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ANOTACE

Bakalarska prace je vénovana technologii provozu v prestupnich uzlech verejné osobni
dopravy, kterd souvisi s pohyby cestujicich. Uvddi vyznam a clenéni prestupnich uzli
a charakteristiku zdkladnich technologickych prvki. Na zdakladé téchto informaci je vytvorena
metoda hodnoceni prestupnich uzlii, prostrednictvim které je ddle vypracovana analyza
vwbranych prestupnich uzlii v Ceské republice. Na zdvér prdce jsou uvedeny vysledky

dotaznikovych Setieni tykajici se cestujicich ve verejné osobni doprave.

KLICOVA SLOVA

bezbariérova doprava, informacni systemy, prestupni uzly, prestupni vazby

TITLE

Operating technology in the public transport interchange hubs

ANNOTATION

The bachelor thesis is focused on technological processes and elements in the public
transport interchange hubs that are related to the movement of persons. In the bachelor thesis
is given meaning and dividing of interchange hubs and characteristics of basic technological
elements. On the basis of this information the evaluation method of interchange hubs is
formed which is giving analysis of selected interchange hubs in Czech Republic. The survey

relating to passengers is given in final part.

KEYWORDS

barrier-free transportation, information systems, interchange hubs, interchange connections
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UvVOD

Soucasna doba je charakteristicka velkou mobilitou osob, ale kvili vysokému stupni
automobilizace je mozné pozorovat dlouhodoby trend postupného snizovani poctu
piepravenych osob ve veiejné osobni dopravé. Vysoky podil individualni automobilové
dopravy ma také negativni vliv na propustnost pozemnich komunikaci a na zivotni prostredi.
Ztéchto divodu je zadouci postupné zavadét takova opatfeni, kterd zvysi
konkurenceschopnost vetejné osobni dopravy.

Veftejna osobni doprava musi tedy v ramci konkuren¢niho boje s individualnimi druhy
dopravy poskytovat pfedevsim dostate¢né rychlé, pohodlné a cenové vyhodné spojeni mezi
vetejnosti pozadovanymi zdroji a cili svych cest. Pro splnéni téchto podminek je ze strany
dopravct a organizatort integrovanych dopravnich systému (IDS) nutna ochota zavadét nové
technické a technologické prostfedky v rdmci celého dopravniho systému. Jednim takovymto
prostfedkem je i optimalizace provozni technologie v ptestupnich uzlech.

Se zavedenim vhodnych opatfeni dojde Vv pifestupnich uzlech k tusporam casu
cestujicich béhem piestupt a rovnéz k navysSeni komfortu pii delSich pobytech. To vytvari
ptedpoklad pro zvyseni urovné kvality systému vetejné osobni dopravy.

Cilem bakalaiské prace je popsat zakladni technologické prvky v piestupnich
uzlech verejné osobni dopravy z pohledu cestujicich a nasledné, na zakladé analyzy
vybranych prestupnich uzli, stanovit urcité zasady, které by se v prestupnich uzlech
mély aplikovat.

Bakalatska prace je rozdélena do dvou ¢asti. V Gvodni teoretické Casti jsou popsany
zékladni technické a technologické prvky, které je v pfestupnich uzlech mozné pozorovat.
Jde pfedevsim o vyznam, ¢lenéni a stavebni ¢asti prestupnich uzlt a dale také charakteristiku
zakladnich technologickych prvka z pohledu cestujicich. V praktické ¢asti je vytvoiena
analyza vybranych ptestupnich uzli podle navrzené metodiky. Na zaklad¢é této analyzy
pak jsou uvedeny navrhy zakladnich zasad provozni technologie. V praktické Casti je rovnéz
uvedeno vyhodnoceni dotaznikovych Setfeni realizovanych pies internetové rozhrani
Vyplitto.cz a pfimo mezi cestujicimi na terminalu hromadné dopravy a na hlavnim nadrazi

v Hradci Kralové.
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1 PRESTUPNI UZLY VEREJNE DOPRAVY

Dopravni obsluznost ur¢it¢tho Uzemi by méla vychazet z potieb obyvatelstva
po premisténi. Takovymto tzemim muize byt mésto, region, ale i izemi celého statu nebo
dokonce oblast piresahujici hranice vice stati. Aby byla vefejna doprava v ramci dopravni
obsluznosti takovychto izemi konkurenceschopna vici stale silici individualni automobilové
dopravé, je potieba v ramci celého dopravniho systému dodrzovat urcité standardy kvality.
Ty se mohou tykat napt. dopravnich prostfedkii, dopravni cesty a zafizeni, ndvaznosti
dopravnich spoji apod. V neposledni fad¢ pak také zastdvek a prestupnich uzli vetejné
osobni dopravy.

Dodrzovani takovychto standardd ma zajistit vyssi Groven dopravniho a piepravniho
procesu. A prave piestupni uzly jsou Casto prvkem dopravniho systému, ktery se vyznamnym
zpusobem podili na efektivité celého systému, nebot” vedle dopravnich prostredkil
to jsou pravé prestupni uzly (obecnéji zastavky), kde cestujici travi nejvice ¢asu b&hem
své cesty ze zdroje Kk cili. To je divod, pro¢ je Zadouci vénovat i této problematice pozornost.

Pojem prestupni uzel je v (1) definovan jako misto, ve kterém je umoznén cestujicim
prestup mezi vice nez dvema linkami verejné osobni dopravy pro jeden smeér jizdy nebo mezi
riznymi druhy dopravy. Jedna se tedy 0 bod v dopravnim systému, kde dochazi k vétsim
podilim nastupti a vystupti cestujicich do a z dopravnich prostiedki.

Vefejna osobni doprava Se vyznacuje pohybem osob, které musi urcitou ¢ast doby,
po kterou probiha proces jejich pfemisténi z mista A do mista B, vénovat neefektivnimu
¢ekani na spoj na zastavkach a v piestupnich uzlech. Cilem kazdého dopravniho systému
zajistujici pfepravu 0sob by méla byt snaha o zefektivnéni (tj. zkraceni) prichodu cestujicich
prestupnimi uzly vetejné dopravy. Zarovenl je potieba brat v tvahu, Ze vzrlstajici pocet
nutnych prestupt snizuje atraktivitu a tim padem i konkurenceschopnost veiejné dopravy.

Vyhody plynouci z optimalizace provozni technologie v ptestupnich uzlech:

e zatraktivnéni vefejné hromadné dopravy,

e jednodussi realizace navaznosti linek,

e zvySeni informovanosti o odjezdech navazujicich spojii,
e zkraceni piepravniho Casu,

e poskytovani doplitkovych sluzeb v jednom mistg. (2)
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1.1 Rezimy cesty cestujicich ve vztahu k prestupnim uzlim

Cesty osob vyuzivajicich vefejnou dopravu mohou mit nékolik podob, které se 1isi
zpuisobem a poctem uskutecnénych prestupli mezi vychozi a cilovou zastavkou (tedy mistem
prvniho nastupu a mistem posledniho vystupu do a z dopravniho prostiedku).

Nejjednodussi formou cesty je piipad, ve kterém nedochazi k Zadnému piestupu mezi
vychozi a cilovou zastavkou (obr. 1). Pro cestujiciho se jedna o nejatraktivnéjsi formu cesty,
kterou limituji pouze dochdzkové vzdalenosti (Carkované Sipky) na misto nastupu
(N) azmista vystupu (V) acelkova vzdalenost mezi zastavkami ujetd dopravnim
prostfedkem vetejné dopravy (plna Sipka).

Z pohledu cestujiciho se tedy jednd o idedlni zplsob pfepravy, nebot’ ten neni nucen
mezi vychozi a cilovou stanici opoustét dopravni prostiedek. V piipad€ zajiSténi vysoké
kvality samotné ptepravy (dopravni prostfedky, doplitkové sluzby na palubé apod.) se mize

jednat o velmi atraktivni zptsob pfepravy.

v
<
[

I
v

——» N

Obr. 1 Cesta s pfimym spojenim
Zdroj: Autor
V linkovém vedeni vefejné dopravy vsak neni vzdy mozné zajistit pii cesté ze zdroje
k cili pfimé spojeni. Je tedy nutné realizovat prestupni vazby mezi linkami. V piipadé,
kdy je cestujici nucen provést jeden piestup (obr. 2), se stale jedna o pomérné atraktivni
zpusob piepravy. V bézné praxi se jedna o obvyklou formu cesty, ¢asto uskuteénovanou mezi

riznymi druhy dopravy.

o)
——» N » P V -—»
\_/

Obr. 2 Cesta s jednim piestupem

Zdroj: Autor
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Se zvySujicim se poc¢tem nutnych piestupti klesa ochota osob vyuzivat sluzeb vetejné
dopravy, nebot’ se tim ve vétsing pripadt vyznamné navysuje doba piepravy a snizuje pohodli
cestujicich. Rostou naroky na vytvotfeni kvalitnich piestupnich vazeb mezi linkami a cely

dopravni systém se timto komplikuje. Schéma takovéto cesty je znazornéno na obr. 3.

Obr. 3 Cesta s dvéma a vice piestupy

Zdroj: Autor

Zvlastnim piipadem rezimu cesty je situace, kdy k pfestupu nedojde v jednom miste,
ale nejprve je potieba piekonat urcitou vzdalenost na jinou zastavku chtizi (obr. 4). Jedna
se 0 situace, kdy dvé linky vetejné dopravy na sebe nenavazuji v jednom misté nebo cestujici
vyuziva vice druht dopravy, které nejsou zatstény do jednoho piestupniho uzlu. To je mozné
povazovat za nejméné vhodny zpusob piepravy cestujicich vefejnou dopravou. Atraktivita

tohoto rezimu navic déle klesa s ptipadnymi dal§imi pfestupy.

——» N V|-———=» N Vi-—»

\ 4

Obr. 4 Cesta bez piestupni vazby
Zdroj: Autor

Ve vsech rezimech pak vice ¢i mén¢ figuruje chiize, respektive jiny druh individualni
dopravy. Je tedy potieba uvazovat i tento faktor a dbat na jeho kvalitni zaclenéni do vetejné

dopravy.

1.2 Clenéni piestupnich uzli

V praxi je mozné se setkat s velkym mnozstvim rGznych pfestupnich uzli, které
se navzajem lisi technickou vybavenosti, poskytovanymi sluzbami, zausténymi druhy
dopravy apod. V ramci mésta nebo regionu se obvykle nenachazi pouze jediny prestupni uzel,
ale vétsinou se zde nachazi takovychto uzli vice. Kazdy z nich se pak vyznacuje uréitymi
parametry, podle kterych je mozné tyto pfestupni uzly ¢lenit.

V problematice vefejné dopravy je asto mozné se setkat S pojmem terminal (vetejné)
dopravy. Terminaly (obecné) se vyskytuji vV mnoha oborech lidské Cinnosti a je mozné
je chapat pod vice vyznamy. V podstaté je pojem terminal mozné chapat jako misto uvnit

néjakého systému, ve kterém se ve vétsi mife koncentruji Cinnosti a objekty, které
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jsou hlavnim pfedmétem provozu tohoto systému, ale i dalsi ¢innosti a objekty, které s timto
systémem souviseji a jsou nezbytné pro jeho spravné fungovani. Ve vetejné osobni doprave
je terminalem mysSlen piestupni uzel, ktery se vyznacuje vétSim poctem prichodli osob,
zpravidla lepSim technickym vybavenim a infrastrukturou, nabizenymi sluzbami, apod.

Jako prestupni uzel je ovSem mozné chépat i ,,béznou” zastavku, kde se stykaji
dvé a vice linek vetejné dopravy. Jedna se tedy o pojem znacné rozsahly a obecny. Navic
je mozné na tento pojem nahliZet i z vice hledisek. Muze se naptiklad jednat o jediné, izemné
vymezené, misto V dopravnim systému (napi. budovu nebo zastavku). V $ir§im slova smyslu
se prestupni uzel mize seskladat i z vice zastavek, které lezi v blizkosti a které jsou navzajem

propojeny pé&si nebo jinou pozemni komunikaci a teprve dohromady tvofi piestupni vazby.

Z téchto duvodu je dobré pristoupit k jejich klasifikaci do n¢kolika kategorii.

1.2.1 Podle vyznamu, funkce a izemni ptisobnosti

Linky vefejné osobni dopravy zajist'ujici dopravni obsluznost se mohou vyznacovat
riznym rozsahem obsluhovaného uzemi. V ptipadé prestupniho uzlu, ve kterém se stykaji
pouze linky v ramci méstské hromadné dopravy (MHD), se jedna 0 méstsky typ piestupniho
uzlu. Tento typ ma vétSinou podobu zastavky, ale v nékterych pfipadech mtize mit i podobu
stanovisté nebo termindlu, které soustfed’uji do jednoho mista vSechny pateini linky a vétSinu
dopliikovych linek. Jedna se tedy predevSim o linky autobusové, tramvajove, trolejbusove,
piipadné i metro nebo lanové drahy. Tento typ piestupniho uzlu byva budovan jako uroviiovy,
s vyjimkou metra a dalSich odiivodnénych piipadid. Dopravné vyznamnéjsi prestupni uzly
méstského typu byvaji zaclenény do jednoho z nasledujicich typd prestupnich uzli. (1)

V regionalnich prestupnich uzlech se koncentruji predev§im linky MHD (pokud
je zavedena) a linky regionalniho rozsahu (silni¢ni a zelezni¢ni dopravy), v mensi mite i linky
dalkové. V tomto ptipadé se jiz vétSinou jedna o malé termindly a stanovisté, ale mize mit
rovnéz podobu zastavky. Skutecnd velikost se vétSinou odviji od velikosti samotné obce a jeji
polohy vici jinym obcim. Zvlastnim typem regionalni piestupniho uzlu mize byt piiméstsky
typ, kde se tvoii ptestupni vazby vyhradné¢ mezi linkami MHD a linkami pifimé&stské
dopravy. (1)

V piestupnim uzlu dalkového typu se jedna predevsim o celostatni charakter, v mensi
mife pak také charakter mezistatni. Rozsahem a poskytovanymi sluzbami je tomuto typu
podobny mezinarodni prestupni uzel, ve kterém vyznamny podil na celkovém objemu

ptepravenych cestujicich pfipada na mezistatni dopravu. Typickym pfipadem mezinarodniho

16



ptfestupniho uzlu mohou byt napiiklad verejna mezindrodni letisté, ale také nckterd ustfedni
autobusova nadrazi. (1)

Délkové a mezinarodni pifestupni uzly je mozné oznacit jako piestupni uzly
nadregionalniho vyznamu. Ty jsou podle (1) zpravidla budovany ve méstech s vice
nez 50 tisici obyvateli. Jsou zde zaclenény linky MHD a regiondlni a nadregionalni linky
silni¢ni i drazni osobni dopravy. V téchto prestupnich uzlech se (vzhledem k velkému objemu
cestujicich) rovnéz doporucuje poskytovat dalsi dopravni i jiné sluzby (zachytna parkoviste,
ubytovny pro cestujici, restauracni zatizeni apod.).

Vsechny vyse uvedené typy prestupnich uzlti se mohou navzajem prolinat. V praxi
je mozné se setkat s riznymi kombinacemi, které se vzdy odvijeji od konkrétnich provoznich

podminek dopravniho systému, velikosti sidelniho utvaru a poétu obyvatel apod.

1.2.2 Podle velikosti a dopravniho vyznamu

V piipadé prestupnich zastavek se podle (1) jedna o prestupni uzel malého
dopravniho vyznamu, ve kterém jsou zpravidla dvé az tri odjezdova stani pro jeden smer jizdy
a je umoznén cestujicim prestup mezi linkami verejné osobni dopravy. Zastavky obecné jsou
mista na dopravni siti, které jsou sloZeny z prostoru pro zastavovani vozidel, nastupisté
pro vystup a nastup cestujicich a odpovidajiciho vybaveni (oznac¢nik, pfistreSek, osvétlent,
apod.).

Stanovisté je prestupni uzel stfedniho dopravniho vyznamu, ve kterém je situovano
nékolik zastavek. Stanovisté je vétSinou pfimo soucasti vefejné pozemni komunikace. (1)

Stanice a nadrazi jsou pfestupni uzly velkého dopravniho vyznamu. Jsou budovany
na samostatnych pozemcich a na vefejné neptistupnych pozemnich komunikacich. Zpravidla
zde jsou nabizeny rozsahl¢ pfepravni sluzby. Tento typ je mozné oznacit za terminal vefejné

dopravy. (1)

1.2.3 Dalsi ¢lenéni

Kromé vySe popsanych ¢lenéni, které jsou definované v (1), je mozné ptestupni uzly
Klasifikovat i zmnoha dalSich hledisek. Pti konkrétni klasifikaci pak vzdy zalezi
na charakteru zkoumaného problému.

Napriiklad z pohledu poskytovanych piepravnich sluzeb je mozné pfestupni uzly
rozliSovat na ty, kde jsou nabizeny pouze zékladni sluzby (jako napfiklad jizdenkové
automaty, mista k sezeni, ochrana proti povétrnostnim vliviim), pfes rozsifené sluzby (prodej

jizdenek, prodejni automaty, ¢ekarny, WC) az po multifunkéni terminaly, kde je zajiStén
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kompletni servis odbavovani cestujicich (prodej jizdenek, informacéni tabule) a dalsi
doplinkové sluzby (hygienicka zafizeni, restauracni zatizeni, obchody apod.).

Dalsim moznym zpusobem c¢lenéni je podle pouzitého druhu dopravy na silni¢ni
linkovou osobni dopravu, drazni dopravu (Zelezni¢ni doprava a ve méstech dale predevsim
tramvajové a trolejbusové drahy, nékdy i metro a lanové drahy) a leteckou dopravu.
Do prestupnich uzléi mize byt zatsténa i vodni doprava, ktera ma oviem v podminkach CR
velmi maly vyznam (pfivozy) a spiSe rekrea¢ni charakter. Podle tohoto ¢lenéni je mozné
rozliSovat pojmy autobusova nadrazi a (osobni) Zelezni¢ni stanice, ve kterych je soustiedén
pfedevsim jeden druh dopravy s napojenim v mensSi mife i na jiné druhy dopravy. Dale
pak také multimodalni terminaly, kde se stykaji linky vice druht dopravy.

V ramci MHD je mozné piestupni uzly rozliSovat i podle pouZitého subsystému.
V tomto ptipadé je do uzlu zatstén alesponl jeden z téchto subsystémi: autobus, trolejbus,
tramvaj nebo metro.

Podle objemu prepravovanych cestujicich je mozné piestupni uzly ¢lenit
na prestupni uzly s malym objemem dopravy a piestupni uzly s velkym objemem dopravy.
Norma (1) pfimo nedefinuje konkrétni hodnoty pro tyto kategorie, av§ak obecné je mozné
konstatovat, ze uzly s malym objemem dopravy jsou budovany ve méstech do 20 000
obyvatel a bez zavedené MHD.

Podle vztahu klinkam vefejné osobni dopravy je mozné rozliSovat koncové
ptestupni uzly, ve kterych vSechny linky (nebo vétSina) zacinaji nebo konéi. V prujezdnych
prestupnich uzlech pak linky pouze zastavuji pro vystup a nastup a dale pokracuji do koncové
zastavky nebo ptestupniho uzlu. V kombinovanych ptestupnich uzlech pak ¢ast linek zac¢ina

nebo kon¢i a ¢ast linek zastavuje pro vystup a nastup a poté opét pokracuji v jizdé. (3)

1.3 Provozni ukazatele

Pro lepsi pochopeni piepravnich a dopravnich procest v pfestupnich uzlech je mozné
sledovat nékteré provozni ukazatele. Ty o téchto uzlech vypovidaji urcité charakteristiky,
podle nichz je mozné jednotlivé piestupni uzly ¢lenit do kategorii, zajistit lepsi planovani
a fizeni provozu, sestavovat jizdni fady (JR), tvofit nebo upravovat navaznosti linek, zavadst
bezpecnostni opatieni apod.

Jednim ze =zakladnich ukazatelii je obrat cestujicich (objem piepravenych
cestujicich), ktery vyjadfuje pocet nastupt a vystupti 050b v uzlu za urcitou ¢asovou jednotku

(nejCastéji za 24 hodin), poptipadé pocet nastupti a vystupti 0sob piipadajici na jednotlivé
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linky nebo spoje. Tento ukazatel ovliviiuje technickou vybavenost, pocet linek a spoju
a poskytované sluzby (pfepravni i jing).

Primérna doba ¢ekani cestujiciho na spoj béhem piestupu je dal§im dalezitym
ukazatelem, nebot’ je-li tato hodnota pfili§ vysokd, tak prudce klesa ,,chut* cestujicich
vyuzivat sluzeb vefejné dopravy a radéji voli rychlejsi zpisob dopravy. Pti realizaci dopravni
obsluhy a navrhovani navaznosti mezi linkami je proto G¢elné minimalizovat tyto Casy.

Na zakladé piedchozi veli¢iny je autorem bakalaiské prace navrzen ukazatel pomér
mezi celkovou dobou vsech prestupt a celkovou dobou cesty (o). Matematicky je tento
vztah mozné vyjadiit vzorcem (1). Ptfi navrhu linek vetejné osobni dopravy je snahou,
aby tato hodnota byla co nejmensi.

Yiz, Tp;

a= ] M

it Toi+ X}, TJj

kde: « pomér mezi celkovou dobou vsech piestupt a celkovou dobou cesty [-],
Tpi  doba i-tého piestupu mezi spoji [min],
Tjj doba j-t¢ jizdy dopravnim prostiedkem vetejné dopravy [min],
m pocet piestupti mezi spoji [prestupi],

n pocet jizd dopravnim prostfedkem vefejné dopravy [jizd].

Dalsim sledovanym parametrem je pocet spoju, které dany piestupni uzel obslouzi
zaurCitou casovou jednotku. Tyto spoje jsou pak dale podle rozsahu rozliSovany
na mezinarodni a vnitrostatni spoje. Mezinarodni spoje mohou byt dale déleny podle jejich
smérovani na zapadni a vychodni Evropu, poptipadé jiné ¢asti Evropy. Hodnotu poctu spoji
je dulezité pozorovat z hlediska neptekrofeni maximalni kapacity uzlu pfi porovnavani
s hodnotou pro obrat cestujicich.

Pro vSechny uvedené ukazatele je navic potifeba uvaZovat, zda jsou vztahovany
K pfepravni $picce a pfepravnimu sedlu, nebot’ tyto okolnosti vyraznym zpisobem ovliviiuji
vysledné hodnoty. Tyto piepravni Spicky a sedla je mozné sledovat Vv prubéhu dne,

ale i v ramci jiné Casové jednotky, napft. tydne nebo jednotlivych mésici.

1.4 Casti piestupnich uzli
V praxi je mozné za prestupni uzel pokladat v podstaté¢ vSechna nadrazi, stanice,
stanovi$té nebo zastavky, ve kterych se stykaji dvé a vice linek. Na jednotlivé objekty

a stavebni prvky, ze kterych se tyto prestupni uzly sklddaji, je mozné nahlizet ze dvou
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hledisek. Na stran¢ jedné to jsou takové objekty a prvky, které slouzi primarné K pobytim
a pohybtim cestujicich. Na stran¢ druhé pak takové, které slouzi provozovatelim piestupniho
uzlu nebo dopravniho systému a dopravcum.

Z hlediska pohybu a pobytu cestujicich v pfestupnich uzlech je mozné uvazovat:

e odbavovaci haly,

e cekarny, pfistresky,

e hygienicka zafizeni,

e nastupiste, nastupni ostravky,

e chodniky, pfechody pro chodce,

e pozemni komunikace a parkoviste,
e podchody a lavky,

e komer¢ni prostory,

e ptednadrazi. (4), (5)

Odbavovaci haly jsou soucasti vypravni budovy a slouzi k pobytim cestujicich
béhem ¢ekani na spoj. Jsou zde umistény i dalsi prostory a zafizeni, které slouzi K jejich
odbaveni (prodejny jizdenek, informace). Cekarny pak mohou byt piimo soucasti odbavovaci
haly nebo mohou byt umistény zvlast' v jeji blizkosti. Soucésti odbavovaci haly by mélo
byt i hygienické zafizeni s tekouci vodou a toaletami. Pro snadny pohyb osob po pfestupnim
uzlu a jejich ndstup a vystup do a z dopravniho prostiedku slouzi nastupisté, nastupni
ostruvky a chodniky. Jsou zde situovany i pozemni komunikace a parkovisté pro pftijezd
K uzlu prosttednictvim individudlni automobilové dopravy. Pro zamezeni uroviiového
pfechédzeni cestujicich pfes pozemni komunikaci nebo kolejové drahy je mozné vybudovat
podchody nebo lavky. Komeré¢ni prostory slouzi k poskytovani jinych nez dopravnich
a prepravnich sluzeb. Jedna se tedy o rtizné obchody (s potravinami, tiskovinami), restauracni
zafizeni aj. Soucasti pfestupnich uzli mohou byt naptiklad 1 spojovaci chodby, stanoviste
zachranné sluzby, policie apod. (4), (5)

Podobn¢ je mozné uvazovat i prostory zhlediska dopravci a provozovatell
pfestupniho uzlu. Tyto prostory musi odpovidat pfisluSnému dopravnimu systému. Jedna se o:

e sluZebni prostory,

e technologické prostory,

e prostory urcené pro oSetfovani vozidel,
e odstavné plochy pro vozidla,

e pozemni komunikace a drahy. (5)
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Pod pojmem sluzebni prostory jsou mysleny veskeré budovy a plochy, kde dochazi
k fizeni a organizaci dopravy (dispecink, kancelafe). Soucasti téchto prostor jsou pak dale
hygienickd zafizeni, prostory pro stravovani a odpocinek zaméstnanct apod. Zvlastnim
ptipadem sluzebnich prostori jsou technologické prostory, které slouzi k zabezpeleni
fungovani urc¢itého specifického systému. Jsou jimi napiiklad strojovny eskalatort, vytahd,
trakéniho vedeni apod. Soucasti dopravné vyznamnych prestupnich uzli mohou
byt i prostory uréené pro ofetfovani vozidel, kde se provadi myti, kontrola, udrzba a oprava
vozidel. Ve vétSich piestupnich uzlech jsou dulezité odstavné plochy, které slouzi
Kk odstaveni vozidel v dob&, kdy neprobiha jejich provoz. Pozemni komunikace a kolejové
drahy pak slouzi k pohybim a stani vozidel za ucelem vystupu a nastupu cestujicich
(odjezdova a ptijezdova stani) a k jejich do¢asnému odstaveni. (5)

Vsechny vySe vyjmenované objekty jsou samoziejm& dale doplnény velkym
mnozstvim dalSich staveb a zafizeni, které umoziuji provoz ptestupniho uzlu. Jedna
se piedevsim o kanaliza¢ni a vodovodni systémy, veSkerou elektroinstalaci, Gstfedni vytapéni,
Klimatizace, telekomunika¢ni zafizeni, osvétleni a jiné prvky a zafizeni. Z estetického
a kulturniho hlediska by se rovnéz nemélo zapomenout na plochy s vegetaci. (4)

Uvedeny vycet ¢asti prestupniho uzlu je pouze orientaéni a skutecny rozsah v praxi
zélezi na pozadavcich a provoznich podminkach konkrétniho piestupniho uzlu. K dosazeni
vSech vyse uvedenych nalezitosti vétsinou dochdzi pouze u vyznamnych terminali.

Na obr. 5 je pro ilustraci znazornéno schéma autobusového nadrazi v Blansku vcetné

nékterych zakladnich Casti.
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Obr. 5 Schéma autobusového nadrazi Blansko,,aut.st.
Zdroj: (6)
V podminkach Ceské republiky jsou oviem velmi &asté takové prestupni uzly, které
z diivodu svého dopravniho vyznamu a velikosti sidelniho utvaru poskytuji jen nekteré prvky
z vyse uvedenych casti. Takovéto prestupni uzly (napf. zastavkového typu) jsou casto
vybaveny pouze prostorem Kk pobytu cestujicich Vv podobé pfisttesku a zakladnimi

informacemi o dopravnim spojeni.
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2 CHARAKTERISTIKA TECHNOLOGICKYCH PRVKU
Z POHLEDU CESTUJICIHO

Pro dosazeni co nejvyssi trovné kvality provozni technologie v ptestupnich uzlech
je potieba pfistupovat k feSeni této technologie systémové. To znamena, ze je poticba
si uvédomovat provazanost jednotlivych prvkd. Tyto prvky musi byt feSeny takovym
zpusobem, aby zde bylo dosazeno tzv. synergického efektu. Konkrétni zptisob organizace
provozni technologie pak pifimo zavisi na typu prestupniho uzlu, kde je nutné ke kazdému
pfistupovat individualné na zéklad¢ stavajicich podminek.

Pti navrhovani zcela novych ptestupnich uzli a nasledné linkotvorb& je potiebna
dikladnd analyza pfepravnich proudii a potieb cestujicich. Vybavenim a stavebnim
uspofadanim by mély odpovidat pfislusnému dopravnimu systému (pouzitému druhu
dopravy) a poctu cestujicich a jejich pozadavkim. Rovnéz i pii spravé stavajicich piestupnich
uzl je potfeba pfistupovat k fizeni a pribéZznym modernizacim tak, aby odpovidaly
pozadavkiim na moderni a atraktivni ¢lanky systému vefejné osobni dopravy.

Obecné lze tedy technologii provozu v piestupnich uzlech rozdélit do dvou zakladnich
skupin a sice z hlediska cestujicich a z hlediska dopravcd. V obou piipadech jde o vytvoreni
takovych podminek, které svym uzivatelim V pfestupnim uzlu umoZzni vykonani vSech
pozadovanych ukonil. V pifipadé zajisténi vhodnych podminek pro dopravce je nutné
vybudovat pozemni komunikace a odstavné plochy pro vozidla se spravnymi rozméry,
dopravnim znafenim a napojenim na ostatni vetejné pristupné pozemni komunikace. Pfitom
je predev§im nutné vychézet z pfisluSnych pravnich piedpist, ceskych technickych norem
a technickych podminek. V zavislosti na typu ptestupniho uzlu je ucelné vybudovat i sluzebni
prostory pro fidi¢e, dispeCery a dal$i zaméstnance zabezpecujici provoz a odbavovani
cestujicich.

V ramci technologie provozu z hlediska cestujicich je pozornost zameétena
na vytvoreni takovych podminek, které umozni a co nejlepSim zpusobem ulehci jejich
cestovani. Obecné je v prestupnich uzlech mozné rozliSovat nasledujici oblasti technologie
provozu:

e pfestupni vazby,

e poloha prestupniho uzlu a dostupnost,
e informacni systémy,

e Dbezbariérové prostiedi,

e kulturni hledisko a vybaveni.
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Jako zvlastni oblast je pak mozné oznacit také vozidla verejné osobni dopravy, kterd
Vv prestupnich uzlech zajistuji dopravni obsluznost. Tato vozidla musi rovnéz spliovat

pozadavky daného dopravniho systému.

2.1 Prestupni vazby

V piestupnich uzlech dochazi v ramci piepravniho procesu piedev§im k pfestuptim
mezi linkami vefejné dopravy Vramci jednoho druhu dopravy nebo v ramci vice druht
dopravy. Pro osoby, jejichz zdroje nebo cile cesty lezi v blizkosti pfestupniho uzlu, v§ak mutize
predstavovat 1 nastupni nebo vystupni bod do a z dopravniho systému.

Hlavnim cilem cestujiciho je v piestupnim uzlu piestoupit z jednoho spoje na druhy
spoj bez komplikaci a v co nejkrat§im mozném ¢ase. BEhem tohoto pfestupu je nucen vykonat
urCité tkony, na jejichz provedeni jsou nutné uréité minimalni ¢asové hodnoty. Snahou
je, aby tyto dil¢i ukony byly vzdy co nejkrat$i. Celkovy cas potiebny pro uskuteénéni
piestupu v prestupnim uzlu pak 1ze podle (1) vyjadfit vztahem (2).

Ty = toystupu + toresunu T tpobytu T tnastupu [min] 2)
kde: T, celkova doba ptestupu z jednoho spoje na druhy spoj [min],

tsstupu doba vystupu z prvniho dopravniho prostfedku [min],

b resunu doba pfesunu z mista vystupu na misto nastupu [min],

toobytu doba ¢ekani cestujiciho na navazujici spoj [min],

tndstupu doba nastupu a odbaveni v navazujicim spoji [min].

Zkraceni celkové doby piestupu z jednoho spoje na druhy spoj Ize obecné dosahnout
koordinaci prostorovych a casovych navaznosti.

Vytvoteni prostorovych navaznosti je vytvoreni takovych podminek Vv pfestupnim
uzlu, které zkrati a zjednodusi dochazkové vzdalenosti mezi jednotlivymi ¢astmi piestupniho
uzlu a mezi misty vystupu a nastupu. Prostorové ndvaznosti jsou na jedné strané¢ zavislé
na stavebnim fesSeni prestupniho uzlu, kdy je predev§im potifeba eliminovat vyskové rozdily
a vzdalenosti jednotlivych nastupist. Na druhé strané pak i na vhodné organizaci jizd vozidel,
kdy je prestup ulehcen zajiSténim zastavovani piipojnych spojii v jejich vzdjemné blizkosti
(nejlépe na jednom ndstupisti). V rdmeci realizace prostorovych ndvaznosti ma tedy dochazet
ke zkracovani vzdalenosti mezi navazujicimi spoji.

Casové navaznosti jsou pak zavislé piedevsim na dovednosti realizovat jizdy spoji

v ramci dvou a vice linek tak, ze ¢asy mezi piijezdy a odjezdy téchto spoji jSou co nejkratsi,
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aby nedochazelo ke zbyte¢né¢ dlouhému c¢ekani a soucasné natolik dlouhé, aby nedochazelo
K tzv. neptipojim. To je potfeba piedevsim u Castych cest na kratké vzdalenosti. V ptipadé¢
jednorazovych nahodilych cest na velké vzdalenosti je ochota cestujicich preckat delsi
piestupni ¢as vetsi.

Jednou z moznosti realizace uzivatelsky vyhodnych piestupnich vazeb v ramci
Gasovych navaznosti je periodicky JR. Pravidelni cestujici si v téchto piipadech snadno
zapamatuji ¢asy odjezdll a nemusi se tak zabyvat hledanim v JR. Konkrétni vyhodnou formou
periodického JR je pak tzv. integrovany taktovy JR, ktery zaruduje pravidelné (periodické)
Casové navaznosti dopravnich prostfedkti vefejné dopravy V prestupnim uzlu. Tato volba
je vyhodna i pro provozovatele dopravniho systému, nebot’ je cestou k snadnéjsi tvorbé téchto
navaznosti.

Zvlastnim typem piestupnich vazeb jsou vazby vetejné dopravy na jednotlivé druhy

individualni dopravy. Kromé pé&Sich vazeb se jedna predevsim o systémy:

e Park & Ride,
e Kiss & Ride,
e Bike & Ride.

Systém Park & Ride (P+R) umoznuje uzivateli pfijet k blizkosti piestupniho uzlu
vlastnim osobnim automobilem, zde tento automobil odstavit na zachytném parkovisti
avesve cest¢ dale pokraCovat vefejnou dopravou. Tento systém je vhodny piedevSim
Vv piestupnich uzlech lezicich na okraji mést pro 0soby, které cestuji do centra mést z oblasti
mimo tyto meésta. V piipadé systému Kiss & Ride (K+R) je cestujici dovezen k piestupnimu
uzlu automobilem jako spolujezdec, zde vystupuje a dale pokracuje vetejnou dopravou.
Osoba, ktera cestujiciho piivezla, ihned opét odjizdi. U systému Bike & Ride (B+R) cestujici
dorazi k pfestupnimu uzlu na jizdnim kole a zde, stejné jako v ptipad¢ Park & Ride, toto
jizdni kolo docasné€ odstavi a dale pokracuje vetejnou dopravou. Pro vSechny tyto systémy
je potiebné vybudovat v blizkosti odpovidajici infrastrukturu, tedy parkovisté, uschovny kol
apod. V blizkosti pfestupniho uzlu muze byt zfizeno i stanovisté taxisluzby jakozto dalsi

forma navaznosti individualni dopravy na dopravu vetejnou.

2.2 Poloha a dostupnost

Poloha ptestupnich uzlid je jednim z faktori, které mohou ovlivnit efektivnost vefejné
dopravy a do urcité miry 1 jeji atraktivnost. Jedné se o misto, kam jsou zaustény linky vetfejné
dopravy a z toho duvodu je dulezité, aby takovyto piestupni uzel lezel na strategicky

vyhodném mistg.
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Poloha nové budovanych ptestupnich uzli musi vychazet z uzemné planovaci
dokumentace dané¢ho sidelniho utvaru. Rovnéz je vhodné tyto uzly budovat v mistech,
kde budou plnit také funkci vychoziho nebo cilového bodu dopravniho systému pro osoby,
jejichz zdroje nebo cile cesty jsou v blizkosti tohoto ptestupniho uzlu. To znamena v blizkosti
center mést, nakupnich center, pramyslovych oblasti, sidlist apod. Polohy soucasnych
ptestupnich uzll jsou dnes vétSinou dané historickym vyvojem sidel nebo pfirozenou volbou

cestujicich.

2.3 Bezbariérové prostredi

MW

Prostiedi piestupniho uzlu by mélo byt piivétivé pro vSechny osoby vyuzivajicich
sluzeb vefejné dopravy, nebot jednim ze zdkladnich ptedpokladi pro rozvoj dopravniho
systému je co nejveétsi zjednoduseni vSech ukont, které musi cestujici na své cesté ze zdroje
do cile vykonat. Dulezity prvek technologie provozu, ktery ulehéuje pfepravni proces 0sob
V ramci prestupniho uzlu, je vytvoreni tzv. bezbariérového prostiedi. To vyrazné¢ napomaha
pohybu osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace, ale sou¢asné uleh¢uje pohyb i vSech
ostatnich osob.

Pojem bariéra ¢i bariérové prostiedi je pak mozné chapat jako souhrn vSech hmotnych
prekazek nebo omezujicich situaci, se kterymi se musi cestujici béhem piepravniho procesu
potykat, a které n¢jakym zptisobem znesnadnuji jeho samotnou ptepravu. Takovéto bariéry
mohou vychazet ze stavebnich konstrukci ¢asti pfestupnich vzl a z jejich uspotadani
(vzdalenosti nastupist, vyskové rozdily apod.), ale i z provozné-technologického hlediska
(rozmisténi prodejnich automatti, nedostate¢né informovani cestujicich apod.). Bezbariérové
prostiedi je pak takové prostfedi, ve kterém jsou tyto piekazky a situace eliminovany.
V (7) je bezbariérova veifejna doprava definovana jako takovy stav systému verejné dopravy,
ktery umoziiuje vSem osobam bezpecny a samostatny pristup a plnohodnotné — bezpecné
a samostatné — uzivani a pohyb bez cizi pomoci.

Na bezbariérové prostfedi piestupnich uzli by mély navazovat 1 dalsi prvky
dopravniho a meéstského systému, predev§im pak bezbariérové feSend vozidla a zastavky
vetejné dopravy a stavebni prvky mésta (chodniky, vefejnd prostranstvi, budovy vetejné
spravy, nemocnice, Skoly apod.). V podstaté kazdy prvek dopravniho systému miize svym
nevhodnym navrzenim predstavovat pro cestujici omezeni, a proto kazdy takovy prvek
vyzaduje pii realizaci individudlni piistup. V pfestupnim uzlu se predevSim jednd

0 odbavovaci haly, nastupisté, chodniky, vozidla a informacni systémy.
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2.3.1 Rozdéleni cestujicich z hlediska bezbariérového prostredi

V Ceské republice je dle Ceského statistického wfadu piiblizng 10 % zdravotné
postizenych osob (8). Pravé tyto osoby jsou jednim z hlavnich divodu tvorby bezbariérového
prostfedi v ramci dopravniho systému. Z dopravniho hlediska je ale rozliSovani osob pouze
na 0soby zdravotné postizené a 0soby bez zdravotniho postizeni nedostacujici. Pfi vytvareni
bezbariérového prostiedi se vychazi zurCitych zasad, které odpovidaji raznym druhtm
postizeni osob, tedy nejen zdravotnich. Z dopravniho hlediska je tedy mozné osoby rozliSovat
obecngéji podle toho, jak jsou pii své cesté omezovany. Jedna se 0:

e 0soby bez omezeni,

e dopravné handicapované osoby,

e zdravotn¢ handicapované osoby,

e jazykove handicapované osoby. (9)

V pfipadé¢ dopravné handicapovanych osob se jednd napiiklad o osoby S vétSim
poctem zavazadel nebo s nadrozmérnymi zavazadly, dale pak napiiklad cestujici s détskymi
kocarky apod. Jazykové handicapované 0soby jsou cizinci, kteti neovladaji mistni jazyk.
Bariéru v tomto ptipad¢ predstavuje predev§im komplikované predavani informaci témto
osobam. Zdravotné handicapované osoby maji omezeni télesného charakteru. Jedna
se piedevS§im o osoby pohybové postizené (osoby na voziku, osoby vyuZivajici rizné
kompenzaéni pomicky apod.), osoby zrakové postizené (nevidomé nebo slabozraké) a osoby
sluchoveé postizené (neslysici, nedoslychavé nebo ohluchlé osoby). (9)

Nutno poznamenat, Ze predev§im zdravotné handicapované osoby, ale do zna¢né miry
i dopravné a jazykové handicapované osoby, potiebuji pro vykonani ptestupii vice ¢asu nezli

osoby bez omezeni a to predevsim z diivodu pomalejsi orientace a pohybu.

2.3.2 Zakladni prostfedky a technologie pro prekonavani bariér ve verejné
dopravé
Jednim ze zakladnich ptfedpokladii pro vyuZzivani vefejné dopravy handicapovanymi
osobami je nasazovani vhodnych vozidel. Za zéakladni prvky, kterymi by méla vozidla
disponovat, je mozné povazovat:
e nizkopodlazni konstrukce,
o vyskove dostupné ovladace dvefi,
e zdvihaci zafizeni nebo vyklopné ploSiny,
e madla,
e vizualni a akustické informacni systémy informujici o prib¢ehu jizdy,
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e zafizeni pro komunikaci s fidicem,

e  WC pro osoby na voziku,

e dostatecné Siroké dverte a jejich dostate¢ny pocet,

e vyhrazena mista pro zdravotné handicapované osoby apod. (7)

Konkrétni specifikace vozidel vychazi z ptislusného druhu dopravy a provozu.
Informace o tom, Ze je vozidlo bezbariérové, by mély byt uvedeny jak na vozidle samotném,
tak i v JR.

Informacni systémy V prestupnich uzlech (rovnéz i ve vozidlech) by mély respektovat
vSechny specifické pozadavky cestujicich plynouci z jejich zdravotnich, jazykovych
nebo dopravnich omezeni. Musi byt uzivatelsky piivétivé a srozumitelné, alespon
ve dvou jazykovych mutacich (CeStina a angli¢tina) a umistény na viditelném a dostupném
misté. VSechny prostiedky informacnich systéma by mély byt dostupné i osobam na voziku,
véetné tzv. dosahovych vzdalenosti, tedy v takové vySce, do které dokazou tyto osoby
pohodlné s prostfedky manipulovat. Podavani vSech dilezitych informaci (pfedev§im
pak mimotadnosti) by mélo byt provedeno akustickou i vizualni formou. Vizualni informaéni
systémy by mély byt zndzoriiovany vhodnymi kombinacemi barev, které usnadiuji Citelnost.
Oznacniky a jiné zvolené prvky piestupniho uzlu je vhodné ucelné doplnit popiskami
v bodovém (Braillov¢) pismu. To informuje nevidomé o nazvu zastavky, ¢islech linek, sméru
jizdy apod. Vhodnym zpiisobem informovani je vyuzivani piktogrami, kterymi lze cestujicim
efektivné sdélit jednoduché pokyny. V piipad€é potieby predani slozitéjSich informaci
jazykove handicapovanym osobam jsou vhodné texty v cizich jazycich, popfipad€ i hlaSeni
Vv cizim jazyce. (7), (10)

Veskeré plochy, po kterych se 0soby pohybuji, by mély byt rovné, z neklouzavého
a zpevnéného materialu, pfipadné pouze s minimalnim sklonem. Tyto plochy by rovnéz mély
byt dopInény dalsimi prvky, které pohyb usnadiuji nebo zajist'uji jeho bezpecnost, tj. zabradli
a madla, najezdy pro vozickare a kocarky, apod. Veskeré plochy by také mély zarucovat
dostatecny prichozi a manévrovaci prostor. Pro osoby nevidomé pak navic vodici linie,
signalni a varovné pasy, zarazky pro slepeckou hiil, akustické orienta¢ni majaky, digitalni
hlasové majaky aj. Pro snadné piekonavani vySkovych rozdili by mély prestupni uzly
disponovat Sikmymi rampami, eskalatory nebo vytahy. Veskeré prostory by rovnéz mély
poskytovat dostatek mista pro osoby na voziku s dostateCnou bezpecnostni rezervou.
Pro slabozraké je nutné vyuzivat vhodnych barevnych kontrastt, které jim usnadni orientaci

(napf. barevné zvyraznéni varovnych pasu). (7)
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Radné pouceny, zdvoiily a ochotny personél je pak dalsim prvkem, ktery se miZze
vyznamnou mérou podilet na bezbariérovém prostiedi v pfestupnim uzlu. Samoziejmosti
by méla byt znalost alespont jednoho ciziho jazyka. V pfipad¢ vSech zdravotné
handicapovanych osob plati, ze je-li to mozné, je vhodné pro tyto osoby vyclenit specialné
vyskoleny persondl, ktery by pohyb téchto osob po piestupnim uzlu zajist'oval.

Rovnéz zde plati, ze rozsah pouzitych vySe uvedenych prostiedkii a technologii zavisi
na konkrétnim pifestupnim uzlu. Na ty méné¢ vyznamné (napf. pfestupni zastavky)

jsou kladeny mensi naroky.

2.3.3 Bezbariérové prostiedi v jednotlivych typech prestupniho uzlu

Snahou provozovatele piestupniho uzlu by mélo byt provedeni prizkumu piepravnich
proudil osob dopravné, jazykové a pohybové handicapovanych a na zaklad¢ tohoto prizkumu
zajistit vhodné vybaveni. VSechny bezbariérové prvky by pak mély byt fadné oznaceny
a cestujici by snimi méli byt fadné obeznameni (nejlépe jesté pied zahajenim samotné
piepravy).

Prestupni zastavky jsou mén¢ vybavené prestupni uzly S obecné kratSimi prestupnimi
Casy. Z toho divody zde jsou i mensi naroky na bezbariérové prostiedi. Jedna se predev§im
0 vhodnou upravu plochy nastupisté a zabezpeceni dostatecné manévrovaci plochy pro osoby
na voziku (tu vnimaji kladné vSichni cestujici). Pro osoby nevidomé by zde mély
byt vybudovany vodici linie asignalni pas (vedouci od vodici linie K ozna¢niku). Podél
nastupni hrany se zfizuje pouze barevné kontrastni pruh, zasadné se zde nezfizuje varovny
pas. Naopak varovny pas je zfizovan na jinych potencialné nebezpenych mistech zastavky.
Tam, kde neni ucelné vybudovat akustické informacéni systémy, by mély byt oznacniky
doplnény zakladnimi piepravnimi informacemi v Braillové pismu. Vhodna vyska a délka
nastupni hrany pak pfi pouziti nizkopodlaznich vozidel zaru¢i snadny néstup zdravotné
handicapovanych osob. (7)
komplikovanéjsi a rozprostiené na vétsi plose nezli zastavky. Stim rostou naroky
na vytvoreni bezbariérového prostiedi, nebot’ kazda jednotliva sluzba, ktera je v terminalech
poskytovana, by mé¢la byt snadno dostupnd pro vsSechny cestujici. Jedna se predevsim
0 vydejny jizdnich dokladii, informacni centra, informacni systémy a hygienicka zafizeni.
Z hlediska zabezpeceni plynulého piepravniho procesu jsou v téchto typech piestupniho uzlu

vvvvvv

| prednadrazi, kde mohou byt rovnéz poskytovany piestupni vazby (pfedevSim mezi
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zelezni¢ni a hromadnou silni¢ni dopravou). Dulezité je tedy zajistit bezbariérové spojeni mezi
témito c¢astmi (dostatetné dimenzované prostory, vhodny povrch, najezdové rampy,
eskalatory, automatické dvefe, absence praht). Zakladni opatfeni pro piekonavani bariér
pro zrakové postizené 0soby i zde predstavuji spravné umisténé signalni pasy, varovné pasy

a vodici linie. Ve vyznamnych ptestupnich uzlech pak také akustické orientacni majaky. (7)

2.4 Informacni systémy

Pro uskute¢néni pottebnych ptestupnich tkoni je v prestupnich uzlech dilezity rychly
a srozumitelny pfisun informaci. Jedna se pfedevSim o informace tykajici se Casu a mista
odjezdu navazujiciho spoje. Je tedy potieba tyto informace podavat takovou formou,
aby cestujici dokazal vzdy jednoznaéné identifikovat misto nastupu a nedochazelo tak k jeho
»bloudéni“ po uzlu. Tento proces je vyraznou mérou ovlivnén i1 stavebnim feSenim
ptestupniho uzlu a systémy znaceni objektl (smérové Sipky, ukazatele aj.).

Cestujici je mozné v této souvislosti rozdé€lit na ty, ktefi vyuzivaji sluzeb pirestupniho
uzlu pravidelné, zdejsi podminky tedy dobfe znaji a jejich pohyb je proto viceméné intuitivni.
| pii nizké kvalité¢ informacéniho systému dokazou sviij ptestup vykonat efektivné. Pozadavky
na poskytovani informaci jsou proto Vtomto piipadé pomérné nizké. Problém nastava
u cestujicich, ktefi cestuji jen sporadicky, anebo v daném misté zcela poprvé. Tyto osoby
prostiedi v misté pfestupu znaji jen okrajové, popiipad¢ neznaji vibec. V téchto ptipadech
jsou proto vysoké pozadavky pfedevS§im na srozumitelnost, dostupnost a aktualnost. Je tedy
potieba vytvofit takovou koncepci systému podavani informaci, ktery zajisti intuitivni
a rychly pohyb osob po pfestupnim uzlu.

Informacni systémy je podle formy podavané informace mozné Clenit na vizualni
a akustické. Prostfednictvim vizualnich informacnich systému cestujici ziskava zakladni
pfepravni informace prostiednictvim zraku (vyvésné JR, elektronické informaéni tabule
apod.). V piipadé akustickych informac¢nich systémi tyto informace ziskava
prosttednictvim sluchu (rozhlas). (9)

V piestupnich uzlech, tedy mistech, kde vétSinou dochazi k velkym koncentracim
osob, by mély byt k dispozici takové informace, které cestujicim co nejvice usnadni cestovani
vefejnou dopravou. Zakladni pfepravni informace ve vztahu k pfestuptiim jsou:

e (asy a mista odjezdu a ptijezdu spoj,
e provozni informace (omezeni provozu a mimotadnosti),
e informace k dopravnimu systému (princip fungovani, navody, schémata

linkového vedeni apod.).
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Obecné by méla platit zésada, ze je-li do piestupniho uzlu zatsténo vice druhii
dopravy, tak by koncepce informac¢niho systému mela byt navrzena takovym zplsobem,

aby piehledné zahrnovala vSechny tyto druhy dopravy soucasné.

2.4.1 Informacni systémy v prestupnich uzlech
Mezi zékladni prostfedky, kterymi lze cestujicim piedavat informace Vv mistech
ptestupt, patii:
e vyvésné JR,
e clektronicky zastavkovy oznacnik,
e clektronické informacni tabule a pragotrony,
e interaktivni elektronické JR,
e clektronické informacni kiosky,
e vitriny a vyvésky,
e rozhlas,
e knizni JR.
Na zastavkach je jako informacni minimum nutné zajistit oznacniky s vyvésnymi
JR pro pfisluiné linky s informacemi o pravidelnych odjezdech. Pro snadnéjsi orientaci
cestujicich je v dneSni dob& ucelné tyto ,staré“ oznacniky nahrazovat modernimi
elektronickymi zastivkovymi ozna¢niky. Tyto oznacniky jsou kromé ,klasickych*
vyvésnych JR vybaveny také elektronickym panelem, na kterém jsou zpravidla zobrazeny
informace o0 aktualnim case, spojich sefazenych podle nejblizSich odjezdd, zpozdéni
jednotlivych spoji a sméru jizdy. Prostfednictvim tohoto systému cestujici dostane informaci
o odjezdu navazujiciho spoje okamzité a piehlednou formou. MozZné feSeni takovéhoto

elektronického zastavkového oznac¢niku je znazornéno na obr. 6.
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CILOVA ZASTAVKA Pravideiny Zpoid.

LINKA  smie Jiad odjezd ___ minut
444  Pohoi 7 T 14:29
461 Strancice, zels 14:47
337  Praha, Budejovicka ! i 14:51
339 Tynec n.Saz., aut.st. 14:58
335  Praha, Budejovickd 15:02
339 Praha, Budejovicka 15:21
-444 Davle, u pomniku s ) _]_5724 4
335  Praha, Budéjovicka 15:28
(337 P uom L
461  Strancice, zel.st. 15:43
T:;g* Praha, Budejovicka AN 15:51

Obr. 6 Mozné feSeni elektronického zastavkového oznacniku

Zdroj: (11), uprava autor

Na stanovistich a v termindlech vetfejné dopravy jiz vzhledem k vétSim poctiim osob
elektronické¢ ozna¢niky nedostacuji a je tedy tucelné ziizovat v odbavovacich halach,
na pfednadrazich a nastupistich ,,velkoplosné* elektronické informacni tabule s pichledy

odjezdu a ptijezdi spojii. Priklad takovéto informacni tabule je uveden na obr. 7.

plocha s trvalym displej s datem
potiskem a presnym casem

LITOMYSL -autobusové nadrazi

Linka Spoj Cilova stanice Odjezd Nastupisté Zpoidéni

720385 4 Brno,UAN Zvonaika 15:35 1 10

700905 62 Vysoké Myto,aut.nadr.
700996 2 Lanskroun,aut.nadr.

plné graficky jedno nebo radek s pohyblivym a snadno
dvoubarevny LED displej/] editovatelnym textem /]

Obr. 7 Mozné teseni elektronické informac¢ni tabule v piestupnich uzlech

Zdroj: (12)

Vedle vyvésnych JR je vsouasné dobé pak také interaktivni elektronické
JR, kde si uzivatel miize rychle vyhledat sviij konkrétni spoj. Tyto elektronické JR mohou byt

pro mnoho lidi piehledngjsi formou poskytovani informaci nezli vyvésné JR. Podobnou
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funkci plni elektronické informaéni kiosky, kde je uzivateli kromé JR umoznén i pfistup
na internet, ptipadné k jinym dtlezitym informacim dopravniho systému apod.

Nezanedbatelnym zdrojem informaci v piestupnich uzlech by m¢l byt i akusticky
rozhlas. Vhodny je khlaSeni pravidelnych odjezdi a mimofadnosti v situacich,
informace v co mozné nejkrat$i délce a v co mozném nejsrozumitelnéjSim podani. Jedna
se predevsim o informace tykajici se Cisla linky (spoje), Casu a misté¢ odjezdu a sméru jizdy.
Dale je rozhlas vhodny k informovani nenaddlym provoznim situacim v ramci piestupniho
uzlu nebo dopravniho systému (mimofadnosti, varovani, apod.). Intenzita Cetnosti hlaseni
a hlasitosti by vsak méla byt v takové mite, aby ,,nerusila“ ty cestujici, kterym neni hlaSeni
urceno.

Zvlastni skupinou informacnich systému jsou pak takové systémy, které slouzi pouze
uréitym skupinam cestujicich. Jedna se ptedev§sim o osoby dopravné, zdravotné a jazykove
handicapované¢ (viz kapitola 2.3.1). Kazda skupina pak vyzaduje rozdilny pfistup
pfi navrhovani vhodného informa¢niho systému. U dopravné handicapovanych o0sob
senapf.jednd o JR poskytujici informace o provozu nizkopodlaznich vozidel (9).
Pro pohybové handicapované osoby je nutné zajistit pfedevsim snadnou dostupnost, nebot’
tyto osoby potiebuji na vykonani samotného piestupu vice €asu nez osoby bez omezeni.
U zrakové handicapovanych osob je nezbytny zdroj informaci v podobé nadrazniho
rozhlasu a v podobé hlasovych vystupti u elektronickych JR a elektronickych kioskil.
Sluchové handicapované 0soby naopak vyZzaduji vSechny informace ve vizudlni formé.
Pro jazykové handicapované osoby je vhodné informac¢ni systémy realizovat
I V cizojazyéném provedeni, zakladni sdéleni pak v podobé piktogrami. Hlaseni v cizim
jazyce by mélo byt samoziejmosti v dalkovych a mezinarodnich piestupnich uzlech,
kde se ocekava vétsi koncentrace cizinct. Piktogramy jsou pak vhodné i pro rodilé mluvci,
nebot’, je-li to mozné a jsou-li vhodné navrzené, jsou piehledné&jsi nezli psany text.

Kromé stacionarnich informacnich systémil je v dneSni dobé v piestupnich uzlech
vhodné zavést online piistup kJR prostiednictvim mobilnich telefonti, tablett,
notebookt apod.

Soucasti vyznamnéjSich ptestupnich uzli by mély byt i informacni centra.
Zde by povétena osoba méla byt schopna podat pozadované informace tykajici se prislusného
dopravniho systému (napf. vyhleddavani spojeni) a poskytnout piipadny prodej jizdnich

dokladti, JR a jinych materiald.
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V souvislosti s fizenim pohybt cestujicich béhem prestupt je rovnéz ucelné vytvorit
syst¢ém znaceni objekti a chodeb a smérovani, aby se zjednodusil a urychlil pohyb
cestujicich po pfestupnim uzlu. S tim souvisi 1 udélovani ptikazl, zakazii a varovani
prostiednictvim znacek (naptiklad zakaz vstupu do sluzebnich prostor, zdkaz vstupu

do kolejiste, pozor kluzka podlaha apod.).

2.4.2 Informacni systémy mimo prestupni uzly

Krom¢ informacénich systému realizovanych piimo v ptrestupnich uzlech, potiebné
pro cestujici béhem piepravy, je ucelné realizovat i informac¢ni systémy dostupné cestujicim
jesté pred zahdjenim samotné cesty, pfipadn€ i po ukonceni této cesty. Jednd se predevSim
0 internetové prezentace piestupniho uzlu nebo obecnéji celého dopravniho systému.
Cestujici si prostiednictvim internetovych prezentaci muize vhodné naplanovat priubéh
své cesty jesté pred zahdjenim samotné pfepravy, seznamit se S prostiedim ptestupniho uzlu,
a tim zna¢né zjednodusit a urychlit pohyb pfi pfestupu a eliminovat tak pfipadné ujeti Spoje.
Z toho duvodu by mély internetové prezentace poskytovat dostate¢né mnozstvi informaci
piehlednou formou. Internetové prezentace by mély byt reprezentativnim a seriéznim zdrojem
informaci.

Mély by zde byt uvedeny JR, piestupni vazby mezi linkami, schémata linkového
vedeni, schémata pfestupniho uzlu, informace o pfepravnim tarifu, seznam dopravct a odkazy
na jejich internetové prezentace a odpovédné pracovniky apod. Dale pak také informace
tykajici se dalSich sluzeb, které ptimo nesouviseji S pfepravou (obcerstveni, kultura apod.).
Internetové prezentace by rovnéz mély slouZit jako prostfedek zpétné vazby, kde cestujici
muze vyjadrit své ptipadné stiznost nebo komentare.

Dalsim informaénim prostiedkem dostupnym mimo piestupni uzly jsou online
vyhledavace spojeni, pomoci kterych si cestujici mize taktéz naplanovat pribéh své cesty
jesté pred jejim zahdjenim. V tomto piipadé se jedna predevSim o zjisténi casu odjezdu
navazujiciho spoje v daném piestupnim uzlu a pfipadné i o misté jeho odjezdu (oznaceni

nastupiste).

2.5 Vybaveni a kultura piestupniho uzlu

Zastavky, stanovisté a terminaly predstavuji prostory, kde po vozidlech hromadné
dopravy cestujici travi nejvice Casu v ramci celého piepravniho fetézce. Z tohoto duvodu
zde musi byt zajisténo odpovidajici vybaveni, které jednotlivé tikony cestujicich co nejvice

zptijemni a zajisti dal$i osobni pozadavky.
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Mezi zakladni vybaveni, kterym musi V dostatecném poctu disponovat kazdy

pfestupni uzel, patfi:
e lavicky a jiné prostiedky k sezeni,
e piistiesky,
e osvétleni,
e odpadkové kose.
Ve vyznamnych pfestupnich uzlech je pak rovnéz nutné zajistit:
e pfistup k pitné vodg,
e obcCerstveni,
e hygienicka zatizeni,
e uschovny zavazadel,
e bankomaty,
e telefonni automaty,
e (isté prostiedi.

Piestupni terminaly jsou Casto co do velikosti rozsahlé stavby, které by i z hlediska
architektury mély respektovat koncepci mésta, piipadné byt i jednou z jeho vyznamnych
dominant. V idealnim piipadé by tedy mély plnit funkci nejen dulezitého dopravniho uzlu,
ale i turisticky vyhledavané stavby. S tim souvisi riiznorodd nabidka komer¢nich sluzeb,
jakymi mohou byt naptiklad prodejny potravin nebo jiného zboZi a sluzeb.

Dbat na kulturni hledisko je vhodné pfedevSim Vv terminalech vetfejné dopravy, nebot
zde je velka koncentrace cestujicich, jejichz doba Cekani na navazujici spoj mize nabyvat
vysokych hodnot (v n€kterych ptipadech i nékolik hodin). Je tedy dulezité cestujicim béhem
tohoto c¢ekani nabidnout takové prostfedi a sluzby, které mu pobyt v pfestupnim uzlu
CO nejvice zpiijemni. V piestupnich zastavkach a stanovistich jsou kladeny naroky piedevs§im
na prepravni sluzby. Ve vSech pfipadech je ale dulezity celkovy dojem, ktery dané misto
na cestujiciho zanechalo.

Vénovat pozornost by se méla i tvorbé a udrzbé verejné zelené v okoli prestupnich
uzlt. V dnesni dobé se jednd o dulezitou soucast sidelnich utvari a predev§im ve velkych

meéstech by méla byt snaha o jeji rozvoj a udrZeni.
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3 ANALYZA VYBRANYCH PRESTUPNICH UZLU V CESKE
REPUBLICE

V Ceské republice je ve vefejné osobni dopravé vyuZivano velké mnozstvi riiznych
typu piestupnich uzli, které se vyznacuji specifickymi parametry (poctem linek a spoju,
druhy dopravy, vybavenim, obratem cestujicich apod.). V praxi je mozné piestupni uzly
ztotoznit s béZnymi zastavkami, stanicemi nebo nadrazimi, obecné tarifnimi body, ve kterych
dochdzi ve vétsi mife k cilevédomym pirestupim cestujicich mezi jednotlivymi spoji.
Prestupni uzel je vSak mozné ztotoznit I se skupinou nékolika takovychto tarifnich boda
nachazejicich se v té€sné blizkosti (viz obr. 4 v kapitole 1.1).

Klasifikovanim tarifnich bodt podle ur€itych kritérii je mozné stanovit urcité
provozné-technologické standardy. Jedna z moznych metod pro hodnoceni pfestupnich uzla

je autorem bakalafské prace predlozena nize.

3.1 Metodika hodnoceni prestupnich uzli

Uvedeny zptsob hodnoceni spo¢iva v ohodnoceni kazdého ptestupniho uzlu podle
urcitétho méftitka, které kazdé oblasti technologie provozu (uvedenych v kapitole 2) udéli
urcité bodové ohodnoceni. Toto ohodnoceni je stanoveno na zakladé definovanych kritérii,
které jsou pro piehlednost uvedeny v tabulkach. V této metodé je vSak nutna i uréitd mira
subjektivniho hodnoceni pro pfifazovani jednotlivych bodi, nebot’ rtiznorodost ptestupnich
uzlti v redlném svété je velmi t€zko pieveditelnd do univerzalni stupnice. NiZe uvedena
kritéria hodnoceni jednotlivych oblasti jsou proto do ur¢ité miry pouze orientacni, vztazena

na regionalni prestupni uzly.

3.1.1 Casové navaznosti
Ve vzorci (2) je casovou navaznost mozné ztotoznit s veli¢inou doby cekani

cestujiciho na navazujici spoj (tpobytu). Tuto dobu je obecné mozné stanovit ze vztahu (3).

tpobytu = tpo — tpresunu [min] (3)
kde:  tpobyt doba ¢ekani cestujiciho na navazujici spoj [min],

too doba mezi pfijezdem prvniho spoje a odjezdem navazujiciho spoje [min],

tpresunu doba piesunu z mista vystupu na misto nastupu [min].

Konkrétni hodnota doby cekani cestujiciho na navazujici spoj (tponyt je tedy krome

¢asu mezi piijezdem a odjezdem spoje (tyo) zavisld rovnéz na prostorovych podminkach
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daného pfestupniho uzlu, tedy dobou chiize mezi nastupisti (Lyresuns)- Hodnota doby piesunu
Z mista vystupu na misto nastupu vychazi z tzv. intervalu prostorové navaznosti, ktery je blize
popsana v kapitole 3.1.2.

Hodnoceni ¢asovych navaznosti v konkrétnim pfestupnim uzlu je vzhledem k velkému
mnozstvi moznych variant prestupii mezi spoji velmi komplikované. Jednou z moznosti
je vytvofeni skupiny modelovych cestujicich, kterym jsou definovany cestovni trasy
s prestupem Vv daném prestupnim uzlu. Definovany mohou byt 1 urcité dalsi vlastnosti, které
chovani téchto modelovych cestujicich v tomto piestupnim uzlu ovliviiuji. Cestovni trasy jsou
stanoveny s ohledem na mistni hospodarské a kulturni souvislosti. Veskeré vysledky této
metody jsou zalozeny na zhodnoceni ,,priichodu® modelového cestujiciho ptestupnim uzlem.
| pfi definovani velkého mnozstvi modelovych cestujicich je vSak hodnoceni casovych
navaznosti do znacné miry neobjektivni a spiSe jen orientacni.

Smyslem prace je definovani uréitych standardi technologie provozu v piestupnich
uzlech a uréovani ¢asovych navaznosti tak neni smérodatné. Pti soucasnych ¢astych zménach
JR by navic vysledky byly jen kratkou dobu aktuilni. Z toho diéivodu nejsou Easové

navaznosti v ramci analyzy jednotlivych piestupnich uzlt v kapitole 3.2 uvazovany.

3.1.2 Prostorové navaznosti

Prostorovou navaznost je ve vzorci (2) mozné ztotoznit s veli¢inou doby piesunu
Z mista vystupu na misto nastupu (Lpresuns). HoOdnota této veliCiny zavisi na vzdalenosti
jednotlivych nastupiSt a na rychlosti chiize cestujictho. Do této doby je zapocitdvano
| piipadné zdrzeni souvisejici s odbavenim cestujicich (pfedevsim prodej jizdniho dokladu)
a zjisténi mista a ¢asu odjezdu navazujiciho spoje. Rychlost pési chiize je dle (1) uvazovana
1,2 m/s.

Autorem bakalaiské prace navrzenda metoda spociva v nalezeni tzv. intervalu
prostorové navaznosti (IPN). Tento casovy interval je ur¢eny dolni a horni mezi. Dolni
mez je nejkrats$i moznd doba pfesunu mezi nastupisti, kterd je v daném piestupnim uzlu
za splnéni urcitych podminek mozna. V piipadé€ prestupu v ramci jednoho nastupisté je dolni
mez rovna nule (cestujici nemusi absolvovat piesun na jiné nastupiste). Horni mez je potom
nejdel$i mozna doba pfesunu, kterd je v daném pfestupnim uzlu mozné (obvykle se jedna
0 trasu mezi navzajem nejvzdalenéjSimi nastupisti). Princip vypoétu IPN je vysvétlen

na obr. 8. Metoda zohlediuje i pfestupy mezi jednotlivymi tarifnimi body.
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TBi tn TBI
ti |[Ti ti [T

Obr. 8 Princip vypoctu intervalu prostorové navaznosti

Zdroj: Autor

e TB;, TB;— tarifni body,

e t, tj — nejkratsi moznd doba presunu mezi nastupiSti Vramci tarifniho
bodu [min],

e Ti T; — nejdelsi mozna doba pfesunu mezi nastupisti Vv ramci tarifniho
bodu [min],

e t,— Cas pfesunu mezi tarifnimi body [min].
Uréeni dolni meze IPN vychazi ze vzorce (4).
IPNpy =t; +t, + t; [min] 4)
Urc¢eni horni meze IPN vychazi ze vzorce (5).
IPNyy =T;+t, + T [min] (5)

Hodnoty IPN v konkrétnich piestupnich uzlech v kapitole 3.2 jsou vysledkem méfeni
autora bakalafské prace. Pro zjednoduSeni jsou naméfené hodnoty vzdy zaokrouhlovany
na ptl minuty nahoru. Za urcitych podminek je potieba k IPN pfipocitat i casy nutné
pro vykonani dalsich tikont (napf. nakup jizdniho dokladu). Tyto ¢asy jsou pro zjednoduseni
uvazovany pouze Vv ramci vyse zminéného zaokrouhlovani.

Ohodnoceni prostorovych navaznosti mezi jednotlivymi dopravnimi mody (prestupni
relace) jsou uvedeny v tab. 1, kde horni fadek v kazdé burnce piedstavuje bodové ohodnoceni,
dolni tadek pak pfedstavuje orienta¢ni casové hodnoty (v minutach) pro pfislusné

ohodnoceni.
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Tab. 1 Kritéria pro ohodnoceni prostorové navaznosti

Meéstska linkova osobni Silniéni linkova osobni

Zelezni¢ni doprava

doprava doprava
Méstska | 3 2 1 0 3 2 1 0 3 2 1 0
linkova
osobni
doprava <05 (<1 |<2 [>2 |<15|<2 |<3 |>3 |<25|<4 |<55|>55
Silnini | 3 2 1 0 3 2 1 0 3 2 1 0
linkova
osobni
doprava |<15|<2 |<3 |>3 |<1 |<15|<25|>25[<3 |<45|<6 |>6
y 3 2 1 0 3 2 1 0 3 2 1 0
Zelezniéni
doprava

<25 <4 <55 |>55]<3 <45 |<6 >6 <1525 (<4 >4

Zdroj: (1), tiprava autor

Uvedené hodnoty jsou vztaZzeny na primérné¢ zdatného a nehandicapovaného

cestujiciho (viz kapitola 2.3.1). V ptipadé handicapovanych osob by bylo potieba k uvedenym

hodnotam pfipocitat piirazky. Hodnota z IPN pro porovnani s tabulkou 1 je uréena

aritmetickym primérem z hodnot dolni a horni meze IPN.

Obecné je mozné Kkonstatovat, ze prestupy mezi nékterymi druhy dopravy

jsou cestujicimi preferovany oproti pfestupim v ramci jinych druhti dopravy. Dilezitost

takovychto ptestupnich relaci je tedy vétsi. Vzdy zalezi na podminkéch daného piestupniho

uzlu. V navrzené metod¢ je takovato preference zohlednéna vztahem (6).

PN =%7",B;- v; [-]

kde: PN
Bi
Vi

m

vysledné hodnoceni prostorové navaznosti [-],
bodové ohodnoceni piislusné ptestupni relace [-],
vaha preference ptislusné piestupni relace [-],

uvazované prestupni relace v piestupnim uzlu [-].
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Pficemz musi platit vztah (7).

1=%Cv [-] (7)
kde: v; vaha preference ptislusné piestupni relace [-],
m uvazované piestupni relace v prestupnim uzlu [-].

Vahy preference pro jednotlivé prestupni relace jsou stanoveny s ohledem na zaméfeni
praktické Casti bakalatské prace, tedy na pfestupni uzly regionalniho vyznamu. Tyto vahy

jsou uvedeny v tab. 2.

Tab. 2 Vahy preference piestupnich relaci

Ptrestupni relace | Véha
VaN-AN 0,2
VisT-781 0,2
VaN-zsT 0,2

V AN-MHD 0,15
V7sT-MHD 0,15
VMHD-MHD 01

Zdroj: Autor

3.1.3 Bezbariérové prostredi

Pfi hodnoceni bezbariérového prostfedi je nutné uvaZovat poZzadavky osob, které
jsou pii svém pohybu néjakym zplisobem omezovani. PredevS§im se jedna o o0soby
se zdravotnim postizenim, jejichz pozadavky jsou vétSinou technicky hufe realizovatelné.
Zapomenout se ale nesmi také na jinak handicapované osoby.

Pozornost je potfeba vénovat piedev§sim hodnoceni vSech piekazek na trase mezi
jednotlivymi misty vystupt a nastuptu v pfestupnim uzlu a rozsahu a dostupnosti prostredku
snizujicich vliv téchto prekazek. Kritéria pro hodnoceni bezbariérového prostiedi

jsou uvedeny v tab. 3.
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Tab. 3 Kritéria pro ohodnoceni bezbariérového prostiedi

Kritéria Bodové ohodnoceni

Znacné vyskové rozdily, nevhodny terén, absence prostiedkd,
nastupist a vozidel; bezproblémovy pohyb je umoznén pouze 0
osobam bez zdravotniho a dopravniho omezeni.

Pouze zakladni bezbariérové prostredky; vétSina handicapovanych
0sob ma potize s pohybem a pouze nékterym skupinam téchto osob 1
je pohyb ulehcen.

VEtsi pocet bezbariérovych prostredkd; nékteré skupiny osob maji
potize s pohybem (napf. pouze osoby na voziku), ostatnim 2
handicapovanym osobam je umoznén bezproblémovy pohyb.

Pohyb je umoznén bez komplikaci vSem osobdm. Prestupni uzel
disponuje bezbariérovymi nastupisti, nizkopodlaznimi vozidly, 3
prostfedky pro osoby se zrakovym postizenim, apod.

Zdroj: Autor

3.1.4 Informacni systém

Informaéni systémy v piestupnich uzlech je nutné hodnotit pfedevsim z toho hlediska,
zdali jsou cestujicim snadno dostupné a srozumitelné pii predavani informaci o misté a casu
odjezdu navazujiciho spoje. Kromé toho pak také z hlediska poskytovani dopliujicich

piepravnich informaci. Kritéria pro hodnoceni informa¢niho systému jsou uvedeny v tab. 4.

Tab. 4 Kritéria pro ohodnoceni informa¢niho systému

Kritéria Bodové ohodnoceni

Neptehledny, nedostate¢ny rozsah informacnich prostfedk. 0

Malo piehledny; pouze zakladni informaéni prostiedky (vyvésné IR,
vitriny) a prepravni informace.

Ptehledné, dostupné; zdkladni informacni prosttedky jsou doplnény
0 n¢které dalsi prostiedky (elektronické, akusticky rozhlas aj.).

Velmi piehledny, snadno dostupny, aktualni; znac¢ny rozsah
informaénich  prostfedkii  (elektronické  tabule, interaktivni 3
elektronické prostiedky, internetové prezentace, Wi-Fi pfipojeni aj.).

Zdroj: Autor

3.1.5 Kaulturni hledisko a vybavenost
V ramci hodnoceni vybavenosti a kulturniho hlediska je hlavnim smyslem uvazovat

celkovy pocit cestujicich z pobytu v piestupnich uzlech (spokojenost). Diraz je kladen hlavné
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na hodnoceni poctu a stavu poskytovaného zakladniho vybaveni a dalSich sluzeb, pfedev§im
na moznost nakupu potravin, tiskovin a jiného zbozi. Déle pak také na celkovy vzhled, arovei
vetejné zelené nebo napiiklad na moznost dodate¢ného kulturniho vyziti. Vybavenost

a kultura v ptestupnich uzlech je hodnocena na zakladé kritérii uvedenych v tab. 5.

Tab. 5 Kritéria pro ohodnoceni vybaveni a kulturniho hlediska

Kritéria Bodové ohodnoceni

K dispozici neni kompletni zakladni vybaveni (lavicky, odpadkové
koSe, ochrana pfed povétrnostnimi vlivy, osvétleni) nebo 0
je v nefunkénim stavu, nevzhledné a neudrzované prostiedi.

K dispozici je pouze zakladni vybaveni, nevzhledné prostiedi. 1

Zakladni vybaveni je doplnéno o nékteré dalsi prvky, napf.
hygienické zafizeni, potravinové automaty nebo obchody.

Velké mnozstvi dopliujiciho vybaveni, pfistup k pitné vode¢,
uschovny zavazadel, architektonicky prvek stavby, zajem na upravé 3
a zachovani vetfejné zelenég, kulturni vyziti.

Zdroj: Autor

Pti hodnoceni kulturniho hlediska na zastdvkach MHD je potieba uvaZovat s uréitym
zjednodusenim kritérii vzhledem k obecné menSim narokiim na tyto tarifni body. To samé

plati rovnéz u pfedchozich oblasti technologie provozu.

3.2 Analyza vybranych prestupnich uzlu

Pro aplikaci metodiky hodnoceni uvedené v kapitole 3.1 jsou autorem prace vybrany

vyznamné piestupni uzly ve méstech: Pardubice, Hradec Kralové, Liberec a Chrudim.

3.2.1 Pardubice

V Pardubicich je za regionalni piestupni uzel mozné oznacit tyto tarifni body:
e Pardubice hl.n. (zelezni¢ni stanice — ZST),
e Pardubice,,aut.nadr. (autobusové nadrazi — AN).

Na tyto tarifni body pfimo navazuji zastavky MHD:
e Hlavni nadrazi,
e Hlavni nadrazi,Albert HM,
e Autobusové nadrazi.

Pti prestupu z AN na MHD cestujici vyuzivaji zastavku Autobusové nadrazi

(MHDan), kterd umoznuje navaznou jizdu do vSech sméru Pardubic. Pfi piestupu mezi
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7STaMHD ve sméru do centra mésta je piestup pres zastivku MHD Hlavni nadrazi
(MHDyy). Naopak ve sméru do méstskych ¢asti Polabiny a Svitkov pak pies zastavku Hlavni
nadrazi,Albert HM (MHD,).

V grafu prostorovych navaznosti uvedeném na obr. 9 jsou zndzornény cCasové

zavislosti pfesunti mezi uvazovanymi tarifnimi body.

Obr. 9 Graf prostorovych navaznosti — Pardubice

Zdroj: Autor
V tab. 6 jsou uvedeny IPN pro jednotlivé prestupni relace na zakladé grafu na obr. 9.

Tab. 6 Ohodnoceni piestupnich relaci z hlediska prostorovych navaznosti — Pardubice

Relace Dolni mez IPN | Horni mez PN | 70Uy | ) Cdnocent
prumer

AN — AN 0 1,5 0,75 3

AN — ZST 5 9 7 0

AN — MHDay 1,5 4 2,75 1

ZST - 7ZST 0 2,5 1,25 3

ZST — MHDyy 1 4 2,5

ZST — MHD, 2,5 5 3,75 ?

MHDA — MHDA 0 0 0

MHDpn — MHDyy 0 0,5 0,25 3

MHDan — MHDay 0 1 0,5

Zdroj: Autor
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Kazdy oznatnik na kazdém autobusovém stani AN disponuje vyvésnymi JR.
V Cekarng, ktera je soucasti vypravni budovy (vzdalena cca 1 minutu chize od nejbliz§iho
nastupiste), je umistén elektronicky panel s pichledem odjezdt nejblizsich spoji. V ¢ekarné
jsou rovnéz poskytovany dalsi dopliujici pfepravni informace na vyvéskach a prostiednictvim
informaéni kancelafe s obsluhou. Na AN je k dispozici dostatecny pocet lavicek,
odpadkovych kosl, pfiméfené osvétleni i ochrana pred povétrnostnimi vlivy. V ptipadé delsi
doby pobytu je cestujicim umoznén pobyt v kryté ¢ekarné s placenym hygienickym zafizenim
a obcerstvovacim automatem. Potfebné informacni a socidlni zdzemi je tedy situovéano
v ¢ekarné, 0 jejimz umisténi je ale cestujici nedostateéné informovan. Vzhled AN je obecné
nevyhovujici. Pro osoby s pohybovym omezenim zde nejsou na AN K dispozici zadné
prosttedky pro usnadnéni pohybu.

Informaéni systém na ZST je na vysoké tirovni. Cestujici jsou informovani akusticky
I prostfednictvim velkoplo$nych vizudlnich informacnich tabuli v odbavovaci hale. Kazdé
nastupisté rovnéz disponuje informa¢nim panelem informujicim o aktualnim odjezdu vlaku.
V prichodech mezi nastupisti se taktéz nachazi elektronicky informacni panel, ktery efektivné
pfedavéa potrebné informace cestujicim behem pfestupu. Z toho divodu nejsou cestujici
nuceni béhem piestupu se odchylovat od nejkrat$i mozné piestupni trasy (nemusi vstupovat
do odbavovaci haly). V odbavovaci hale je dostate¢ny rozsah dalsich potifebnych piepravnich
informaci (mimotadnosti, vyvésné a elektronické JR, elektronické kiosky). Z hlediska
bezbariérové prosttedi ZST disponuje mobilni zvedaci plosinou pro osoby na voziku.
Na nastupistich jsou vodici linie s funkci varovného pasu. V odbavovaci hale a v podchodech
je vsak aplikace hmatovych prvkl pro nevidomé nedostate¢na. Je zde vSak umisténo nékolik
digitdlnich hlasovych majaki. V ZST je dostateéné mnozstvi doplitujicich sluzeb
a mist K sezeni a ochrana pted povétrnostnimi vlivy. Vytknout je mozné pomérné zastaraly
vzhled celé ZST.

Na zastavkach MHD je k dispozici bézné kulturni zazemi (lavicky, odpadkové kose
a piistiesky). Informacnimi systémy jsou tyto zastavky vybaveny adekvatné (vyvésné JR).
Zastavka Hlavni nadrazi disponuje navic elektronickou informacni tabuli. To je vzhledem
k ¢astym prestuptim mezi vlaky a vozidly MHD nezbytny prvek tohoto tarifniho bodu.

Pro osoby neznalé mistnich pomérti je nedostate¢né smérovani mezi AN a ZST,
ptipadné i mezi AN a zastivkou MHD Autobusové nadrazi. Pfechod mezi tarifnimi body

rovnéz komplikuji svételnd signalizacni zatizeni.
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Podle vztahu (6) a definovanych vah pfestupnich relaci (viz tab. 2) jsou prostorové
navaznosti vypocitany takto:

PN = Byn-an " Van-an + Bisr—zsr * Visr—zst + Ban-zsr * Van-zsr + Ban-mup * Van-mup
+ Bysr—mup * Vzsr-mup + Buup-muDp * VMHD-MHD
PN=3-02+3-02+0-02+1-0,15+2-0,15+3-0,1

PN = 1,95
Hodnoceni jednotlivych oblasti provozni technologie v jednotlivych tarifnich bodech

je uvedeno v tab. 7.

Tab. 7 Hodnoceni piestupniho uzlu — Pardubice

Provozni technologie Autobusové nadrazi | Zelezniéni stanice Zastavky MHD
Prostorové navaznosti 1,95

Bezbariérové prostredi 0 2 0
Informacni systémy 1 3 2
Vyb?wenost, kulturni 1 5 1
hledisko

Zdroj: Autor

3.2.2 Hradec Kralové
Za vyznamny ptestupni uzel v Hradci Kralové je mozné oznacit Spojeni nasledujicich
tarifnich bodu:
e Hradec Kralové hl.n. (ZST),
e Hradec Kralové,, Terminal HD (AN),
e TERMINAL HD (MHDy),
e HLAVNI NADRAZI (MHDu).
Piesun mezi zelezni¢nim hlavnim nadrazim a terminalem osobni dopravy je snadno
dostupny chiizi, ptipadné i vozidly MHD, které v tomto useku pifepravuji cestujici zdarma.

Prostorové navaznosti mezi jednotlivymi tarifnimi body jsou uvedeny na obr. 10.
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Obr. 10 Graf prostorovych navaznosti — Hradec Kralové

Zdroj: Autor

Podle grafu na obr. 10 je mozné stanovit bodové ohodnoceni jednotlivych piestupnich

relaci z hlediska prostorovych navaznosti. Toto hodnoceni je uvedeno v tab. 8.

Tab. 8 Ohodnoceni piestupnich relaci z hlediska prostorovych navaznosti — Hradec Kralové

Relace Dolni mez IPN | Horni mez IPN | Aritmeticky Ohodnocent
prumer

AN — AN 0 0,5 0,25 3

AN — ZST 4 6 5 2!

AN — MHD+ 0,5 1,5 1 3

ZST - ZST 0 1,5 0,75 3

ZST — MHDuy 1 3 2 3
MHDt — MHD7 0,5 0,5 0,5

MHDpn — MHDy 0 0,5 0,25 ’

Jednotlivé oblasti provozni technologie ve vyse uvedenych

jsou ohodnoceny v tab. 9.

Zdroj: Autor

tarifnich bodech

! Toto ohodnoceni je zvoleno sohledem na moznost bezplatné piepravy mezi termindlem HD

a zastdvkou MHD u hlavniho nadrazi prostfednictvim vozidel MHD.

2/ tomto pripadé dolni mez IPN neodpovida principu vypoétu uvedeného na obr. 8.
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Tab. 9 Hodnoceni pfestupniho uzlu — Hradec Kralové

Provozni technologie Autobusové nadrazi | Zelezni¢ni stanice Zastavky MHD
Prostorové navaznosti 2,8
Bezbariérové prostredi 3 2 3
Informacni systémy 3 3 3
Vyb t, kulturni

ybavenost, kulturni 3 9 3
hledisko

Zdroj: Autor
3.2.3 Liberec

Vyznamnym pfestupnim uzlem v Liberci je spojeni téchto tarifnich bodu:
e Liberec (ZST),
e Liberec,,aut.nadr. (AN),
e Nadrazi (MHD).

Prostorové navaznosti mezi t€mito tariftnimi body jsou graficky zndzornény na obr. 11.

Obr. 11 Graf prostorovych navaznosti — Liberec
Zdroj: Autor

Na zaklade¢ obr. 11 je pak mozné sestavit ohodnoceni pfestupnich relaci pro uvedené

tarifni body. Toto ohodnoceni je uvedeno v tab. 10.
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Tab. 10 Ohodnoceni ptestupnich relaci z hlediska prostorovych navaznosti — Liberec

Relace Dolni mez IPN | Horni mez IPN | Aritmeticky Ohodnoceni
prameér
AN — AN 0 2 1 3
AN - ZST 3,5 7,5 5,5 1
AN — MHD 1,5 3,5 2,5 1
ZST - 78T 0 2 1 3
ZST -~ MHD 2 4 3 2
MHD — MHD 0 0 0 3

Zdroj: Autor

Hodnoceni jednotlivych oblasti provozni technologie v jednotlivych tarifnich bodech

je pak shrnuté v tab. 11.

Tab. 11 Hodnoceni piestupniho uzlu — Liberec

Provozni technologie Autobusové nadrazi | Zelezni¢ni stanice Zastavka MHD
Prostorové navaznosti 2,15
Bezbariérové prostredi 1 2 1
Informacni systémy 2 3 2
Vyb kulturni

y ?wenost, ulturni 2 5 1
hledisko

Zdroj: Autor
3.24 Chrudim

Za prestupni uzel regiondlniho vyznamu se d4 v Chrudimi oznacit misto, kde jsou
Vv tésné blizkosti situovany tarifni body:
e Chrudim (ZST),
e Chrudim,,aut.st. (AN),
e Zel.stanice (MHD).

Graficka podoba situace prostorovych navaznosti je znazornéna na obr. 12.
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Obr. 12 Graf prostorovych navaznosti — Chrudim

Zdroj: Autor

Ohodnoceni jednotlivych pfestupnich relaci dostupnych v chrudimském ptestupnim

uzlu jsou uvedeny v tab. 12.

Tab. 12 Ohodnoceni ptestupnich relaci z hlediska prostorovych navaznosti — Chrudim

Relace Dolni mez IPN | Horni mez IPN | Aritmeticky Ohodnoceni
primér
AN — AN 0 1,5 0,75 3
AN - ZST 1 3 2 3
AN — MHD 1 2,5 1,75 2
ZST - ZST 0 0,5 0,25 3
ZST -~ MHD 1 15 1,25 3
MHD — MHD 0 0 0 3

Zdroj: Autor

Na AN je kdispozici deset paralelné uspofadanych nastupist. Kazdé nastupiste

je zakryto pfistieskem ve tvaru pismene T. Soucasti AN je informacni kancelaf, cekarna

a zakladni hygienické zatizeni pro cestujici. Celkovy vzhled AN ptsobi velmi nevzhlednym

a neudrzovanym dojmem. K dispozici je pouze zékladni vybaveni (lavicky, odpadkové kose,

osvétleni). Na kazdém nastupiiti jsou vyvéSeny JR a tarifni mapy. V misté informacni

kancelafe je umistén i elektronicky informacni panel informujici cestujici o ¢isle linky a ¢isle

spoje, cilové stanici a ¢asu a misté odjezdu. Cestujici pfi prestupu ze ZST nebo zastavky

MHD na AN (aobracené) vzdy kolem tohoto informacniho panelu projde. V cekarné
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jsou rovnéz vyvéseny souhrnné odjezdy autobust v tisténé formé. Pozadované informace
je rovnéz mozné ziskat u obsluhy informacni kancelare.

Soucasti ZST je vypravni budova sodbavovaci halou, &ekarnou a hygienickym
zafizenim pro cestujici. Je zde zfizeno i restauraéni zafizeni. Informaéni systém v ZST
je akusticky a vizualni. Akusticka hlaseni slouzi predevs§im k hlaSeni pfijezdt a odjezdu
vlakid. Jsou zde i dva elektronické panely informujici cestujici o Case odjezdl nejblizsich
vlakl, cilové stanici, Cisle a druhu vlaku a pfipadném zpozdéni. Kromé elektronickych
informaénich panelt je zde umistén i dostatek tisténych JR a informaci o mimotadnostech,
ptipadné dalsich sdéleni Ceskych drah.

Na zastavce MHD jsou umistény dvé sériové uspotfadané nastupisté a tfi autobusova
stani. Jedna se o nekryty tarifni bod, ve kterém je k dispozici pouze zakladni vybaveni
a informacni prostfedky. Pfi neptiznivém pocasi jsou cestujici nuceni vyuzit odbavovaci halu
Z8T.

V celém piestupnim uzlu zcela chybi jakékoliv zakladni umélé prostiedky pro osoby
zrakové postizené (vodici linie, signalni pasy, Braillovo pismo). Pfevazna cast povrchu
je nerovna s ¢astymi vymoly. Pro pfistup do informa¢ni kancelafe na autobusovém nadrazi
i do odbavovaci haly Zelezni¢ni stanice je nutné piekonat vySkovy rozdil. Pouze mala
¢ast vozidel je bezbariérové konstrukce.

Pfechod mezi autobusovym nadrazim, Zzelezni¢ni stanici a zastaivkou MHD
je bezproblémovy pro bézného uZzivatele. Pro osoby na voziku ovSem tento pfechod muze
znamenat zna¢né komplikace. Predev§im kvili malému podilu bezbariérovych autobusii
je pfestup problém nejen pro osoby na voziku, ale do zna¢né miry i pro osoby s kocarky
nebo pro osoby pohybujici se pomoci kompenzaénich pomicek.

Hodnoceni jednotlivych oblasti provozni technologie v jednotlivych tarifnich bodech

je uvedeno v tab. 13.

Tab. 13 Hodnoceni piestupniho uzlu — Chrudim

Provozni technologie Autobusové nadrazi | Zelezni¢ni stanice Zastavka MHD
Prostorové navaznosti 2,85

Bezbariérové prostiedi 0 0 0
Informacni systémy 2 2 1
;/Izzﬁsvkeglost, kulturni 1 5 0

Zdroj: Autor
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4 VYHODNOCENI

VE VYBRANYCH PRESTUPNICH UZLECH

TECHNOLOGIE

PROVOZU

Na zaklad¢ analyzy ptestupnich uzlti uvedené v kapitole 3.2 je mozné vypozorovat

uréitou provazanost jednotlivych oblasti provozni technologie ve vSech tarifnich bodech,

ze kterych se dany prestupni uzel skldda. Pfi konecném hodnoceni je potfeba na pirestupni

uzel nahliZet jako na celek.

4.1 Shrnuti analyzy ve vybranych piestupnich uzlech

Vysledné bodové hodnoceni analyzovanych piestupnich uzli je shrnuto v tab. 14.

Tab. 14 Hodnoceni technologie provozu v ptestupnich uzlech

Prestupni :
Provozni uzel | pardubice Izlrr;oi(; Liberec Chrudim
technologie
Prostorové navaznosti 1,95 2,8 2,15 2,85
Bezbariérove prostredi 2 8 4
Informacni systémy 6 9 7
Vybavenost, kulturni
hledisko 4 8 >
Soucet 13,95 27,8 18,15 10,85

Zdroj: Autor

Z posledniho fadku tab. 14 je mozné sestavit potadi podle celkového poctu bodd.

Z uvedeného vyplyva, ze mezi jednotlivymi pfestupnimi uzly je V praxi pomérné vyrazny

rozdil. V souétu nejhife vychazi prostfedi ptestupniho uzlu v Chrudimi. V tomto piipadé

se vsak nejednd o natolik dopravné vyznamny uzel jako v oOstatnich piipadech. Nejvyssi

celkové hodnoceni obdrzel prestupni uzel v Hradci Kralové. Pro cestujici je zde k dispozici

dostatec¢né kulturni, bezbariérové i informacni zazemi.

4.2 Navrh zasad technologie provozu V prestupnich uzlech vefejné

dopravy ve vztahu k cestujicim

Na zaklad¢ wvysledkt analyzy v kapitole 3, teoretické casti bakalaiské prace

Vv kapitolach 1 a 2 a podle (1) je mozné stanovit urCité zasady, které by mély byt v piestupnich

uzlech wuplatnovany a prabézné optimalizovany. Tyto zasady je mozné vydavat
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a konkretizovat napt. formou standardti kvality. Podle jednotlivych oblasti provozni

technologie jsou uvedeny nize.

4.2.1 Prestupni vazby

Zasada 1: V ramci linkotvorby je pfi planovani pfestupti potieba uvazovat podminku
too > tyresunus tj. aby doba potfebna na piesun mezi nastupisti byla mensi nez doba mezi
ptijezdem a odjezdem navazujicich spoju.

Zasada 2: Zavadét takova opatieni, kterd zaruci, ze na sebe jednotlivé navazujici
spoje budou ¢ekat (do urcitého ¢asového limitu). A to | mezi jednotlivymi dopravci a rovnéz
i mezi jednotlivymi druhy dopravy. To je pfedev§im otazkou fizeni provozu IDS.

Zasada 3: Nastupisté pro piijezdy a odjezdy navazujicich spoji volit s ohledem
na potencialni prestupy cestujicich. To je mozné na zakladé analyzy mobility osob. Snizi
se tak prestupni vzdalenosti mezi jednotlivymi spoji a rovnéz se tim docili uspor casii
u opozdénych spojti.

Zasada 4: Koordinovat piijezdy a odjezdy navazujicich spoju tak, aby Cas straveny
¢ekanim byl co nejmensi.

Zasada 5: Zavést jednotny jizdni doklad v ramci dopravniho systému (v ramci IDS).
Cestujici tim uSetii Cas potfebny na ndkup nového dokladu v misté piestupu.

Zasada 6: Co nejvice zjednodusit prodej jizdnich dokladd tak, aby co nejméné
dochazelo k navySovani ptestupni doby. Toho je mozné dosdhnout napft. instalaci prodejnich
automatll jizdnich dokladii pfimo na nastupiStich nebo zavedenim casovych a sitovych
jizdenek.

Zasada 7: Zajistit dostateCny pocet otevienych vydejnich mist jizdnich dokladi
v dob& zvySené poptavky. Tim se vyznamné zkrati celkova doba potiebna na pfesun z mista
vystupu na misto nastupu, nebot’ se snizi pocet cestujicich ve frontach.

Zasada 8: Vytvaret podminky pro ndvaznosti vetejné dopravy s individudlnimi druhy

dopravy (P+R, B+R, K+R).

4.2.2 Informacni systémy

Zasada 9: Informacni systém by mél vzdy poskytovat aktudlni informace o misté
odjezdu navazujiciho spoje a ¢asové rezervé do odjezdu téhoz spoje.

Zasada 10: Vystup informacéniho systému by mél byt dostupny na vSech nastupistich
a mistech pfestupniho uzlu s nejvétsi koncentraci osob.

Zasada 11: S ohledem na dopravni vyznam ptestupniho uzlu realizovat elektronické
informacni prostiedky.
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Zasada 12: V ramci informacniho systému v pfestupnim uzlu zavést vSechny zatsténé
druhy dopravy soucasné. To se tyka predevsim vystupt elektronickych prostiedkii. Takovéto
feSeni zlepSuje orientaci cestujicich a urychluje samotny piestup.

Zasada 13: Piedavat informace cestujicim o navazujicim Spoji jiz béhem jizdy
dopravnim prostifedkem vefejné dopravy na prestupni uzel. Tyto informace mohou
byt pfedavany bud’ pracovniky (naptf. privod¢éi ve vlacich) nebo automatickymi
elektronickymi panely ve vozidle.

Zasada 14: Na internetovych strankach piestupniho uzlu nebo dopravniho systému
publikovat dulezité pfepravni informace. Cestujici si tak muze ptestup dopiedu naplanovat
a snizit tak riziko pfipadného ujeti navazujiciho spoje. Jedna se piedevsim o situa¢ni schéma
pfestupniho uzlu, informace o pfifazeni spoji jednotlivym ndstupiStim, informace tykajici
se bezbariérovych opatfeni nebo naopak upozornéni na jejich absenci apod.

Zasada 15: V prestupnich uzlech tvofenych vice tarifnimi body zajistit dostatecné
znaceni smérd pro presuny mezi témito tarifnimi body, a to pfedev§im s ohledem na cestujici
neznalé mistnich pomérd. Vhodnym prostfedkem jsou smérové Sipky nebo napf. situacni

planek prestupniho uzlu v odbavovaci hale.

4.2.3 Bezbariérové prostredi

Zasada 16: Vsechny ptfepravné dulezité Casti prestupniho uzlu vybavit adekvatnimi
prostfedky pro pfekonavani bariér pro vSechny skupiny osob.

Zasada 17: Zavadét do provozu moderni nizkopodlazni a bezbariérova vozidla.

Zasada 18: Skolit personél pro praci se zdravotng handicapovanymi osobami.

4.2.4 Vybaveni a kultura prestupniho uzlu
Zasada 19: Kazdy prestupni uzel by mél disponovat zékladnim vybavenim
a Vv zavislosti na dopravnim vyznamu pak také dal$imi prvky a sluzbami (viz kapitola 2.5).
Zasada 20: Poskytované sluzby a zazemi v pfestupnim uzlu by mély odpovidat
realnym dobam pobytl cestujicich a jejich obratu. Se zvySujici se dobou pobytu rostou naroky

na vybaveni a dalsi nabizené sluzby Vv pfestupnim uzlu.
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5 DOPRAVNI PRUZKUM

Technologii provozu v prestupnich uzlech je rovnéz mozné analyzovat na zakladé
minéni cestujicich. Ztohoto divodu autor bakalarské prace ptistoupil Kk realizaci
dvou dotaznikovych Setieni: internetového prizkumu a terénniho prizkumu. Internetovy
pruzkum byl zaméfen na spokojenost respondentii obecné bez vazby na konkrétni pfestupni
uzel, naopak terénni pruzkum byl zaméfen na respondenty piestupujici v konkrétnim
prestupnim uzlu.

Jednotlivé otazky byly sestaveny s pozadavkem na co nejvétsi srozumitelnost
pro samotné respondenty. Otazky a celkovéd struktura dotazniku je uvedena v pfiloze A.

Vysledky ziskané internetovym a terénnim dotazovanim jsou uvedeny v pfilohach B a C.

5.1 Internetovy prizkum

Internetovy prizkum byl realizovany v obdobi od 16.3.2014 do 14.4.2014
prostfednictvim internetové aplikace Vyplito.cz (13). Béhem této doby vyplnilo dotaznik
celkem 348 respondentii. Smyslem internetového prizkumu bylo zjistit zakladni pfestupni
skute¢nosti Ve veiejné osobni dopravé v Ceské republice bez vazby na konkrétni prestupni
uzly.

Ve vySe uvedeném obdobi dotaznik vyplnilo celkem 115 muzi a 233 Zen. Vysoky
podil respondentt ve ve€ku 20 — 29 let (65 %) je zfejmé dany faktem, Ze byl dotaznik
realizovany prostfednictvim internetove aplikace. Podil osob ve véku 50 let a vice byl pouze
3 %. Celkem 79 % dotdzanych respondentli vyuziva vefejnou dopravu za Gc¢elem dojizdéni
do skoly nebo do zaméstnani. Je tak patrny vysoky stupen vyuzivani vefejné dopravy
pii pravidelném (vétSinou kazdodennim) cestovani.

Naprosta vétSina respondent (91 %) na misto prvniho nastupu do dopravniho
prostiedku dochazi pésky. V systému P+R dojizdi 5 % cestujicich a v rezimu K+R pak 4 %.
Zadny z dotazanych neuvedl dojizdéni na kole v systému B+R.

Podle vysledkii prizkumu vice nez polovina respondenti béhem svych cest alespon
jednou prestupuje. Na zdklad¢ tohoto zjiSténi je patrné, Ze veénovat pozornost této
problematice je velmi dulezité. Podily poctu piestupti béhem jednotlivych cest jsou graficky

znazornény na obr. 13.
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Obr. 13 Internetovy prizkum — pocet piestupti
Zdroj: Autor
Respondenti nejcastéji uvadeli, Ze piestupuji mezi dopravnimi prosttedky MHD. Dale
pak také mezi vozidly MHD a vlaky a také MHD a autobusy. Mén¢ Casté pak jsou prestupy
mezi vlaky a mezimé&stskymi autobusy. Na zakladé téchto zjiSténi je patrny vyznam
navaznosti mezi MHD a regionalnimi (popiipadé idalkovymi) druhy dopravy. Podily
prestuptt mezi druhy dopravy jsou vykresleny na obr. 14.

MHD — MHD
vlak— MHD
autobus — MHD

vlak — vlak

autobus — autobus

autobus — vlak
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Obr. 14 Internetovy pruzkum — piestupy mezi druhy dopravy
Zdroj: Autor
Za pomérné nepiiznivé je mozné povazovat vysledky otazky 11, kde respondenti
hodnotili prostiedi piestupnich uzlid. Nejvice negativné hodnotili Cistotu prostredi (primérna
znamka 3,3) a zakladni vybavenost (3,2). Ochranu pied povétrnostnimi vlivy a bezpec¢nost
hodnotili shodné primérnou znamkou 2,8, doplnujici sluzby pak znamkou 2,6. Nejlépe
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hodnocenou oblasti v pfestupnich uzlech je informacni systém (2,4). Podle téchto vysledka
je ziejmé, Ze stav prestupnich uzlti v Ceské republice je piinejlepsim pramérny.

Skute¢né doby cekani na navazujici spoj a doby, které dotazovani povazuji pii ¢ekani
za snesitelné, jsou zndzornény na obr. 15. Z vysledkil je mozné pozorovat, ze prevazna
Cast dotazanych (65 %) ceka na navazujici spoj do 10 minut (tato hodnota je vcetné
respondentt c¢ekajicich do 5 minut). To je mozné povazovat za pomérné pozitivni zjisténi.
Na druhou stranu zde je evidentni neochota cestujicich ¢ekat na navazujici spoj vice

nez 20 minut. Tento fakt je potieba v ramci linkotvorby brat v tvahu.

90
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0

do 5 min do 10 min do 15 min do 20 min  vice neZ 20 min

W Skutecna doba cekani na navazujici spoj

B Doba ¢ekdni na navazujici spoj povaZzovand za snesitelnou

Obr. 15 Internetovy pruzkum — doby ¢ekani na navazujici spoj
Zdroj: Autor

Celych 29 % respondentti uvedlo, ze se jim nestava, aby jim navazujici spoj ujel.
Nutno vSak podotknout, ze ve vétSin¢ pripadl se jednd o osoby ¢ekajici na navazujici spoj
delsi ¢asovy usek. Obcas navazujici spoj ujede 57 % cestujicich a ¢asto navazujici spoj ujede
14 %. To je velmi neptiznivy vysledek.

Za pomérné pozitivni je mozné povazovat skutecnost, ze celkem 30 % dotdzanych
je s vetejnou osobni dopravou zcela spokojeno a 51 % je spokojeno s malymi vyhradami.
Pouze 5 % pak neni spokojeno a 14 % spiSe neni spokojeno. Ptes toto zdanlivé pozitivni
zjisténi by v8ak neméla polevit snaha o neustalé zvySovani urovné ve vetejné osobni doprave.

V piiloze D (na datovém nosici) jsou uvedeny Surovd data a grafy internetového

pruzkumu.
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5.2 Terénni prizkum

Dalsi formou prizkumu mezi cestujicimi byla realizace dotaznikového Setfeni
Vv prestupnim uzlu v Hradci Kralové. Toto Setfeni probéhlo ve dnech 15.4.2014
a 18. 4. 2014. Dany ptestupni uzel byl zvolen s cilem ovéfit piiznivé vysledky, kterych bylo
dosazeno v kapitole 3. Otazky byly zvoleny stejné, jako v pfipadé internetového pruzkumu.

Bylo zde ziskano celkem 119 platn€ vyplnénych dotaznikii, z toho 45 muzii a 74 Zen.
V tomto prizkumu se podaftilo ziskat vékoveé vyrovnangjsi skupiny cestujicich (viz ptiloha C).
| v tomto ptipad¢ bylo zjisténo, ze prevazna cast dotdzanych vyuziva vefejnou osobni dopravu
predevsim pro dojizdéni do Skol nebo zaméstnani (viz ptiloha C).

Bylo také zjiSténo, Ze pifevazna cast cestujicich na misto prvniho nastupu
do dopravniho prostiedku vefejné dopravy dojde pésky (88 %). V systému P+R bylo zjisténo
5 % dotazanych, v systému K+R 4 % a v systému B+R pak 3 % cestujicich. V tomto piipadé
je jiz mozné pozorovat drobny podil téchto systémd, a proto je potieba i tomuto vénovat
pozornost.

V terénnim prizkumu byl procentualni podil osob cestujicich bez ptestupu oproti
internetovému pruzkumu niz$i (22 %). Naopak podil osob sjednim piestupem byl vice
nez polovicni (52 %). Je tak patrny vysoky vyznam tohoto ptestupniho uzlu z hlediska

realizace prestupnich vazeb. Na obr. 16 jsou graficky zndzornény podily poctl ptrestupd.
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Obr. 16 Terénni prazkum — pocet prestupti
Zdroj: Autor
V piipadé terénniho prizkumu bylo dosazeno vysledki, Ze nejvice prestupti probiha
mezi vlaky a vozidly MHD. Dale pak shodné piestupy vlak — vlak a autobus — MHD.

Prestupy autobus — vlak a autobus — autobus vykazaly opét nejmensi podil. | v tomto ptipadé

57



tedy bylo zjisténo, ze na regionalni a dalkovou dopravu jsou velmi dulezité kvalitni

navaznosti dopravy méstské. Pocet prestupti mezi jednotlivymi druhy dopravy je znazornén
na obr. 17.

vlak — MHD

vlak — vlak

autobus — MHD

MHD — MHD

autobus — vlak

autobus — autobus
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Obr. 17 Terénni prizkum — ptestupy mezi druhy dopravy

Zdroj: Autor

Vzhledem k moderni budové terminalu hromadné dopravy a rekonstruovanému

Riegrové namésti pted budovou hlavniho nadrazi zde byl predpoklad, Ze v hodnoceni

prostiedi piestupniho uzlu se dosdhne pozitivnich vysledki. I v tomto piipadé€ byl jako nejlépe

hodnoceny prvek piestupniho uzlu oznacen informacni systém s primérnou znamkou 1,8.

Dale pak také technicky stav (1,9) a =zakladni vybavenost (2). Oblasti ochrana

pted povétrnostnimi vlivy a dalsi sluzby obdrzely shodné hodnoceni 2,1. Nejhtife hodnocena

byla Cistota prostiedi (2,2) a bezpec¢nost (2,3). Byly tak do zna¢né miry potvrzeny vysledky

v kapitole 3. Oproti celorepublikovym vysledkiim dosaZzenych internetovym prizkumem zde
jsou patrné vyrazné lepsi vysledky.

Na obr. 18 jsou zobrazeny skuteéné doby ¢ekani na navazujici spoj a doby, které

JSou cestujici na navazujici spoj ochotni ¢ekat. Z téchto vysledku je ziejmé, Ze cestujici jsou

ve veétsing pripadil tolerantni a nevyzaduji okamzité Casové navaznosti. Na druhou stranu

neochota ¢ekat vice nez 20 minut byla v tomto prizkumu potvrzena.



35
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B Skutecnd doba ¢ekani na navazujici spoj

B Doba ¢ekani na navazujici spoj povaZzovana za snesitelnou

Obr. 18 Terénni prizkum — doby ¢ekani na navazujici spoj
Zdroj: Autor
Celych 40 % dotazanych uvedlo, Ze se nestava, ze jim navazujici spoj ujede. Je zde
vysoky podil odpovédi, Ze navazujici spoj ujede obcas (49 %). To jsou pomérné nepiiznivé
vysledky. Odpovéd’, Ze navazujici spoj ujede casto, uvedlo 11 % dotazovanych.
Velmi pozitivni je 1 V tomto piipad€ zjisténi, Ze celych 30 % respondentt je spokojeno
s vetfejnou osobni dopravou na své trase a 56 % je spiSe spokojeno. Naproti tomu pak 12 %
dotazanych je spiSe nespokojeno a pouze 2 % dotazanych neni spokojeno s veiejnou osobni
dopravou na svych cestach.
V ptiloze E (na datovém nosi¢i) jsou uvedeny surovd data a vyplnéné dotazniky

terénniho pruzkumu.
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ZAVER

Ve vefejné osobni dopravé neni mozné vzdy zajistit pfima spojeni mezi zdroji a cili.
Pro zvysSeni jeji konkurenceschopnosti je proto nutné zavadét takova opatieni, kterd zajisti
efektivné provadéné piestupy mezi jednotlivymi linkami. Tuto problematiku fesi optimalizace
provozni technologie v dopravné vyznamnych piestupnich uzlech. Vyznam ptestupnich uzla
je potvrzen vysledky realizovaného internetového a terénniho prizkumu. Ty udavaji, ze velka
¢ast osob, kterd dnes vyuziva vefejnou osobni dopravu, na svych cestich alespoii jednou
prestupuje. Jedna se tedy o dilezitou oblast dopravniho systému.

V bakalafské praci byly identifikovdny a popsany zakladni technologické prvky
Vv prestupnich uzlech, které maji pfimy vliv na prestupy cestujicich (pfestupni vazby,
bezbariérové prostredi, informadéni systémy, vybaveni a kultura). Uroven kvality téchto prvka
ma Vliv na prubéh piepravy a v koneéném dusledku také na rozhodovani mezi vefejnou
dopravou a individualni automobilovou dopravou.

Kromé popisu zakladnich technologickych prvka byla také vypracovana metodika
pro hodnoceni a porovnavani téchto prvkii v jednotlivych prestupnich uzlech. Formou
bodového hodnoceni (na zdkladé definovanych kritérii) byla zjiStovana uroven kvality
technologickych prvki. Timto zpisobem byla provedena analyza vyznamnych piestupnich
uzld v Pardubicich, Hradci Kralové, Liberci a Chrudimi. Z analyzy vyplyva, ze v praxi jsou
mezi prestupnimi uzly pomérné velké rozdily. Pro navySeni urovné vetejné dopravy je tedy
nutné zavézt urCité standardy, které zaruci, Ze vhodna opatieni budou aplikovana ve vSech
dopravné vyznamnych piestupnich uzlech najednou.

Na zakladé¢ vySe uvedenych casti bakalafské prace byly vypracovany zasady
technologie provozu ve vztahu k cestujicim, kter¢ by mély byt v rdmci optimalizace
prestupnich uzli dodrzovéany. Timto byly splnény vSechny vytyCené cile bakalaiské prace.

Z dosazenych vysledki je mozné potvrdit, ze problematika ptestupnich uzli
je ve vetejné dopravé velmi dualezita. Vedle dopravnich prostiedkid to jsou praveé piestupni
uzly, kde cestujici travi nejvice Casu na svych cestach a z toho diivodu je nutné tomuto tématu
vénovat pozornost. Optimalizace provozni technologie v pfestupnich uzlech mize vyrazné

prispet k navySeni podilu poctu piepravovanych osob ve vetejné doprave.
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PRILOHY



Priloha A Dotaznik
Dotaznik: Analyza prestupnich uzli verejné dopravy
Dobry den,

jsem studentem 3. ro¢niku Dopravni fakulty Jana Pernera Univerzity Pardubice, oboru
technologie a fizeni dopravy. Rad bych Vés timto pozadal o vyplnéni dotazniku na téma
Analyza piestupnich uzla vetejné dopravy. Vysledky prizkumu budou pouzity v ramci mé

bakalarské prace. Tento dotaznik je uren vSem, kteii vyuzivaji vefejnou osobni dopravu.
Piedem dé€kuji za V&S Cas straveny vypliiovanim tohoto dotazniku.

Tomas Beran

1. Pohlavi:
muz [] Zena []
2. Vék:
méné nez 20 let [] 30-491let [ ]
20 — 29 let [] 50 letavice [ |
3. Kolik cest obvykle béhem jednoho tydne vykonate veiejnou dopravou?
(1 cesta = jizda tam nebo jizda zpét)
méné nez 5 [] 11-15 [] 2lavice []
5-10 ] 16 — 20 ]
4. Jaky je nejcéastéjsi uicel Vasi cesty?
Skola [] sportakultura [ ]  jiny [ (pripadné miizete napsat jaky)
zamé&stnani [] pracovni cesta [ ]
5. Na jakou vzdalenost cestujete?
méné nez 5 km [] 11-20km [ ] 51 - 100 km []
5-10 km [] 21-50km [ ] 101 kmavice [_]
6. Jak dlouho Vam trva jedna cesta?
ménénez 15min [ ] 31-60min [ ] 121 minavice [ ]
15— 30 min [] 61 —120 min []
7. Jaké druhy dopravy na Vasi trase vyuzivate?

Zvolte alespon jednu moznost, maximalné 3 moznosti.
MHD (méstsky autobus, trolejbus, tramvaj nebo metro)
meziméstsky autobus

NN

viak



8. Na misto prvniho nastupu do dopravniho prostredku verejné osobni

dopravy:
dojdete pé&sky [] dojedete autem []
dojedete na kole [] nechate se odvézt autem [ |
9. Kolikrat béhem jedné cesty prrestupujete?
0 [] — picjdste k otazce &. 15
1 [] - pokratujte otazkou &. 10
2 [] - pokratujte otazkou &. 10
3 [ ] - pokracujte otazkou &. 10
4 a vice [] — pokraujte otazkou &. 10
10. Obvykle prestupujete mezi:
Zvolte alespon jednu moznost, maximalné 6 moznosti.
autobus — autobus [ ] autobus— MHD [ ] vlak - MHD []
autobus — vlak [] vlak — vlak [] MHD-MHD [ ]

11. Jak jste spokojeni s prostiedim terminalu hromadné dopravy a hlavniho
nadrazi v Hradci Kralové?

U kazdé podotazky prosim zakrouzkujte odpoved' v rozpéti 1 —5 (1 — nejlepsi, 5 — nejhorsi)

zakladni vybavenost (WC, lavicky apod.) 1 2 3 4 5
Cistota prostiedi 1 2 3 4 5
ochrana pted povétrnostnimi vlivy 1 2 3 4 5
technicky stav, bezbariérové prostiedi 1 2 3 4 5
informacni systém, dostupnost informaci 1 2 3 4 5
bezpecnost 1 2 3 4 5
dalsi sluzby (trafiky, obcerstveni apod.) 1 2 3 4 5
12. Jak dlouho obvykle ¢ekate pri prestupu na navazujici spoj?
do 5 min [] do 15 min [] vicenez20 min [ ]
do 10 min [] do20min [ ]
13. Kolik c¢asu straveného c¢ekianim na navazujici spoj povaZujete za
snesitelny?
do 5 min [] do 15 min [] vicenez20 min [ ]
do 10 min [] do20min [ ]
14. Stava se, Ze Vam navazujici spoj ujede?
ne [] obcas [] ¢asto []
15. Jste spokojeni s vefejnou osobni dopravou na Vasi trase?

ano [] spise ne []
spise ano [] ne []



Priloha B Vysledky internetového prizkumu

1. Pohlavi:

muz 115
zena 233
2. VEék:

méné nez 20 let 45
20 — 29 let 226
30 -49 let 67
50 let a vice 10

3. Kolik cest obvykle béhem jednoho tydne vykonate vefejnou dopravou?

méné nez 5 123
5-10 93
11-15 90
16 - 20 26
21 a vice 16

4. Jaky je nejcastéjsi ucel Vasi cesty?

skola 170
zamestnani 106
sport a kultura 24
pracovni cesta 14
jiny 34

5. Na jakou vzdalenost cestujete?

méné nez 5 km 72
5-10 km 103
11-20 km 62
21 - 50 km 56
51 -100 km 27
101 km a vice 28




6. Jak dlouho Véam trva jedna cesta?

méné nez 15 min 60
15 - 30 min 128
31 - 60 min 91
61 - 120 min 48
121 min a vice 21

7. Jaké druhy dopravy na Vasi trase vyuzivate?

MHD (méstsky autobus, trolejbus, tramvaj nebo metro) 282
meziméstsky autobus 103
vlak 124

8. Na misto prvniho nastupu do dopravniho prostiedku vetejné osobni dopravy:

dojdete pesky 316
dojedete na kole 0
dojedete autem 18
nechate se odvézt autem 14

9. Kolikrat béhem jedné cesty piestupujete?

0 143
1 108
2 71
3 21
4 avice 5

10. Obvykle ptestupujete mezi:

autobus — autobus 36
autobus — vlak 27
autobus — MHD 47
vlak — vlak 37
vlak — MHD 55
MHD — MHD 95




11. Jak jste spokojeni s prosttedim piestupniho uzlu?

Vysledné hodnoty jsou vyjadreny jako primeér z hodnot, které respondenti uvedli.

zakladni vybavenost (WC, lavi¢ky apod.) 3,205
Cistota prostedi 3,278
ochrana pied povétrnostnimi vlivy 2,771
technicky stav, bezbariérové prostredi 2,776
informac¢ni systém, dostupnost informaci 2,4

bezpecnost 2,795
dalsi sluzby (trafiky, obCerstveni apod.) 2,546

12. Jak dlouho obvykle ¢ekate pii piestupu na navazujici spoj?

do 5 min 58
do 10 min 76
do 15 min 38
do 20 min 18
vice nez 20 min 15

13. Kolik ¢asu stravené¢ho ¢ekdnim na navazujici spoj povazujete za snesitelny?

do 5 min 40
do 10 min 84
do 15 min 53
do 20 min 25
vice nez 20 min 3

14. Stava se, Ze Vam navazujici spoj ujede?

ne 60
obcas 116
casto 29

15. Jste spokojeni s vefejnou osobni dopravou na Vasi trase?

ano 106
spise ano 177
spise ne 47
ne 18




Priloha C Vysledky terénniho prizkumu

1. Pohlavi:

muz 45
zena 74
2. VEék:

méneé nez 20 let 38
20 — 29 let 42
30 -49 let 20
50 let a vice 19

3. Kolik cest obvykle béhem jednoho tydne vykonate vefejnou dopravou?

méné nez 5 37
5-10 33
11-15 23
16 - 20 13
21 a vice 13

4. Jaky je nejcastéjsi ucel Vasi cesty?

skola 65
zaméstnani 22
sport a kultura 9
pracovni cesta 9
jiny 14

5. Na jakou vzdalenost cestujete?

méné nez 5 km 18
5-10 km 27
11-20 km 15
21 - 50 km 39
51 -100 km 9

101 km a vice 11




6. Jak dlouho Véam trva jedna cesta?

méné nez 15 min 14
15 - 30 min 41
31 - 60 min 39
61 - 120 min 19
121 min a vice 6

7. Jaké druhy dopravy na Vasi trase vyuzivate?

MHD (méstsky autobus, trolejbus, tramvaj nebo metro) 9
meziméstsky autobus 44
vlak 70

8. Na misto prvniho nastupu do dopravniho prostiedku vetejné osobni dopravy:

dojdete pesky 104
dojedete na kole 4
dojedete autem 6
nechate se odvézt autem 5

9. Kolikrat béhem jedné cesty piestupujete?

0 26
1 62
2 22
3 9
4 avice 0

10. Obvykle ptestupujete mezi:

autobus — autobus 12
autobus — vlak 16
autobus — MHD 21
vlak — vlak 21
vlak — MHD 31
MHD — MHD 19




11. Jak jste spokojeni s prosttedim piestupniho uzlu?

Vysledné hodnoty jsou vyjadreny jako primeér z hodnot, které respondenti uvedli.

zakladni vybavenost (WC, lavi¢ky apod.) 2,032
Cistota prostedi 2,194
ochrana pied povétrnostnimi vlivy 2,065
technicky stav, bezbariérové prostredi 1,867
informacni systém, dostupnost informaci 1,837
bezpecnost 2,264
dalsi sluzby (trafiky, obcerstveni apod.) 2,065

12. Jak dlouho obvykle ¢ekate pii prestupu na navazujici spoj?

do 5 min 23
do 10 min 27
do 15 min 24
do 20 min 8

vice nez 20 min 11

13. Kolik ¢asu straveného ¢ekanim na navazujici spoj povazujete za snesitelny?

ujede?

do 5 min 10

do 10 min 26

do 15 min 29

do 20 min 21

vice nez 20 min 7

14. Stava se, Ze Vam navazujici spoj
ne 37

obcdas 46

dasto 10

15. Jste spokojeni s vetejnou osobni dopravou na Vasi trase?

ano 36
spiSe ano 67
spiSe ne 14
ne 2




