendaset informace o sekci
vlaku ve které se zrovna cestujici nachazi. Ovsem i kdyz jsou barvy vyuzity orientacné, tak i nadale je

potieba dbat na Cistotu stylu a udrzZet vitavou atmosféru vozidla.

vvvvvv

cestujicich pomoci vizualniho zazitku, ktery jim zpfijemni cestu. Jak tvrdi Crossrail, tak je dulezité volit
barevnou skalu tak, aby dodavala pocit pristupnosti interiéru a u cestujiciho vyvolavala pocit, Ze je ve
vozidle vitan. Dulezité je, aby vozidlo cestujiciho neunavovalo. Crossrail se o toto snazi pomoci pouZit

tmavych podlah a pfirodnich materidld s pouzitim bilych strop(, které maji u méstského vozidla navodit

161



David Strunz (2017) CVUT FD

pocit vyssi vysky a otevienosti interiéru. (Crossrail Ltd, 2017) Ovsem tento design, ktery Crossrail zvolila

pro méstské a priméstské vozidlo nemusi byt vhodny pro jiné typy vykon(.

Za ucelem odhaleni priblizné preference barevnosti interiér( cestujicich byly v dotazniku
polozeny otazky na pocit vhodnosti interiérovych barev pro dalkovy a pro prfiméstsky vlak. Dotazovanym
bylo predloZzeno osm fotografii odliSnych interiér( (volba 1 az 8 nize), ze kterych méli vybrat ten, ktery
jim prijde barevné nejhodnéjsi pro dotazovany typ vlaku. Vysledky hlasovani o pfiméstskych vlacich jsou

shrnuty v graf 43 a vysledky hlasovani o dalkovych vlacich jsou vidét na graf 44.

Celkové: Jaky z nasledujicich interiérd by Vam prisel barevné
nejvhodnéjsi pro priméstsky vlak?
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Graf 43: Preference respondent(i na vhodnost barevné kombinace pro pouZiti u prfiméstskych viakd
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Celkové: Jaky z nasledujicich interiér( by Vam pfisel barevné
nejvhodnéjsi pro dalkovy vlak?
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Graf 44:Preference respondentt na vhodnost barevné kombinace pro pouZiti u ddlkovych viakt
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Volba 7: Alstom TGV Lyria. Zdroj: (Rail Europe, 2017) Volba 8: Bombardier Spacium SNCF. Zdroj: (Bombardier, 2017)
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Dle ocekavani cestujici pro pfiméstskou dopravu preferuji spiSe pozitivnéji ladény vlak.

V hlasovani (graf 43) vyhrala s velkou prevahou volba 1 nasledovana podobnymi vysledky volba 4, volba
2 avolba 8. Toto poradi je zajimavé, protoze ocekavani spisSe bylo, Ze pro kazdodenni cestovani do prace
a do Skoly u cestujicich vyhraji spiSe barevnéjsi vlaky, které by cestujicim zlepSily naladu a zpfijemnily by
jim odpocinek. Tomuto odpovidd volba 1, 7 a 8. Jak je ale vidét, tak stadle pomérné oblibena volba 4 a
volba 2 maji spiSe bily interiér s tmavou podlahou a jedinym barevnym prvkem je syté barevné sedadlo.
Lze tedy zdroven predpokladat, Ze u priméstského vlaku cestujici chtéji spise Cisty bily interiér s velkym
mnoZstvim svétla vhodny pro praci a ktery bude plsobit bezpecnéji. Silné tmavé interiéry, jako je volba

5 a volba 3 pro pfiméstskou dopravu uplné propadly.

Z vysledk hlasovani tedy nevychazi jeden vitézny koncept interiéru. Jak je vidét, tak rizni
cestujici preferuji rdzné typy interiér( a je tézké se zavdécit vsem. Z tohoto divodu by nebylo Spatné se i
u pfiméstského vlaku zamyslet nad zdnovanim interiérl, kde ¢ast vlaku by byla veselejsi a tmavsi pro
umoznéni odpocinku cestujicich. Jiné zény by zase mohly byt velmi svétlé a pIné svétla pro umoznéni
prace, pro kratkodoby pobyt a pro vyssi pocit bezpedi. V ptipadé, Ze jsou na pfiméstském vlaku nasazeny
dvoupatrové vozy, tak se jevi jako optimalni nabidnout v hornim patte interiér barevné ladény pro
odpocinek a zbytek vozu spiSe svétly a ladény pro praci a jiné aktivity, které vyzaduji vétsi mnozstvi

svétla.

U dalkovych vlak( vyhraéla dle ocekavani spise tmavsi a uklidniujici volba 5. Nasledovala ji dalsi
spiSe tmavsi a usedlejsi volba 6 a na tfetim misté se znovu umistila volba 1. Nejhire dopadly svétlé
interiéry v podobé volba 2, volba 4 a volba 8. Z téchto vysledkd je vidét, Ze pro dalkovy vlak si
respondenti spiSe predstavuji vozidlo s tmavsim interiérem, ktery je pfi delSi cesté bude uklidriovat.
Tento vysledek dopadl dle o¢ekavani, protoze lze predpokladat, Ze v dalkovych vlacich chtéji cestujici
pfevdiné odpocivat a nechtéji travit ¢as v hodné svétlém interiéru, ktery jim ale u pfiméstského vozidla
vyhovoval. Zajimavé je, Ze volba 1 se umistila vysoko v obou dvou pfipadech a je tedy vidét, Ze zvolené
barvy u tohoto vozidla cestujici zaujaly. Na druhou stranu, architekti maji dle vyjadreni Martiny
Bauerové pomérné velky odpor k pouziti oranzové barvy kdekoliv v interiéru. (Bauerova, 2017)

V pripadé poufziti poznatkd z tohoto vyzkumu pro aplikaci na vozidla bude nutné tedy s architekty najit

kompromis, ktery by zaroven prisel pfijemny i cestujicim.
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8.12 INTERIEROVE DOPLNKY

Za poslednich dvacet let udélala elektronika obrovsky krok vpred. Tato zména vedla k tomu, Ze
lidstvo Zije Zivot jinak, s podporou elektroniky, a také jinak travi svlj volny a pracovni ¢as. Tato zména
vede mimo jiné k tomu, ze ¢lovék maze Iépe vyuZivat svij ¢as, at uz je to za Ucelem prace, zabavy nebo
jakymbkoliv jinym ucelem. Toto vede k tomu, Ze jsou lidé na cesté schopni pracovat a relaxovat podle
svych predstav a jiz pro né funkce fidice nemusi byt v daném case ta nejoptimalnéjsi. Pokud chtéji se
svym ¢asem nakladat hospoddarné, tak pro né pravé diky rozvoji elektroniky nemusi jiz byt jizda autem
naklad(l alternativni ptileZitosti v pfipadé aktivniho vyuZiti casu straveného na cesté se mlze Zeleznice
jevit jako levnéjsi alternativa i pro movitéjsi lidi s vy3si cenou ¢asu. Aby ale Zeleznice ziskala tuto
konkurenéni vyhodu, nesmi jiz vlak byt pouze krabici se sedadly na koleckach, kterd jede z bodu A do
bodu B, ale musi byt moderni, rychly a pohodIny. PohodIna cesta by neméla znamenat pouze dokonalé
vozidlo, které vnima vSechny fyzické potfeby cestujiciho a snazi se jim vyhovét, ale pohodInd cesta také
pro cestujiciho znamena moznost travit sv{j cas, jak si clovék usmysli, bez stresu a frustraci a toto mu
pravé miZou pomoci zajistit moderni technologie ve vlaku. Pohl (2013) ve svém ¢élanku uvadi, Ze
,racionalni vyuzivani veskerych novych technologii ke zvySeni atraktivity Zelezni¢ni dopravy je cestou
k Uspéchu Zeleznice” a v pripadé, Ze Zeleznice nema pfilis velké zpozdéni, za zbytkem svéta, tak tomu tak
ije.

Pravé soudobé technologie musi Zeleznice vyuzit ve svij prospéch, jinak promeska obrovskou
Sanci na svou renesanci. Rory Sutherland (2011), ktery se zabyva lidskou psychologii a jejim vyuZzitim pro
reklamu ve svém TED Talk uvadi, Ze nez utratit Sest miliard liber za zlepsSeni infrastruktury na trati mezi
Londynem a PafiZi, bylo by z pohledu pohodli cestujiciho lepsi osadit kazdy vlak Wi-Fi za cenu 0,01 %
nakladd na zlepseni infrastruktury. Jako dalsi priklad vyuziti technologie pro zvysSeni spokojenosti
cestujicich uvadi, Ze London Underground zaznamenala nejvyssi zlepSeni spokojenosti cestujicich
v porovnani s mnoZstvim utracenych prostiedk(, kdyZ osadila nastupisté elektronickym tabulemi
odpocitavajicimi ¢as do pfijezdu dalSiho vlaku do stanice. Toto vedlo ke sniZeni nejistoty a frustrace a
zlepSeni pocitu z ¢ekdni u cestujicich a v porovnani s naklady, ktera by mélo sniZeni intervalu, bylo také
levné. Jeden z dalSich dlivod(, proc se snazit naplno vyuZit ve vlaku moderni technologie je pravé vysoka

efektivita vyuZziti prostiedkl na zvyseni spokojenosti cestujicich.

Uziti modernich technologii ve vozidlech zacal preferovat uz i britsky Department for Transport
(2016), ktery ve své strategii kolejovych vozidel uvadi, Ze by rad vidél viaky bohaté na informace, ve

kterych budou spolupracovat rizné systémy pro benefit cestujiciho.
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Association of Train Operating Companies (2016) zase uvadi pozadavky, co by mély moderni
technologie ve vozidlech umét. Jelikoz se technologie rychle vyviji, doporucuje, aby nové vlaky mély
alespon 10 % prebytecné napajeci kapacity pro napajeni pfipadnych budoucich systém, které budou
v prlibéhu Zivotnosti vlaku dosazeny. Také by mélo byt mozné nové funkce stavajicich systému doplnit
pomoci updatu softwaru a velmi dlleZité je, aby vSechny systémy shromazdujici, ukladajici a pracujici
s daty pouZivaly Open Source Software a data byla déle vyuzitelnd, aby nedochdzelo k situacim, kdy
verejné instituce plati penize za prfenaseni dat o provozu svych vozidel, ale tato data nejsou jejich,

nemohou s nimi naklddat a nedokaZi je dale vyuZit pro zlep3eni vefejné dopravy®.

Technologie ovsem nejsou jediné ,malickosti’, které dokazi za pomérné nizké naklady cestujici
potésit. Ve vlaku se miZe nachazet mnoho dalsich doplrik(, které mohou cestujicim zpfijemnit cestu,
prekvapit je, pfipadné jejich nefunkénost je mizZe nastvat. Cestovani vefejnou dopravou je treba brat,
efektivnéji toto nepohodli cestujicimu , kompenzovat rozsitenou nabidkou cilenych dopliikovych sluzeb,
které vyuzivaji na jednu stranu velké pocty cestujicich a na druhou stranu dostatecné zatraktiviuji

pouzivani hromadné dopravy.” (Hajek, 2016)

8.12.1 Wi-Fi pfipojeni k internetu

Department for Transport (2016) bere pfipojeni k internetu jako zakladni funkéni pozadavek
Clovéka 21. stoleti a jak uvadi Brian Freemantle (2016) z DfT v prezentaci o budoucnosti britské
Zeleznice, tak politika Department for Transport je takovad, Ze Wi-Fi by méla byt poskytovana vsem
cestujicim ve vSech vlacich zdarma. DfT by praveé dle prezentace mél od roku 2016 ve vSech soutézich na
Zelezni¢ni koncese poZadovat vybaveni vozidel funkéni palubni siti Wi-Fi. Dle vysledkd studie poZadavku
cestujicich na dalkové vlaky zjistil Transport Focus (2016), Ze stabilni Wi-Fi pfipojeni zdarma cestuijici
oCekavaji jako zakladni vybavu vlaku a tomuto bodu davaji jednu z nejvyssich priorit. Jak je tedy vidét,
tak Department for Transport se vydal spravnym smérem. Nutnost nabidnout cestujicim ptipojeni
k internetu pochopili i aerolinie, které si nechdvaji vybavovat letadla vysokorychlostnim satelitnim

internetem. (Ostrower, 2017)

KdyzZ se timto tématem zabyval Passenger Focus (2009) v roce 2009, tak zjistil, Ze pfipojeni
k internetu by ocenili hlavné cestujici na sluZzebnich cestdch a pravidelni cestujici, coZ je pravdépodobné
z dlivodu snahy o vyuziti ¢asu ve vlaku produktivné. Toto je doplnéno zjisténim Transport Focus (2015),
Ze pfi vzniku zpoZzdéni se dojizdéjici cestujici neciti tolik frustrovani, pokud je vlak osazen stabilnim

pfipojenim k internetu, které jim umozni vyuzZit cestu a pfipadnd zpoZdéni produktivné, pfipadné

% Nap¥. data o vozidlech Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy, spravovana firmou Xanthus a.s.
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alespon zabavné, a tedy pri zpozdéni nedochazi k Uplnému plytvani ¢asu cestujicich. Jak je tedy vidét,
pfipojeni k internetu ma Sanci i snizit frustraci ze zpoZdéni, a tedy mlze za pomérné levné naklady

omezit nespokojenost s jedenim z hlavnich problému Zeleznice, kterého si cestujici vSimaji.

Vybaveni vlaku pfipojenim k internetu zdarma se také projevilo jako velmi uzitecné u
respondent( na dotaznikovy prizkum. Graf 45 shrnuje vysledky hlasovani respondent( a jak je vidét, tak
pro velkou vétsinu cestujicich (84 %) je pripojeni k internetu uzitecné. Wi-Fi zaroven ziskala nejvyssi
celkové skore hodnoceni uzZite¢nosti (7,8 z 9 bodU) a ze vSech otazek na uZite¢nost doplikl ji nejvice
respondentl hodnotilo jako velmi uZitecnou (9 bodu). UzZite¢néjsi prisla respondentlim, ktefi jezdi do
Skoly, a naopak pravidelné cestujici vyletnici ji hodnotili jako méné uzitecnou. | tak ale jen velmi
zanedbatelné pocty respondentll (8 %) pro ni vyuZiti nemaji. Jak je tedy vidét, osazeni vlaku pfipojenim k

internetu se jevi jako velmi efektivni zplsob pro zvyseni spokojenosti cestujicich.

Vybaveni vlaku WiFi zdarma
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Graf 45: Doplnujici otdzka na uzZitecnost vybaveni vlaku siti Wi-Fi zdarma

Na druhou stranu se mohou objevit hlasy, Ze pfipojeni k Wi-Fi v dobé vysokorychlostniho
mobilniho pfipojeni je jiz zbytecné a mélo smysl zavadét pred 10 lety, ale i pro cestujici s neomezenymi
rychlymi daty v mobilnim zatizeni ma palubni Wi-Fi sviij smysl. Prvni vyhodou je, Ze bezdratové modemy
mohou byt vybaveny vice SIM kartami a tim prenaset data pres rizné sité rliznych mobilnich operatord.
Dale u moderniho vlaku dochazi k utlumu mobilniho signalu uvnitf vlaku, ale palubni systém je schopen
pfijimat mobilni signal na vnéjsim plasti vozidla a pripadné i na vice mistech na vlaku, takze by mél
zajistit stabilnéjsi pfipojeni k internetu. V neposledni fadé je také palubni sit mozné vyuzit i pro
prendaseni digitalniho obsahu ulozeného primo ve vozidle a mize umoznovat napfiklad prehravani
multimedialniho obsahu a sledovani terestridlniho vysilani televize v internetovém prohliZzeci na vlastnim
zafizeni bez nutnosti pfipojeni k internetu. Jak je tedy vidét, technologie palubnich siti ma i v soucasnosti
svou funkci, ovsem, jak upozornuje Association of Train Operating Companies (2016), je potreba, aby
systémy pristupné zakazniklim byly postavené na oddélené Ethernetové pateri od bezpecnostnich a

informacnich systémua vlaku pro omezeni mozné snahy o poskozeni systémd.
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Pro dopravce muZe zase osazeni vlaku Wi-Fi siti mit tu vyhodu, Ze diky ni m{ze sledovat pohyb
cestujicich. Dopravce takto dokdze odhadnout pocty cestujicich v jednotlivych vozidlech, zda cestujici
navstévuje restauracni viz, jakymi vlaky jezdi a kde prestupuji, vystupuji a nastupuji. Diky takovymto
informacim by $lo |épe planovat investice, dopravni obsluznost, efektivnéji vyuzivat personal a vozidla,
pouzit informace o poctu cestujicich a jejich prestupech pro marketingové Gcely a Gcely umisténi
komercnich prostor na nadrzich a také diky online datiim Iépe informovat cestujici o jejich planované
cesté, o zaplnéni vozidel a o odhadovaném zpozdéni. Pfipadné by Slo vyuZit mobilni zafizeni cestujiciho a
jeho pfipojeni k Wi-Fi ve vlaku jako check in — check out systém placeni jizdného bez nutnosti si zakoupit
jizdenku pfedem. Transport for London (2017) se pokousel experimentalné vyuzit Wi-Fi sité ve stanicich
metra pro pochopeni pohybU cestujicich ve svém systému. Z dat byl napfiklad schopen odhadnout, jak je
jaky vlak metra zaplnén, jaka mista v prestupnich stanicich jsou nejfrekventovanéjsi a jakou skladbu
dopravnich prostredku si cestujici vybiraji pro cestu mezi dvéma body v siti. Jak je tedy vidét, Wi-Fi

pripojeni zdarma ma vyhody i pro dopravce.

| kdyZ je mozné Wi-Fi pfipojeni vyuZit i dopravcem, tak je na ném stejné nejdllezitéjsi umoznéni
svobodného a ,,plnohodnotného vyuziti ¢asu straveného cestovanim pro praci i relaxaci s podporou

osobni elektroniky”, coZ oceni vétsina cestujicich. (Pohl, 2016)

8.12.2 GSM signal

Havel (2016) uvadi, Zze moderni vozidla, ktera maji pokovena okna vytvari Faradayovu klec, a
proto do nich mnohem hdre prostupuji elektromagnetické viny, tedy i mobilni signdl. Tento pozorovany
Utlum mobilniho signalu potvrdil vyzkum Ceského telekomunikaéniho Gfadu (Cesky telekomunikaéni
Urad, 2016), ktery zkoumal Utlum signalu uvnitt vozu na sedmi Zelezni¢nich vozidlech a v priméru
nameéfil utlum od 10 do 45 dB. U oddilovych vozi ,, byl Gtlum podstatné vyssi ... vlivem vnitfniho
¢lenéni“ (tedy i z tohoto dlivodu je lepsi mit vozidla ve velkoprostorovém uspofadani). U modernich
vozidel byva , utlum nasobné vyssi“, nez u starsich (Drtina, 2016), a tedy lze ocekavat, Zze u nové

objednaného vlaku se bude dopravce a jeho zdkaznici s timto problémem setkdvat.

JelikoZ Department for Transport (2016) bere i dostupny mobilni signal také za zakladni funkéni
poZadavek clovéka 21. stoleti a dle vyzkumu Transport Focus (2015) jsou cestujici ochotni vlaku odpustit
i mensi zpozdéni, pokud maji kvalitni signal GSM, tak je potfeba se timto problémem zabyvat, protoze je
i tento aspekt cestovani dalezity pro pohodli cestujiciho, obzvlasté pak cestujiciho, ktery chce cestou

pracovat, nebo odpocivat za pomoci mobilu s internetovym pfipojenim.

Jako prvni by se dle Association of Train Operating Companies (2016) mél vyrobce snazit zamezit
vzniku Faradayovy klece na skfini vozidel, ktera omezi pfistup signalu GSM do vozidla. Pokud tomu neni

mozné zabranit, tak Cesky telekomunikaéni Ufad (2016) doporucuje vlak osadit opakovacéem GSM
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signalu, ktery signdl z vnéjsku vozidla pfenese do interiéru, nebo
pokryt vlak sitémi RLAN (Wi-Fi), jinak z vysledk jejich méreni

vychazi, ze signal ve vozidle bude velmi slaby.

8.12.3 Zasuvky
8.12.3.1 ZdSUka 230V Obrc’l{ek %’52: Pesa AB’pee CZ CD. S,edvadlo
druhé tridy se zdsuvkou umisténou

Dal$im dopliikem moderniho kolejového vozidla, kterému  pomérné hluboko pod sedadlem. Zdsuvka
je blizko cestujicimu a pro nabijeni mobilu,

respondenti udélili jedno z nejvyssich ohodnoceni uZiteCnosti (7,6  ktery md u sebe nepotrebuje pfilis dlouhy
. , L ) kabel, ale zase ho nemuZe mit poloZeny na
z 9 bod() je vybaveni sedadel elektrickymi zasuvkami. Graf 46 odklddaci ploge pod oknem.
shrnuje hodnoceni uZitecnosti tohoto vybaveni. 84 % respondent( vnima zasuvku u sedadla jako
uzite€nou s tim, Ze vice neZ polovina respondent( tuto vybavu zhodnotila jako velmi uzite¢nou. Pouze
pro 10 % respondenty je zasuvka neuzite¢nym dopliikem. NejuZite¢néji toto vybaveni hodnotili
respondenti, ktefi jezdi vlakem do Skoly a také respondenti, co jezdi vlakem na sluzebni cesty. Jedna se
tedy o dalsi doplnék vybavy, ktery mize pomérné efektivné zvysit spokojenost cestujicich, ktefi

potfebuji zasuvku pro napajeni elektronickych zafizeni pro praci, pfipadné pro zdbavu, nebo jen chtéji

mit zafizeni nabité aZ z vlaku vystoupi.

Vybaveni sedadla zasuvkou 230V
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Graf 46: Doplriujici otdzka na uZitecnost vybaveni sedadel zasuvkami 230 V

Department for Transport (2016) bere i zasuvku za zakladni funkéni pozadavek ¢lovéka 21.
stoleti, a tudiZ je poZaduje mit ve vSech vlacich. Na druhou stranu, Pohl (2013) se pfiklani k nazoru, Ze ,u
regionalnich jednotek neni z divodu kratké doby jizdy potfebné zajistovat cestujicim zasuvky” a pouze u
dalkovych vlakd by mély byt standardnim vybavenim ,ve vSech vozovych tridach”. Jelikoz ale i
v regionalni jednotce, kterou Ize v tomto kontextu chapat jako pfiméstsky vlak, mohou cestujici cestovat
pomérné dlouhou dobu, bylo by lepsi i tyto vlaky vybavit zasuvkami, ale mohou zde byt v mensi mire.

Cestuijici, kterym se neocekavané vybil mobil jisté oceni i par minut nabijeni.
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Z technického hlediska Association of Train Operating
Companies (2016) doporucuje mit ve vozidle jednu zasuvku pro kazdé
jedno az dvé sedadla. Tento poZadavek je oviem potieba brat jako
doporuceni, protoze potteba se odviji od typu vlaku a potieb
prevazujici skupiny cestujicich. V. méstském vlaku je pravdépodobné
dostacujici jedna zdsuvka na skupinu sedadel, kdeZzto v Business Class

letiStniho expresu je mozné k sedadlu umistit i dvé zasuvky (Obrazek

151), protoZe je mozZné, Ze pracujici cestujici si pfed nastupem na

o \
Obrdzek 153: Pars Nova Bdmteeo CZ CD.
Umisténi zdsuvek na bocnici v blizkosti
hlavy cestujiccho mu nemusi byt
prijemné, obzvldsté pokud je v zdsuvce
zapojen tuhy a rovny napdjeci kabel od

palubu letadla, pfipadné po pfistani potfebuje dobit vice
elektronickych zafizeni co nejrychleji. NejduleZitéjsi ale je zasuvky mit
jednoduse pfistupné a vhodné oznacené, coz? je obzvlasté dulezité,
pokud neni zasuvka pfimo v zorném poli cestujiciho. notebooku. U tohoto vozidla se ale z
divodu pritomnosti otviracich oken
pravdépodobné jiné resené nenabizelo.
Vhodné je, kdyZ jsou zdsuvky ve vSech vlacich (ve stejnych
tridach) umistény vidy na stejném misté, aby si cestujici mohl zvyknout na jejich umisténi a vzdy je
hledat na stejném misté. Pro cestujiciho je sice jednodussi mit zasuvku umisténou na bocnici vozidla
(Obrazek 153), ale pro ucely jednodussich zmén interiéru se jevi jako vhodnéjsi umistit co nejvice prvk
na sedadlo, tedy i zasuvek. V pfipadé umisténi zdsuvky na sedadlo pred sebou je pro cestujiciho Iépe
viditelna a umoznuje polozit si nabijejici se zafizeni na sklopny stolek. V pfipadé umisténi zasuvky pod
vlastni sedadlo je zase mozné si nabijet mobilni zafizeni a zaroven ho mit u sebe (Obrazek 152) — je
potieba najit idedlni pozici podle standardni délky napajecich kabelll a ocekdvaného umisténi nabijenych

zarizeni.

Association of Train Operating Companies (2016) pfi navrhovani systému zasuvek doporucuje
pocitat s prmérnym odbérem 70 mA na zadsuvku a doporucuje okruh vybavit co nejspolehlivé;jsi
invertorem, ktery nebude silné ovlivnén vypindnim a zapindnim napajeni. Dale nedoporucuje osazovat
zasuvky individualnimi vypinaci, protoze byvaji poruchové, ale je pry vhodné osadit zasuvky svételnou
indikaci, Ze jsou funkéni. Pro zvySeni spolehlivosti ATOC doporucuje zasuvky ve vozidle rozdélit do dvou
okruht, aby v pfipadé selhani fungovala alespon polovina zdsuvek, bohuzel takovéto feseni zvysuje
naklady na systém zasuvek. Jistice by mély byt vybaveny automatickym resetovanim a personal musi byt

dobre vyskoleny pro diagnostiku a napravu tohoto systému.

Na druhou stranu jsou dnes pro nabijeni mobilnich telefont zasuvky 230 V jiz nepraktické,

protoze vyzaduiji, aby s sebou cestujici nosil nabijeci trafo s kabelem pro ptipojeni zafizeni.
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8.12.3.2 USB zdsuvky

Dalsi moznosti, jak nabijet mobilni telefony ve vozidle verejné
dopravy je pomoci rozvodl 5 V zakonéenych USB zasuvkou. Takovyto
nizkonapétovy rozvod muze byt alternativou pro vozidla, ktera
neumoznuji provedeni rozvodl na 230 V (Obrazek 154, Obrazek 155).
Vybaveni vozidla zdsuvkami USB ma pro cestujiciho tu vyhodu, Ze
v pfipadé, Ze cestujici mUZe pocitat s tim, Ze jsou vSechna vozidla

vybavena USB zdsuvkami, tak s sebou pro nabijeni mobilniho telefonu jiz

nemusi nosit nabijeci trafo a staci mu pouze s sebou vzit propojovaci
Obrdzek 154: Svitici USB zdsuvka

kabel. Na druhou stranu, takovéto fesSeni nedovoli napajet zafizeni, umisténd v autobuse v opéradle
sedadla.
které pro svij provoz pozaduje rozvod s 230 volty.

V pripadé osazeni vozidla zasuvkami typu USB-A je ovsem
potieba, aby byly zasuvky jednoduse a levné vyménitelné pro ptipad
poskozeni, které je u téchto zasuvek pravdépodobné, protoze nebyly
navrzeny dostatecné robustné pro intenzivni vyuziti jako nabijeci
zasuvky, ale byly navrieny za Uucelem ptrenosu dat. Pokud by to bylo
mozné, bylo by dobré, aby zasuvky také signalizovaly cestujicimu svou
funkcnost (Obrazek 154) a pfipadna poskozeni byly schopny hlasit
centralnimu systému pro rychlou vyménu. Ddle by bylo vhodné jiZ zacit

néjaké zasuvky osazovat standardem USB-C a u zbylych je potfeba

umoznit jednoduchou vyménu zasuvky za USB-C zasuvku, které by se Obrdzek 155: Svitici USB zdsuvka
umisténd na madle v autobuse.

postupné mély stat standardem. Vhodné je také pocitat s tim, Ze se

prenosna zatizeni budou vyvijet a budou umoZnovat vyssi nabijeci napéti a vyssi nabijeci proudy, nez je

soucasnych 5 voltd a maximalné 3 ampéry pro USB-A. USB-C by mélo jiZz podporovat nabijeni napétim az

20 volt( a umoznit odbér proudu az 5 A.

Na uzitecnost vybaveni vozidel zasuvkami USB padla otdzka v dotazniku uZite¢nosti interiérovych
doplikd a vysledky jsou shrnuty v graf 47. Jak je vidét, tak vétSina cestujicich (62 %) tuto vybavu oznacila
za uziteCnou, ale méné nez vybaveni standardni zasuvkou, ale stale nejvice odpovédi volilo pro toto
vybaveni nejvyssi moznou uZite¢nost (9 bodu). Nizsi skére této vybavy je pravdépodobné zplisobeno
tim, Ze USB zasuvky maji uzsi moznosti pouziti a cestujici pravdépodobné nejsou navykli, Ze by jejich
okoli bylo vybaveno USB zasuvkami, aby mohli nechavat nabijeci trafo doma a mohli se spolehnout
pouze na USB kabel. Pokud ovsem vozidlo nemUze byt vybaveno systémem 230V, pfipadné je dosazeni
USB zasuvek tak levnou zalezZitosti, Ze v celkové cené vozidla hraje zanedbatelnou roli, tak se vyplati

vozidlo timto systémem osadit, protoZe stdle vétSina respondentd tuto vybavu vnimala jako uZitecnou.
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Navic ma osazeni USB zasuvek do vozidla tu vyhodu, Ze je mozné k sedadlim umistit mensi pocet

standardnich zasuvek, protoze alespon ¢ast cestujicich bude moci alternativné vyuzit USB zasuvku.

Vybaveni sedadla USB zasuvkou
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Graf 47: Doplriujici otdzka na uZitecnost vybaveni sedadel zdsuvkami USB

8.12.3.3 Bezdrdtové nabijeni standardu Qi

JelikoZ je v dnesdni dobé jiz velké mnoZstvi mobilnich telefond
vybaveno indukénimi civkami pro bezdratové nabijeni a Ize o¢ekdvat jejich
dalsi rozsifovani, je mozné zacit vozidla vybavovat bezkontaktnimi
nabijeckami, které umozni dobijeni téchto zatizeni bez nutnosti pouzit
kabel. Automobily se jiz postupné témito nabijeckami zacinaji vybavovat a je

tedy potieba, aby vetrejna doprava reagovala stejné a véas. Bezkontaktni

Obrdzek 156: PodloZka umoZiujici
indukéni nabijeni mobilnich

nabijecky zapojitelné do 5 voltovych USB rozvodud (Obrazek 156) jsou

v dnedni dobé, jiz pomérné levnou zalezitosti, a tudi? nezplsobi az p¥ilis telefonu. Zafizeni by slo zabudovat
do stolli ve vlaku a napdjet z rozvodu

velké prodraZeni vozidla. Takovéto nabijecky by bylo mozné zasadit do stold 5 V.

a vhodné oznacit, aby cestujici pochopili, o jaké zafizeni se jedna. V ptipadé, Ze by byl u sedadla umistén

specialni prostor pro umisténi mobilniho telefonu, tak je mozné vybavit indukénim nabijenim tento

prostor. Na druhou stranu, povédomi o bezdratovém nabijeni telefon(i neni ve spoleénosti jesté pfilis

rozsitené, a tudiz urcité neni nutné takto vybavit kazdé sedadlo, ale jako postacujici by se jevilo vybavit

timto systémem business sedadla, pfipadné umistit jedno nabijeci misto na stll mezi ¢tyfi sedadla.

Nabijecky tohoto typu by mohly byt vybaveny elektronickym spinacem s ¢asovacem vypnuti, aby

v pfipadé nevyuZzivani nezptsobovaly problémy.

Pravé neznamost tohoto systému se pravdépodobné projevila na velkém mnozstvi hlasl pro

neuzite¢nost tohoto systému v dotaznikovém prizkumu. Celkové tento systém dostal ohodnoceni pouze
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4 bod(l z 9 mozZnych, cozZ byla nejnizsi znamka uZitecnosti dopliiku ze vSech predlozenych doplnka. Graf
48 zobrazuje vysledky hlasovani o uzite¢nosti tohoto systému a je vidét, Ze u respondentll tento sytém
pomérné propadl. Na druhou stranu, 31 % cestujicich zvolilo tuto moZnost za uzite¢nou a nebylo by
vhodné tyto respondenty zklamat. Proto by bylo vhodné zkusit vybavit timto nabijecim systémem

alespon sedadla ve vyssich tridach vlaka.

Vybaveni sedadla drzakem na mobil s bezkontaktni indukéni
nabijeckou standardu Qi
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Graf 48: Doplnujici otdzka na uZitecnost vybaveni sedadel bezkontaktni indukcni nabijeckou (na mobilni telefony) standardu Qi

8.12.4 Palubni zdbavni systém

Jednim z prvk(, kterym se aerolinky snazily udélat
ddlkové lety pro cestujici snesitelnéjsi bylo pomoci péce
personalu a zabavenim pomoci palubnich jidel a piti.
S postupem technologie byla letadla vybavovana

centralnimi televizemi (Obrazek 157) a cestujici mohli

. o . Gl K =
pozorovat pfedem pfipraveny sled filmud, seridlt a : . S
Obrdzek 157: Boeing 737. Centrdini obrazovky jiz
informacnich sdéleni, aby jim dlouha cesta ve stisnéném inovovaného zdbavniho systému. Pivodné byly CRT
obrazovky umistovdny pod strop do ulicky, ale
prostoru rychleji utekla. technologie plochych monitori umoznila je umistit

nad sedadla a zasouvat do stropu.

8.12.4.1 Sedadla vybavenda individudlnimi obrazovkami
S dalsim vyvojem technologie byla letadla vybavena
individualnim zabavnim a informaénim systémem v podobé
individuaIni obrazovky umisténé u vétsiny sedadel (Obrazek

158, Obrazek 161, Obrazek 159). Na této obrazovce si

Obrdzek 158: Airbus A380 Lufthansa. KaZdé sedadlo
je vybaveno individudIni obrazovkou palubniho
zdbavniho systému, ktery byvad vétsinou v letadlech
ovladdn ovladacem pripojenym kabelem. Obrazoky
byvaji v pubéhu dlouhych leti silné vytiZené.
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cestujici mGzZe sam zvolit, zda si chce predist zpravy, zobrazit si
letové informace, jako je aktualni poloha, o¢ekdvany cas pfiletu a
dalsi technické informace, podivat se na kameru umisténou na
vnéjsku trupu letadla, podivat se na jeden z mnoha filma a seriald
uloZzenych v systémech letadla, nebo si zahrat néjakou hru, a to i
sitové. U novéjsich systémd byva mozné sledovat zivé televizni

vysilani, pfipadné se pfipojit na internet.

U dalkovych autobusi se také experimentovalo
s osazenim centrdlnich televizi (Obrdzek 160) a obcas se dopravce
pokusil zabavit cestujici pfi dlouhych cestach pousténim filma. 1 u
autobusU se objevila snaha o vybaveni vozidel individualnimi
obrazovkami zabavniho systému, ale v mnohem mensi mife nez u
dalkovych letadel. Automobilovy vyrobci osazovali vozidla
obrazovkami a DVD prehrdvaci, pfipadné umoznuji prehravani
filmd na centralnim displeji navigace, coZ je u nékterych model(
dovedeno k dokonalosti tak, Ze z Uhlu pohledu fidice se fidici stale
zobrazuji informace o vozidle, ale z Ghlu pohledu spolujezdce je

vidét film. S palubnim kinem se slo setkat i na palubach trajekta.

Jediny ddlkovy dopravni prostfedek, kterému se snaha o
zabaveni cestujiciho vyhybala byl dalkovy viak. Aktivnéjsi dopravci
se snazili tento nedostatek kompenzovat alespor détem pomoci
détského kina, pripadné pomoci hracich koutkd, ale k osazeni
centrdlnich televizi zabavniho systému ve vozidlech spise
nedochazelo (Obrazek 163). Diky klesajicim cendam elektroniky se
v Ceské republice tento nezajem o moderni technologie pokusil
prolomit dopravce Regiolet, ktery nechal sedadla v nékolika
vozech osadit dotykovymi obrazovkami pfipojenymi k zabavnimu

systému po vzoru dalkovych letadel (Obrazek 164).
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Obrdzek 159: Boeing 747 Korean Air.
Individudlni obrazovky zabavniho systému Ize
vyuZit i pro informovadni cestujicich. Tyto
obrazovky jsou navic vyrobeny tak, aby byl
obraz viditelny pouze z uzkého rozpéti uhld, a
tudiZ nerusil spolucestujiciho.

— ,3'{ (8

Obrdzek 160: V predni ¢asti stropu ulicky
ddlkovych autobusi je umistén plochy
displej zabavniho systému. MuZe byt bud’
zaklapéci, nebo pevné pripevnén tak, aby
neprekdZel pri prichodu.

- — -2
e

K podobnému kroku se uchylila u vlak(i Shatabdi Express i

indickd Northern Railway. (Khurana, 2015)

V déalkovych letadlech jsou tyto systémy velmi
oblibené a vyuzivané a dopravci kvalitu svého zabavniho
systému vyuzivaji v konkurencnim boji. JelikoZ jsou ale

takovéto systémy na Zeleznici pomérné nové, tak je jejich

Obrdzek 161: Airbus A380 Lufthansa.

Sedadla
v Business Class maji vétsi individudini obrazovky.
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efekt na spokojenost cestujicich zatim neznamy. Pro zjisténi
pritazlivosti takovéhoto systému pro cestujici byla tato otazka
poloZena v prizkumu a graf 52 shrnuje vysledky odpovédi
cestujicich. Respondenti se spise pfiklonili k ndzoru, Ze tento
systém by jim pfiSel uZitecny, protoZze 53 % z nich ho oznacilo za
alespon ¢astecné uZiteCny a pouze 39 % za neuzitecny. HlasU
urcujicich ho za velmi uZitecny byla o ¢tvrtinu vice nez hlast pro
volbu velmi neuZitecny. Na druhou stranu, skdre uZitecnosti 5,4

tento systém nestavi mezi velmi Uspésné doplriky a ve spojeni

s pomérné vysokymi naklady na zfizeni se pravdépodobné vyplati  oprdzek  162: Individudini  obrazovka

zdabavniho systému s dotykovym ovladdnim

osadit do vozidel jen v odlvodnénych pfipadech. Z dotaznikového ..o . " o sutobuse.

Setfeni se nepodafilo zjistit, jaka skupina cestujicich by takovyto
systém ocenila, ale nejméné uzitecny pfipada pravidelnym
cestujicim na sluzebni cesty a pravidelnym vyletnikiim. Zajimavé
by bylo zjistit, zda by se nezménil ndzor business cestujicich,
pokud by obrazovka umoZniovala fungovat jako externi displej pro
pocitac, pfipadné mobil, coz by mohlo byt pro pracujiciho

cestujiciho zajimavou funkci.

Obrdzek 163: Rotem KTX KORAIL. CentrdlIni
obrazovky ve vozidle zobrazuji reklamy a
poddvaji informace o cesté.

Obrazovky ve vozidle mohou také fungovat jako reklamni

médium a prinaset dopravci vedlejsi pfijem, ale dopravce to nesmi

s reklamou prehnat, aby pak nebyly obrazovky pro cestujici spise . urzmmserescicess
o ) e . . B & O\
pritézi. Northern Railway pravé u infotainmentu ve svych vozech | L., "

praktikuje model, Ze zabavni systém s obrazovkami je dodavan a

provozovan soukromou firmou, kterd ma pfijem z reklam, a jesté

z nich odvadi zpét 20 % Zeleznicim. Northern Railway ocekava, ze i —— n—
Obrdzek 164: ASTRA Vagoane Calatori Bmpz
za pét let by mély za kazdy obrazovkami vybaveny vlak obdrzet 10 A Ry Obrazovka individudiniho zdbavniho

systému s dotykovym ovldddnim. Pro

milion( rupil' (3,3 milionu CZK) (Khurana, 2015) jednodusi uklid by bylo dobré mit displej

prekryty sklem v roviné bez vystouplého

Jak je tedy vidét, tak vybaveni vozidla individudlnimi rdmecku, kde se mohou v rozich drzet
necistoty.

obrazovkami miZe byt vyhodné jak pro cestujiciho, tak dopravce,
pokud je dokaze dobte vyuzit pro ucely reklamy. Osazeni tohoto systému do vozidla by bylo doporuceno

hlavné v pripadé, Ze se podafi pokryt naklady na jeho pofizeni a provoz pomoci pfijmu z reklamy.

176



David Strunz (2017) CVUT FD

Vybaveni vlaku individualnimi obrazovkami zabavniho systému
(filmy, hudba, zpravy, interaktivni mapa s polohou vlaku,...) pro
kazdé sedadlo
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Graf 49: Doplriujici otdzka na uZitecnost vybaveni sedadel individudinim obrazovkami palubniho zébavniho systému

8.12.4.2 Zabavni portdl

Za ucelem Uspor nakladd a z divodu velkého rozsifeni osobni elektroniky mezi cestujicimi se
nékteré aerolinie jiz zacaly odvracet od vybavovani sedadel individudlnimi obrazovkami ve prospéch
systému ke kterému se cestujici pfipoji ze svého zafizeni pomoci Wi-Fi. American Airlines i United
Airlines jiz do novych letadel na stfedni traté neobjednavaji sedadla se zabudovanymi obrazovkami,
protoze tvrdi, Ze 90 % jejich zakaznik( si jiz do letadla pFindasi vlastni elektronické zafizeni, které si udrzi
lepsi parametry, nez by mély v pribéhu jejich Zivotnosti obrazovky. (Ostrower, 2017) Pravé z divodu, Ze
si velka cast cestujicich nosi v kapse svou vlastni prenosnou obrazovku jiz nemusi byt nutné vybavovat
vozidla obrazovkami, ale sta¢i umoznit cestujicimu pristup k datovym souborim uloZenym ve vlaku skrze
interni vlakovou sit. Toto se provadi pomoci pfipojeni Wi-Fi a k prohlizeni obsahu pak dochazi
v prohlizeci na uréené interni strance. Takovyto systém ma tu vyhodu, Ze je moZné v ném umoznit
napfiklad objedndani a zaplaceni jidla a jiného zboZi s donosem na misto a umozZniuje cestujicimu praci na
familidrnim zafizeni. Na druhou stranu, obrazovky byvaji uZivatelsky jednodussi, nevyzaduji po
cestujicim mit vlastni zafizeni a umoZnuji cestujicimi, jak vyuZivat zabavni systém, tak zaroven pouZivat
své zafizeni k jinym Ucéelim. MoZnd praveé z téchto dlvodu se je jeSté American Airlines ani United

Airlines nerozhodly odstranit obrazovky z dalkovych letadel. (Ostrower, 2017)

Vv

obrazovky v sedadle. Tomuto systému udélili skdre uZite€nosti 6,0, coZ je skoro tak vysoké, jako skdre
udélené USB zasuvkam. Na graf 50 je vidét, Ze za uzitecny tento systém povazuje 60 % respondentll a
neuziteény pfipadd jen 27 % z nich. Jako vétSina modernich systému i tento ptipada vice uzite¢ny

skupiné respondent(, ktera jezdi vlakem do Skoly.
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Vybaveni vlaku zabavni systémem (filmy, hudba, zpravy,
interaktivni mapa s polohou vlaku,...) ke kterému se zdarma
pripojim pres WiFi
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Graf 50: Doplnujici otdzka na uZitecnost vybaveni vlaku palubnim zdbavniho systémem

Vybaveni vozidla takovymto systémem nebude tak ndkladné, jako vybavovani vsech sedadel
individualnimi obrazovkami. Navic pokud jiZ bude vozidlo vybaveno siti Wi-Fi, tak odpada ¢ast nakladd
spojend se zavedenim interni sité ve vozidle a jiZ je jen potieba vozidlo vybavit nosicem dat a daty pro
provoz tohoto systému. Na druhou stranu odpada potencial pfijma z pohyblivé reklamy na kazdém
sedadle, ale i na palubni portal Ize umistit reklamu, a navic by byl takovyto systém flexibilné&;jsi pro

budouci vyvoj a umozni napfiklad online objednavani pokrma.

8.12.4.3 DrZdk na mobil a tablet

Pokud by mél palubni zdbavni portal v kombinaci s vlastnim mobilem nebo tabletem nahradit
cestujicimu infotainment obrazovku v sedadle, tak by bylo vhodné, aby 3lo zafizeni néjakym zplsobem
ve vlaku upevnit. Cestujici by se pak mohl v klidu divat na film se stejnym pohodlim, jako kdyby mél
v sedadle pred sebou umisténou obrazovku a nemusel zafizeni drzet v ruce. Pro zadni sedadla
automobilll se vyrabéji levné drzaky pro pripevnéni na opéradlo sedadla v pfedu. Pro sedadla v predu
pak existuji drzaky pripevnitelné na predni sklo, pfipadné lepivé prvky, které se umistuji na palubni
desku. Ve vozidle verejné dopravy ale cestujicimu zbyva pouze umisténi zafizeni na stolek, coz ale neni

optimalni pro pohodné pozorovani z divodu pfilis nizkého umisténi.

Za Ucelem zlepsSeni pozorovaciho Uhlu by bylo vhodné telefon nebo tablet ptipevnit do vysky oci.
Studio PriestmanGoode za timto Uc¢elem osadilo sva sedadla Horizon vyklopnou vroubkovanou poli¢ckou
ve vrchni ¢asti zadového opéradla, kterd by méla umoznit postaveni tabletu a mobilu pro pohodIné
pozorovani. (Aouf, 2016) Toto feseni je velmi jednoduché, ale neni vhodné pro vlaky, které jsou
z dlivodu nedostatecné udrzované infrastruktury vystaveny velkému podélnému a pfiénému zrychleni a

zafizeni by tedy mohlo padat. Za timto ucelem bude muset byt telefon nebo tablet k opéradlu sedadla
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jemné, ale pevné pfipevnén s moznosti Upravy velikosti a zménou sklonu. Tento drzak by také mél byt

odolny proti poskozeni a mél by umozZiiovat nabijeni pfipevnéného zafizeni.

Graf 51 zobrazuje vysledky hlasovani o uzitecnosti takovéhoto drzaku. U této otazky nejvice
respondentl zvolilo odpovéd velice neuZite¢né a volba neuzitecné prevladala nad volbou uZitecné. Na
druhou stranu se naslo 43 % respondentd(, ktefi by takovyto doplnék ocenili a je mozné, Zze v kombinaci
s palubnim zdbavnim portalem by kladnych odpovédi bylo jesté vice. Tento drzak ma zase vétsi zastani u
cestujicich, ktefi cestuji vlakem do $koly, a naopak mensi u cestujicich jezdicich na sluzebni cesty. Pokud

by ale nebylo drahé sedadla vybavit drzakem, miZe se také jednat o detail, ktery muiZe cestujici potésit.

Vybaveni sedadla drzdkem na mobil/tablet pro pohodiné
sledovani filma
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Graf 51: Doplriujici otdzka na uZite¢nost vybaveni sedadla drZzdkem na mobil / tablet umoZriujici pohodiné sledovdni filma

8.12.5 Kamerovy systém

For your personal safety and security, CCTV'is in

Pokud si dopravce chce ve vlaku udrzet i cestuijici, | use on this train.

kteti maji pti volbé dopravniho prostfedku na vybér, je

potFeba témto cestujicim nejen nabidnout kvalitni vozidlo,  obrdzek 165: Informacni systém zobrazuje informaci o
L. . L . L pouZiti kamerového systému ve viaku.

ale také je potfeba zajistit, aby se ve vozidle citili

bezpecné. Jednim z moZnosti, jak jim o trochu vice zvysit pocit bezpedi je, instalaci kamerového systému,

ktery bude snimat interiér vozidla. Takovyto systém je také vhodny jako prevence poskozovani vozidla

cestujicimi a pfipadné mlze napomoci dohledat pachatele a poté ho nechat uhradit pIné ekonomické

naklady spojené s jeho ¢inem (prace udrzby, nahradni dil, ¢as odstaveni vozidla, potfeba vyslani

zalozniho vozidla, poskozeni reputace dopravce, zdrZeni ostatnich cestujicich, a dalsi).

Vybaveni vozidel kamerovym systémem snimajicim a zaznamendvajicim prostory pro cestujici
doporucuje i Association of Train Operating Companies (2016). Podle ni by mélo byt moZné se k obrazu
kamer pfipojit i dalkové ze stanovisté dispecera, coz podle zkusenosti ATOC napomahd urychleni feseni

incidentl na palubé, a to umoziuje drivéjsi obnoveni provozu. Walmsley (2014) za Porterbrook u
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novych priméstskych vlaki dokonce poZaduje, aby byla vozidla vybavena obrazovkou na které pljde na

misté ve vlaku prehrat zaznam z kamerového systému.

| kdyZ v dotazniku kvality Zelezni¢niho cestovani velkd vétsina cestujicich uvedla, Ze se pfi minulé
cesté citila bezpecné a pocit bezpecnosti ziskal velmi dobrych osm bod( z deviti moznych, tak stale
cestujici nezamitli moznost vybavit vlaky kamerovym systémem. | kdyZ se néktefi bali o pfilis dlouhé
uchovani zaznam{, o pfipadné bezdlvodné prohlizeni nebo jim vadilo, Ze nevédi, kdo se na zaznamy
diva, tak prevaziné vétsiné z respondentl (74 %) prislo vhodné snimat interiér vozidla kamerami. Jak
ukazuje graf 52, tak proti vybaveni vozidel kamerami se postavilo pouze 26 % respondent( a jevi se tedy
z dlivodu prevazujicich benefitli a nizkého odporu cestujicich mit vSechna vozidla osazena kamerami se
zdznamem. Tento systém pak muze byt vyuZit dopravcem nejen pro ochranu majetku, ale i pro séitani
cestujicich, odhadovani obsazeni vlaku, pfipadné mUze byt napojen na ovladani dvefi a pred

prochazejicim cestujicim automaticky otvirat dvere.

Je dobré, aby byl interiér snimdan
kamerovym systémem se zaznamem?

= Ano

= Ne

Graf 52: Odpovédi respondentt na vhodnost osazeni interiérti vozidel kamerovym systémem se zdznamem

8.12.6 Orientace ve vlaku

Pro dopravce je ekonomictéjsi vypravovat radéji delsi vlaky nez vice kratsSich vlak(, protoze se
fixni ndklady na vlakovou cestu, na fidici technologie vlaku a na strojvedouciho se rozloZi na vice
cestujicich. Na druhou stranu, pro cestujiciho jsou dlouhé vlaky téZké na orientaci a hire se jim
v dlouhém vlaku hleda volné misto. Pokud tedy chce dopravce vyuzivat vyhody dlouhych vlak(, mél by
jejich poutziti cestujicim co nejvice zjednodusit, protozZe je to i v jeho zajmu, jelikozZ jak uvadi Pohl (2013)

,i jednoduché &islovani vozl je cestou ke zkraceni cestovnich dob a Usporam energie”.
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8.12.6.1 Obsazenost viaku

Association of Train Operating Companies (2016) uvadi, Ze vozidla by méla umét scitat cestujici,
pripadné alespor odhadovat jejich pocty z modelu obsazenosti a dostupnych senzor(. Tento systém je
vhodné rozsifit tak, aby umozrioval odhadovat pocty cestujicich v jednotlivych zénach vozidla, at se
jednd o déleni na jednotlivé vozy, nebo i mensi zény (naptiklad spadovou oblast nejblizsich dveri).
Odhad poctu cestujicich Ize provadét pomoci riiznych senzorll. Nejpresnéjsi, ale také nejsloZitéjsi by bylo
kazdé dvere vybavit systémem scitani, a jesté umistit s¢itaci systém do mist predélu virtudlnich zén, coz
mUze byt pomérné nakladné na zfizeni a také sloZité na provoz. Dal$i moZnosti je odhadovat pocty
cestujicich ze senzor( zatiZeni jednotlivych podvozk(. Toto feseni by umoznilo délit vozy na dvé zény (u
Jacobsovych podvozk( by to bylo problematictéjsi ale ne neresitelné). Dalsim moznym resenim by bylo
vyuzit vnitfni kamerovy systém ve vozidle pro odhad poctu cestujicich ve voze, minimalné alespon poctu
stojicich cestujicich v zastavkovém vlaku. Poslednim a pomérné slozitym systémem vhodnym spiSe pro
dalkové vlaky by bylo osazeni vSech sedadel senzorem obsazenosti a presné védét kolik sedadel je ve

vozidle obsazenych.

At uz je séitani cestujicich ve vozidlech provadéno jakymkoliv systémem, dilezité jsou vystupy
tohoto méreni a jejich vyuziti. Znalost okamZzitého vyuziti vozidel mze dopravci pomoci Iépe vyuZit
kapacitu svych vozidel jejich pouzitim tam, kde jsou redlné potreba. Dale by pomoci vhodného
informovani cestujicich mohl usetfit ¢as potiebny pro vystup a ndstup cestujicich v zastavkach. Toto by
také mohlo zajimat spravce infrastruktury, jelikoz rychlej$i vymeéna cestujicich by pro néj méla znamenat

blokovani infrastruktury kratsi ¢as. NejdUleZitéjsi roli ale tato informace hraje pro cestuijici.

Jelikoz cestujici nechce jet v pfeplnéném vlaku a slepé prochdzeni vlaku a hledani volného mista
je pro cestujiciho dosti nepohodiné a s nejistym vysledkem, je potfeba mu fict které ¢asti viaku jsou pIné
a kde je naopak volno. A to nejlépe jesté pred

Train Loading Indicator

nastupem do vozidla. Vozidla Class 700 jezdicich “ p——

na lince Thameslink v okoli Londyna jsou sice

vybavena systémem odhadu poctu cestujicich, a

dokonce cestujicim zobrazuji jaky viz viaku je Obrdzek 166: Simens Desiro City Class 700 GTR. Vlak pomoci

snimacu hmotnosti kaZdého vozu odhaduje obsazenost kazdého
vozidla ve vlaku a tuto informaci zobrazuje cestujicim na vnitinim

informaénim systému uvnitf vlaku (Obrazek 166), vizudlnim informacnim systému spolu s jejich polohou ve viaku,

kolik naplnén, ale tato informace se nachazi az na

cozZ uz je pro cestujiciho, ktery nastoupil do feseni je dobrym zacdtkem, ale mnohem uZite¢néjsi by bylo, kdyby
cestujici mél tuto informaci jiz pred prijezdem vlaku do stanice,
pIného vozu pomérné pozdg, protoze skrz viz pfipadné by obsazenost kaZdého vozidla mohla byt signalizovdna

A e e e A Y. pomoci LED semaforti na bocnici viaku, aby cestujici mohl jit do
bude prochazet pomérné tézko a po nastupisti to prostoru zastaveni nejvolnéjsich vozi jesté pred udplnym
zastavenim vozidla. Toto by bylo obzvldsté uzitecné pro skupiny,
pro které je tato informace uvnitr vozidla jiz naprosto neuZitecnd.
Zarizeni zatim také nebere v potaz rozdily mezi obsazenim prvni a
standardni tridy ve vlaku.

jiz nestiha. Informace o volnosti a plnosti vozidla
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je potreba cestujicimu pfedat jiz na nastupisti, nejlépe jesté pred prijezdem vlaku.

Jednou z mozZnosti, kterad jiz byla zminéna (8.7.1.1) je moZnost osazeni viditelnych semafor( ke
dvefim na vnéjsi stranu vozidla (Obrazek 68), které by cestujicimu pfi ptijezdu vozidla signalizovaly
zaplnénost jednotlivych zon okolo dvefi, pfipadné ocekavané vytizeni dvefi vystupujicimi cestujicimi ve
stanici, coZ by mohlo zkratit dobu potfebnou pro nastup. Takovyto semafor by mohl zobrazovat tfi riizné
barvy: zelenou — zéna je volnd, oranzovou — zdna je poloplna a ¢ervenou — zéna je skoro plnd. Pokud
neni mozné pouzit svételné majacky, slo by tuto informaci naptiklad promitat na hranu ndastupisté ze

svétel na bocnici vlaku, pfipadné zobrazit na vnéjsim barevném informacnim displeji.

Pokud by ale takovéto hardwarové reseni bylo pfilis drahé, existuje i moznost prenaset data o
zaplnéni jednotlivych zén ve vlaku pres internet na webovou stranku, kde si cestujici mlze zobrazit
okamZité zaplnéni vozu, které by mohlo po vzoru viaku Class 700 byti vice rozliSené nez pti pouziti
tfibarevnych majackl. Department for Transport (2016) zase doporucuje sbirat data ze senzord,
skombinovat je s historickymi daty a dat o¢ekdvané zaplnéni vozu cestujicimu dopredu védét pres
aplikaci pro chytry telefon a také mu pomoci aplikace ukazat kde jaky vz na nastupisti zastavi, aby se
cestujici mohl predem pfipravit do mista zastaveni vozu, kam by chtél nastoupit a tim urychlit vystup a
nastup. DuleZité je také rozlisit obsazenost rliznych tfid vlaku, coZ by se pomoci webového pfistupu a
aplikace provadélo snadnéji nez pri pouziti majackd na bocnici. Samoziejmosti je, Ze systém v dalkovém
vlaku bude nastaven jinak nez v zastdvkovém vlaku, protoze v dalkovém vlaku se nepocita se stojicimi
cestujicimi, kdezto v zastavkovém vlaku méstského a prfiméstského typu se se stojicimi cestujicimi
pocita.

Otdazka na uzite¢nost vybaveni vlaku takovymto systémem padla i v prlzkumu a vysledky
systému zarazenych do prizkumu. 75 % respondent(i oznacilo tento systém za uzitecny a pouze 15 % za
neuzite¢ny, Zadna skupina respondentl nema nikterak vyhranény nazor na tento systém a vysledek je
osazovana systémy méricimi jejich okamzZitou hmotnost, zapojeni téchto systému do procesu méreni
hmotnosti cestujicich a odesilani pfes internet by jiz nemuselo byt pfili§ ndkladné — staci pouze propojit

jiz existujici systémy mezi sebou. Z tohoto dlvodu je tento systém silné doporucen k osazeni.
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Informacni systém informujici o naplnéni jednotlivych voz(i ve

vlaku
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Graf 53: Doplriujici otdzka na uZitecnost vybaveni vliaku systémem informujicim o naplnéni jednotlivych vozi ve viaku

8.12.6.2 Obsazeni jednotlivych sedadel

Rozsifenim systému informujicim o pfiblizném obsazeni jednotlivych ¢asti vlaku je moznost
osadit vrchni hranu opéradla sedadla LED majackem, ktery by pomoci barev informoval o obsazeni
jednotlivych sedadel a pomohl by nastupujicim cestujicim se lIépe zorientovat v interiéru vozidla a
rychleji nalézt volné sedadlo. Toto rfeseni by také mohlo napomoci neduhu, kterého si vSimali i
respondenti na dotaznik — zabirdni sedadel zavazadly spojené s neochotou sedadlo uvolnit pro
nastupujiciho cestujiciho. V ptipadé, ze by systém registroval pouze pfitomnost ¢lovéka a ne zavazadla,
sedadlo by stdle bylo zvyraznéno jako volné a tim by zvySovalo tlak na sediciho cestujiciho, aby sedadlo
uvolnil a zlepsilo by vyjedndavaci pozici cestujiciho, ktery si chce sednout. Takovyto systém by jisté nasel
uplatnéni jak v dalkovych vlacich, tak i ve vlacich zastavkovych a mél by byt napojen na systém sledujici

celkovou obsazenost vozidla pro dalsi vyuziti sebranych informaci.

Jednim z moznych feseni, jak snimat obsazeni sedadla je pomoci ultrazvukovych senzort
umisténych ve stropu vozidla nad kazdym sedadlem (Obrazek 167). JelikoZ je snaha udélat interiér co
nejflexibilnéjsi, nejevi se moZnost osadit senzor obsazenosti sedadla do stropu nad sedadlem jako
optimalni, protoZe bude ztéZovat pfipadné zmény interiéru vozidla. Poté se naskytuje mozZnost umistit
senzor pfimo do sedadla. U automobilovych sedadel byva senzor umistén v sedadle a reaguje na urcité
zatizeni, z dlivodu vyroby ve velkych sériich také nebude nejspise pfilis drahy, a tudiz by byla mozZnost
osadit sedadla senzory zatizeni. Musi se ale najit optimalni senzor, ktery by nebyl aktivovan hmotnosti

vétSiny pfirucnich zavazadel, ale mél by byt schopny rozpoznat sedici dité.
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Tento systém by mél byt navrzen tak, aby v pfipadé
opusténi sedadla v mezistani¢nim useku reagoval na

uvolnéni se zpozdénim, a tedy v pfipadé odchodu

cestujiciho na toaletu mu nezvyraznil sedadlo jako volné.

Obrdzek 167: Ultrazvukovy systém s barevnymi

Na druhou stranu, pfi pfijezdu do stanice a pfi pobytu ve majdeky, ktery v gardZich oznacuje volnd a pind
o ) parkovaci mista. podobnym systémem by mohla byt
stanici by mél senzor reagovat skoro okamzité, aby osazena sedadla ve viaku, aby se cestujicim

Y. ; ; ; zjednodusilo hleddni volného mista ve vozidle.
zbytecné nebyla volna sedadla blokovana po vystupu

cestujiciho. Pfipadné, aby nedochazelo k ruseni cestujicich pfi delSich cestach by tento systém mohl byt
aktivovany pouze v dobé sténi vlaku ve stanici a v krdtkém ¢asovém uUseku po odjezdu ze stanice, aby se

vétsina cestujicich stihla usadit a poté by mohl byt az do dalsi stanice vypnut.

Graf 54 zobrazuje, jak moc uZite¢ny by takovyto systém prisel respondentim na dotaznik. Jak je
vidét, tak vétsiné cestujicich (61 %) by ptisel uZite€ny. Se skére uzitenosti 5,9 je o cely bod méné
oblibeny nez systém zobrazujici obsazenost vozidel, ale stale zaujal velké mnoZstvi respondent(, a tedy
by bylo vhodné jim nechat sedadla vybavit, pokud by to pfiliS nenavysilo cenu za sedadlo. Vyssi
oblibenost tohoto systému vykazuje skupina respondentd, ktefi jeli pfi minulé cesté na vylet, u kterych
Ize ocekdvat, Ze jeli spiSe delsi cestu a pravdépodobné méli s sebou zavazadla. Pravé pro cestujici se
zavazadly je pohyb po vlaku velmi slozZity, a tudiz by jasna informace o volnosti jednotlivych mist témto

cestujicim pfisla urcité vhod.

Informacni systém zvyraziujici volna sedadla ve voze (svételné

majacky)
350
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139
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0

Neuzitecné Spise neuzitecné Je mi to jedno Spise uzite¢né UZite¢né

Graf 54: Doplriujici otdzka na uZitecnost vybaveni sedadel systémem svételnych majacka zvyrazriujicich neobsazend sedadla

8.12.6.3 Smart rezervacni systém
Dal$im rozsitenim systému majackd na sedadlech by bylo propojeni s rezerva¢nim systémem.
Passenger Focus (2009) zjistil, Ze pro cestujici je rezerva¢nim systém ve vozidlech spiSe neprehledny.

Skupina respondentt v hlavnim panelu uvedla, Ze jak rezervace tisténé na papircich a umisténé u
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sedadla, tak displeje s elektronickym rezervacnim systémem umisténé v polici nad sedadly jsou Spatné
Citelné. Z dotaznikového Setfeni Passenger Focus vysel elektronicky systém jako o trochu oblibenégjsi,
proto je tfeba tento systém dale rozvijet, aby cestujicim cestu zpfijemnil, a ne ztiZil a nezdrzoval pfi

nastupu.

U tohoto systému jsou pry podle cestujicich displeje pfilis malé a Spatné Citelné na pfimém
slunci, nékdy nejsou na prvni pohled viditelné. Néktefi cestujici by ocenili, kdyby v systému bylo pro
zjednoduseni orientace primo napsano jejich jméno (moznost volby pfi objednavani rezervace). Dale
cestujici pozaduji, aby byla vozidla ve vlaku jednoduse identifikovatelna a tato identifikace byla
jednoduse rozpoznatelna a pochopitelna, naptiklad zobrazenim pismena vozu na vnéjsich oknech a
fazeni vozidel vZdy postupné a nejlépe se vidy stejné otocenou soupravou. Dale by respondenti ocenili,
kdyby byla v rezervaénim systému zobrazena jak pln3, tak i volnd mista a tento systém byl srozumitelny i
pro zrakové postiZzené a starsi osoby, tedy by v mistech uréenych pro postizené osoby mohl byt displej
doplnén o mozZnost akustického sdéleni rezervaci. (Passenger Focus, 2009) Association of Train
Operating Companies (2016) k témto pozadavkim jesté dopliiuje, Ze systém musi byt pribéziné dalkové

aktualizovan a volnd mista museji byt jednoduse identifikovatelna pro nastupujici cestujici.

Rezervacni systém musi byt v kazdém pfripadé elektronicky, aby se sniZily personalni naklady na
znaceni sedadel a také Sel systém v pribéhu jizdy aktualizovat. Displeje zobrazujici jak obsazeny usek,
tak pripadné jméno cestujiciho (pokud si tuto moznost pfi rezervovani vybere) by mély byt osazeny co
nejblize cestujicimu stojicimu v uli¢ce, aby i se zhorSenym zrakem dokazal displej precist. Jako
nejhodné;jsi misto se jevi osazeni displeji na roh opéradla sedadla nejblize k uli¢ce. Displej umistény na
bocnici vozu, pfipadné na stropni polici je pro cestujici pomérné daleko a tim hlre cCitelny, coZ jim
znepfijemnuje cestu a zdrZuje pfi nastupovani. U sedadel uréenych pro postizené cestujici by mohl byt
displej doplnén o mozZnost automatického pfecteni informace na displeji, pokud o to cestujici pozada
(tlacitko). Za ucelem splnéni doporuceni uvedenych ATOC a v prizkumu Passenger Focus by bylo mozné
upravit systém majackl obsazeni jednotlivych sedadel, aby spolupracoval se systémem rezervaci a

doplnoval ho pro benefit cestujiciho.

Systém majakl obsazenosti sedadel by mél u dalkovych vlak( upozorniovat i na pfipadnou
rezervaci sedadla. Jako jedna z moZnosti se jevi nechat volna sedadla bez rezervace svitit zelené. Volna
sedadla, u kterych je dale cestou umisténa rezervace by mohla svitit oranzové a sedadla, ktera jsou
voln3, ale od nejblizZsi stanice rezervovana by méla svitit cervené. V pfipadé, Ze nedojde k jejich zaplnéni
v rezervované stanici, méla by se rozsvitit oranzové. Takovymto zplisobem by mohli byt cestujici bez

rezervace jednoduse informovani o mozné rezervaci jejich sedadla jinym cestujicim.
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Pro dovedeni systému k dokonalosti by mél mit cestujici s rezervaci moznost v mobilni aplikaci
zvolit moznost navadéni ke svému sedadlu. Aplikace by mohla cestujiciho na nastupisti navadét pomoci
kombinace polohy mobilu a polohy vozu uréené pomoci systému GNSS k mistu zastaveni rezervovaného
vozu. Uvnitf vozu by pak aplikace méla v kombinaci se systémem majackd na sedadlech umoznit
rozblikani rezervovaného sedadla barvou, kterd bude zaroven zobrazena cestujicimu na displeji mobilu.
Za timto ucelem by bylo vhodné osadit sedadla vicebarevnymi majacky, aby bylo mozné takto
informovat nékolik cestujicich najednou pomoci rGznych, dobfe od sebe odlisitelnych barev blikani
(napf. modra, Zlutd, bila, zelend, cervena...). Sedadlo by ale nesmélo blikat pfiliS dlouho, aby poté mohl
byt obslouzen dalsi cestujici. Pokud by chtél dopravce usetfit na displejich v sedadlech, tento systém
majackl v kombinaci s detailnimi planky vozidel v mobilni aplikaci a jednoduchym a logickym systémem

Cislovani sedadel a voz( by mohl byt dostacujici.

8.12.7 Informace o priibéhu cesty

8.12.7.1 Informace o vlaku

Informacni systémy v soudobych vlacich se vétsinou skladaji z maticovych displeja na vnéjsi
strané vozidla, maticovych displeji uvnitf (Obrazek 51, Obrazek 58, Obrazek 57, Obrazek 61), pfipadné
obrazovek (Obrazek 94, Obrazek 163, Obrazek 166) uvnitf vozidla a automatického hlaseni uvnitf

vozidla.

Vnéjsi displeje u dalkovych vlakli byvaji vétsinou plné velkého mnoZstvi informaci, které se Casto
pohybuji a nejsou zrovna privétivé a jednoduse pochopitelné pro zmateného spéchajiciho cestujiciho. U
méstskych vlakd je situace jiz lepsi, protoze zde jsou displeje inspirovany jednoduchosti a
srozumitelnosti displejl z vozidel méstské hromadné dopravy, a pravé timto smérem jednoduchosti,

srozumitelnosti a dobré viditelnosti by se mél tento informacni prvek vyvijet.

Uvnitf vozidla se vétSinou nachazeji velké displeje, které néjakym zplsobem informuji o
nasledujicich zastavkach, konecné stanici, pfipadné o Cisle vozu a jinych informacich. Tyto vétSinou
cestujicim zobrazuji i polohu vozidla na mapé, rychlost, pfipoje ve stanicich, o¢ekdvané Casy ptijezdu a
pfipadné informace o vlaku, jako je obsazeni voz(, pfipadné obsazenost a rozmisténi toalet. Pravé
smérem vétsiho informovani cestujicich relevantnimi a aktudlnimi informacemi by se tyto displeje mély

vydavat.

Poslednim pilitfem, kterym se snaZi dopravce informovat cestujiciho o jeho cesté je pomoci
hlaseni, a to jak automatického, tak persondlem. Automatické hlaseni na sebe postupné nabaluje vice a
vice informaci a jiZ neni pouze sloZeno z hlaseni nasledujici zastavky, ale obsahuje i mnoho dalSich,

nékdy az zbytecnych informaci, coZ vede k tomu, Ze je cestujici hlaSenim zahlcen a pak preslechne
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podstatnou informaci (jako je tfeba informace, Ze ¢ast vlaku ve stanici konci). Hlaseni personalem byva
vétSinou spojovano s mimoradnymi udalostmi a snahou o pfedani aktudlnich informaci cestujicimu a je
vétsSinou pfijimano cestujicimi pozitivné. Pravé akusticka ¢ast informacniho systému budi u nékterych
respondentl na dotaznik velké vasné a pozastavuji se nad nutnosti a délkou hlaseni. Nad stejnou
problematikou se pozastavoval i Pohl (2013), ktery si mysli, Ze by systém mél hlavné ,vyhovét
skuteCnym potiebam cestujicich” a neni nutné napfiklad v pfiméstském vlaku hlasit zastavky pfi ranni

cesté do mésta, jelikoz do tohoto vlaku cestujici pouze ptistupuji, ale cestou nevystupuiji.

Pro porozuméni poZzadavku cestujicich na informacni systém se Passenger Focus (2009) ptal
cestujicich, co oc¢ekavaiji a zjistil, Ze zlepseni informacniho systému ma vysokou prioritu pro cestujici.
Podafilo se mu zjistiti, Ze cestujici oceni, kdyz informacni tabule jednoduse prectou ze sedadla. Vadi jim,
kdyZz ma hlaseni rizné drovné hlasitosti, coZ se pfedevsim stava v pripadé, Ze hlaseni provadi personal.
Dobré je, pokud je soucasné s hlasenim promitdn i text hlaseni na obrazovkach. Association of Train
Operating Companies (2016) k tomuto dodava, Ze hlaseni by se mélo v kazdém voze prizpUsobit
okolnimu hluku a snazit se byt vidy o 5 dB hlasitéjsi nez hluk uvnitf vozu v dobé hlaseni. Hlaseni by také
mélo jit rozdélit a personalizovat dle vozU, souprav a tfid, aby cestujici dostaval pouze pro ného

relevantni informace.

Nejvétsi kritika cestujicich se ovSiem na informacni systémy vlaku snesla v pfipadé mimoradnych
udalosti. Transport Focus (2015) zjistil, Ze cestujici jsou na palubé vlaku velmi frustrovani nedostatkem
presnych informaci ohledné prabéhu jizdy v pripadé zpozdéni vlaku. Nejvice jim vadi, Ze nevédi, co
zpUsobuje problém a jak dlouho bude trvat jeho vyreseni. Cestujici naopak ocenuiji, kdyz jim je dopravce
ochotny pfimo naslouchat a oteviené s nimi komunikovat. Timto ma také dopravce $anci zabranit vzniku

negativnich emoci v prlbéhu cesty, vybudovat si dlvéru cestujicich a zvysit jejich loajalitu.

Transport Focus (2017) dale zjistil, Ze nedostatek kvalitnich informaci a cesté, zpozdénich a pfi
mimoradnych udalostech velmi frustruje pfedevsim denné dojizdéjici cestujici. Cestujici pry hlavné chtéji
védét, jak dlouhé bude zpoZzdéni, kdy jede dalsi vlak, zda existuji néjaké alternativni cesty a jaké bude
mit zpoZdéni vliv na pfipoje. Tyto informace chtéji mit pfesné, v rediném Case a chtéji znat okamzitou
polohu vlaku dle satelitni lokalizace (at uz u sebe na pfenosném zafizeni, tak na obrazovkach ve vlaku).

Zaroven ocekavaji proaktivni pfistup personalu a pribézna hlaseni o situaci.

Jako dobry ptiklad informovani cestujicich se jevi komunikace strojvedouciho s cestujicimi
pomoci hlaseni do celého vlaku, kdy je strojvedouci schopen podavat presné informace o situaci na trati
pred vlakem a tlumocit zpravy dispecerl. Takova reakce zaroven pomaha navodit pocit, Ze se na

cestujici nezapomneélo a Ze se nékdo snaZi fesit jejich problémy. (Transport Focus, 2015)
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Celkovy informacni systém tedy musi ziskavat data z ostatnich systém( na Zeleznici a zobrazovat
realné zpozdéni s predikci jeho vyvoje a zobrazovat o¢ekavané Casy pfijezdu do stanic se zapoctenim
vSech relevantnich informaci, které ma k dispozici. Systém by mél zahrnovat informace z celého
dopravniho systému, aby nabizel alternativy a prenasel cestujicim informace o moznych problémech
dale na jejich cesté. Systém by také mélo jit aktualizovat a ovladat dalkové a dispecer by mél mit
moznost dalkové ptfimo informovat cestujici, coZ pozaduje napfiklad leasingova spolecnost Porterbrook
u novych priméstskych vlakd (Walmsley, 2014). Informace Ize také pfenaset do zabavniho portalu vliaku

a do mobilnich aplikaci a na webové rozhrani.

Pravé pro vyhovéni redlnym potfebam cestujicich pfi mimoradnych udalostech by mél byt
systém postaven na Svycarském vzoru postaveném ,na tiech principech: dostupnost, aktualnost,
relevance” pro ,zajisténi efektivni orientace cestujicich”. (Chovanec, 2017) Nejdulezitéjsi je dle téchto
zasad efektivné a Usporné vyuzit vSechny dostupné prostiedky dle momentadlni situace. Jak uvadi
Chovanec (2017), pfi mimoradnych uddlostech ,, musi byt cestujici do tfi minut informovan o jejim
vzniku“ a cestujicim musi byt doporuceno nejlepsi mozné a konkrétni feseni pro snizeni nasledkd této
mimoradnosti. Toto jde ruku v ruce s tim, Ze cestujici nesmi byt zahlcen informacemi, které mu v dany
moment nepomuzou. VSe samoziejmé na zakladé hesla ,,cestujici predevsim“. V tomto duchu musi byt

pojat i informacni systém ve vlaku.

8.12.7.2 Systém pro komunikaci s persondlem

Dalsim prvkem dobrého informacniho systému je moznost komunikace s personalem. Vlak by
mél byt vybaven prvky, které umozni cestujicimu komunikaci s personalem ve vlaku, pfipadné
s dispeCerem, a to i mimo nouzové situace. Mél by to byt systém, ktery naopak umozni efektivni a rychlé
ziskavani informaci od personalu bez nutnosti ho hledat po celém vlaku, coZ cestujici oceni hlavné

v pfipadé zpozdéni, pokud ho vlak sdm neinformuje o ¢ekani pripadnych pfipoju.

Dalsim mistem, kde je potfeba umoznit rychlou komunikaci s personalem je ve vestibulech u
vnéjsich dvefi. V pripadé, Ze nedojde k otevieni dvefi, pfipadné cestujici potfebuje napfiklad z dlivodu
vystupu s kocarkem, aby dvere z(staly otevieny déle, je vhodné, aby mél cestujici moznost tuto
skutecnost okamZzité oznamit vlakovému personalu, aby se stihlo na situaci zareagovat jesté pred

odjezdem vlaku ze stanice.

Transport Focus (2016) zjistil, Ze se u spojli v okrajovych ¢astech dne, které jsou malo vytizeny se
mohou lidé citit v ne Uplném bezpeci. Zaroven maji pocit, Ze by si nedokazali v pfipadé potreby pfivolat
posadku vlaku. | z tohoto divodu by bylo vhodné do vozidla umistit komunikacni systém, ktery

cestujicimu pripadné doda pocit, Ze ve vlaku neni sam a nékdo se o néj v pfipadé pottfeby postara.
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] : -
Obrdzek 168: Informacni systém ve vlaku zobrazuje online

data o funkénosti ruznych kolejovych systému verejné

by se mél cestujici s predstihem dozvédét na které

dopravy v okoli Londyna.

dalsi dopravni prostfedky miZe v nasledujici stanici prestoupit, v kolik odjizdéji, kam jedou a kde presné

najde.

Tyto informace jsou pro cestujiciho jesté daleZitéjsi v pripadé zpozdéni. V takovémto pripadé

potiebuje cestujici védét, kdy presné vlak zastavi v zastavce, jestli ostatni dopravni prostfedky na

zpozdény vlak budou cekat a jak dlouho bude mit na pfestup a v neposledni fadé potirebuje pfesné znat

cestu, kudy se ze svého vozu dostane co nejrychleji do svého pripoje. Potfebuje védét, zda ma po

vystupu z vozidla jit doprava, nebo doleva, jak daleko je podchod, na jakou stranu v podchodu zahnout a

kde presné bude stat jeho pfipoj. Tyto pro cestujiciho kritické informace dnesni systémy postradaji, ale

moderni systém by se je mél pokusit obsahovat, aby doslo k vytvoreni , uzivatelsky prijemného zplisobu

pfepravy ,z domu do domu’, bez nutnosti sloZitého a ¢asové narocného hledani spojeni a vzadjemnych

vazeb. To je podminéno bezvadnym informaénim systémem a koordinaci jednotlivych slozek dopravniho

systému, predevsim jejich ¢asovou a prostorovou navaznosti“. (Hajek,

2016)

Association of Train Operating Companies (2016) by za timto
Ucelem rada vybavila vozidla interaktivnimi obrazovkami, které by
vSechny tyto informace obsahovaly a mohli cestujicimu pfimo zobrazit i
nakres prestupniho mista, pfipadné tuto trasu s cestujicim pfimo
absolvovat pomoci fotografickych podkladl ve stylu Google Street View.
Na druhou stranu v dobé vykonné osobni elektroniky jiz pravdépodobné
neni nutné vybavovat vlak drahym hardwarem a je lepsSi umoznit
cestujicimu zobrazit si tyto informace na svém zafizeni. | tak by ale
centrdlni informacni systém mél automaticky na obrazovkach zobrazovat

relevantni a aktudlni data o pripojich v nasledujicich stanicich.

Z dotaznikového prizkumu vychazi, Ze tento sytém s presnymi a
relevantnimi informacemi o pfipojich a prestupech by cestujici velmi
ocenili, protozZe se umistil na sdileném prvnim misté v hodnoceni
uzite¢nosti. Graf 55 shrnuje vysledky hlasovani o uzite¢nosti tohoto

systému a jiz na prvni pohled je vidét, Ze by se tento systém setkal

Next fastest
train to :

Brighton
Platform 14
Clapham Jcn
Platform 13
East Croydon
Platform 15
Epsom
Platform
Haywards Heath
Platform 15
Horsham
Platform
Peckham Ruye
Platform
Purley
Platform
Sutton
Flatform
Three Bridges
Platform

Obrdzek 169: Informacni tabule
zobrazuje ndstupisté a ¢as odjezdu
nejrychlejsiho spojeni do dalsi
dulezité stanice. Takovyto systém
by mél byt i ve vlaku a informovat
cestujici  pred  prijezdem do
ndsledujici  stanice kam jedou
pripoje, zjakého ndstupisté a
v kolik rediné odjizdi.
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s velkym Uspéchem. 90 % respondentl ho oznacuje za uzitecny a pouze 5 % ho za uzite¢ny nepovazuje.

evvs

jezdicich do skoly a na sluZebni cesty. Lze pfedpokladat, Ze vyletnici jezdi vlakem na delSi cesty a museji
Castéji prestupovat, takzZe jsou pro né informace o pripojich dlleZitéjsi. Naopak na sluzebni cesty jezdi
cestujici pravdépodobné pouze po hlavnich trasich a vlak voli jen v ptipadé, Ze nemuseji prestupovat.
Takto silné pozitivni vysledek nelze ignorovat a pouZziti financnich prostfedkd na vyvoj takovéhoto

systému se jevi jako efektivni.

Informacni systém informuijici o pripojich ve stanicich, jejich
redlném zpozdéni a jejich umisténi ve stanici (ndstupisti)
vzhledem k nastupisti tohoto vlaku
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Graf 55: Doplnujici otdzka na uzZitecnost vybaveni vlaku informacnim systémem relevantné a aktudlné informujicim o prestupech
a pripojich v ndsledujici stanici.
8.12.7.4 IT napojeni na infrastrukturu

Pro zlepseni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy se nestaci pouze zaméfit na pohodli
cestujicich na palubé vlaku, ale je zaroven potieba ho zarucit i po jejich vystupu. Je vhodné cestujicim
vystupovani co nejvice zptijemnit, urychlit a zjednodusit cestu od vlaku dale. Proto by bylo vhodné

napojit nadrazni infrastrukturu na systémy vlaku a timto jim umoznit spolupracovat.

Jako naprosto nevhodna se jevi situace, kdy k nastupisti prijede vlak s nékolika stovkami
cestujicich, ktefi se po vystoupeni z vlaku vsichni tlaci u jediného eskalatoru a vytahu a ¢ekaji fronty na
vstup do podchodu. V tomto pripadé by bylo lepsi navazat chod eskalator(i na pfijezd vlaku a po
zastaveni vlaku spustit vSechny eskalatory ve sméru proudéni nejvétsiho poctu cestujicich. Zaroven je
ale v tuto chvili potfeba odkazat nahodné cestujici, ktefi potfebuji vstoupit na nastupisté z podchodu, na

vytah a schody.

Jako vhodné feseni se jevi feSeni zminéné ve videu o lince Heathrow Express (On Board ...

Heathrow Express Cab Ride, 2014). Jedna se o navazani vytahll na nastupisti Heathrow Terminal 5 na
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pfijezd vlaku, kde po pfijezdu dochazi ke sjeti vSech vytahl na ndastupisté, kde cekaji na spéchajici
cestujici z vlaku. Takovato feseni pro usnadnéni cesty cestujicim by méla byt podporovana a vlaky by

mély byt navrZzeny tak, aby takovéto propojeni umoziovaly.

8.12.7.5 Diagnostika systému viaku

Association of Train Operating Companies (2016) maximalné doporucuje vyuzit vyhod IT a
konektivity tak, aby byl vlak schopen sam monitorovat stav systému a prostredi ve vlaku a pomoci
analytickych nastroja byl schopen predpovidat problémy a doporucovat servisni zasahy a zasahy obsluhy
a predesel selhdnim pfi vykonech. Vsechny komponenty by zarovern mély fungovat na principu ,,plug and
play“ a umoznovat co nejjednodussi napojeni do zbylych systém vlaku. Systémy by mély byt zaloZzeny
na modularni, otevirené architekture a pouzivat open source software. Déle by mély umoznovat
strojvedoucimu ddlkové provadét diagnostiku a pripadné umoznit dalkové odpojeni, aby nemusel
strojvedouci prochdazet vlakem a hledat problém. Vlak by se také pro Usporu personalu mél sdm

automaticky dokazat ptipravit na planovany vykon, tedy se naptiklad v zimé vyhrat.

Rail Delivery Group (2016) uvadi, Ze zavadéni stalého dohledu nad systémy vlaku a nasledna
Udrzba dle samo diagnostikovaného stavu napomahaiji k vyssi spolehlivosti modernich vozidel.
Nejefektivnéjsi jsou systémy, které pracuji s provoznimi a technickymi daty a ta online odesilaji
dispecerdm a techniklim. Toto napomaha omezovat mimoradnosti pomoci strategického fizeni
z nadhledu a zéroven napomahaji v objeveni opakujicich se uzivatelskych chyb, které se pomoci Skoleni

daji odstranit. NejdUleZitéjsi je zobrazeni uzitecnych dat vcas.

8.12.8 Pojizdna knihovna

Interiér vlaku je vhodné doplnit o
jednoduchy, prehledny, bezudribovy a nejlépe
samocistici systém na umisténi tiskovin. Pfi
navstéve Jihokorejské republiky si v metru
v Soulu a Pusanu ¢lovék hned povsimne novin a

magazinl povalujicich se v nadhlavnich

prihradkdch na mensi zavazadla. Tyto tiskoviny h B
Obrdzek 170: Siemens Desiro Heathrow Express. Business Class je

zde ovSem nebyly ponechany s cilem je zahodit vybavena drdky na tiskoviny a tiskovinami.

jako odpad, ale ponechat je zde dalSimu

nahodnému cestujicimu, kterému mazou zkratit cestu a zaroven prodlouzit Zivotni cyklus tiskovin diky

této recirkulaci. Tato moznost je cestujicimi vyuzivana a Casto se setkate s tim, Ze si cestujici noviny po

nastupu vezme, nahlédne dovnitf a pfed vystupem je znovu ve voze nechd pro dalsiho ¢tenare.
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S podobnou snahou o znovuvyuZiti tiskovin a zptijemnéni dne jinému
Clovéku se mlizeme setkat i napfiklad v prazském metru. BohuZel zde tento
trend silné nardzi na fakt, Ze vozidla jezdici v prazském podzemi nemaji na rozdil
od vozl v Soulu Zadné vhodné misto, kde by mohl cestujici noviny zanechat.
Toto vede k tomu, Ze dobromyslni cestujici takto ¢asto pfi vystupu nechavaji
tiskoviny leZet na sedadle a doufaji, Ze poslouzi nékomu dalSimu.
Bohuzel, ¢asto se stava, Ze takto ponechané noviny naopak dalSimu
cestujicimu Zivot ztizi, jelikoz p¥i pInéni vozidla cestujicimi se nejdrive

plni sedadla bez novina a poté je cestujici, na kterého zbylo misto s novinami,

Obrdzek 172: Automat

na pitnou vodu. si na noviny sedne, nebo

nucen fesit otdzku: ,A co dal?‘. Bud to dopadne tak, ze
radéji sttane\stét, nebo se mu podafi noviny odsunout do néjaké volné mezery, kde skon¢i nevyuZité a

zbytecné prodlouzi uklid vozidla.

Pfitom by stacilo vozidla vhodné doplnit o vhodné navrzené drzaky na tiskoviny, do kterych by
mohl cestujici jednoduse noviny umistit a dalsi by si je zase mohl vzit. Nebylo by to nic drahého a
slozitého, ale pokud by to mélo Sanci alespon jednomu cestujicimu za den zpfijemnit cestu, ptipadné ho
vzdélat, urcité by to mélo smysl. Samoziejmé je nutné vyresit moznd
pozarni ohroZeni v misté téchto drzakd. Jako priklad mlzou slouzit
drzaky v letadlech, pfipadné v Business Class vlaki Heathrow Express,
kde jsou personalem i doplfiovany tiskoviny v pribéhu dne (Obrazek

170).

Ve vlacich dalkové dopravy by bylo navic moZzné tento systém
doplnit o misto pro umisténi sdilenych knih, na podobném systému, jako

jsou Knihobudky™°.

8.12.9 Automat s obcCerstvenim

JelikoZ vybavenost nadrazi obchodnimi prostorami je nékdy

nedostacujici, jevi se jako vhodné umoznit cestujicimu zakoupit si

Obrdzek 171: V pripadé chybéjicich

obéerstveni ve vozidle. Jisté by si vhodné zdsobeny automat (Obrazek drdki na tiskoviny v interiéru je
dopravce nucen se uchylovat k
173) nasel pfiznivce u brzo rano vstavajicich pravidelnych cestujicich, nouzovym FeSenim a napfiklad
vybavovat palubni asopisy poutky
ktefi se nestihli doma nasnidat a cestou neméli kde si opatfit snidani. pro zavéseni na hdcek.

Toto je jesté duleZitéjsi u cestujicich, ktefi jedou vlakem delsi dobu a

v pribéhu cesty se potfebuji oblerstvit. Automat muZe byt zajimavy i pro dopravce, pokud nema

10 Knihobudka: http://www.knihobudka.cz/
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problémy s pfeplnénosti vozidel, tak mUZe pronajmout prostor pro umisténi
automatu pro potéseni cestujicich a ziskani pripadnych vedlejsich pfijm0. U

dalkovych vlakd by mohl dopravce vybavit vlak i automatem na pitnou vodu
(Obrazek 172) pro umoznéni dodrZovani pitného rezimu cestujicich, ktefi

jedou ve vlaku dlouho.

V dotaznikovém prlizkumu se vybaveni vozidla automatem

s obc¢erstvenim neobjevilo, jako extra popularni, ale zaroven nebylo extra

nepopuldrni. Graf 56 ukazuje, Ze cestujici byli spiSe ohledné umisténi

Obrdzek 173: Automat s
obcerstvenim.

automatu ve vozidle vlazini, ale stale 57 % by ho ve vozidle ocenilo. Celkové

skére uzitecnosti automatu bylo 5,7 bod( z 9.

Automat s obcerstvenim ve voze

300
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Neuzitecné SpiSe neuzitecné Je mito jedno Spise uzitecné UZiteCné

Graf 56: Doplriujici otdzka na uZitecnost vybaveni vlaku automatem s obcerstvenim

8.12.10 OkamZita zpétna vazba od cestujicich

V dobé stdle pritomnych informacnich technologii by bylo vhodné se snaZit okam?zité ziskdvat co
nejpresnéjsi zpétnou vazbu od cestujicich, aby se Zeleznice mohla co nejrychleji pfizplisobovat jejich
potfebam a pruzné reagovat na jejich nejpalcivé;jsi stiznosti. Transport Focus (2016) vyvinul aplikaci, ve
které mohou cestujici pomoci obrazkll znazornujicich emoce (Obrazek 174) jednoduse dopravci fici, jak
se pfi cesté citili a jak silné onu emoci cestujici citil. Pro zvySeni uZitku takovéhoto vyzkumu by bylo
vhodné umoznit zaslat i kratké vysvétleni, proc se cestujici zrovna tak citil, co mu vadilo, pfipadné co ho
potésilo. Na podobném principu fungoval vyzkum emoci pomoci aplikace Mappiness'! vytvofené na

University of Sussex a London School of Economics, ktera se snazila propojit data o poloze a emocich. Na

11 Mappiness: http://www.mappiness.org.uk/
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podobném principu by Slo naslouchat i cestujicim a poté reagovat na véci, které je rozrusuiji, pripadné

nalézt vozidla, ktera jim nejméné vyhovuji a pokusit se je upravit.

Takovato zpétna vazba by neméla byt predevsim chapana, jako stiznosti, ale méla by byt
chapéna, jako pomérné levny zplsob, jak zjistit ménici se potieby cestujicich a pruzné na né reagovat.
Zaroven takovato moznost umozriuje cestujicim okamzité ventilovat jejich emoce a muze vést k omezeni
stiznosti na socidlnich sitich. Jak zjistil Transport Focus (2015), cestujici maji tendenci v pfipadé
problém vice a vice vyuZivat socidlni sité pro oznameni momentalnich frustraci z neptijemnosti pfi
cestach a takovéto viditelné stiznosti zbytecné poskozuji povést dopravce a celého systému verejné

dopravy.

Jak dale zjistil Transport Focus (2014) pti zkoumani vztahu cestujicich k Zeleznici, silné Spatné
zkuSenosti si cestujici pamatuje mnohem déle nez bézné pocity z cesty, kterad probiha dle planu. Proto,
kdyz uz se investuji velké financni prostfedky do rozvoje Zelezni¢ni dopravy, je potfeba nemafit je tim, ze

si cestujici z cesty odnese Spatny zazZitek, ktery se mu na dlouhou dobu zaryje do paméti.

Obrdzek 174: lkony zndzorfiujici emoce cestujicich. Zdroj: (Transport Focus, 2016)
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9 DALKOVE VLAKY

Dalkové vlaky by mély byt koncipovany pro dlouhodobéjsi pobyt cestujicich, coz znamena, ze , by
mély mit kvalitnéjsi tepelné a hlukové izolace”. (Pohl, 2013a) JelikoZ tyto vlaky zastavuji méné casto a
jedou vétsinu ¢asu ustalenou rychlosti, tak hmotnost nehraje pfilis velky vliv na spotiebu, je tedy mozné
vytvofit vozidlo pohodInéjsi i za cenu vyssi hmotnosti na sedadlo. U téchto vozidel je dalezita , vnitini
bezbariérovost” (Pohl, 2014), kterd umozZni palubni catering pomoci roznosu jidla, pfipadné pomoci
rozvozu vozikem. U téchto vlakl je dlleZité prepravovat vétsi zavazadla a kocarky ,bezprostfedné pobliz

mist k sezeni“. (Beran & Sindel, 2016)

U téchto vlakl jsou mensi vykyvy v poptavce v pribéhu dne a nepredpoklada se, Ze by cestujici
ve vlaku stdli. Na druhou stranu, i ddlkové vlaky mohou byt ve vétsich sidlech vyuzity pro kratké cesty
mezi zastavkami ve mésté, a proto by mély byt vestibuly provedeny tak, aby umoznily pohodIné stani

vétsiho mnozstvi lidi po kratkou dobu.

Dalkové vlaky je mozné rozdélit na dvé kategorie: InterCity a InterRegio

9.1 INTERCITY
Nejhonosnéjsi a nejpohodInéjsi viak pro nejdelsi cesty, ktery musi byt schopny pohodlim
konkurovat autiim a letadllim. V tomto vlaku Ize podle Department for Transport (2016) nalézt vSechny

typy cestujicich od dojizdéjicich, cestujicich na sluzebni cesté aZ po cestujici jedouci ve volném case.

V tomto typu vlaku je obzvlasté nutné se zaméfit na prvni a business tfidu, kde leZi potencial
soucasné Zeleznice. V tomto pripadé je potieba se zachovat velkoryse a jeji minimalni hranice by méla
byt ,,dana konkurenceschopnosti vici silniéni dopravé”, jinak investice nema pfilis velky smysl. (Kalcik,
2016) Jak uvadi Pohl (2012) vyrazné roste cena Casu a lidské prace, a pravé proto je dobré se zamyslet,

jak tento rast cen vyuZit jako vyhodu pro prilakani cestujicich na Zeleznici.

Firmy si v dobé ekonomického ristu musi vice hyckat své zaméstnance, které musi vice platit a
nabizet jim vétsi mnoZstvi benefit(, aby si zaméstnance udrZely. V tomto duchu je dobré zaméstnanciim
umoznit v prabéhu cestovani pracovat, coz snizi plytvani personalnimi naklady na zaméstnance pfi
cesté, jelikoZ alespon c¢ast pracovni doby stravend na cesté muzZe byt vyuZita praci. Zaroven je dobré
nabidnout zaméstnancim pohodli a sluzby navic, které jim ukazZou, Ze si jejich prace firma vazi. JelikoZ se
stoupanim ceny hodiny prace stoupd i cena hodiny volného ¢asu, je nutné vzit v potaz, Ze i ve volném
Case chtéji cestujici ¢as vyuZivat produktivné, a proto musi byt uvadzeno i vyuzivani vyssich tfid vlaku i

mimo sluzebni cesty.
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Ceska drahy v srpnu tvrdily, Ze jim v tomto roce ,,meziro¢né vzrostl pocet cestujicich v prvni t¥idé
o plnych 30 procent” a ,, dvouciferny narUst zajmu o vyssi tfidy svych vlak( hlasi i dopravce
Regiolet” (Kroca, 2017) Podle dat serveru transport.sk (2017) se podobnym ristim podafilo dosahnout i
ZSSK mezi lety 2015 a 2016. Jak je tedy vidét, tak urcité existuje velky potencidl na naldkani vice

movitéjsich cestujicich do viak.

Doporucené rozlozenim, které maximalné zohlednuje preference cestujicich, vlaku InterCity je

nasledujici:

Vestibul Relax
iness Cla

4

Vestibul pro
kratkou jizdu Standardni sedadla

5

Vestibul_pro
kratkou jizdu Standardni sedadla

6]

Vestibul pro
kratkou Jizdu

Standardni sedadla
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Vestibul pro Skupinové oddily
kratkou jizdu

Obrdzek 175: Rozdéleni viaku InterCity na rizné funkéni oddily pro rizné skupiny cestujicich.

9.1.1 Relaxtfida

Tato ¢ast vlaku by méla vypadat jako Business tfida v dalkovych letadlech. Méla by byt vybavena
velkymi kvalitnimi sedadly, ktera Ize sklopit do takika vodorovné polohy pro spani a odpocinek. Okolo
sedadla by mél byt vétsi soukromy prostor a cestujici by se mél ve svém sedadle citit v soukromi. Jako
vhodné se jevi rozloZzeni sedadel 2 + 1, coZz miZe narazit na omezeni Sitky vozidla. Jednou z moznosti, jak
do vozidla dostat vice sedadel vedle sebe, a jeSté dopfat cestujicim o néco vyssi soukromi je pomoci
posunuti sedadel vedle sebe v jedné fadé o néco pred a vzad, aby nejsirsi ¢ast sedadla, tedy opéradlo a
podrucni opérky nebyly u dvou sedadel vedle sebe, ale byly o kus za sebou, jako navrhuje studio
Priestmangoode pro sedadla prvni tfidy v letadlech Embraer E2. (Howarth, 2014) Pravé toto
odstupniovani sedadel umoZni umistit vétsi pocet sedadel vedle sebe a zaroven dopreje kazdému o néco

vice soukromi. Nezbytnosti je velky stll pro praci a velkad obrazovka zabavniho systému vlaku.

Tato tfida se nabizi pro vyuZziti pfi dlouhych cestach jako nahrada za IGzkové vozy. Cestujici by
v ni méli byt vystaveni stejnému komfortu a péci personalu, jako se ocekava v letadlech. Proto je
napfiklad nutné vybavit tento prostor skfifkkou pro uloZeni obleku, kabatu atd. (Department for
Transport, 2015) O tyto svrchni ¢asti odévu a zavazadla by se mél postarat personal jesté pred vstupem
do oddilu a ve voze tedy mohou byt ulicky uzsi. Dale by bylo vhodné vybavit tuto ¢ast vlaku sprchou pro
cestujici a oddélenou toaletou. Umisténim tohoto oddilu na neprlichozi konec viaku zajisti cestujicim

bezpeci a soukromi.
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Obrazek 177: Business sedadla v ddlkovém letadle doddvaji cestujicimu pocit soukromi a umoZznuji sklopeni do skoro vodorovné
polohy pro umozZnéni pohodIného spdnku.

7N

Obrdzek 176: Business sedadla v autobuse jsou Sirokd a prostornd. Umozniuji cestujicimu se skoro poloZit a podepf¥it si nohy
vykldpéci opérkou holent.
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Obrdzek 178: Vybava sedadel Business tridy s prostorem na nohy uprostred.

9.1.2  Palubnirecepce

Transport Focus (2016) ve svém kvalitativnim vyzkumu spokojenosti s vlaky na lince West Coast
Mainline od skupiny respondent zjistil, Ze by lidé ocenili vyssi viditelnost palubniho personalu a jeho
vétsi aktivitu. Cestujici na této lince maji pocit, Ze pravé palubni personal miize byt pridanou hodnotou,
ktera vlak pozvedne nad jiné druhy dopravy. Cestujici zaroven ve vyzkumu uvedli, Ze ocenuji, kdyzZ je
personal pratelsky, napomocny a pfistupny a v méné obsazenych vlacich jim personal dodava pocit

bezpedi. Na druhou stranu maji pocit, Ze by si tézko pfivolali personal v pfipadé problém(. Dostupnost
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vlakového personalu byla zaroven hodnocena jako jedna z nejméné uspokojivych aspektl viaku

v prizkumu spokojenosti National Rail Passenger Survey provadéné organizaci Transport Focus (2017),

kde pouze 44 procent respondentll uvedlo, Ze jsou spokojeni. Tato nizkd spokojenost se projevovala jak
u pravidelnych cestujicich do prace a Skoly, tak u cestujicich na sluZzebnich cestéach, a i u vyletnikd, ktefi

jedou delsi cestu. Proto je dobré se na tento aspekt cestovani vlakem zaméfit.

Za ucelem zvyseni viditelnosti personalu a umoznéni jeho snadného nalezeni by bylo dobré
namisto uzavienych prostor(i pro personal na palubu vlaku umistit oteviené recepce, které by
umoziiovaly personalu mit sv{j vlastni prostor s uzamykatelnymi skfirikami, ale zarover by umoznovaly

cestujicim osobni kontakt s personalem v ptipadé potreby.

Uzitek recepce lze vycist i z trajektovych linek, kde v dnes$ni dobé jiz neni recepce pfimo nutn3,
jelikoZ se odbaveni odehrava prevainé online a na pobrezi, ale recepce v trajektech stéle zlstava. Toto
je prevainé z divodu udrzZeni stalého mista pro kontakt cestujicich s personalem v ptipadé dotazl nebo
problém{ a zarover za Ucelem prodeje dopliikovych sluzeb. | kdyZ by na trajektech slo tyto funkce

zaclenit do obchodl, pfipadné do restauraci, presto tato funkce recepce na lodich zlstava.

Jako nejvhodnéjsi mista pro umisténi vlakové recepce se jevi umisténi do blizkosti dvefi mezi
tridy Relax a Business pro osobni kontakt s témito cestujicimi, jejich vitani a asistenci pfi nastupu a
pfipadné pro prodej dopliikovych mistenek do téchto t¥id pro cestujici, ktefi by radi v pribéhu cesty
presli do vyssi tfidy. Personal by navic mohl poskytovat sluzby jako je tisk, nebo rozdavat denni tisk,

ktery je podle Ceskych drah velmi oblibeny u cestujicich prvni tfidou. (Rezni¢kova, 2017)

Dalsim vhodnym mistem pro umisténi recepce by bylo misto v blizkosti dvefi do prostoru pro
prepravu kol a zaroven do blizkosti oddilu uréeného pro prepravu starsich a pohybové omezenych

cestujicich a blizko oddilu ur¢eného pro prepravu détskych cestujicich.

J&el recepce v tomto prostoru by byl pro zvy$eni bezpe&nosti prepravy kol pomoci ndhodného
dohledu personalu a pro asistenci pfi nastupovani a vystupovani cyklistd. Zaroven by personal recepce
mohl pti ndstupu asistovat starSim a méné mobilnim cestujicim a pomahat pfi nastupu cestujicim
s kocarky. V pribéhu jizdy by se zaroven i v této ¢asti vlaku nachdazel personal a cestujici by méli jistotu,
Ze i v této vzdalené casti vlaku bude pfitomen palubni personal. Zaroven by mohl recepéni prodavat

doplnikové sluzby.
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Obrdzek 179: Recepce u vchodu do prémiovych trid viaku by méla poskytnout zazemi persondlu a cestujicim zajisti, Ze persondl
snadno najdou na jednom miste.

Obrdzek 180: U Business tridy by mély byt oteviend palubni recepce pro zajisténi trvalé pritomnosti persondlu vliaku a pomoc
cestujicim s jejich potfebami.
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9.1.3 Vestibul tfidy Relax a Business

Hlavni vchod do prémiovych tfid vlaku by mél byt skrz tento vestibul. Toto misto musi vypadat
luxusné a honosné. Zaroven by mélo cestujicim poskytovat prostorny prostor pro mozné protazeni pfi
dlouhé cesté, odpocinuti od sezeni, provedeni telefonniho hovoru a pro spolecensky kontakt s ostatnimi
cestujicimi. Do této ¢asti vlaku by bylo mozné umistit uzamykatelné skfiriky na zavazadla, aby
samostatné cestujici ¢clovék z Business ttidy nebyl odvddén od prace strachem o zavazadlo. Také by zde

mohla byt umisténa televize se zapnutym zpravodajskym kandlem.

Obrdzek 181: Vestibul tridy Relax a Business musi vypadat luxusné a ddt jasné najevo cestujicim, Ze vstoupili do specidlni ¢dsti
vlaku.

9.1.4 Business kupé

Jelikoz Niksi¢, et al. (2011) zjistili, Ze nékteti cestujici na sluzebnich cestach pozaduiji vice
soukromi pro praci, tak by bylo vhodné dalkové vlaky vybavit oddélenymi business kupé s mensim
poctem sedadel a velkymi stoly pro praci. V tomto kupé, by mohl sam cestujici v klidu pracovat,
pfipadné by zde mohla spolupracovat skupina cestujicich na sluzebni cesté, nebo by zde mohlo byt
vedeno firemni jednani v priibéhu cesty. U¢elem téchto prostor je doprét témto cestujicim co nejvice

soukromi pro praci, pokud si budou ochotni priplatit za zabrani vétsiho prostoru vozu. (Pohl, 2012)

9.1.5 Business tfida
Jako v predeslych druzich vlak je i v ve vlaku InterCity potfeba nabidnout komfortni business

tfidu, kterd umozni dlouhodobé cestujicim cestou pracovat, pfipadné odpocivat ve vétSim komfortu, nez
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by jim nabizela standardni tfida. Je potfeba zde umistit mix sedadel 2 + 1 v leteckém usporadani a
v usporadani proti sobé. Mezi sedadla je dobré umistit mensi stojany na zavazadla. Toaleta této ¢asti
vlaku by méla byt vétsi a vice vybavena (napf. krém na ruce) pro zvySeni komfortu lépe platicich

cestujicich.

Business tfida musi byt dobfe vizualné odliSitelnd od standardnich tfid vlaku. Virgin Trains East

vvvvv

prvni pohled okouzlil. Toto kouzlo by si cestujici mél automaticky propojit se znackou dopravce a dale

délat dopravci reklamu.

— ik e
Heathvay Bgress

W

Obrdzek 182: Business trida musi predevsim vypadat luxusné a byt co nejpohodInéjsi.

9.1.6 Catering

Jako pomérné dilezitd vyhoda vlaku je moZnost vyuZit dobu stravenou na cesté k pfijmu
potravy, kterou si cestujici nemuseli doptredu koupit v obchodé, pfipadné na benzinové pumpé. Kvalitni
stravovaci sluzby maji Sanci v kombinaci s dalSimi aspekty cestovani ptilakat do vlaku business klientelu,

ktera si hlavné zada teplé pokrmy a nevystaci si pouze bagetami.

Toto si uvédomila i spole¢nost High Speed Two (High Speed Two (HS2) Limited, 2012), ktera u
novych vysokorychlostnich vozidel pro trat HS2 ve Velké Britanii plvodné (rok 2009) nepoditala s tim, ze
by se na palubé vlaku nachazel jiny personal, nez strojvedouci a pravodci, pokud by tento personal
netvofil zisk. Postupné ale presly na nazor, Ze dalsi sluzby na palubé vlaku jsou chténé, a proto v roce
2012 zacali pocitat s tim, Ze je dobré naklady téchto sluzeb ¢aste¢né dotovat z jizdného, jelikoz zde

existuji synergie a dodatecné sluzby na palubé zvysuiji trzby z jizdného. HS2 pocita, Ze pro 200 metr(
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dlouhy vlak jedouci vice, nez hodinu bude na palubé pét osob cateringu a jeden uklizec. Vlak jedouci pod
hodinu bude mit v priméru 2,5 personalu cateringu. Zaroven HS2 pocita s tim, Ze polovina naklad( na

personal cateringu se pokryje z trzeb za jejich sluzby.

Z dlvodu vysokych fixnich naklad( gastrosluzeb (prostor, spotifebice, hmotnost vozu) je lepsi
poskytovat gastro sluzby formou roznasky. Aby bylo vybaveni vliaku a personal co nejlépe vytizen tak je
vhodné umoznit a zvyhodnit objednavku (a platbu) jidla pred odjezdem vlaku s tim, Ze bude cestujicimu
doruceno ve zvoleném intervalu po nastupu do vozidla. Timto dojde k lepSimu vyuziti personalu pred
odjezdem a umozni to lépe planovat mnoZstvi porci na palubé. Zajimavym doplnénim by mohla byt
moznost objednavky jidla z urcité stanice. V takovém pripadé by mohla byt navazana spoluprace
s podniky v nadraznich budovach, které by do vlaku po vcasné objednavce dorucovaly své produkty, a
tak Iépe vyuZily své volné kapacity a zaroven by si takto mohly zajistit marketingové zvyraznéni u

cestujicich.

Podobny systém je funkcni na indickych Zeleznicich, kde je ovSsem provoz specificky. Vlaky zde
jedou mnoho hodin aZz dni a bézné zde nejsou fazeny jidelni vozy. Misto toho vlaky pravidelné zastavuiji
na delsi dobu pro zakoupeni obcerstveni na nadrazi. Tohoto vyuzila firma Travel Khana, ktera pres svou
aplikaci umoznuje objednavku (teplého) jidla z provérené restaurace ve vice, nez 250 indickych méstech
s dorucenim na palubu vice nez 4000 vlakd. (Travel Khana, 2016) Pro umoznéni funkce takovéhoto
systému by ale vlak musel byt vybaven vhodnym systémem pro pfijem donesenych potravin a

vybavenim pro servirovani.

| kdyZ restaurace na palubé zabird hodné mista, pro umoznéni business cestujicim zménu

prostiedi by stéle bylo vhodné do vlaku umistiti par stoll a sedadel restauracniho typu a bar.

o

Obrdzek 183: Systém firmy Deliveroo pro prijem online objedndvek.
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9.1.7 Ttida Standard

Transport Focus (2016) zjistil, Ze cestujici vnimaji pomér cena — vykon u listku na vlak ve spojeni
s pocitem volby. Proto jim musi byt umozZnéna volba od nejpohodInéjSiho cestovani az po to
nejobycejnéjsi. Sekce standardni tfidy musi byt ve vlaku tou nejvétsi sekci, protoze jak vidime na
prikladu low cost aerolinii, pro cestujici je na dopravé nejdllezitéjsi se dostat z bodu A do bodu B a
nadstandardni sluzby zaujmou jen maly pocet zdkaznik(. U viakil je dlleZité neodmitat cestujiciho, a i ve
$picce se musi v dalkovém vlaku najit volné misto k sezeni. | z marketingovych dlvodu je nutné, aby
cestujici vidéli, Ze je ve vlaku jeSté misto, proto je nutné, aby velikost této tfidy odpovidala a nejlépe

prevySovala maximalni pocty cestujicich na lince.

V této tridé je daleZité namichat sedadla podle poZadavkl cestujicich — tedy umistit zde
prevaznou vétsinu sedadel v leteckém usporadani a doplnit je sedadly proti sobé se stolem mezi nimi.
Sklenéné police na zavazadla museji byt dle doporuceni Transport Focus (2016) pro Virgin Pendolino
rozprostieny mezi sedadly pro maximalni viditelnost, protoze nelze o¢ekdavat, ze kazdy cestujici bude
schopen vyzdvihnout zavazadlo do police pod stropem. Do interiéru je vhodné obcas umistit polovi¢ni
pricku, ktera vizualné narusi velikost interiéru a mezi salon a vestibul je potfeba umistit prosklené pricky

pro oddéleni téchto dvou mist.

Obrdzek 184: Interiér Standardni tridy by mél byt co nejvice uklidriujici, a ne pfilis presvétlény. Sedadla by méla byt prevdzné v
leteckém uspordddni, ale musi zde byt i sedadla oblicejem k sobé se stolem mezi nimi a mezi sedadly museji byt police na
zavazadla, které budou viditelné z mista, kde sedi cestujici. Vestibuly by mély byt od selon( se sedadly oddéleny dvoukridlymi
posuvnymi dvefmi na bezkontaktni senzor.
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9.1.8 Skupinové cestovani

Jak bylo zjisténo, tak skupiny cestujicich preferuji sedét v kupé. Pravé pro umoznéni oddéleni
skupin do soukromého prostoru by bylo vhodné o vlaku umistit nékolik vétsich kupé s lavici do ,U‘ podél
pricek a stén, ktera by umozriovala sedét spolu 10 aZ 15 cestujicim a doprostied umistit velky stll, nebo
dva mensi se stfedovou ulickou. Toto usporadani by bylo uZite¢né jak umoznénim skupiné sedét spolu,

tak nerusenim ostatnich cestujicich uvnitf jinych ¢asti vozidla

Obrdzek 185: Prostor pro skupiny vybaveny dlouhou lavici ve tvaru 'U' pro umoZnéni vétsimu poctu osob cestovat spolu.

9.1.9 Cestovani s kolem

V dotazniku potieb cestujicich se projevil pomérné velky zajem cestujicich o cestovani s kolem.
Podobného zajmu si vSimla i britska asociace Zeleznic¢nich dopravcl Rail Delivery Group (2016) pfi
vyhlasovani cen ocenujicich propojeni cyklistické a Zelezni¢ni dopravy. Asociace ocenila Zeleznic¢ni
dopravce za to, Ze si povsimli poZadavkl cestujicich na chytrejsi cestovani a poZzadavku na propojeni
Zeleznice s cyklistickou dopravou, které zaroven nesmi omezovat ostatni cestujici pouZivajici Zeleznici.
Nejlepsiho hodnoceni zde dosahli dopravci, ktefi pojali pratelsky pfistup k cyklistim, zptrehlednili znaceni
pro ulehleni orientace cestujicich a zohlednily cyklisty ve Skolenich persondlu pro lepsi vyhovéni jejich

potiebam.

Dalkovy vlak by mél byt vybaven velkym prostorem pro uloZeni jizdnich kol. Nastup do tohoto
prostoru musi byt skrz Siroké dvere a bez schodll. Tento prostor by mél byt sledovan kamerovym systém
pro online dohled nad koly. Tento prostor by mél jit mimo sezonu jednoduse proménit na salon pro

cestujici.
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Obrdzek 186: Kolo pri zavéseni na bocnici zabird pfiblizné metr sitky vozu — bylo by dobré je zavésit po obou strandch vozu pro
usporu mista.

9.1.10 Bezbariérovy prostor pro hendikepované a starsi osoby

Svétova zdravotnickd organizace (World Health Organization, 2017) odhaduje, Ze pfiblizné 1 %
populace na svété potrebuje koleckové kieslo a Rail Delivery Group (2016) k tomu pridava, Ze lidé ziji
déle a populace starne, roste a tézkne a je tfeba se tomuto trendu ptizpUsobit. Pravé pro umoznéni
samostatného cestovani témto potencionalnim cestujicim musi byt vlak vybaven vozem se sniZzenou
podlahou a minimdlné 1000 mm Sirokymi dvefmi pro umoZnéni pohodlného a samostatného nastupu

osob na voziku. (Evropska komise, 2014) Tento vstup do vlaku lze také vyuzit pro pohodIny nastup

s kolem a kocarkem a je dobré tedy tyto sekce umistit do stejného mista ve vlaku.

Pro cestujici na voziku musi existovat vhodny prostor pro traveni cesty, jelikoZ doba, kdy byli
v CR vozi¢kafi dopravovani v promrzlych sluzebnich vozech jako zavazadla je snad uz pry¢. Tento oddil by
mél vozic¢kari umozniovat podobné pohodli, jako maji ostatni cestujici a musi byt doplnén o zasuvku pro
mozné nabiti elektrického voziku (zasuvka musi byt schopna prendset dostate¢né proudy), nouzova
tlacitka a zafizeni pro dalkovou komunikaci s vlakovym personalem (nejlépe pres prenosné zafizeni,
které bude mit doprovod vlaku neustale u sebe v dobé sluzby v tomto vlaku). V navrhu vozidla InterCity

je vedle prostoru pro hendikepované umisténa palubni recepce pro pfipadnou asistenci

hendikepovanym cestujicim, cestujicim s détmi a cyklistam.
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Tento oddil musi byt prostorny pro umoznéni manévrovani. Evropska komise (2014) fika, ze
v kazdém misté, kde ,,se maji invalidni voziky otacet o 180°, musi byt zajistén otaceci prostor o prliméru
nejméné 1 500 mm*“. Passenger Focus (2009) k tomuto pozadavku na prostor dopliiuje, Ze doprovod

vozic¢kare by mél mit moznost sedét proti vozickari a mit po ruce stlil s koSem a prostorem na zavazadla

9.1.11 Détsky oddil

Posledni dlleZitou casti v dalkovém vlaku je prostor pro cesty s détmi. Tento oddil je vhodné
umistit na neprichozi konec vlaku, aby se sniZila mozZnost Uniku déti z oddilu a rodi¢im se zjednodusila
prace s détmi. Tento oddil by mél byt vhodné vybaven zabavnim systémem v podobé napf. TV, herni
konzoli a hernim koutkem (se skluzavkou po vzoru SBB?) pro zabaveni co nejvétsiho mnozstvi déti s co
nejvétsim vékovym rozpétim. Vlak v tomto pfipadé musi vyuzit pfednost v tom, Ze cestujici nemusi byt
za jizdy pripoutani a snazit se naldkat na cestovani rodiny s détmi. Pokud se bude dité ve vlaku citit

pfijemné, je Sance, Ze se v pozdéjsSim Zivoté bude k cestovani vlakem vracet.

K takovémuto oddilu musi byt pfifazeno vlastni WC, které bude odpovidat potfebam rodicll a
déti. Bude tedy obsahovat prebalovaci pult a bude umoznovat pohodIné pouziti toalety nejmensimi,
pripadné bude dostatecné prostorné pro doprovod. Rodi¢dim s vice détmi musi byt pohodIné umoznéno
vzit si na toaletu vice déti a bylo by dobré, aby si déti mély kam sednout pfi ¢ekdni. Toto WC by
samoziejmé mélo byt také vybaveno pisoarem pro zlepseni hygienickych pomérd na tomto WC a
pfipadné snizenym druhym umyvadlem pro zvy$eni pohodli déti. Na toaleté by méla téci tepld voda

pouzitelnd pti prebalovani déti a mohl by také umoZniovat ohfev détskych lahvi.

Pokud je détsky oddil umistén v ¢aste¢né nizkopodlaznim vozidle, jako je doporuéeno ve schéma
vlaku InterCity (Obrazek 175), a jeho cast je jak v nizkopodlazni ¢asti, tak v prostoru nad podvozkem, tak
se tohoto rozdilu vysek da vyuZit pro maximalizaci uzitku tohoto prostoru. V nizkopodlazni ¢asti by mél
byt umistén “prostor pro umisténi détskych kocarkd v tésné blizkosti mist k sezeni” coz ,,vede
k pfirozenému oddélovani cestujicich s malymi détmi od ostatnich.” (Pohl, 2012) Do tohoto prostoru by
také bylo vhodné umistit sedadla vhodna pro krmeni déti na ktera upozornuji Niksi¢, et al. (2011).
Ponechani téchto sedadel v nizkopodlazni ¢asti zajisti vétsi soukromi. Rozdilné vyskové Urovné podlahy

mohou byt vyuzity pro osazeni skluzavky.

V dostatecné dlouhém vlaku by bylo dobré, aby oddil byl velikosti minimalné Skolni tfidy a

umoznoval tedy i vyuZiti pro skolni vylety. Pfes tyden v dopolednich hodinach Ize ocekavat nizsi

12 https://www.sbb.ch/en/station-services/on-the-train/our-trains/ic2000.html
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poptavku po cestovani rodinami s détmi a tento segment dnes silné vyuZivajici charterové autobusy pro
jednoduchost a odvoz pfimo z mista na misto by mohla byt Sance naldkat do vlak( z divodu vétsiho
pohodli a mozZnosti se v pribéhu cesty pohybovat po vozidle. Ovsem musi jim byti zaruceno uréité

pohodli a sluzby — naldkani pomoci sluZeb zdarma, pfipadné pomoci bali¢kl dopravy + svaciny.

Cely oddil by mél byt od prostoru pro ostatni cestujici oddélen interiérovymi dvefmi, které
budou omezovat prostupnost zvuku a budou chranény pred otevienim témi nejmensimi détmi (tlacitka
umisténa vysoko, pojistky, citlivd ochrana pred pfiskfipnutim...), ale zdroverh musi umoznit pohyb

s kocarkem.

Obrdzek 187: Tapeta pro zpfijemnéni pobytu nejmensich cestujicich.

9.2 INTERREGIO

Rychly vlak pro rychlé spojeni vétsich mést a dlleZitych prestupnich termindld na trati. Podle
Department for Transport (2016) Ize ve vlacich tohoto typu ocekdvat prevazné dojizdéjici cestujici a
cestujici ve volném Case. V pFipadé, Ze Zeleznicni sit funguje optimalné a je mozné na tyto vlaky
pohodIné a jednoduse prestoupit z vlakl InterCity, tak se zde za¢nou vyskytovat i cestujici na sluzebnich
cestach, je tedy nutné mit Business tfidu ve vlaku vyssi kvality nez u zastavkovych vlak(. JelikoZ se
ocekavaiji velké vymény cestujicich, je ve vlaku potfeba mit vétsi vestibuly s velkymi dverfmi pro urychleni
vystupu a nastupu a omezeni zdrzeni z dlivodu Uzkych hrdel v prostoru sedadel. Pro vyhovéni

pozadavkim cestujicich je dobré, aby vlak splfioval tyto podminky:
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e Dobré by bylo, aby nastupni dvere byly dvoukf¥idlé o velikosti nad 1440 mm a aby byl nastup do
vozidla skrze nizkopodlazni vestibul pro urychleni nastupu a vystupu a umoznéni pohodiného
nastupovani starsich cestujicich a cestujicich se zavazadly

e  Pro zajisténi vnitfni bezbariérovosti by mély byt podlahy od vestibulll vedeny Sikmo do Grovné
vysky podvozk(, aby bylo mozZné vozidlem jednoduse prochazet a zajistit catering pomoci
rozvozu vozikem

e Vestibuly musi umoznit pohodlnou kratkou jizdu, aby se nemuseli cestujici pfi kratké jizdé tlacit
do prostoru salonu

e Kvalitni a pohodIna Business tfida stvorena jak pro praci a odpocinek pravidelné dojizdéjicich
cestujicich, tak pro delsi cesty osob na sluZebnich cestach s velkym mnozZstvim stol(

e Palubni recepce pro obsluhu Business tfidy

e  Gastronomické zazemi spiSe v podobé ,novinového stanku’ nezli restaurace

e Standardni tfida sestavena prevazné ze sedadel v leteckém usporadani se sklopnymi stolky a ve
voze rozmisténymi mensimi stojany na zavazadla v dohledu cestujicich

e Pro uspokojeni cestujicich skupin je vhodné do vozidla umistit skupinova kupé, jako bylo
doporuceno pro vlaky InterCity

e Velky prostor pro zavéseni vétSiho mnozstvi jizdnich kol na bocnice vozidla. V zimnim obdobi by
mél jit tento prostor jednoduse doplnit sedadly pro zvySeni kapacity vlaku na ukor prostor pro
kola.

e Pro nabidnuti lepSich sluZeb postizenym cestujicim by méla v tomto vlaku existovat ¢ast, kterd
bude pfimo navrzena pro jejich potfeby

e Pro zvySeni atraktivity vlaku pro rodiny s détmi a pfildkani budoucich cestujicich by mél byt viak

vybaven détskym velkoprostorovym oddilem s kinem a hfiStém pro zabaveni déti pfi cesté

Rozlozeni funkcnich tfid ve vlaku je odvozeno od vlakd InterCity a pfizplsobeno pro kratsi cesty.

Doporucené rozvrzeni je nasledujici:
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Vestibul pro
T Standardni sedadla kratkou jizdul
[Vestibul pro
B Standardni sedadla kratkou jizdul
Vestibul pro
o Standardni sedadla ratkou jizdu Standardni sedadla
Vestibul pro
N Standardni sedadla kratkou jizdu

Skupinové oddily

Obrdzek 188: Navrhované rozloZeni funkcnich oddili v ddlkovém viaku InterRegio.
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Obrdzek 189: Business trida uzptsobend pro delsi cesty s plnohodnotnou moZnosti pracovat i pfi delsi cesté.
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10 ZASTAVKOVE VLAKY

JelikoZ jsou poZadavky cestujicich na zastavkové vlaky odlisné od poZadavkl na dalkova vozidla,
je potfeba na kazdy typ vykonu vytvofit vozidlo, které bude pro tento typ linky uréeno a ,,optimalné jej
prizpUsobit poZzadavkdm cestujicich”, aby toto vozidlo celkové zvysilo komfort z jejich cesty vefejnou
dopravou. (Beran & Sindel, 2016) Za timto G¢elem se pokusi tato kapitola navrhnout dle dive
zminénych doporuceni optimalni feSeni interiéru zastavkovych viakl podle rozdéleni, které bylo

navrZzeno v kapitole 6.4 Kategorizace typl vlakd (dle pritomnosti riznych typl cestujicich a délky cesty).

JelikoZ zastavkové vlaky jsou uréeny pro linky, kde kazdych par minut dochdazi k rozjezdu a
zastaveni vozidla, velkému kolisani poctu cestujicich v pribéhu dne a velkym vyménam cestujicich v

evvys

vozidlo s ¢astymi rozjezdy ma hmotnost zasadni vliv na spotifebu energie. (Pohl, 2013)

Vozidla museji byt vybavena velkymi dveimi, velkymi vestibuly a Sirokymi ulickami, které umozni
rychlou vyménu cestujicich. U téchto vozidel, kde se v pribéhu dne vyméni velké mnoistvi lidi obvazisté
plati heslo, Ze ,,systém verejné dopravy musi byt atraktivni a dobre srozumitelny pro cestujiciho, nesmi
ho zbytecné zatézovat” (Prokes, 2016) Je tedy potieba tato vozidla udélat co nejjednodussi a co nejlépe

vyuzit moderni technologie pro zjednoduseni orientace cestujicich a urychleni jejich pohybu.

Casto se stava, e jsou tato vozidla preplfiovana sedadly, ktera mivaji niz$i zastavbovou hloubku
a mensi roztece, coz je sice pro cestujictho méné komfortni, ale zase umozni do vlaku umistit vice
sedadel. Jak ale tvrdi Boruta (2016), tak snaha umistit do interiéru co nejvice sedadel nemusi byt vidy
nejvhodnéjsim reSenim, protoze pak takovyto interiér vypada preplnéné. ,V prostoru, ktery pUsobi
preplnéné, si lidé radéji nehledaji mista k sezeni a zlistanou stat” coz ,vede k prepliovani multifunkcénich
prostor kolem nastupnich dvefi a ke kongescim pfi nastupu a vystupu®. Z tohoto dlivodu je nékdy i lepsi
do interiéru umistit sedadel méné, mit v riznych mistech odlisné uspofadani sedadel a pfenechat vice
prostoru stani a opirani tak, aby méli cestujici potfebu zaplnit kazdé volné sedadlo a pfi stani neblokovali

dvere.

Zastavkové vlaky lze rozdélit do tfech kategorii: City, CityConnect a Regio

10.1 Citry

City vlak je méstsky vlak urceny pro cestovani po mésté a v jeho blizkém okoli, s velkym

mnoZstvim zastavek. U tohoto dlvodu hraje velkou roli rychlost vymény cestujicich a prehlednost
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interiéru. JelikoZ Ize ve vlaku nalézt rozmanitost typu cestujicich, ktefi vlak vyuZzivaji jako soucast
méstské mobility, ale mohou v ném travit i delsi ¢ast pfi prejizdéni mésta, bylo by dobré viak vytvofit

tak, aby umoznil jak odpocinek, tak praci i zabavu, ale pouze s omezenymi prvky interiéru.

Organizace Transport Focus (2017) zjistila, Ze méststi cestujici, ktefi jedou maximalné 15 az 30
minut hlavné ocenuji dostatek mista na stani a jeho nedostatek povazuji za diskomforni. Nevadi jim maly
pocet sedadel. Na druhou stranu je pro né dileZité jednoduse nastoupit a vystoupit z vlaku a mit
dostatecny prostor pro pohyb uvnitf vlaku. Pfeplnénost vlakl je vnimana jako jedna z nejnegativnéjsich
zkusenosti z vlaku, ale zacina byt pro cestujici frustrujici az kdyZz nemuzZou pfi cesté kvuli preplnénosti

napr. pouzivat mobil.

Transport for London (2016) by pro tento typ vlaku pro Londyn objednala vlaky s interiérem ve
Naopak Department for Transport (2016) by pro takovéto vlaky radéji volil vozidla s mixem sedadel a
stani s flexibilnimi prostory na zavazadla. Sedadla by podle DfT mély byt v interiéru rozmisténa
proménlivé a mezi sedadly musi vZdy byt Siroka ulicka a Siroké mezivozové prechody pro co nejvyssi

prehlednost.

Tato vozidla musi byt pro co nejrychlejsi vyménu cestujicich maximalné nizkopodlazni. Pokud
nelze mit vozidlo pIné nizkopodlazni, tak Pohl (2013a) doporucuje, aby byl ¢dstecné nizkopodlazni
prostor dvefmi ,,spis ohranic¢en, nez rozdélen na malé dily“. Do vyvyseni ¢asti vlaku by spiSe méla vést
Sikma rampa neZ schody. Association of Train Operating Companies (2016) tvrdi, Ze by hluk nemél pfi
jizdé plnou rychlosti presahnout 73 dB v prostoru sedadel a 75 dB ve vestibulu u jednotek se zasuvnymi

dvermi. Vlak také nemusi mit toaletu, pokud jsou cesty dostatecné kratké.

10.1.1 Vestibul

Vestibul by mél byt rozloZen takto:

E— | —

e

Obrdzek 190: RozloZeni vestibulu vozidla City.

e Velké dvefe 1700 mm (tmavé modra)

e Sténa vedle dveti osazena opéradly (zelena) pro pohodiné stani bez blokovani dvefri
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e Velkokapacitni ulicky pro omezeni tzkych hrdel

e Bez prepazek, pouze sklenéné prepazky (svétle modra) mezi dvefmi a opéradlem sedadel (Seda)

Obrdzek 191: Class 456 Southwest Trains. Vhodnd inspirace pro rozloZeni vestibulu méstského vozidla.

10.1.2 Prostor sedadel
e Bez polic na zavazadla

e Snaha o eliminaci podélnych sedadel, protoZe nohy cestujicich zbytecné zabiraji prostor v uli¢ce
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e Mix sedadel a opérek pro snizeni pocitu preplnéni vozidla

e Moznost pouziti vysSich sedadel s nizsi zdstavbovou hloubkou pro narovndani postavy do polo
oprené polohy pro sniZeni rozteci a umisténi vice sedadel do interiéru

e Sedadla vedle sebe mohou byt 0 100 mm posunuta vpred/vzad, aby se ramena sedicich
nedotykala, coz sedicimu zvétsi osobni prostor

eV kazdé casti vlaku mohou byt sedadla rozmisténa odlisSné — pokud se pfedni ¢asti vlaku zapliuji
vice z dGvodu umisténi vychod( z nastupist na koncich nastupist, tak je lepsi nechat okrajové
vozy s méné sedadly a vice prostorem pro stani; pokud je stfed vlaku volnéjsi, tak je mozné zde
umistit pohodInéjsi sedadla i naptiklad s jednoduchym a pevnym stolem pro praci pro cestuijici,
ktefi travi ve vozidle delsi ¢as

e Pokud neni problém s kapacitou vlakd, je dobré i tyto vlaky osadit pohodlnou neprichozi

Business tfidou s pInohodnotnymi stoly pro pfilakani cestujicich z aut

R E_ NN NINE_ N
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Obrdzek 194: RozloZeni sedadel se stoly (tmave zelend) pro umoznéni prdce i v méstském vlaku. Sedadla vedle sebe jsou o 100
mm odsazend pro umoznéni jednodussiho pristupu a pocitové zvétseni prostoru sedadla z divodu nesetkdvani se ramen
v jednom misté.

T I _

Obrdzek 194: RozloZeni vozu s vétsim poctem mist pro stdni a vice sedadly v leteckém uspordddni pro cdsti viaku, kde se ocekdva
vetsi mnozstvi cestujicich.
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Obrdzek 195: Bombardier S7 a S8 Stock London Underground. Ve vlaku je pouzit mix uspordaddni sedadel pro vyhovéni potifebdm
riznych cestujicich, ktefi viakem cestuji riizné daleko. Cdsti viaku, kde se ocekdvd vétsi pocet cestujicich maji méné seadel a vice
prostoru pro stdni. Cdsti uréené cestujicim jedoucim delsi dobu jsou uréené &dsti s vice sedadly. Podélnym sedadlim je lepsi se
vynout ve prospéch jedné fady sedadel v leteckém usporaddni, kde neni ulicka blokovdna nohami sedicich cestujicich.
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)

Obrdzek 196: | do viaku typu City by bylo vhodné umistit neprichozi Business Class pro prildkani cestujicich z aut, kteri vyZaduji
pohodli a mohou cestou pracovat.

10.2 CityCONNECT

Priméstské vlaky pro dojezd do mésta z blizkého i vzdaleného okoli. Vlaky by mély pocitat
s velkou vyménou cestujicich ve mésté, s Castym zastavovanim, ale zaroven byt komfortni pro delsi cesty
ze vzdalenéjsich zastavek. Cestujici vlak prevazné vyuziva k pravidelnému dojizdéni do mésta za praci,
zabavou, pripadné za vzdélanim a je tedy potieba navrhnout interiér tak, aby se pokusil vyhovét rliznym

skupinam cestujicich, kteti ve vlaku travi rlizné dlouhou dobu.

JelikoZ se pomalu stiraji rozdily mezi méstem a predmeéstim, tak i , pfiméstska Zeleznicni doprava
je postupem casu stdle vice chapana jako prodlouzena ruka méstské hromadné dopravy, na kterou
navazuje”. (Pohl, 2013a) Z tohoto dlivodu museji i tato vozidla splfiovat funkci vozidel City a umoznit
pohodlnou a rychlou cestu cestujicim, kteti jedou jen na kratkou vzdalenost. Z tohoto diivodu museji byt
priméstska vozidla nizkopodlazni, mit velké dvere a velké a volné vestibuly, které umozni rychlou
vymeénu cestujicich v zastavkach. Pro tyto cestujici musi byt ve vlaku dostatek mista pro stani a opirani
se. Transport Focus (2017) u téchto cestujicich zjistil, Ze si ve vlaku potfebuji najit pohodiny prostor ke

stani s dostatkem madel a prichod vlakem musi byt pro né co nejjednodussi.

Témto cestujicim jsou urceny vestibuly a viceucelové prostory. Poslani téchto mist je mimo
Spicku v prevazeni jizdnich kol, ko¢arkl a rozmérné;jsi zavazadel. Ve $picce jsou ale uréeny pro stojici

cestujici, diky kterym se vlak kapacitné ,nafoukne’. Tato maximalizace kapacity ve Spicce je velmi
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dllezitd, protoze Rail Executive (2014) zjistila, Ze rozdil v poctu probihajicich cest v kazdou hodinu dne
je v ranni a odpoledni Spicce az trikrat vyssi nez primérny pocet cest za den, coz je velky rozdil a tato

kapacita se ve vlacich musi nékde najit.

Cestujici organizaci Transport Focus (2017) prozradili, Ze pokud jedou nad 15 minut, tak by si
prali sedét a pfi cestach nad 30 minut sedadlo pozaduiji. Pfi téchto cestach berou, Ze moznost sedét maji
v cené jizdného a kdyz museji stat, jsou se sluzbou nespokojeni. Za timto Ucelem je potfeba do vozidla
dostat co nejvétsi pocet sedadel, coz nejlépe umoznuje letecké usporadani sedadel. Pravé za pouziti
sedadel v leteckém uspofaddni se stavi i Beran a Sindel, ktefi tvrdi, e pravidelné dojizdé&jici cestujici
jezdi vétsinou sami a proto upfednostni ,spiSe letadlové usporadani s co nejmensim poétem soused(”.
(Beran & Sindel, 2016) Transport Focus (2017) v posledni National Rail Passenger Survey zjistil, 7e
nejméné spokojeni jsou dojizdéjici cestujici, proto je dobré se zamérit na tyto cestujici a cestu jim co

nejvice zpfijemnit.

Pti zkoumani londynskych pfiméstskych linek South Eastern (Transport Focus, 2017) zjistil, Ze i u
priméstskych vlak{ cestujici vysoce ocenuji pfitomnost a viditelnost personalu. Personal je vniman, jako
jistota v pfipadé mimoradnych udalosti a zaroven pomaha navodit pocit osobniho bezpeci. Personal
musi mit kvalitni informace, aby mél divéru cestujicich a musi mit moznost zasahovat v zajmu
cestujicich. Cestujici ocenuji osobni kontakt. Pravé za ucelem co nejvyssi viditelnosti personalu a

prehlednost interiéru by mélo byt ve vlaku co nejméné pricek a ptripadné by mély byt sklenéné.

V méstskych aglomeracich se objevovala snaha u méstskych vlakii omezovat a rusit zachody na
palubach vlakd, ale s pribyvajicimi poZadavky na zvySovani komfortu starych a nemocnych lidi je lepsi
zachod ve vlaku zachovat. Nepfitomnost, pfipadné nedostupnost zachodu miZze od cestovani vlakem
odrazovat cestujici trpici chronickymi zanéty tenkého a tlustého stfeva, Crohnovu nemoci, pfipadné
ulcerdzni kolitidou, které podle sdruzeni Pacienti IBD (2013) mUze trapit , bolestivé nuceni na stolici,
krvaceni z konecniku a prajmy“ a proto potrebuji mit nepretrzité v dosahu toaletu. | z tohoto dlivodu
doporucuje (Association of Train Operating Companies (2016) mit i v pfiméstském vlaku jednu toaletu

na maximalné 125 sedadel a nejlépe mit minimalné dva zachody na jednotku.

Jelikoz cestujici nejedou priméstskym vlakem pfilis dlouho, tak mize byt interiér hluénéjsi a
nemusi v ném byt udrZena stabilni teplota. Association of Train Operating Companies (2016) tvrdi, Ze
hluk by pfi jizdé plnou rychlosti nemél pfesdhnout 72 dB v prostoru sedadel a 73 dB ve vestibulu u

jednotek s predsuvnymi dvefmi.
Vlak by mél byt usporadan:

e Velké dvere pro urychleni vymény cestujicich (1700 mm)
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e Prostor okolo dvefi a ve vestibulu volny pro pohodIné stani a opirani kratkodobych cestujicich

e Sedadla ve spodnim patfe a mezipatfe rozmisténa pro umoznéni strednédobych cest a
jednoduché vymeény cestujicich

e Sedadla ve vrchnim patfe v leteckém usporadani pro pohodIné delsi cesty

o Siroké uli¢ky pro jednoduchy prichod a pohodIné stani

Prostor pro kola
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Obrdzek 198: Dvé verze dolniho podlaZi dvoupatrového priméstského vozidla. Schéma nahore zobrazuje vozidlo s velkym
viceucelovym prostorem pro priblizné 20 kol oprenych vodorovné a velkym mnoZstvim mist na opirdni. Schéma dole ukazuje stejné
vozidlo upravené pro kratkodobéjsi pobyt cestujicich v otevieném prostoru s velkou ulickou umoZnujici opirdni stojicich cestujicich.
Vestibuly jsou vybaveny opérkami pro umoznéni pohodiné prepravy krdtkodobych cestujicich. Sirokd ulicka snizuje pocit prepInéni
vozidla. Mezipatra jsou také urcena pro kratkodobéjsi cestujici, proto je zde ponechdna Sirokd ulicka a sedadla bez stolkd. Priichod
mezi vozidly je volny bez pricek. Ve spodnim patre jsou umistény pricky s sirokymi dvoukridlymi dvermi pro omezeni priniku
studeného vzduchu do prostoru se sedadly.

SEEPHEEEEEERE
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Obrdzek 198: RozloZeni druhého parta priméstského vozu. Toto podlazZi je predevsim urceno pro cestujici, ktefi jedou viakem
dlouho a chtéji bud odpocivat, nebo pracovat. Rozsifeni ulicky na koncich je za ucelem zjednoduseni prichodu cestujicich
k sedadlum a pro sniZeni pocitu preplnénosti interiéru. Zaroveri muze byt vynuceno technologickymi celky v bocnici vozu. Fialovy
prostor je urceny pro uloZeni zavazadel. Vrchni patro by bylo vhodné osadit sklenénymi dvermi pro udrZeni co nejvyssiho komfortu
pro dlouho cestujici cestujici.
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Obradzek 199: Prostor okolo velkych dveri by mél byt co nejvolnéjsi pro umozZnéni pohodiného stani kratkodobych cestujicich a
snaze o omezeni blokovdni vystupujicich a nastupujicich cestujicich.

|

Obrdzek 200: Vlak musi byt co nejprehledneéjsi. Mezi vozidly nesméji byt prepZky interiér musi byt svétly.
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Obrdzek 201: Ve vlaku jsou ve velkém mnoZstvi pouZita jednotlivd sedadla v leteckém usporddani, protoZe umoZznuji zvetsit
prostor ulicky pro jednodussi prichod a umoZnéni stani a opirdni cestujicich. Zdaroven u sedadel v leteckém usporddadni
neprekdZzi nohy sedicich v prostoru ulicky. V uzkych mistech viaku je spise lepsi pouZit opérky namisto sklopnych sedadel.

Obrdzek 202: Sedadla v druhém podlazi museji byt usporddana v leteckém uspordddni pro umoznéni sezeni co nejvice
cestujicim. Tento prostor by mél byt ladén spise tmaveji, aby mohli cestujici, ktefi jedou ve vlaku déle odpocivat, pripadné
pracovat s pomoci individudlnich lampicek.
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10.2.1 Business tfida

Beran a Sindel sice tvrdi, Ze by pfiméstské vozidlo mélo byt co nejjednodusii a neméla by se
v ném nachdzet pfilis velka prvni tfida, protoze ,jen mala ¢ast populace je ochotna platit vice za par
desitek minut stravenych na vét$i sedacce”, (Beran & Sindel, 2016) ale tato prace se s timto
doporuéenim nemUZe ztotoznit. Mésta potiebuji odlehcit od automobilové dopravy, a pravé pohodina
prvni tfida, ktera cestujicimu umozni v klidu pracovat a odpocivat, md Sanci ptilakat fidice z pohodinych
automobilll do vlaku a tim odlehcit méstiim od dopravy. Proto musi pfiméstské vlaky obsahovat

Business tfidu, a to dostatecné velkou. Pokud neni dostatecné vyuzivana, je potreba, aby se dopravce

pokusil do této ¢asti vlaku naldkat nové cestuijici.

Obrdzek 203: Business oddil v pfiméstské jednotce musi vypadat luxusné a byt pohodIny. Velké stoly musi byt navrZeny tak,
aby umoznily cestujicimu plnohodnotné pracovat v priubéhu cesty.

10.3 REGIO

Vlak pro dopravu na regionalnich tratich s malym obratem cestujicich, pripadné slouzici v okoli
mensich mést. V pracovni dny cestujici vlak pfevazné vyuziva k pravidelnému dojizdéni do mésta za
praci, zabavou, pripadné za vzdélanim a mlze ve vlaku travit od par minut do hodiny — vlak by tedy mél
byt koncipovany podobné, jako CityConnect. Mimo pracovni dny je vlak prevazné vyuzivan vyletniky a

pro cesty za zdbavou, a tedy se doba pobytu na palubé muze protahnout i pres hodinu a viak by tedy
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mél nabizet pohodli podobné dalkovému vlaku. Navrhové reseni pro splnéni co nejvétsiho poctu

pozadavk(l vznesenych cestujicimi obsahuje nasledujici komponenty:

e Pro kratkodobé cestujici jsou ve vlaku volné vestibuly s velkym poctem opérek pro opirani

e Pro sniZeni pocitu preplnénosti vlaku jsou v okoli vchod(i ponechany vétsi uli¢ky a ve vozidle se
nachdzeji i samostatna sedadla

e Pro pravidelné dojizdéjici jsou ve voze umisténa sedadla v leteckém usporadani

e Ctyfsedadla s velkym stolem pro dvé sedadla pro pravidelné dojizd&jici, kteFi cestou chté&ji
pracovat

e  Pro cestujici, ktefi by mohli byt pfilakani z automobilll se ve vlaku nachazi Business tfida
s velkymi stoly pro praci, oddélend od zbytku vlaku dvouk¥idlymi posuvnymi dvefmi ovladanymi
bezkontaktné

e Pro skupiny do deseti osob je na jednom konci vlaku vyhrazen polooddéleny prostor s lavicovym
typem sedadla, podobny skupinovym kupé ve vlacich InterCity a InterRegio.

e (Oddil vlaku, kde je umisténo skupinové polokupé je osazen elektricky spoustécimi okny pro
umoznéni vétrani a napfr. fotografovani. Okna jsou elektricky ovladand, protoze podle Pohla byla
polospoustéci manualné ovladana lankova okna problematicka a Spatné tésnila. (Pohl, 2012)
Tyto problémy se snad podafi u elektricky ovladanych oken eliminovat.

e Decentralizované prostory pro ulozeni rozmérnych zavazadel pro vyletniky, ktefi je nedokazi
zvednout do podélnych polic nad sedadly, ale chtéji mit zavazadla pod dohledem

eV jedné Casti vozidla se nachazi prostor pro vodorovné uloZeni jizdnich kol s kapacitou priblizné

10 kol. V ptipadé nouze Ize 3 jizdni kola umistit i do druhé casti vozidla.
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Sekce s otviracimi okny
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Obrdzek 204: Regiondini jednotka o dvou vozech. Ve vozidle se nachdzi velkd Business trida pro umozZnéni prdce pravidelné
dojizdéjicim. Zdkladni trida vlaku je rozdélena na dve sekce. Prvni je ve velkorpostorovém usporddadni s mixem sedadel proti sobe,
sedadel v leteckém uspordddni, sklopnych sedadel a opérek pro umoZnéni vybéru nejvhodnéjsiho mista pro cestujicicho. Druhd
sekce je urcena vyletnikim a skupindm, mad otviraci okna a obsahuje skupinové polokupé pro vétsi skupinu cestujicich.

Obrdzek 205: Lze ocekdvat vétsi mnoZstvi prepravenych jizdnich kol a tento viak by mél umoznit je umistit do vozidla vodorovné
do videucelového prostoru a zajistit je proti pddu.
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Obrdzek 206: Business trida v regiondlni jednotce by méla nabizet klid, pohodli a plnohodnotnou moZnost pracovat pro prilakdani
cestujicich z automobild.
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11 POKRACOVANI

Doporucené pokracovani tohoto vyzkumu by bylo pomoci zjistovani, jaké maiji cestujici redlné
potieby. Tento dotaznik se soustfedil na navrhovani feseni a umoZnéni respondentim vybrat si
nejoptimalnéjsi z nich. Takovyto postup ale nefesi, z jakého dlivodu si cestujic zvolil toto feseni, a tudiz

je tézké odhadnout, zda se opravdu jedna o optimalni feseni, nebo o feseni minimalizace negativ.

Prace byla pravé z diivodu neznalosti potfeb cestujicich nucena tyto potfeby odhadovat z jejich
odpovédi na vybér prvku interiéru. Toto feSeni ovsem nemusi dostatec¢né dobre postihnout opravdové
potfeby cestujicich, a tedy by bylo lepsi se jich rovnou ptéat na potieby, kde je ovSem problém v tom, Ze
nékdy cestujici ani nevi, co vlastné potrebuje. Otazky na usporadani interiéru je potieba pokladat pro
pfipad skoro plného vozu, protoZze jinak se vyzkumnik nedozvi redlnou uzitnou hodnotu interiéru, ale

pouze se dozvi, Ze na,lavici v kupé se dobfre spi’.

Dotaznik by bylo vhodné doplnit o osobni strukturované rozhovory s lidmi (fidici, studenty,
détmi, rodici, vozickari, seniory, businessmany, persondlem, managementem dopravcd...) které by
zjistovali jejich opravdové potieby a poté pomoci automotive metodiky Quality Function Deployment
(QFD) se snazit napasovat vybaveni vlaku na tyto potreby a najit takové komponenty u kterych bude

nejefektivnéji vyuzita investice.

Dalsim pokracovanim tohoto vyzkumu by bylo dobré otestovat vysledky na redlnych cestujicich a
zjistit jejich pocity ohledné jednotlivych konceptu. Rail Delivery Group (2016) doporucuje vsechny
komponenty otestovat na maketach interiér a s pomoci focus groups. Alstom zase tvrdi, Ze je mozné

tyto koncepty dostatecné testovat pomoci virtualni reality, coz by mélo vyjit levnéji.

(Alstom digital collaboration workflow, 2017)
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12 ZAVER

Jelikoz ,cestou ke konverzi cestujicich z letadel a automobil(l, respektive autobust, do vlak( je
jediné pozitivni motivace nabidkou kvalitni Zelezni¢ni dopravy — rychlé, pohodIné, bezpecné,
spolehlivé,” (Smola & Pohl, 2014) tak se tato prace pokousela zjistit co cestujicim na vlacich vyhovuje a

co jim na nich vadi, aby navrhla moZnosti pro zvyseni jejich pohodli.

Pomoci analyzy dotaznikového prizkumu s vice nez 900 respondenty byly zjistény pozadavky
cestujicich na vozidlo a z nich byly odhadnuty jejich potfeby. Z téchto dat byla zjiStény odlisné
preference rdznych skupin cestujicich na usporadani interiéru Zelezni¢nich vozidel, jako je usporadani
sedadel, jejich potahy, umisténi zavazadel ve vozidle a na preferovany zplsob ovladani funkénich prvkd
v interiéru. Dale byla zjisténa preference na nejvhodnéjsi zplsob udrZovani teploty ve vozidle a na
preferované barevné schéma interiéru. V posledni fadé byly analyzovana data vztahujici se k riznym
doplikdm interiéru, at uz elektronickym, tak i mechanickym, které by mohly cestujiciho pti cesté potésit
a byla zjistovana jejich relativni uZiteénost pro skupinu respondentll a porovnavana s relativni

nakladnosti implementace téchto systému do vozidla.

Z vysledk( této analyzy dat a z analyzy publikované literatury na tato témata byla v posledni
Casti této prace navrzena doporuceni pro vhodna usporadani dalkovych a zastavkovych vozidel. Pro
dalkova vozidla byla navrZena progresivni cesta napodobovani délkovych letadel ve snaze o pfilakani
cestujicich z automobil. Tyto vlaky byly déleny na funkéni zény, které se snazili vyhovét rdznym typlm
cestujicich a jejich potfebam — pracujicim cestujicim byla umoZnéna moZnost pohodIné pracovat
v pohodInych Business tfidach vlak{, pro cenové citlivé cestujici byla navrZzena tfida Standard ve které
cestujici naleznou sedadla prevazné v leteckém usporadani pro Usporu mista a umoznéni levného
cestovani a dle preferenci skupinovych cestujicich zjisténych z analyzy dotaznikového prizkumu byla pro
skupiny navrZena skupinova kupé pro deset az patnact osob, kde mizZe skupina jet pohromadé, bavit se
a pfitom nerusit ostatni cestujici. Jeden viiz s nizkopodlaznim nastupem byl vyhrazen pro cestujici
s jizdnimi koly, imobilni cestujici a pro rodiny s détmi, pro které je doporuceno v tomto voze zfidit détsky

oddil s hrami, prolézackami a kinem pro prilakani budoucich cestujicich.

Pro zastavkové vlaky bylo pomoci analyzy dat a analyzy vysledk( podobnych studii navrzeno
usporadani interiéru, které vice vyhovuje kratkodobéjsim cestujicim. Pro méstské vozidlo City bylo
navrzeno nékolik dil( interiéru, u kterych byl kladen diiraz na pohodiny prostor pro stani kratkodobych
cestujicich, maximalni prehlednost vozidla a umoznéni co nejrychlejsi vymény cestujicich v zastavkach.
Pro déle cestujici cestujici zde byla navrZena jednoducha sedadla se stoly, kterd mohou byt umisténa do

statisticky méné obsazovanych ¢asti vlaku. V dvoupodlaznich priméstskych vlacich CityConnect byl
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navrzen interiér, ktery by mél vyhovovat jak kratkodobym cestujicim (velké volné prostory vestibul(i

s velkym mnoZstvim opéradel po stranach, kde neprekazi vyméné cestujicich), tak cestujicim, ktefi
vlakem jedou po dobu kolem patnacti minut (sedadla ve spodnich ¢astech vlaku, ktera umoznuji za
pomoci Siroké ulicky rychly pfistup k sedadlu), tak i pro déle cestujici cestujici, ktefi chtéji mit klid pro
praci nebo odpocinek a bylo pro né vyhrazeno vrchni podlaZi s velkou hustotou sedadel usporadanych za

sebou.

Poslednim navrzenym vlakem bylo regionalni vozidlo Regio, které by mélo slouzit na méné
vytizenych tratich a kombinuje vlastnosti zastdvkového pfiméstského a dalkového vlaku. Toto vozidlo je
osazeno misty vhodnymi pro dlouhodobou praci, misty pro kratkodobé stani, misty pro stftednédobé

sezeni a misty ur¢enymi pro vyletniky a skupiny, kde lze otevfit vnéjsi okna vozu.

| kdyzZ se tato prace nesnazila navrhovat zadna konkrétni feSeni a pouze se snazila dle
vyjadrenych potreb cestujicich a hledanim dobrych a Spatnych priklad( podavat doporuceni pro zlepseni
kolejovych vozidel z pohledu pohodli cestujiciho, tak poukazuje na moderni trendy, kterymi by se
Zeleznice méla vydat, aby byla schopna pfildakat nové platici zakazniky, ktefi pokud je jim zarucena
dostatecna kvalita Zeleznice, tak ,, ddvaji prednost moderni rychlé a pohodIné Zeleznici pred
automobilovou dopravou”. (Pohl, 2015)Jelikoz je ale Zeleznice spolupropojeny systém sloZeny z vice
podsystémd, je nutné, aby vSechny slozky spolu spolupracovaly tak, aby byl ,,spokojeny dopravce, jeho

zaméstnanci, a jesté spokojenéjsi cestujici“. (Kalcik, 2016)
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