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ANOTACE

Tato diplomova prace se zabyva analyzou infrastruktury ptestupniho uzlu Nymburk
tvofeného Zelezni¢ni stanici Nymburk hl. n. a pfilehlym autobusovym terminalem
Nymburk, aut. st. pro realizaci stanoveného rozsahu provozu v podminkach integrovaného
taktového jizdniho fadu. Navrhy na zlepSeni infrastruktury jsou zaméfeny na optimalizaci

prostorového uspotadani nastupist’ a komunikaci pro vSechny druhy zac¢astnéné dopravy.
KLiCOVA SLOVA

dopravni obsluznost, infrastruktura uzlu, integrovany taktovy jizdni fad, Nymburk, vefejna

osobni doprava
TITLE

The assessment of the infrastructure hub Nymburk to improve the possibility of operation

in the framework of an integrated timetable
ANNOTATION

This master thesis deals with the analysis of the infrastructure hub Nymburk, consisting of the
railway station Nymburk and the adjacent bus terminal for the realization of the specified
range of operation conditions of the integrated timetable. Proposals to improve the
infrastructure are focused on the optimization of the platforms and communications for all

kinds of here presented traffic.
KEYWORDS

transport services, infrastructure hub, integrated timetable, city of Nymburk, passenger public

transport
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Uvod

Idealni prestupni uzel integrované taktové dopravy je takovy, do kterého se v urCeném Case
v jednom okamziku sjizd€ji spoje ze vSech smérl, a nardz se do vSech smérl rozjizdéji.
Jakékoliv jiné zdrzeni cestujicich, nez Cas na vlastni pfestup s rezervou, je eliminovano.
Cilem této prace je analyzovat soucasny stav prestupniho uzlu a navrhnout takovy soubor
provoznich a infrastrukturnich opatieni, kterymi se lze tomuto idealnimu stavu maximalné
priblizit za omezujicich podminek, danych jednak stanovenym rozsahem provozu a dale

konkrétnim mistem reélné dopravni sité.

Jako zkoumané misto byl vybran piestupni uzel Nymburk, kde jiz v soucasnosti taktova
doprava funguje na zastaralé infrastruktufe. Navrhovana opatieni v oblasti infrastruktury jsou
zaméfena na uspotradani nastupist’ a kolejové schéma uzlové stanice a dale také na prostorové
usporadani nastupist’ autobusového terminélu a ptilehlych odstavnych ploch a komunikaci pro

vSechny druhy zic¢astnéné dopravy.
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1 Prepravni vazby

Znalost spravniho rozdéleni, struktury osidleni a spolecensko-ekonomickych vazeb mezi
jednotlivymi obcemi regionu, jakoz i vazeb nadregiondlnich, a z toho plynoucich vazeb
pfepravnich je nezbytnou podminkou pfi tvorbé kvalitniho systému dopravni obsluhy uzemi.
Pro vymezeni hlavnich pfepravnich vztahti je nezbytné pracovat s datovymi podklady, které
zprostiedkovavaji informace o velikosti a vyznamu jednotlivych obci ¢i oblasti a zakladnich
proudech osob mezi nimi. Pouzitelné datové udaje 1ze rozdélit do tii hlavnich okruhti:

1) velikostné vyznamové udaje o obcich,

2) tdaje o intenzité piepravnich proudd,

3) smérova data o pohybu osob (zdroj-cil).

Velikostné vyznamové tdaje o obcich Ize ziskat piredev§im z bézné dostupnych databazi
poiizovanych Ceskym statickym ufadem (CSU). Pro tidely této prace jsou vyuzita predevsim

data o poctech obyvatel jednotlivych obci regionu.

V ptipadé informaci o intenzité a sméru prepravniho proudu jsou moznosti ziskani kvalitnich
a relevantnich udaji velmi omezené. Bézné jsou dostupné pouze udaje o intenzité silnic¢ni
dopravy z databaze Reditelstvi silnic a dalnic CR, vychazejici ze s¢itini dopravy v pétiletém
intervalu. Tyto udaje jsou ale bez znalosti obsazenosti vozidel. Udaje o tisekové frekvenci
vlaki osobni dopravy, které jsou zahrnuty do objednavky statu nebo kraji, jsou pak
nevefejnymi udaji, kterymi disponuje pouze dopravce Ceské drahy,a.s. a piisluiny
objednatel (Ministerstvo dopravy, kraje). Tato diplomové prace je primarné zaloZena na
datech vetejnych na zdklad¢ dostupnych dokumentti, jako je napf. Plan dopravni obsluhy

uzemi vlaky celostatni dopravy (1) vydany Ministerstvem dopravy na zacatku roku 2012.

Voln¢ dostupnd smérova data o pohybu osob jsou v podstat¢ omezena na udaje
o dojizd’kovych proudech, které jsou sledovany CSU v ramci Séitani lidu, domtl a bytd
(SLDB) provadéného v desetiletych intervalech, naposledy v roce 2011. Tato data maji pro
ucely této prace dva nedostatky:

1) zahrnuji pouze pravidelné pohyby do zaméstnani a do Skol, nepravidelné vztahy (cesty
za sluzbami, pracovni cesty, sezonni cesty spojené s cestovnim ruchem) nejsou sledovény,

2) nedostate¢né Casové urceni vyplyvajici z rozliSeni typu dojizd’ky pouze na kategorie denni
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a nedenni (k ¢asu zpracovani této prace jsou, z dat zjisténych v roce 2011, voln¢ dostupna

pouze data, o vyjizd'’ce z izemniho celku navic bez rozliSeni typu).
1.1 Zakladni udaje o regionu

Mésto Nymburk se rozkldda na obou biezich feky Labe, v irodné rovinaté Casti sttedniho
Polabi. Lezi v nadmoiské vySce 186 m, ptiblizné¢ 45 km vychodné od Prahy, a mé téméf
15 000 obyvatel. Dle posledniho tizemnéspravniho zaclenéni, platného od roku 2003, spada
pod tyto izemni jednotky: - NUTS 3: kraj Stredocesky,

- NUTS 4: okres Nymburk.
Mésto Nymburk ma status obce s rozsifenou plsobnosti (ORP) a povéfené obce. Okres
Nymburk se skladd z 87 obci a spravni obvod obce s rozsifenou pusobnosti Citd 39 obci
(obr. 1). Jsou to obce:
Bobnice, Budiméfice, Cilec, Dvory, Hotany, Hotétev, Hradistko, Hruby Jesenik, Chleby,
Chrast, Jikev, Jizbice, Kamenné Zbozi, Kostelni Lhota, Kostomlatky, Kostomlaty nad Labem,
Kosik, Kovanice, Krchleby, Kftinec, Loucen, Mcely, Mil¢ice, Netiebice, Novy Dvr,
Nymburk, Oskotinek, Pisty, Rozd’alovice, Sadska, Seletice, Straky, Trebestovice, Velenka,
Vestec, Vsechlapy, Zbozicko, Zvétinek, Zitovlice.
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Obrizek 1 - Mapa oblasti ORP Nymburk
Zdroj: (2).
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1.2 Spravni rozdéleni a piepravni vazby

Z hlediska prirozené spadovosti, podlozené napiiklad mapou autobusovych linek
vychazejicich z uzlu Nymburk (obr. 2), odpovida spravni obvod obce s rozsifenou plisobnosti
piiblizné realité. Lze tedy konstatovat, ze je nove¢jsi spravni rozdé€leni lépe piizpisobeno
uzemnim vztahiim nez diivéjsi rozdéleni okresii. Pro porovnani je hranice okresu Nymburk

vyznacena ¢ervenou ¢arkovanou ¢arou na obr. 2.

Z obou map je patrnd vyrazna asymetrie spadové oblasti, kterd je od mésta Nymburk
rozSifena smérem severnim az severovychodnim a naopak ve sméru jithozapadnim je vyrazné
omezena. To je zplsobeno piedevSim smérovanim silni¢ni infrastruktury do Prahy, jako
dominantniho centra oblasti, a ¢astecné také prirozenou bariérou toku Labe. Relativné blizké
obce z jihozapadni oblasti ORP, jako je napt. Hradistko nebo Velenka, jsou tak do Nymburka
napojeny pouze s piestupem v Sadské. Zuzeni oblasti z jihovychodu zptisobuje blizkost mésta
Podébrady, které je regionalnim centrem piiblizné stejné velikosti. Na severozapade pak
ohraniCuje oblast nevyrazny zalesnény hibet mezi Stfedolabskou a Jizerskou tabuli, ktery

tvofi ptirozenou hranici spadové oblasti s prilehlym obvodem ORP Mlada Boleslav.
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Obrazek 2 - Mapa autobusovych linek vychazejicich z uzlu Nymburk
Zdroj: Autor na podklade (3).
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1.3 Struktura osidleni

Obsluha Gzemi se také odviji od relié¢fu krajiny a typu sidel. Z hlediska hrubé regionalni
diferenciace je pro stfedni Cechy typicka hustd sit jasn&ji ohrani¢enych malych sidel
(200 — 500 obyvatel). V tomto pripad¢ je vhodné koncipovat zelezni¢ni dopravu jako skute¢né
patefni, zastavujici jen ve vétSich obcich a vétSinu mistni obsluhy provadét autobusy, které

v

zajisti kvalitni nabidku ¢etného a pravidelného spojeni za ptiznivéjsi ceny.

Tabulka 1 - Pocet obyvatel v obcich ORP Nymburk k 1. 1. 2014

Nazev obce obyvatel |[Nazev obce obyvatel |[Nazev obce obyvatel

k1.1.2014 k1.1.2014 k1.1.2014
Bobnice 878 | Kostelni Lhota 837 | Oskofinek 550
Budiméftice 628 [ Kostomlatky 281 | Pisty 409
Cilec 227 [ Kostomlaty n. Lab. 1 820 [ Rozdalovice 1626
Dvory 558 | Kosik 376 | Sadska 3305
Horany 136 | Kovanice 825 | Seletice 192
Horatev 765 | Krchleby 755 | Straky 564
Hradistko 531 [ K¥inec 1 325 | Tfebestovice 843
Hruby Jesenik 561 | Loucen 1303 | Velenka 291
Chleby 424 [ Mcely 383 | Vestec 310
Chrast 524 | Milcice 302 | VSechlapy 676
Jikev 323 [ Netfebice 212 | Zbozitko 230
Jizbice 340 [ Novy Dvur 72 | Zvérinek 260
Kamenné Zboii 562 | Nymburk 14 881 | Zitovlice 175

Zdroj: Autor na podkladé (4).
1.4 Nadregionalni vazby

Z pohledu zajisténi pfepravnich potieb dalkovou a nadregionalni dopravou jsou v ramci
sidelniho systému zéasadni predevSim hlavni metropolitni regiony a sidelni aglomerace
v Ceské republice, které lze oznadovat za nejvyznamnéjsi prvky osidleni, tj. také hlavni zdroje
a cile cest. Pristupy k jejich vymezeni se v fad¢ studii lisi, v zdsad¢ jsou vSak jejich znaky
v Siroké shod¢ odbornikil na regionalni planovani, socidlni geografii a urbanismus podobné.
Metropolitni regiony zpravidla zahrnuji jedno nebo vice hlavnich jader, vedlejsi jadra a jejich
zazemi, pfiCemz hlavni jadro se vyznaCuje urCitym regionalnim vyznamem, ktery je
charakterizovan popula¢né, pracovné ¢i ptitomnosti fidicich funkei (instituce, sidla firem) (1).
Ve studii (5) jsou pak vymezeny hlavni metropolitni regiony CR na zakladé tzemni

koncentrace obyvatelstva a intenzity vzajemného pohybu tak, jak je patrné z obrazku 3, ktery

je vyfezem zajmové oblasti této prace.
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Obriazek 3 - Hlavni metropolitni regiony, turistické oblasti a sidla nad 10 tisic obyvatel
Zdroj: Autor na podkladeé (5).

Zkoumana oblast Nymburska se nachédzi v priseciku spojnice metropolitnich regiont
Prazského a  Hradecko-Pardubického a  spojnice ,nemetropolitnich®  regiont
Miladoboleslavského a Kolinského. Z hlediska ptestupniho uzlu Nymburk a jim prochézejici
dalkové a nadregionalni dopravy je tedy Zadouci vytvareni vhodnych ptestupnich vazeb pro

co mozna nejkvalitnéjsi propojeni uvedenych regiont.
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2 Dopravni obsluzZnost

Zékladnim ptedpokladem kvalitniho navrhu zlepSujicich opatieni v pfestupnim uzlu je znalost
vSech dopravnich obort a druhti vetejné osobni hromadné dopravy (VHOD) timto pfestupnim
uzlem prochdzejicich. Z dopravnich obort, které jsou v pfestupnim uzlu Nymburk ptitomny,
jsou to drazni zelezni¢ni doprava, silni¢ni autobusova doprava a mestskd hromadna doprava
(MHD), ktera je zde zastoupena pouze jednou linkou. Ze zékladnich druhat VHOD
definovanych v CSN 73 6425-2 (6) se zde pak vyskytuji viechny druhy dopravy dle rozdéleni
podle ptepravnich vztahi a sice:

- méstskd a priméstska,

- regiondlni,

- dalkova vnitrostatni a mezinarodni,
pficemz dalkova mezinarodni doprava je v uzlu zastoupena pouze okrajové ve formé jedné

autobusové linky na Slovensko, popsané v pfislusné podkapitole.
2.1 Linky dalkové dopravy

Uzlem Nymburk jsou aktualné vedeny tfi linky dalkové vlakové dopravy. Dle oznaCovani
prijatého v materialu Ministerstva dopravy ,,Plan dopravni obsluhy uzemi vlaky celostatni

dopravy*“(1) se jedna o linky:

R10  Praha — Hradec Kralové — Trutnov,
R22  Kolin — Mlada Boleslav — Ceské Lipa — Rumburk,
R23  Kolin — Usti nad Labem.

Z hlediska sestavy integrovaného taktového jizdniho fadu (ITJR) a provozu v jeho podminkach jsou
dulezité prestupni vazby v uzlech sité, kterymi linky prochézi. Linky prochazejici uzlem Nymburk
jsou v okolnich uzlech sit¢ ovliviiovany provozem dalSich linek, se kterymi tvofi systém dalkové

vlakové dopravy. Jsou to linky dle néasledujiciho vyctu:

Ex1  Praha — Pardubice — Olomouc — Ostrava — Polsko/Slovensko,

Ex2  Praha — Pardubice — Olomouc — Luhacovice/Zlin/Slovensko,

Ex3  Némecko — Usti nad Labem — Praha — Pardubice — Brno — Rakousko/Slovensko,
RS Praha — Usti nad Labem — Karlovy Vary — Cheb,

R9 Praha — Havlicktv Brod — Brno/Jihlava,

R14  Pardubice — Liberec,
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R15  Usti nad Labem — Liberec,

R18  Praha — Pardubice — Ceskéa Tiebova — Olomouc — Vsetin/Luha¢ovice/Veseli n.M.,
R19  Praha — Pardubice — Ceska Tiebovéa — Brno,

R20  Praha — Roudnice nad Labem — Usti nad Labem — D&¢in,

R21  Praha — Mlada Boleslav — Turnov — Tanvald.

Zahrnutim vSech téchto linek do sitového grafu (obr. 4) Ize ziskat piehled o tom, jakou ¢ast zelezni¢ni
sit€¢ mohou ptiznivé ovlivnit zmény v infrastruktufe uzlu Nymburk a naopak v jakych tsecich je téeba

hledat mozna vylepseni sité pro zlepSeni pfestupnich podminek v uzlu samotném.

—intervdl 60 min
— —interval 120 min
. Ri4
~
~N R0
N /

RIG %jHr. Krblové

[ Ri4

Ext+E2
/ /B Pardubice
= L
S~ RIBRIS T

Obrazek 4 - Sitovy graf linek dilkové dopravy
Zdroj: Autor na podkladé (1).

Z hlediska konkurenceschopnosti  vetejné hromadné dopravy oproti individudlni
automobilové dopravé (IAD) je obecné uvadéno, ze cestovni doba prostiedkem verejné
hromadné dopravy povysSend o primérnou ¢ekaci dobu na spoj, reprezentovanou v piipadé
ITJR polovinou intervalu mezi spoji, by méla byt alespoii rovna cestovni dob& osobnim
automobilem.(1) Porovnani cestovnich dob vlaku dalkové dopravy proti automobilu bylo
zvoleno jako dil¢i analyza pro zjiSténi potiebnych zkraceni usekovych cestovnich dob vlaki
dalkové dopravy. Data cestovni doby automobilem byla ziskdna zadanim nejrychlejsi trasy
mezi centry danych sidel na mapovém portdlu (3) bez dalsi optimalizace. Tato data se

autorovi jiz mnohokrat osvédcila pfi planovani cest, a ma prakticky ovéteno, Ze v pripade
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béznych dopravnich podminek (mimo kongesce), jsou takto ziskané jizdni doby realné. Data
jizdni doby vlakii dalkové dopravy byla ziskana zinformaéniho portdlu pro cestujici
IDOS (7). Jako velice citlivy parametr se pii této analyze ukdzala primérnéd cekaci doba na
spoj, a to zejména s ohledem na kratké cestovni ¢asy mezi jednotlivymi sledovanymi body
sit¢ v kombinaci se 120minutovymi provoznimi intervaly, které jsou zavedeny u mnohych
méné vytizenych dalkovych linek. Lze konstatovat, Ze v provoznich podminkach sledovanych
linek nelze nalézt relaci, na které¢ by vlaky dalkové piepravy byly konkurenceschopné pii
60minutové primérné cekaci dobé. Z hlediska dosazeni redlnych cisel potfebnych zkraceni
jizdnich dob, byla pro analyzu stanovena jednotna primérnd cekaci doba na spoj ve vysi
15 min. Tato konstantni cekaci doba se tak stala zvolenym kvalitativnim parametrem,
umoznujicim porovnéani jizdnich dob vSech zkoumanych tsekii. Vztah tohoto parametru
k provoznimu intervalu linky je pfipadné okomentovan u pfislusné linky. Této analyze byly

podrobeny linky R10, R22 a R23 prochazejici uzlem Nymburk.

Vysledky analyzy potiebného zkraceni cestovnich ¢asti z hlediska konkurenceschopnosti
linky oproti IAD jsou uvedeny v jednotné uspofadanych tabulkdch u jednotlivych linek.
V horni polovin¢ tabulky jsou vzdy uvedeny cestovni ¢asy v potadi zleva doprava:

- cestovni ¢as vlaku,

- cestovni Cas IAD,

- vysledny konkurenceschopny cestovni ¢as vlaku.

V dolni poloving tabulky jsou pak hodnoty:

- stavajici cestovni ¢as vlaku povyseny o ¢ekaci dobu 15 min,

- podil cestovniho ¢asu IAD ku povySenému cestovnimu ¢asu vlaku,

- potfebné zkraceni stavajiciho cestovniho ¢asu vlaku v minutach.

Hodnoty podilu cestovniho ¢asu IAD ku povySenému cestovnimu cCasu vlaku vynésobené
100x pak vyjadiuji procentni podil téchto ¢ast. Za konkurenceschopnéjsi cestovni doby vlaku
1ze tedy povazovat hodnoty ptesahujici 1,0 (vEtsi nez 100 %), a naopak ¢im je hodnota mensi

tim mén¢ je vlak v daném tseku konkurenceschopny.
2.1.1 Linka R10 Praha - Hradec Kralové - Trutnov

Linka R10 zajiStuje vyznamné radidlni spojeni Prazského metropolitniho regionu s oblasti
Kralovéhradeckého kraje. S ohledem na vytizeni kapacity prvniho tranzitniho koridoru neni

redlnd obsluha kraje pfimymi vlaky ptes Pardubice, proto je nabizeno spojeni pies Nymburk
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a Chlumec nad Cidlinou. Kromé¢ cestujicich v meziregionalni dopravé je linka siln¢ vyuzivana
1 vregiondlni dopravé mezi Podébrady, Nymburkem a Prahou a dale mezi Chlumcem

nad Cidlinou a Hradcem Kralové.

Vysledek analyzy potfebného zkraceni cestovnich ¢ast z hlediska konkurenceschopnosti

linky oproti IAD je uveden v tabulce 2.

Tabulka 2 - Potfebna zkraceni cestovnich ¢asu linky R10

c c c
= . < . * = .

R10 © < 3 £ < 5 ® < s £ c 9>, © < 3 £ c 5
3y feBzg338 gtwrziis striEzigod
E2fefff5 F2seEEEE E2Peiiis
I O 8 3 =z & & & I O 8 ZF z a & £ I O 8 2 zZ a a £

Hradec Kralové hl. n. 20 15 64 52 97 90 79 & 28 25 61 50 77 74 49 ¢ 13 10 46 35 62 59 34
= Chlumecn. Cidl. 48 43 31 76 69 110 E 30 42 31 58 56 65 E 15 27 16 43 41 50
:E, Jaromér 91 79 g 26 74 63 90 88 29 7E5 11 48 75 73 14
< Lysa nad Labem 68 44 > 63 43 25 41 g 48 28 26 24 83
> Nymburkhl.n. 55 31 S 52 32 52 S 37 17 49 37
& Prahahl.n. 100 76 $ 79 8 8 6 43 75 2 36
+ Praha Vysocany 92 68 ‘g 78 58 § 63 43 74 22 35
S8 Trutnov 75 108 © 51 65 © 3 50 15 84 73
'S HradecKrélové hl. n. 67 112 105 94 g o3
£ Chlumecn. Cidl. 36 46 91 84125 E. 3
3 Jaromet 29 62 94 139 132 75 § fg,

i Lysd nad Labem 83 59 110 47 40 172 E g
; Nymburk hl. n. 70 46 97 25 < %
& Prahahl.n. 115 91 142 45 8 g
+ Praha Vysocany 107 83 134 37 I )‘3
8 Trutnov 90 123 75 167 155 200 5] o

Zdroj: Autor.

Jak je patrné ztabulky, linka, pfi zvoleném kvalitativnim parametru, vykazuje dobrou
konkurenceschopnost spiSe na kratkych usecich trasy z Prahy do Lysé nad Labem
a Nymburka (v tabulce zvyraznéno zelen¢). Toto je dano predevsim stavem infrastruktury jak
zelezni¢ni tak 1 silni¢ni. Lze konstatovat, Zze dvojkolejna trat’ s tratovou rychlosti alespon
100 km/h maze byt konkurenceschopnou alternativou IAD pouze v ptipadé, kdy automobilem
lze vyuzit dalnice jen v méné nez polovin€ nutn¢ prekonavané trasy. Zbytek trasy autem pak
musi byt pfekonavan ptfevazné po silnicich niz$i tfidy s nepfili§ vysokymi rychlostnimi
parametry. Jednokolejnd trat’ o téméf shodné tratové rychlosti, tak jak je vyuzivana
v prevazné délce mezi Hradcem Kralové a Nymburkem, pak jiz stdle vice konkurencné
zaostava s prodluzujici se moznosti vyuzit automobilem paralelné¢ vedené dalnice (v tomto

ptipadé D11).

Naopak nejhorsi situace panuje v useku za Hradcem Kralové, kde v tiseku Jaromér — Trutnov

tvoti cestovni doba IAD pouhych 40 % cestovni doby vlaku. Pfi opa¢ném vyjadieni je tedy
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cestovni ¢as vlakem v tomto tuseku o 60 % delSi nez cestovni ¢as automobilem. To je dano jak
nizkym rychlostnim profilem, tak také délkou stavajici trati. Zatimco autem zde sta¢i projet
vzdalenost 28 km prevazné po kvalitni silnici prvni tfidy €. /37, vlakem je nutné prekonat
vzdalenost 52 km, danou piivodnim trasovanim trati pies Ceskou Skalici, Cerveny Kostelec
a Malé Svatonovice. Tato nekonkurenceschopnost se pak v budoucnosti dale prohloubi
s pokracujici vystavbou dalnice D11, kterda by dle plant méla prochazet v tésné blizkosti

Trutnova a ptekracovat statni hranici s Polskem v prostoru Kralovec/Lubawka.
2.1.2 Linka R22 Kolin - Mlad4 Boleslav — Ceska Lipa - Rumburk

Hlavnim ucelem linky je zajistit spojeni mezi vyznamnymi centry na trase linky (zejména
Kolin, Nymburk, Mlada Boleslav, Ceska Lipa, Novy Bor, Rumburk). Linka R22 spojuje tedy
spiSe centra regiondlniho a mikroregionalniho vyznamu na své trase. Jako druhotné vazby lze
uvést spojeni Ceskolipska s Prahou s piestupem na linku R21 a navaznost severni &asti Cech
v Nymburku a Koling ve sméru na vychodni Cechy a Moravu. Vedle pravidelnych cestujicich
je linka vyuzivana jako rekreacni spojeni do oblasti Machova jezera, Luzickych hor

a Ceského Svycarska.

Potfebné zkraceni cestovnich ¢asii z hlediska analyzy konkurenceschopnosti linky oproti IAD

je uvedeno v tabulce 3.

Tabulka 3 - Potfebna zkraceni cestovnich ¢astu linky R22
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Zdroj: Autor.
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Linka R22 je, dle néazoru autora, v pievazné vétSin€é své trasy typickym ptikladem
nekonkurenceschopnosti z historického pohledu ,,regiondlnich® skromné trasovanych trati
v soub¢hu s relativné piimo trasovanymi silnicemi prvni tfidy. Tato skutecnost je v tomto
konkrétnim ptipad¢ jesté umocnéna neddvnou postupnou modernizaci silnic prvni t¥idy ¢. 1/38
v useku Mlada Boleslav - Béla pod Bezdézem, vystavbou obchvatti mést Doksy a Novy Bor,
a také vystavbou pievazné mimouroviiového pritahu silnice &.1/9 Ceskou Lipou. Naproti
tomu modernizace a zvySovani rychlosti na soub&znych tratich ponékud zaostdva. Tratové
rychlosti nad 80 km/h jsou v trase linky mimo useku Kolin — Nymburk spiSe vyjimkou,
prestoze je minimalné polovina projizdénych tratovych useki vedena v relativné ptiznivém
plochém terénu. Nemalou roli v jizdnich dobach od Mladé Boleslavi smérem dale na
severozapad hraje také zavlek do Bakova nad Jizerou v Gseku mezi Mladou Boleslavi a Bélou

pod Bezdézem.
2.1.3 Linka R23 Kolin - Nymburk - Vsetaty — Usti nad Labem

Linka R23 spojuje nemetropolitni region Kolinsko-Kutnohorské oblasti s metropolitni oblasti
krajského mésta Usti nad Labem. Vyznamné nacestné stanice jsou ve méstech Podébrady,

Nymburk, Mélnik a Litoméfice.

Potiebné zkraceni cestovnich casti z hlediska konkurenceschopnosti linky oproti IAD je

uvedeno v tabulce 4.

Tabulka 4 - Potfebna zkraceni cestovnich ¢asu linky R23
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Vzhledem k relativné vysokym tratovym rychlostem 100 az 120 km/h dosahovanym témét
v celé trase linky, a zaroven relativné velké vzdalenosti paralelné vedenych déalnic D11 a D8
od mezilehlych sidel na trase, vychazi z hlediska konkurenceschopnosti oproti IAD tato linka
nejlépe ze vSech tii hodnocenych. V jednotlivych tusecich stiedni ¢asti trasy mezi mésty
Nymburk — VSetaty — M¢lnik — Litométice dosahuje linka nejvyssich v priizkumu zjisténych
hodnot, kdy cestovni ¢asy po soubéznych silni¢nich komunikacich nizsich tiid vychazi casové
az o 30 % vyssi. Jiz za souCasného stavu infrastruktury se tak linka jevi jako dostatecné
konkurenceschopna. Jeji niz8i vyuziti cestujicimi oproti napf. lince R10, tak ziejmé ptipada
na vrub spiSe méné atraktivnimu tangencidlnimu sméru vzhledem k Prazské aglomeraci.
Vyssimu vyuziti této linky cestujicimi by proto mohlo pfispét zejména zrychleni radialné
sméfované linky R21 v useku Praha hl.n. — Neratovice — VSetaty. Dle zvolené metodiky by
pro konkurenceschopné spojeni mezi Prahou a M¢lnikem méla cestovni doba, s pfestupem

mezi linkami R21 a R23 ve VSsetatech, klesnout alespont na mén¢ nez 38 min (nyni 51 min).

Nejnizsi konkurenceschopnost linka R23 vykazuje mezi koncovymi body své trasy Kolinem
a Ustim nad Labem, kde se jiz u IAD vice projevuje moznost vyuziti dvou vyse zminénych
délnic. Linka vSak dle postoje zfizovatele neni primarn¢ uréena pro piepravu mezi témito
dvéma sidly, kterd jsou prednostné propojena expresnimi linkami po koridorovych tratich
(nyni obvykle s prestupem v Praze). Bohuzel ani tyto expresni linky nenabizeji v pribéhu dne
rychlej$i spojeni, nez jak jej lze realizovat za vyuziti linky R23, proto Ize pfedpokladat, ze
jakékoliv byt 1 malé zkraceni cestovni doby této linky s vhodnymi pfestupnimi vazbami
v koncovych uzlech, mize byt zajimavou alternativou i z hlediska tranzitnich cestujicich,
piedev§im vezmeme-li v ivahu také niz§i tarifni vzdalenost. Reseni problematiky expresnich

linek (pfedevsim Ex3) jiz pfesahuje radmec této prace.
2.1.4 Linky dalkové autobusové dopravy

Kromé vlakovych linek objednavanych v ramci dopravni obsluznosti Ministerstvem dopravy
prochézeji uzlem Nymburk jest¢ dv€é komercni dalkové autobusové linky. Jednd se
o mezinarodni linku spolecnosti ARRIVA Michalovce, a.s. s jednim parem spoju denné na
trase Michalovce - Kosice - Poprad - Zilina - Olomouc - Pardubice - Kutna Hora - Kolin -
Podébrady - Nymburk - Mlada Boleslav - Turnov - Liberec s odjezdem smér Liberec v 6:00
rano a smér Michalovce v 18:55 vecer. Druhd linka je provozovana dopravcem Okresni
autobusova doprava Kolin s.r.o. v trase Kolin - Mlada Boleslav - Liberec. Jedna se o jeden

par spoji s odjezdem z Nymburka ve sméru Liberec v pracovni dny a v sobotu v 6:57
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(v 13:07 vnedéli a o svatcich) a ve sméru Kolin 17:32 denné. Obé tyto linky jsou, dle
pozorovani autora, vyuzivany mistnimi obyvateli k denni dojizdce smérem do Mladé
Boleslavi a také nedenni dojizd'ce do vzdalenéjsich cilti ve sméru Liberec. Tyto linky maji
vzhledem ke svému charakteru a nizké kapacit¢ pouze dopliikkovy vyznam, pticemz, dle
nazoru autora, ¢asteCn¢ vypliuji mezeru v nabidce chybéjiciho rychlého patefniho spojeni

severoCeské metropole Liberce se Stiedoc¢eskym krajem.
2.2 Linky regiondalni a priméstské dopravy

Analyza linek regiondlni dopravy, prochéazejicich uzlem Nymburk, je stejné jako
v predchazejicim piipad¢ rozdélena, dle méda dopravy pritomnych v uzlu, na linky regionélni

osobni drazni dopravy a linky pfiméstské autobusové dopravy, doplnéné jednou linkou MHD.
2.2.1 Linky regionalni osobni drazni dopravy

Regionalni drazni dopravu, realizovanou osobnimi vlaky na tratich prochéazejicich uzlem
Nymburk, zajiStuje na zakladé financovani StfedoCeského kraje a hlavniho mésta Prahy
jediny dopravce - Ceské drahy a.s. Dle jednotlivych trati podle &islovani v kniznim jizdnim

fadu (KJR) jsou to linky:
Trat’ €. 231 Praha - Lysa nad Labem - Kolin

Linka S2 - osobni vlaky Praha Masarykovo n. (Praha hl.n.) - Lysa nad Labem - Kolin
provozované v intervalu 30/60 min (Spicka/sedlo). Spoje této linky jsou v uzlu Nymburk
navazany na linku R10, se kterou tvofi zdklad prestupniho uzlu v ¢ase X:00. Vzhledem
k vysoké poptavce po piiméstském radidlnim spojeni ve sméru z/do Prahy je do budoucna
uvazovano s pasmovou obsluhou regionu vytvofenim linky R2, kterd by dosahovala uzlu
Nymburk v ¢ase X:30 v prokladu k lince R10 jako zrychleny vlak Sp a mezi Nymburkem
a Kolinem by dale pokracovala jako Os vlak zastdvkovy. Tomuto feSeni zatim brani
nedostateCna kapacita trati Praha-VysoCany - Lysa nad Labem a poloperonizace nékterych
stanic jako jsou Celakovice, Kostomlaty nad Labem, a v neposledni fad& také uzlové stanice

Nymburk.
Trat’ ¢. 060 Poricany - Nymburk

Linka S12 - osobni vlaky Poficany - Nymburk hl. n. provozované v intervalu 30/60 min. Tyto

vlaky tvofi v Pofi¢anech, tésn¢ pred celou hodinou, obousmérny ptestupni uzel s vlaky linky
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S1 Praha - Cesky Brod - Kolin, s dobou obratu 10 min a jizdni dobou 20 min. To znamené,
ze uzel Nymburk obsluhuji okolo €asu X:26 pfi 60 min intervalu a v X:56 pii intervalu
30 min. Tato poloha neni vzhledem kuzlu Nymburk zcela idedlni, nicméné se velmi
piiblizuje cilovému stavu ITJIR. Bez znalosti dopadi stéle probihajici modernizace 1. koridoru
ve stanici Praha-Uvaly na jizdni dobu vlakd linky S1 Ize t&Zko piedvidat vyvoj polohy této
linky, nicméné lze pfedpokladat, ze budou pfijiména pfiméfend opatieni, aby spoje linky

dosahovaly uzlu Nymburk v pfiméfenych ptestupnich ¢asech.
Trat’ ¢. 061 Nymburk - Jicin

Linka JC (zvolené oznaceni pro ucely této prace) - zahrnujici osobni vlaky ¢. Os 158xx
Nymburk hl. n. - Kfinec - Ji¢in a Os 156xx Nymburk hl. n. - Kfinec - M¢éstec Kralové
provozované ¢aste¢né v prokladu v intervalu piiblizné 60/120 min. Spoje linky obsluhuji uzel
Nymburk v celou hodinu v souladu s ITJR, ale s riizné $irokou dobou obratu kolisajici mezi
cca 5 az 22 min a také s nepravidelnymi piijezdy a odjezdy, naruSovanymi zejména kolizemi
s dalkovou linkou R22 v sudych hodinach. Tyto nepravidelnosti jsou pak, pfi pozadavku na
prestupni uzel v Jicin€ v ¢ase X:30, kompenzovany prodluZzovanim kiizovani v nicestnych
stanicich Kfinec a Kopidlno a zvySuji tak hranovy ¢as na 1,5 h pfi Cisté jizdni dobé 55 min
(jizdni doba vlaku Os 15826 pii zastaveni v Kopidlné, Rozdalovicich a Kfinci, ostatni
zastavky na znameni). To degraduje tuto relativné ptiznivé radidlné smérovanou trat’ do role
pouze mistni obsluhy, pfestoZze by mohla plnit také pateni funkci pfi spojeni Ji¢inska
a navazujicich oblasti Ceského raje a Podkrkonosi s Prahou. Kromé jednoho péaru spésnych
vlakt je tak patetni doprava v tomto sméru ponechana zcela v rukou autobusovych dopravci.
V ptipadé optimalizace této trati je vSak tfeba, dle ndzoru autora, postupovat koordinované
zejména s trati Hradec Kralové - Turnov, pravé sohledem na v soucasné dobé funkéni

ptestupni uzel v Ji¢ing.
Trat’ €. 071 Nymburk - Mlada Boleslav

Linka MB (zvolené oznaceni pro ulely této prace) - zahrnujici osobni vlaky €. Os 60xx
Nymburk hl. n. - Mlada Boleslav (Mlada Boleslav mésto) v€etné¢ Os 85xx Nymburk hl. n. -
Milada Boleslav - Mlad&jov v Cechach provozované v intervalu 60/120 min. Linka je vedena
po jednokolejné trati silné zatizené nakladni dopravou do automobilky Skoda Mlad4 Boleslav.
Trat’ v soucasnosti prochazi nckolikafdzovym projektem zvySovani kapacity. Linka je

v okrajovych ¢astech dne a okolo poledne relativné siln€ redukovana, a v ranni a odpoledni
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Spicce jsou odjezdy spoji ptizpisobeny konclim smén v automobilce. Pies tato omezeni ale
spoje linky dosahuji uzlu Nymburk v ¢asech blizicich se X:00 a X:30 a je s nimi v rdmci
prestupniho ITJR poéitano. Paralelné s trasou linky je provozovana piiméstska autobusova

linka H19.
2.2.2 Linky priméstské autobusové dopravy

Ptiméstskou autobusovou dopravu, ve zkoumaném regionu Nymburska, zajistuje v ramci
objednavky Stfedoceského kraje jediny dopravce, a tim je firma Okresni autobusova doprava
Kolin s.r.o., autobusy vyjizd¢jicimi pievazné zjeji provozovny v Nymburce. V systému
Stfedoceské integrované dopravy (zkracené SID) jsou linky rozdéleny do oblasti, které jsou,
pro orientaci cestujicich, oznaceny podle byvalych okresii jednim velkym pismenem A azJ.
Byvalému okresu Nymburk je ptidéleno pismeno H a v soucasné dobé je zde provozovano
41 linek. Pod tento kod jsou zarazeny linky vySe uvedeného dopravce dle nésledujiciho

S€znamu:

Nymbursko

270011 (H11) Méstec Kralové — Nymburk

270012 (H12) Nymburk — Ktinec — Rozd’alovice

270013 (H13) Nymburk — Oskofinek — Kfinec — Loucen

270014 (H14) Chleby — Ktinec

270015 (H15) Nymburk — Oskofinek — Rozd’alovice

270016 (H16) Nymburk — Loucen — Seletice

270017 (H17) Nymburk — Loucen

270018 (H18) Nymburk — Lipnik — VSejany

270019 (H19) Nymburk — Mladé Boleslav

270020 (H20) Loucen — Mlada Boleslav

270021 (H21) Méstec Kralové — Rozd’alovice

270022 (H22) Me¢stec Kralové — Chroustov

270023 (H23) Meéstec Kralové — Novy Bydzov

270024 (H24) Meéstec Kralové — Dlouhopolsko

270025 (H25) Méstec Kralové — Kolin

270026 (H26) Méstec Kralové — Opocnice — Podébrady

270027 (H27) Rozdalovice - Kfinec,Nové Zamky - Rozd’alovice
270028 (H28) Mestec Kralové — Podébrady

270031 (H31) Podébrady — Nymburk

270032 (H32) Podébrady — Patek — Kieckov — Podébrady
270033 (H33) Podébrady — Umyslovice — Dymokury — Chotgice
270034 (H34) Podébrady — Dymokury — ChotéSice/Méstec Kralové
270035 (H35) Dymokury — Dymokury,Svidnice

270036 (H36) Podébrady — Zehuii — Hradgany

270037 (H37) Podébrady — Opolany

270038 (H38) Podébrady — Pecky

270039 (H39) Podébrady — Cerhenice — Pecky
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270040 (H40) Pod¢brady — Piskova Lhota

270041 (H41) Nymburk — Pisty - Sadska

270042 (H42) Nymburk — Hotatev — Pisty — Sadska

270043 (H43) Nymburk — Pecky

270044 (H44) Nymburk — Milovice

270045 (H45) Nymburk — Kostomlaty nad Labem — VSejany
270046 (H46) Nymburk — Lysa nad Labem

270047 (H47) Nymburk — Kamenné Zbozi

270048 (H48) Lysa n.L.-Milovice-Lysa n.L.

270051 (HS51) Straky - Milovice — Lysa nad Labem

270052 (H52) Lysa nad Labem — Mlada Boleslav

270053 (H53) Lysa nad Labem — Stara Lysa

270054 (H54) Milovice,zel.st. — Milovice,Bozi Dar

270055 (H55) Lysa nad Labem — Lysa nad Labem, BySicky

Do regionu Nymburska zasahuji také posledni vnéj$i zony Cislo 5 a 6 Prazské integrované

dopravy (PID), ale samotné mésto Nymburk je jiz vné tohoto systému.

Z vyse uvedenych piiméstskych linek obsluhuje autobusovy terminal Nymburk 16 linek.
Cetnost dopravni obsluhy pro jednotlivé zastavky nymburského regionu (ORP Nymburk) je
uvedena v ptiloze E, cetnost obsluhy vlastniho termindlu Nymburk aut. st. jednotlivymi
linkami je pak uvedena v tabulce 5. VétSina linek neni provozovéana v periodické dopraveé,

a ty které jsou takto provozovany, jsou ¢aste¢ne v soub&hu s patetni vlakovou dopravou.

Tabulka 5 - Cetnost dopravni obsluhy terminalu Nymburk, aut. st.

Potet spojl na zastdvku za 24 h
Mazev zastavky % 'Mm'm prazdniny - Prazdniny Pozndmka
= Po-P3 S50 Ne Po-Pa 50 Ne
pfij | odj | pfij | odj | pfij | odj | pfij | od] | pfi] | odj | pfij | od]
H11| 5 ] ] E
H12| 6 6 a4 a
H13| 6 7 3 3
H15| 4 3 3 3
H16| 6 8 1 1 3 3 6 5 1 1 3 3
H17| 5 ] 4 4
H18 |5 (8) |3 (6) 5 5 1x Po,51,Pa
Mymburk, aut.st. H19| 4 4 4 4
H31| 11 | 11 11 | 11
H41| 13 | 16 4 4 4 4 |13 | 15 4 4 4 4
H42| 7 5 7 5
H43| 5 4 4 3
H44| 6 ] ] 5
H45( 4 4 4 4
Hd6| 3 3 3 3
H47| 1 2

Zdroj: Autor.
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2.3 Linka méstské hromadné dopravy

Autobusovy termindl je kromé pfiméstskych linek obsluhovéan také jednou linkou meéstské
hromadné dopravy (MHD). Linka je v sou¢asné dobé provozovana pouze v pracovnich dnech
0od 4:55 h do 15:26 h v poctu deviti spojii ve sméru Lokomotivni depo a osmi spoji ve sméru
Vyrolat. Schéma trasy linky je na obrazku 5. Ve sméru Lokomotivni depo je kone€na stanice
ustalend. Kromé& dvou spojii, které obraceji svij smér v piestupnim termindlu
dva spoje na konecnou Vyrolat (ranni a odpoledni obsluha podniku). Dalsi tii spoje jsou
ukonceny na zastavce Zdalabskd (o dvé zastavky diive), dva spoje kon¢i na zastavce Zdlabi
PVT. Zbyly jeden spoj obraci okolo 8.30 h na zastdvce Nymburk, nam. Také zajizdéni do

zastavky Drahelice, privoz je provozovano pouze Ctyfikrat denné. Dvakrat ve sméru Vyrolat
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Obrazek 5 - Schéma trasy linky MHD Nymburk
Zdroj: Autor na podkladé (3).

Vyznamnymi body, které linka spojuje, jsou prumyslovy podnik Vyrolat, primyslova
a obytna oblast Zalabi, obchodni centrum Zalabi, historické centrum s kinem a zimnim
stadionem, mistni ¢ast Drahelice, poliklinika, sidlist¢ Jankovice, Zelezni¢ni stanice,

hypermarket Albert a vychodni primyslova oblast v okoli aredlu lokomotivniho depa.
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3 Infrastruktura uzlu Nymburk

V normé CSN 73 6425-2 (6) je definovano zakladni déleni piestupnich uzld podle jejich

vyznamu a funkce na tfi zdkladni kategorie:

- pfestupni zastavky a uzly méstské linkové osobni dopravy,
- ptestupni uzly regionalniho vyznamu,

- prestupni uzly nadregionalniho vyznamu (celostatniho a mezinarodniho vyznamu),

pricemz mezi jednotlivymi kategoriemi ptrestupnich uzlli neni ostra hranice. Z hlediska této

kategorizace spada uzel Nymburk nejlépe do kategorie druhé, ktera je definovéna takto:

,Prestupni uzly regionalniho vyznamu zajistuji prestup cestujicich mezi méstskou linkovou
osobni dopravou, silni¢ni linkovou osobni dopravou (pfedev§im autobusovou dopravou)
a drazni osobni dopravou (ptedevsim Zzelezni¢ni dopravou). Tyto piestupni uzly vyuzivaji
zejména prostiedky hromadné dopravy, které zajistuji kazdodenni obsluhu ptilehlého Gzemi

(regionu).(6)

Tato kategorizace je dulezitd z hlediska pozadavki kladenych na piestupni uzly a jejich
doporu¢ené vybaveni, kterému je vénovana nésledujici kapitola. Dalsi kapitoly jsou pak
vénovany popisu Zelezni¢ni infrastruktury samotné uzlové stanice Nymburk hl. n., navazujici
¢ast je vénovana popisu infrastruktury navazujiciho autobusového terminalu Nymburk, aut. st.
a v posledni ¢asti je provedena analyza ptrestupnich ptepravnich proudd z hlediska ¢asovych

ztrat a koliznich mist.
3.1 PoZadavky na prestupni uzly a doporucené vybaveni

Pii navrhu prestupniho uzlu méa byt, dle zakladni normy CSN 73 6425-2 (6) platné pro

navrhovani pfestupnich uzli a stanovist,, kladen diraz zejména na:

a) bezpecnost a plynulost vSech druhti dopravy s co nejmensim poctem koliznich mist;

b) zajisténi plynulého (minimalizace ztracenych vysek), bezpe¢ného a intuitivniho pohybu
chodcil, usmérnéni pohybu chodcti vhodnym navrhem pro usnadnéni pfechazeni (piechody
pro chodce a mista pro piechazeni) a zabran proti nezadoucimu pohybu;

¢) navrh prostorového usporadani tak, aby vzdalenost, kterou musi cestujici absolvovat mezi
jednotlivymi druhy dopravy, byla co nejkratsi;

d) zajisténi opatieni pro pohyb OOSPO dle zak. ¢. 183/2006 Sb.; orientani systém pro
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zrakoveé postizené, prvky shmatovymi a akustickymi informacemi slouzicimi zrakové
postizenym k orientaci, naptiklad na pfistupovych trasach, objektech ptestupnich uzld,
informace o ¢islovani zastavek a stani apod.;

e) kvalitni povrch ploch pro pohyb cestujicich (protismykové vlastnosti, barevné odliSeni
jednotlivych funkénich ploch);

f) informacni systém (vizualni i akusticky) pro cestujici, zna¢eni komunikaci pro chodce mezi
jednotlivymi druhy dopravy; srozumitelné zakladni orientacni znaeni i pro osoby, které
dostate¢né neovladaji Cesky jazyk (piktogramy, vicejazyCné napisy);

g) zajisténi potifebné kapacity pro systémy P+R (,,Park & Ride*) a K+R (,,Kiss & Ride*)
a B+R (,,Bike & Ride®);

h) dopravni znaceni pro silni¢ni dopravu;

1) feSeni cyklistické dopravy. (6)

Pro stanoveni rozsahu doporuceného pfislusenstvi, kterym by mél byt pirestupni uzel
Nymburk vybaven, je pak tfeba rozhodnout, do které podkategorie uzlii regiondlniho
vyznamu uzel patfi. Pfestupni uzly regionalniho vyznamu se dle vyse zminéné normy (6) dale
rozliSuji na uzly:

- s malym objemem dopravy,

- s velkym objemem dopravy.

Definice uvedenych podkategorii neni striktn€ ohrani¢ena a je formulovana néasledovné:

,Prestupni uzly regiondlniho vyznamu s malym objemem dopravy jsou situovany zejména
v obcich a malych méstech, které nemaji vlastni systém meéstské linkové osobni dopravy.
Ve vétsiné pripadi se jedna o pfestup mezi zeleznicni osobni dopravou a autobusovou
dopravou. Vybaveni téchto prestupnich uzli podle ptilohy A se optimalizuje zejména

s ptihlédnutim k velikosti sidelniho ttvaru.* (6)

,,Do piestupnich uzli regionalniho vyznamu s velkym objemem dopravy je krom¢ zelezni¢ni
osobni dopravy a silni¢ni linkové osobni dopravy zahrnuta i méstska linkova osobni doprava,
pfipadné 1 v omezeném rozsahu dalkova a mezinarodni hromadna doprava. Vybaveni téchto
pfestupnich uzli se casto vyrazné neliSi od pozadavkli na vybaveni pfestupnich uzlt
nadregionalniho vyznamu. Povinnym vybavenim musi byt naptiklad systém P+R a K+R pro
individualni automobilovou dopravu. Odpocinkové plochy pro cestujici se situuji zpravidla
do budov (haly a wvestibuly) a hlavni venkovni pfestupni prostory vcetné néstupiSt

se zpravidla zastfeSuji.* (6)
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S ohledem na formulaci vySe uvedenych definic je zfejmé, Ze uzel Nymburk se svym
vyznamem nachazi né¢kde na rozhrani obou vyse uvedenych podkategorii, vzhledem k faktu,
ze systtm MHD je tvofeny prakticky pouze jedinou linkou a rozsah dalkové mezinarodni
dopravy je omezen na pouhé dva spoje jedné autobusové linky denn€. Z tohoto diivodu je pro

srovnani pozadavkl obou podkategorii uveden vytah z pfilohy A1 normy v tabulce 6.

Tabulka 6 - Orientacni prehled vybaveni prestupnich uzli regionalniho vyznamu

prestupni uzly region. vyznamu
‘ . - } . v uzlu
vybaveni s malym obj. s velkym obj.
Nymburk
dopravy dopravy
plochy pro dlouhodobé stani osobnich vozidel D N
systém P+R D* P A
systém K+R D P N
systém B+R D* D A
plochy pro stani autobust P A
plochy pro stani vozidel nehromadné nepravidelné verejné i D N
dopravy osob
plochy pro odstaveni motocykld D N
socialni zafizeni P P A
bezplatny pfistup k pitné vodé - D N
pfistup k elektrické energii - D N
uschovna zavazadel D D A
venkovni plochy pro odpocinek cestujicich D P A
kryty uzavieny prostor pro cestujici, ktefi cekaji
o . P P A/N

na navazujici dopravu (haly, vestibuly)
stravovaci zafizeni - restaurace - D* A
ubytovaci zafizeni - - N
rychlé obcerstveni a prodej tiskovin D P A
informace o prijezdech a odjezdech jednotlivych druht
dopravy, pfipadné el.informacni systémy viz ¢l.5.11.2 P P A/N
a 8.8.6 (normy)
informace o ubytovacich zafizenich v blizkosti prestup. uzlu - D N
mapa sidelniho dtvaru, pripadné prilehlého regionu

" e L ae y - . D P N
s vyznacenim turistickych cil( a linek méstské linkové OD
informace o systému navazujicich cyklostezek D D N
prode;j jizdnich doklad’ méstské linkové osobni dopravy - P N
bankomat, pfipadné sménarna - D A
orientacni planek prestupniho uzlu - D A/N
pfistup k internetu - D* N
prostory pro odpocinek fidic¢ vozidel vefejné dopravy - D N
informaéni kancelar - D* A/N
vybaveni pro osoby s omezenou schopnosti pohybu P P
orientacni systém pro zrakoveé postizené P P A/N
sluZebna Policie CR, ordinace se zakladn{ zdravotnickou pé¢i - D* N
D - pfislusenstvi a vybaveni je doporuceno P - prislusenstvi a vybaveni je povinné
* - vybaveni se doporucuje pfi velkém dopravnim vyznamu prestupniho uzlu v zavislosti na velikosti

sidelniho utvaru a mistnich podminkach

- - ostatni vybaveni se navrhuje podle textu normy
A-ano N - ne A/N - bude dale upfesnéno

Zdroj: Autor na podkladé (6).
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V tabulce 6 je také vyznaCena piitomnost jednotlivych prvkli vybaveni vuzlu Nymburk

v soucasné dobé.

Dle nazoru autora, by se mélo vybaveni uzlu Nymburk do budoucna maximalné pfiblizit
doporu¢enému vybaveni pro uzel s vySSim objemem piepravy, sohledem na rostouci
hospodaisky a urbanisticky vyznam, nejen tohoto sttedoceského regionu tazeny vzristajicim

vyznamem blizké metropole hlavniho mésta Prahy, jak 1ze vyvodit mimo jiné ze studie (5).
3.2 Infrastruktura Zeleznicni stanice Nymburk hl. n.

Z hlediska uspofadani ZST je nutné zohlediiovat dvé hlediska. Jedna se o provozni hledisko
apohodli cestujicich — zde rozhoduje vzdélenost, kterou musi cestujici piekonat mezi
nastupiStém a vypravni budovou. Provozni hledisko je pro cestujici dilezité zejména
z hlediska dochazkové vzdalenosti, kterou musi cestujici piekonat mezi nastupistém
avypravni budovou. (8) Zelezni¢ni stanice Nymburk hl. n. je zprovozniho hlediska

pritfjezdnou ZST s bo&ni vypravni budovou.

Z dalSich zakladnich prvki, ze kterych se skladaji Zelezni¢ni stanice, se zde nachézeji:
- osobni nastupiste,
- prechody mezi nastupisti a podchod,
- koleje pro vjezd, odjezd a koleje prijezdné (objizdné),
- koleje pro odstavovani a deponovani vozi,

- myc¢ka vozl veetné prislusnych koleji.

Dalsi podrobny popis Zelezni¢ni infrastruktury stanice Nymburk hl. n. vychazi pfedevsim ze
stani¢niho fadu (9), ktery se autorovi podaiilo pro uéely této prace ziskat. Casti analyzy se
opiraji také o poznatky autora z pravidelného mistniho pozorovani provozu. Neékteré uvadéné

vzdalenosti pak byly odméteny z mapového portalu mapy.cz (3).
3.2.1 VSeobecny popis

Zelezni¢ni stanice Nymburk hl. n. lezi vkm 322,641 celostatni dvoukolejné trati Kolin -
VSsetaty - DECin s pocatkem staniceni historicky ve Vidni, dale v kilometru 1,962 celostatni
jednokolejné trati Nymburk mésto - Nymburk hl. n. a v km 0,000 celostatni jednokolejné trati
Nymburk hl. n. - Mlad4 Boleslav hl. n. Povahou prace je stanici smiSenou, po provozni

strance stanici mezilehlou v trati Kolin - D&Cin a odbocnou pro trat¢ Nymburk meésto -
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Nymburk hl. n. a Nymburk hl. n. - Mlad4 Boleslav hl. n. Jedna se o stanici v pfednostnim
sméru do ZST Kostomlaty nad Labem ve 2. TK, do ZST Podébrady v 1. TK a ve sméru
Nymburk mésto a Veleliby. (9) Stani¢ni schéma ZST Nymburk ve stavajicim stavu,

vytvorené autorem v CAD programu na podkladé (9), je v priloze A.

Stanice je rozd¢lena z hlediska dopravniho provozu na obvody osobniho a sefad’ovaciho
nadraZi. Soucasti obvodu osobniho nadrazi je ptedjizdné nadrazi tvofené kolejemi €. 201, 202,
203 a 205 napojené na vychodni zhlavi osobniho néadrazi u St.2. Soucasti obvodu
sefad’ovaciho nadrazi je vjezdové nadrazi (koleje ¢. 101 - 109), dale smérova skupina (koleje
¢. 1 -29) a odjezdova skupina sudy smér (koleje €. 30 - 34) napojena odjezdovou a objizdnou
koleji ¢. 110 na zépadni zhlavi osobniho naddrazi u St. 8. V lichém sméru je obvod
sefad’ovaciho nadrazi napojen do tratového tseku Podébrady - Nymburk hl. n. v km 319,130
odb. Babin. (9) Soucasti feSeni této prace jsou pouze obvody piedjizdného a osobniho
nadrazi, které se predev§im podileji na technologickych ukonech souvisejicich s osobni

dopravou, vcetné fizeni sledu vlaka osobnich a pribéznych vlakl nakladnich.
3.2.2 Nastupisté
Obvod osobniho nadrazi je vybaven celkem tfemi nastupisti:

o [ nastupisté - ¢astecné kryté, ptristupné troviiove z ulice Petra Bezruce pies vstupni
halu nadrazni budovy nebo krytymi prichody mezi vypravni budovou a tschovnou
(uposty) amezi vypravni budovou a WC (z prostoru autobusového terminalu).
L. nastupisté ma tii zvySené nekryté nastupni hrany z betonovych paneli ve vysce
300 mm nad temenem kolejnice:

- vnitini u koleje €. 3 v délce 317 m,
- vnitini u koleje €. 1 v délce 387 m,
- vnitini u koleje €. 2 v délce 387 m.
Ke koleji €. 2 je vybudovano 6 uroviiovych piechodii pro cestujici spole¢nych

s prejezdy pro rucni voziky ptes koleje €. 5,3 a 1.

e II nastupisté - ostrovni, ¢astecné kryté, umisténo mezi kolejemi ¢. 8 a 12 v délce 333
m. Nastupistni plocha je z betonovych paneltt 300 mm nad temenem kolejnice.

o [II. nastupisté - ostrovni, ¢astecné kryté, umisténo mezi kolejemi ¢. 14 a 18 v délce
238 m. Nastupistni plocha je také zbetonovych panelit 300 mm nad temenem

kolejnice.
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Vsechna tfi nastupisté jsou spojena podchodem, jehoz jeden vystup vede do ulice
Petra Bezrue a slouzi k pfimému pftistupu do ptrednédrazniho prostoru a autobusového
terminalu. Pro sluzebni manipulaci je vybudovan tunel sndkladnimi vytahy na kazdém
nastupisti. Pii poruse vytahu lze pouzit piejezd pres koleje pro rucni voziky pied starou
vodarnou na vychodnim konci nastupist. Uroviiové piechody ve stanici slouzi rovnéz pro

sluZebni Gcely. Stanice neni bezbariérové piistupna. (9)

Ptistup osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace k vlakiim a od vlaki je zajistén pouze
po béznych ptistupovych cestach. Pro tento ucel je mozno ve stanici pouzit veskeré uroviiové
prechody. Pristup z ulice do budovy a pfistup zbudovy na nastupist€ neni bezbariérovy.
K ptistupu na II. a IIl. nastupisté lze vyuzit druhy - sluzebni podchod s vytahy, ktery

vyuzivaji Ceské drahy, a.s. Pfistup je mozny pouze za asistence a doprovodu pracovnika CD.

V obvodu piedjizdného nadrazi se nachazi zastavka Nymburk depo, pro sluZzebni potiebu, bez
piimé dostupnosti po vetejné pristupové cesté. Zastavka je vybavena dvéma vnéjSimi

nastupisti délky 194 m pfi kolejich ¢. 201 a 202.
3.2.3 Stanicni zabezpecovaci zarizeni

Stani¢ni zabezpecovaci zatizeni (SZZ) je 2. kategorie - elektromechanické v kombinaci se
zabezpecovacim zafizenim 3. kategorie - reléovym (RZZ). Navéstidla jsou svételna, vybavena
rychlostni navéstni soustavou. Na fidicich elektromechanickych pfistrojich v dopravni
kancelafi (DK) osobniho nadrazi jsou zavislé stavédlové elektromechanické piistroje St. 2,
St. 3, St. 6 a reléové zabezpeCovaci zafizeni St. 8. Vyprav¢éimi jsou obsazena St. 1 a St. 4,
ktera jsou nezavisla na fidicim pristroji v DK. St. 1 je vybaveno RZZ s individudlnim
stavénim vyhybek, St. 2 a St. 3 jsou vybavena elektromechanickym zabezpeCovacim
zafizenim s elektromotorickymi ptestavniky. Stavédlové piistroje jsou doplnény indika¢nimi
kolejovymi deskami s kontrolnimi prvky elektromotoricky stavénych vyhybek a navéstidel.
Na vSech stavédlech vybavenych elektromotorickymi ptestavniky neni dovoleno soucasné
prestavovani vice nez jednoho fadice. Dopravni kanceldf v osobnim nadrazi je vybavena
dvéma fidicimi pfistroji. Jeden slouZzi k zabezpeceni jizd do vjezdového nadrazi a druhy do
osobniho nadrazi a do piedjizdného nadrazi ze sméru od ZST Kostomlaty nad Labem,

Nymburk mésto a Veleliby. (9)
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3.2.4 Personalni potieba zaméstnanci

V rozsahu potieby dopravnich zaméstnancti je ZST Nymburk hl. n. v pfedmétnych obvodech
ptedjizdného a osobniho nadrazi obsazena ve sméné 5 vyprav¢imi, 4 signalisty, 1 stanicnim

dozorcem a 1 operatorem. (9)
3.2.5 Technologie provozu a vykony nakladni dopravy

Stanice disponuje vypravnim opravnénim pro vozové zésilky ve vnitrostatni i mezinarodni
piepravé. V ZST Nymburk hl. n. je v obvodu osobniho nadraZi cestou posunu manipulovana
zatéz z/na vSeobecnou nakladkovou a vykladkovou kolej ¢. 7 a 9 v aredlu prekladisté, a to
piimo ze sefad’ovaciho nadrazi (desitky vozl ro¢né). Vyssi vykony generuji vlecky, napojené
na obvod sefad’ovaciho nadrazi, spojené s opravami a revizemi Zeleznicnich vozidel, ¢itajici
tadové stovky vozii roéné (vletky ZOS Nymburk s.r.o., OKV Nymburk, DPOV Nymburk
atd). (9)

Ze zprav v dennim tisku a dle ustné sdélenych informaci, ziskanych na Méstském uradé
Nymburk a od pracovnikit SZDC s. 0., je planovéan prodej pozemki arealu piekladisté méstu,
demolice skladi$tni budovy a naklddkové rampy a sneseni vySe zminénych koleji ¢. 7 a9.
V uvolnéném prostoru by mélo byt vybudovano nové parkovisté P+R, pfipadné je zde

pocitano s premisténim piestupniho terminélu.

Z uvedeného je ziejmé, Ze vykony ndkladni dopravy v obvodu osobniho nadrazi tvori
v soucasnosti minoritni ¢ast provozu, pficemz uvazované premisténi piekladisté do jiného
obvodu stanice, provazené odprodejem Céasti pozemkl meéstu, potfebu téchto manipulaci

do budoucna zcela ukonci.
3.2.6 Technologie provozu osobni dopravy

V soucasném platném grafikonu vlakové dopravy (GVD) je v uzlu Nymburk tvofen piestupni
uzel linek v ¢ase X:00, vazany ve sméru trati Kolin - VSetaty - Dé¢in dalkovymi vlaky linky
R10 a na n€ vazanymi regionalni vlaky S2, jak je patrné z vyfezu planu obsazeni dopravnich
koleji v odpoledni Spicce na obrazku 6. Tento plan obsazeni koleji nemusi plné odpovidat
aktudlnim sluzebnim pomiickdm, protoze tyto autor nema k dispozici. Plan byl vyhotoven
slou¢enim dat ziskanych na zdklad¢ sledovani pravidelného provozu v pribéhu platného

GVD autorem a dat vetejn¢ dostupného internetového jizdniho fadu IDOS (7).
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Obrazek 6 - Plan obsazeni koleji ZST Nymburk hl. n. v odpoledni $picce (15-17 h)
Zdroj: Autor na podkladé pozorovani a (7).

Zékladni konstruk¢éni podminkou GVD linky R10 je dosazeni uzlu X:00 v Hradci Kralové,
pfi¢emz vlaky v S:00 dale pokracuji do a z Trutnova. Tato poloha je upfesnéna kiiZovanim na
jednokolejné trati v X:30 v zst. Chlumec nad Cidlinou (jizdni doba Hradec Kralové hl.n. —
Chlumec nad Cidlinou je cca. 20,5 min). Tim se vytvaii urity casovy prostor pro uzel Hradec
Kralove (X:51/X:08), ktery se u vlak smér Trutnov vyuzivd pro realizaci pteptahu
lokomotivy na vozidla nezavislé trakce. Pfi okrajové podmince X:30 Chlumec nad Cidlinou
dnes nelze dosahnout uzlu Nymburk cist¢ v X:00, vyuziva se existence dvoukolejné traté
v useku Velky Osek — Nymburk a poloha vlakd v Nymburce je na vjezdu X:00 a na odjezdu
X:56, kiizovani (osa symetrie) je tedy 2 min za uzlem. S ohledem na stav stanice
s urovilovymi nastupi$ti u hlavnich koleji je to viceméné i1 stav Zadouci. Tento stav se
pravdépodobné zméni po realizaci tzv. Kaninské spojky (vystavba odbocky mimo
zst. Velky Osek), kdy se naopak vysune z uzlu Nymburk ve sméru Praha. Nésledujici vedeni
vlaku ve sméru Praha je vedeno s ohledem na minimalni ruseni regionalni dopravy linky S2

s ptijezdem v X:50 a odjezdem v X:06. (1)

Konstrukéni poloha regiondlnich vlakt linky S2 je dana provoznim konceptem na trati
Lysa nad Labem — Praha-Vysocany, kdy je nutné zajistit provazeni vlakl linky R10 ve
Spickovém, az 15 minutovém, intervalu vznikajicim prokladem linek S2 a S20 (smér

Milovice).
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Konstrukce linky R22 vychdzi ze dvou hlavnich omezujicich podminek, kterymi jsou
dosazeni smérové vazby s R10 v zst. Nymburk v relaci Ceskd Lipa (Turnov) —
Mladé Boleslav — Hradec Kralové a zpét a oboustranna smérovd vazba mezi linkami R21
a R22, které spole¢né pojizdeji usek Mlada Boleslav hl.n. — Bakov nad Jizerou. Dale je linka
determinovana smérovou piestupni vazbou v Zst. Ceska Lipa s linkou R15. Vazba mezi R21
a R22, ktera umoziiuje spojeni v relacich Praha — Ceska Lipa a Nymburk — Turnov je aktualng
konstruovana v Bakové nad Jizerou v severnim sméru a v Mladé Boleslavi hl.n. ve sméru
jiznim (vazby na obr. 4 v kap. 2.1). S ohledem na dosazeni ktizovani linky R22 v Bakov¢ nad
Jizerou ve sméru Turnov zde vyckavaji vlaky linky R22, zatimco ve sméru Praha vyckavaji
vlaky linky R21 v Mladé Boleslavi. Uvedené poradi je zavislé na technické konstrukci a neni
prioritnim pozadavkem objednatele dalkové dopravy. Systémové kiiZovani vlaki linky R22 je

realizovano v Zelezni¢nich stanicich B¢la pod Bezdézem a Novy Bor. (1)

Poloha linky R23 je odvozena od dosazeni piestupnich vazeb v zst. Kolin (provazani s linkou
R9 ve sméru Havlicktiv Brod a Ex1 ve sméru Olomouc). Tim je vytvofeno spojeni ze stanic
obsluhovanych linkou R23 ve sméru Havlickliv Brod — Brno a Pardubice — Olomouc —
Ostrava. Dal$i vyznamna smérova vazba je zajiSténa v Zst. VSetaty mezi linkami R23 a R21
Praha — Turnov — Tanvald v relaci Praha — V3etaty — Mé&lnik — Usti nad Labem. DosaZeni této
vazby je tésné a prestupni vazba ¢ini 3, resp. 4 minuty. Zaroven je mozné vyuzit volné;si
vazby v relaci Usti nad Labem — Mélnik — Vsetaty — Mlada Boleslav, ktera z pfepravniho
hlediska nedosahuje vyznamu vazby na Prahu, kterou lze realizovat spojeni Praha — Mélnik
v hodinové isochroné ¢asové dostupnosti. Vazbu linky R23 v zst. Nymburk na vlaky linky
R10 tak nelze zkratit, vzhledem k okrajovym podminkdm obou linek. V tomto sméru je vSak
v opacné hodiny (liché¢) vyhodnéjsi vyuzit osobnich vlakli na trati 072, které jsou vychozi

z 7st. Lysa nad Labem. (1)
3.2.7 Analyza dob pobyti v uzlové stanici

Porovnanim minimalnich potifebnych dob na ptestup (ptepravni slozka doby pobytu v uzlu) se
skutenymi dobami pobytu spojii v uzlu, lze ziskat piehled o tom, jaké jsou provozné
dopravni slozky dob pobytl, které jsou pro cestujici prakticky ztratovym casem. Pro
stanoveni potfebnych dob na piestup je tieba znat:

- plan obsazeni koleji (v kapitole 3.2.6.),

- parametry (zejména max délky) pouzivanych souprav (tabulka 7),

- plan uspotadani nastupist’ stanice v méfitku.
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Tabulka 7 - Parametry pouZivanych souprav dle linek

Linka | Lokomotiva Vozy Max. délka soupravy [m] Max. pocet mist k sezeni
R10 163 8x UIC-Y 217 576
R22 854 3x UIC-Y 100 237
R23 162 3x UIC-Y 93 220
S2 2x 471/071/971 160 620
S12 471/071/971 80 310
MB 2x 814/914 60 168
JC 814/914 30 84

Na zéklad¢ téchto podkladl 1ze graficko-analytickou metodou znazornit prostorové rozlozeni
souprav pfislusnych linek vuzlu, a odméfit vzdalenosti, které je nutné pii jednotlivych
prestupech piekonat a z nich nasledné odvodit minimalni potfebné Casy piestupl na zakladé
parametru rychlosti chlize. Pro pfepocet byla uvazovana rychlost chlize 1,2 m/s, ktera je

doporuc¢ovana normou (6).

Plan usporadani nastupisSt byl vytvofen autorem digitalizaci leteckého snimku (3) v CAD
programu, prevedenim snimku do vhodného meétitka. Do vysledné grafiky byly, na ptislusna

mista, zakresleny soupravy maximalni délky pouzivané na jednotlivych linkach a nésledné

Zdroj: Autor na podkladé (10).

byly odméteny vzdalenosti jednotlivych prestupil pii dodrzeni téchto pravidel:

soupravy byly umistény do obvyklych mist zastaveni,

kratké soupravy u ostrovnich nastupist’ celem 5 m od vstupu do podchodu,

dlouhé soupravy u ostrovnich nastupist’ celem 5 m od konce zastieSeni nastupiste,

soupravy R10 na prvnim nastupisti v poloze celem proti sob&, coz je poloha

pouzivand v provozu v piipad¢ jejich zpozdéni,

prestupni vzdalenost mezi vlaky u stejného nastupisté odmeéfena mezi jejich

nejvzdalenéjSimi konci,

pro odméfeni vzdalenosti u linky S2 a linky S12 (v pfekryvu na koleji €. 3) byla

pouzita délka soupravy fady 471 pro linku S2 a soupravy fady 814 pro linku S12.

Grafika se zakreslenymi soupravami je na obrazku 7 a odmétené prestupni vzdalenosti jsou

uvedené v tabulce 8 nad diagondlou a vypocltené minimalni pfestupni ¢asy zaokrouhlené

na 0,5 minuty nahoru pod diagonalou.
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Tabulka 8 - Pfestupni vzdalenosti [m] a minimalni ¢asy na prestup [min] mezi vlaky

fepravni vztah R10 sudy | R10 lichy | S2 sudy | S2 lichy

(omer) gst) | (Pha) (1] | (MO (1] | (Pha)i2) | (ko) | S22 [ 9C [21 | MB (31| R22 (3]
R10 sudy (Pha) [1] - - 410 323 272 332 372 385
R10 lichy (HK) [1] - - 407 281 230 335 376 389
S2 sudy (Pha)[2] 6 6 - - 234 | 100 | 202 214
S2 lichy (Ko) [1] 4,5 4 - - - 212 | 253 267
S12 [1] 4 3,5 3,5 - - 161 202 216
JC [2] 5 5 1,5 3 2,5 - 129 142
MB [3] 5,5 5,5 3 3,5 3 - 67
R22 [3] 5,5 5,5 3 4 3 1 -

Zdroj: Autor.

Shrnuti vysledki z tabulky 8:

Obrazek 7 - Grafické znazornéni rozloZeni souprav v uzlu

Zdroj: Autor.

- pfestupni ¢as mezi spoji na nastupisti I. max. 4,5 min,

- ¢as mezi dvéma spoji u jednoho z ostrovnich néstupist’ II. a III. max. 1,5 min,

- ¢as pii vyuziti podchodu mezi nastupisti . a II. max. 6 min,

- ¢as pii vyuziti podchodu mezi L. a ITI. max. 5,5 min,

- Cas pfi vyuziti podchodu mezi II. a III. max. 3 min.

Delsi zjistény ¢as mezi bliz§imi nastupisti I. a II. oproti vzdalengj§im 1. a III. je dan

pritomnosti delsi soupravy S2 u druhého néstupiste.
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V dals§im kroku lze jiz z minimalnich Casti na pfestup a skutecnych dob mezi piijezdem
prvniho spoje a odjezdem druhého spoje vypocitat rozdil, ktery je provozné dopravni slozkou
celkovych dob pobyti cestujicich v pfestupnim uzlu. Stavajici provozné dopravni slozky dob
pobytli vuzlu jsou uvedeny v tabulce 9 kurzivou vedle minimalnich dob piestupti pro
jednotlivé prestupni vazby. Proménnd 2p vyjadiuje celkovou piestupni dobu, kterou stravi
cestujici fyzickymi presuny mezi jednotlivymi spoji vuzlu. Je Zadouci, aby realizaci
infrastrukturnich zmén v uzlu dochézelo k co nejvét§imu snizeni této ¢asové sumy. Cim je
toto snizeni vysS$i, tim je navrhované feSeni kvalitnéj$i. Proménnd Xd vyjadfuje souhrn

provozn¢ dopravnich slozek dob pobyti.

Zéaporné hodnoty provozné dopravnich slozek dob pobytii signalizuji, ze cestujici nestiha sviij
ptipoj, ktery mu ujizdi. Ve vétSiné€ ptipadl se jedna o protismérné prestupy Os - R a naopak,
u kterych lze ptedpokladat bezvyznamné vyuziti, nicméné vypocet odhalil dvé piestupni
vazby, které mohou byt v praxi pii daném plénu obsazeni koleji problematické. Jsou to
prestup ze sudého spoje linky R10 od Hradce Kralové na Os ve sméru Mlada Boleslav (dle
vypoctu 1,5 min neptipoj) a piestup z Os ze sméru Ji¢in na lichy R10 smérem na Hradec
Kralové (1 min neptipoj).

Tabulka 9 - Stavajici pi'epravni a provozné dopravni sloZky dob pobytii [min]

prestup ] ,na R10sudy | R10lichy | S2sudy | S2lichy s 1| 1@ VB [3] R22 [3]‘ , Zp zd
z  (smér)[nast.] | (Pha) [1] | (HK)[1] | (Pha)[2] | (Kol)[1] sudy|lichy
R10sudy (Pha)[1] | - | - | - | - | 6| 1 |45|-35| 4 |-3| 5| 4 |55|-15(55|25| - |305]| 75
R10lichy (HK) [1] -l -1-]-16]|61|4|3]35|35|5]|10|55|45]|55]| - - | 295 27
S2 sudy (Pha)[2] 6|10|6|-6|-]-1]-1-1]35|45[15(135! 3|5 |3 |9 |- |23]|27
S2 lichy (Kol) [1] 4517541 2| - |- |-|-|-|-13|16(35]|105| 4 (14| - | 19 | 50
S12 [1] 418 |35 3|35 -|-|-|-1|-125|165] 3|11 | 3 |15]| - | 20| 53
JC [2] 5|5 |5|-1[15(125| 3|6 [25|65| - | - |2]10| 2|2 |- |21]42
MB[3] 5585|5525 3|15|35(95| 3|10 2|19 - | - [ 1] - |17 |235|815
R22 sudy (Jed)[3] 5555 31— 43 21 5 L= 1 21 | - il I 33
R22 lichy (Kol) [3] - 35 - 10 11 15 - - - 39,5
3 |190,0(360,5

Zdroj: Autor.

Grafické znazornéni ptrestupnich dob je na obrazku 8, kde vodorovnou silnou modrou carou
jsou vyznaceny minimalni potfebné doby piestupli a slabou modrou €arou pak provozné

dopravni slozky dob pobyta.
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Obrazek 8 - Grafické znazornéni sloZek prestupnich dob v uzlu

Zdroj: Autor.

3.2.8 Informacni zarizeni pro cestujici a ostatni vybaveni

K informovéni cestujicich o odjezdech vlakii slouzi informacni zatizeni s elektronickymi
informa¢nimi tabulemi a stani¢ni rozhlas. Obé& tato zafizeni ovlada operator nebo vypravci.
Stani¢ni rozhlas pokryva vSechny prostory pro cestujici v ZST a jeden reproduktor je umistén

také pred stani¢ni budovou pro informovani cestujicich pii ndhradni autobusové doprave.

Sestifadkové souhrnné informaéni tabule informa¢niho systému jsou umistény uvnitf
odbavovaci haly, dale v prostoru I. nastupisté na vnéjsi fasadé stani¢ni budovy orientované ke
kolejim a u obou vstupti do podchodu, tedy jak u pfichodu z I. nastupiste, tak i ve vstupu
z prostoru autobusového terminalu. Tabule zobrazujici ptijezdy je pouze v odbavovaci hale,
ostatni tabule zobrazuji odjezdy. Doplikové tabule jsou umistény v podchodu u vystupt
k jednotlivym nastupiStim (obr. B3 a B4 piilohy B), a na nastupistich ¢.1I. alll
u jednotlivych koleji.

Ve stanici je zfizen kamerovy systém snimajici prostory nastupist’ a podchodu pro cestujici.

Ve stanici jsou vyvéseny viechny obvyklé informace dle standardii Ceskych drah a SZDC.
Nechybi informacni stojany s vylukami ani s propagacnimi letdky, véetné kapesnich jizdnich
fadh oblastné piislusnych linek. Nekteré informace jsou ale umistény na netradi¢nich mistech,
jako naptiklad tabule svelkymi nasténnymi jizdnimi tady, které se nevejdou do malé

odbavovaci haly, jsou vyvéseny na dlouhé bo¢ni sténé vstupu do podchodu z 1. néstupiste.
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3.3 Infrastruktura prestupniho termindlu

Stavajici infrastruktura pfestupniho termindlu je tvofena kromé vySe popsané infrastruktury
ZST Nymburk hl. n. pfedeviim prostorem autobusového terminalu Nymburk, aut. st., a dale
navazujicim parkovistém pro osobni automobily. Doplitkové vybaveni pak tvofi predevsim
stojany pro jizdni kola hojné vyuzivané cyklistickou dopravou, kterd je zde, dle nazoru autora,

oblibena s ohledem na rovinaty charakter izemi mésta a ptilehlého okoli.
3.3.1 Autobusovy terminal

Autobusovy termindl Nymburk aut. st. je tvofen sedmi Sikmymi stanimi, situovanymi
v prednadraznim prostoru, ptimo pted stani¢éni budovou Zelezni¢ni stanice Nymburk hl. n.
Osmé autobusové stani, je situovano podélné uchodniku mezi vstupem do podchodu
k ostrovnim nastupistim ¢. IT a III, a prichodem k nastupisti ¢. I Zelezni¢ni stanice. Devaté
autobusové stani slouzici MHD je vyznaCeno na konci Palackého tfidy naproti vjezdu na
parkovisté. Vystupni piijezdova stani pro autobusy jsou dvé, situovana u vyusténi ulice
Masarykova do pfednédrazniho prostoru, a umoznuji tak pfimé prestaveni vozu na kterékoliv
nastupni odjezdové stani po vystupu cestujicich predchoziho spoje. Schéma autobusového
terminalu je uvedeno v ptiloze C. Fotodokumentaci stavajiciho stavu autobusového terminalu

se vénuje piiloha D této prace.

Odstavna plocha pro autobusy je vyznacena v ulici Nadrazni na strané ptilehlé k prekladisti
zelezni¢ni stanice (obr. D8 v pfiloze D). Aby bylo mozné pfistavit vozy v ¢ase odjezdu
z odstavné plochy pfimo k nastupnim stanim bez objizdéni celého ptilehlého bloku budov, je
fidi¢i autobust vyuzivano nepfili§ bezpecné parkovani vlevo. K vlastnimu pftijezdu
k nastupistim pak fidi¢i autobust vyuzivaji prijezd ptes parkoviste, prilehlé k autobusovému
termindlu na jizni strané pfednadrazniho prostoru, na jehoz konci musi provést 180° obrat, jak

je patrné z obrazku D5 v ptiloze D.

VySe popsana odstavnd plocha je jedinym vybavenim autobusového termindlu, které je
zfizeno. Soucasti terminalu neni Zadna samostatnd odbavovaci hala ani ¢ekéarna pro cestujici,
neni zde z4dné zazemi pro fidiCe, ani jakékoliv servisni plochy nebo zafizeni. Ridi¢i maji
moznost vyuzit vefejné WC umisténé v prichodu k nastupisti ¢ 1 ZST pouze v jeho

provoznich hodindch. Stejné tak se mohou obcerstvit v n€kolika provozovnach prevazné
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charakteru rychlého obcerstveni umisténych v blizkém okoli terminalu. Areal dopravce se

servisnim zazemim se nachazi na opacném konci mésta, cca 2,5 km od terminalu.

Nejvétsim nedostatkem terminalu je, dle nazoru autora, absolutni absence jakychkoli
zastteSenych ploch pro ¢ekani cestujicich. Krom¢ jiz zminéné odbavovaci haly chybi také
jakékoliv zastavkové pristiesky. Jedinou moznosti ukrytu pied neptizni pocasi je pro cestujici
mal4d odbavovaci hala Zelezni¢ni stanice piipadné zastfeseny priichod k nastupisti 1. ZST
u vefejnych WC. Samostatnd Cekarna umisténa v budové Zelezni¢ni stanice neumoZiuje
piimy pfistup do prostoru autobusového termindlu ani Zddnou moznost sledovani piijezd

autobusovych spoju.

Na tomto misté je tieba se jesté pozastavit nad pouzivanym nazvoslovim. Norma (6) definuje
pojem stanovisté jako prestupni uzel sttedniho dopravniho vyznamu pro nekolejova vozidla,
ve kterém je né€kolik zastavek, pficemz stanovisté je situovano zpravidla pfimo na vetejné
pozemni komunikaci. Oproti tomu nddrazi, stanice je prestupni uzel velkého dopravniho
vyznamu, ktery je umistén na samostatném pozemku oddéleném od vefejné piistupné
pozemni komunikace. Siroce rozsifeny pojem termindl, pouzivany také dopravcem
OAD Kolin v informaénich materidlech pro cestujici, normou definovan neni, pficemz je dle
nazoru autora ziejmé, ze je prejatym jednoslovnym oznacenim pro prestupni uzel. Dle vyse
uvedenych definic je tedy spravné oznaceni prestupniho uzlu Nymburk autobusové stanoviste,

a toto oznaceni bude dale ptednostné pouzivano v této praci.
3.3.2 Parkovani osobnich automobili

Parkovisté prilehlé k jizni strané autobusového stanovisté, které je dle moznosti vyuzivané
cestujicimi Zelezni¢ni dopravy jako P+R, ma vyznafeno 63 parkovacich stani pro osobni
automobily + 3 parkovaci stani pro OOSPO. Nejsou zde Zadna vyznacena parkovaci mista pro
jednostopa vozidla. V pracovnich dnech je parkovisté kapacitné nedostacujici, proto se
odstavenymi vozy plni také ptilehlé ulice. Nékteti bezohledni fidi¢i parkuji také v mistech,
kde témét celodenné ztézuji prijezd autobust, jednostopa vozidla pak lze spatfit odstavena na
vyznaceném ostritvku pfilehlém k parkovisti, zajisténd proti odcizeni uzamcéenim ke zde

stojicimu sloupku dopravniho znacenti, jak je patrné z obrazku D5 piilohy D (uprostied).

Prizkumem ze dne 16.4.2015 bylo autorem zjisténo rozmisténi automobilii v prostoru
prestupniho termindlu a v pfilehlych ulicich uvedené v tabulce 10. Prizkum byl proveden

jednorazové séitanim aut zaparkovanych v brzkych rannich (4:30) a pozdnich dopolednich
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(10:30) hodinach srozliSenim jednotlivych parkovacich lokalit, jak vlastniho prostoru

termindlu, tak ptilehlych ulic.

Tabulka 10 - Parkovani osobnich automobili - vysledky prizkumu

Osobni automobily

Datum | 164.2015 | €85 | 430 | 10:30 | Rozdil
Umisteni

Palackéeho trida 14 26 12
ul. U Madragi 11 9 -2
parkovisté P+R 32 71 39
ul. Masarykova 7] 7] 0
ul. Petra Bezruée 6 41 35
ul. BoZeny MEmcové 7 11 4
ul. Dr. Antonina Dvofaka 12 22 10
areal pfekladisté €D 2 25 23
Celkem 76 164 08

Zdroj: Autor.

Z prizkumové tabulky a dalSich nepravidelnych pozorovani autora vyplyva, Zze az polovina
automobilli parkujicich na parkovisti je mistnich rezidentl, a v pfilehlych ulicich pak pocty
zaparkovanych automobilii pfes den stoupaji, mimo jiné, vlivem vycCerpanosti kapacity
parkovisté. Pokud by mélo dojit k vybudovani parkovisté P+R na pozemcich piekladiité CD,
jak je planovédno, je nutné navic pocitat skapacitnim navySenim i pro automobily
zaméstnanctl, ktefi nyni parkuji pfimo v tomto aredlu, a po jeho zruseni budou hledat jiné

moznosti parkovani.

V prostoru prestupniho termindlu je problémové zastaveni vozu taxisluzby, protoze zde neni
vyhrazeny prostor pro tyto ucely. S ohledem na pomérné stisnéné prostory a pohyb autobust
zakazuje zastaveni pred nddrazni budovou dopravni znacka zdkaz zastaveni. Jakékoliv zde
zastavujici vozidlo brani plynulému odjezdu autobust z odjezdovych stani. Tim je vylouceno,
aby tato plocha mohla byt vyuzita pro zastaveni vozidel IAD v rezimu K+R, coz je relativné
zadouci zplsob piepravy, nebot’ takto vyuzivani vozidla nejenze pfivazeji dalSi zdkazniky
pfedevsim pateini Zelezni¢ni dopravé, ale také dochazi k vy$Simu vyuziti vozidel formou

spolujizdy a tim nepiimo ke snizeni dopadd IAD na Zivotni prostiedi.
3.3.3 Parkovani cyklistii

Infrastrukturu terminalu doplituje mnozstvi stojanti na jizdni kola. Ty jsou umistény, jak pted

vlastni nddrazni budovou, tak pfiusti Nadrazni ulice do pfednadrazniho prostoru. Zadny
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stojan na kola neni kryty pfistieSkem, vSechny jsou spiSe v horSim provozné-technickém
a nékteré az v dezolatnim stavu. Dle pozorovani autora byva kapacita stojanli na kola také
Casto vycCerpana. Kola jsou pak cyklisty zajistovana okolo jakychkoliv volnych ploti, stromt
i sloupkt dopravniho znaceni a to v¢etné zastavkovych oznacnikii, kde omezuji pristup ke zde

umisténym informacim. Kapacita stojanti na kola je, dle prizkumu, nasledujici:

- pfed nadrazni budovou 92 kol,
- v ulici Nadrazni 78 kol,
-u aut. st. 8 (ul. Nadrazni) 7 kol, celkem 177 ks.

Pocty kust odlozenych kol v prostoru ptestupniho terminalu, zjisténé na zakladé prizkumu
provedeného autorem v brzkych rannich a dopolednich hodinéach, jsou uvedeny v tabulce 11.
Vétsi pocet kol ve stojanu pied nadrazni budovou v no¢nich hodinidch poukazuje na vyssi
bezpecnost pied odcizenim zde odlozenych kol, nebot’ stojan je umistén v dohledové
vzdalenosti zaméstnanci ZST. Vétsina kol je ziejmé dojizd&jicich zaméstnancli z noéni
smény provozu ZST Nymburk, pouze &ast tvoii kola cestujicich pracujicich na noéni smény,
ptipadné odlozena kola, kterd vykazuji znamky toho, ze jsou ve stojanech odlozena jiz delsi
dobu. Z provedeného prizkumu dale vyplyva, ze pravideln¢ dojizdé€jici cestujici zde odkladaji
priblizné 150 kol denné. Lze konstatovat, Ze kapacita stojanti byla v dobé prizkumu zcela
naplnéna, protoze néktera volnd mista ve stojanech byla vzhledem k jejich konstrukci obtizné

ptistupna a tedy nepouzitelna.

Tabulka 11 - Parkovani kol - vysledky priuzkumu

Kola

Dat‘ur‘lz - 16.4.2015 cas 4:30 | 10:30 | Rozdil
Umisténi

mimo stojany ul. Petra Bezruée 2 3 1
ve stojanech pied budovou 57 127 70
ve stojanech ul. NadraZni 3 35 52
mimo stojany ul. Madraini 3 B 3
Celkem b5 191 126

Zdroj: Autor.

V prostoru terminalu ani v pfilehlych komunikacich nejsou v soucasné dobé vyznaceny zadné

vyhrazené jizdni pruhy pro cyklisty ani cyklostezky.
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3.3.4 Pési komunikace a bezbariérovost

Chodniky, ptechody pro chodce a pé&$i komunikace, umoziuji relativné pifimy piistup do
prostoru nadrazi ze vSech potfebnych smérti. Pfistupovy chodnik a ptechody pro chodce ze
sméru frekventované Palackého tiidy smérem k nadraznimu podchodu jsou vybaveny
navadécimi a bezpeCnostnimi prvky pro nevidomé osoby. VSechny tyto prvky vykazuji
znamky opotiebeni a vyzaduji obnovu. Tato pfistupovd cesta umoziuje také bezbariérovy
pfistup osobam na invalidnim voziku k nastupiSti ¢. 8 autobusového termindlu a dale
prichodem okolo WC do prostor vlakového nadrazi. Vefejné WC neni bezbariérove

piistupné.

Druhd moznad bezbariérovd cesta je zulice Masarykova pies ndstupist€¢ €. 7 k nadrazni
budové, jejiz vchod ale jiz bezbariéroveé upraven neni. Na této druhé cesté nejsou vyznaceny
vodici linie pro nevidomé, proto je pouZzitelnd pouze pro vozickare piipadné pro cestujici
s détskymi kocarky. Nastupni ostrivky ¢. 1 az 6 Sikmych stani autobusového stanovisté
bezbariérovy pfistup neumoznuji, nebot’ jsou po celém svém obvodu ohrani¢eny zvySenou
ocelovou obrubni hranou. Zde vznika nebezpeci pfedev§im pro cestujici s détskymi kocarky,
kdy tito voli pii potiebé dosahnuti vzdalenéjsiho ostriivku radéji cestu po krajnici ptilehlé
prijezdné komunikace mimo vyznacené pirechody pro chodce, protoze pfi jejich vyuziti jsou

nuceni ,,pieskakat* né€kolik zvySenych obrubnikl nez dosahnou svého cile.

3.3.5 Informacni zarizeni pro cestujici a ostatni vybaveni

Z informacnich néstroji jsou v prostorech terminalu zastoupeny pouze zastavkové sloupky
s vylepenymi jizdnimi fady jednotlivych linek. Chybi jakékoliv informacni tabule a vitriny se
vSeobecnymi informacemi. Citelné chybi orientacni plan rozmisténi zastdvek v pfestupnim
uzlu ve vétsim formatu. Tento je zde vylepen pouze ve formatu A4 na ,rubové™ strané

oznacnikl zastavek v provedeni, které zobrazuje piiloha C.

Odborna literatura (11) uvadi dalsi informacni nastroje, které je vhodné uplatnit v ptestupnich
termindlech MHD. Tyto lze pfiméfené vztdhnout také k pfestupnimu termindlu vefejné

linkové osobni dopravy.
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Lze konstatovat, Ze z téchto informacnich nastroji v terminalu Nymburk chybi zejména:

zakladni informace (seznam linek, seznam vSech zastavek s Cisly linek, které je
obsluhuji, eventuelné¢ s casy odjezdi jednotlivych spojli, informace o tarifnich
podminkach dopravce a tarifnich zénach SID),

vynatek ze smluvnich pfepravnich podminek, vzory jizdnich dokladd, informace
o C¢ipovych kartdch, ptfipadné dalS$i informace a specifika, jako je mnaptiklad

nasmérovani na kontaktni misto dopravce, na kterém lze ziskat ¢ipovou kartu SID.

Fungujici linka MHD je prezentovdna pouze jizdnimi f4dy na oznacnicich pfislusnych

stanovist' (¢. 8 a 9). Ve vztahu k lince MHD pak chybi zejména informace:

zdkladni informace (Gvodni informace o MHD, cizojazy¢na verze zakladnich
informaci o MHD, schéma linky MHD, tarifni podminky v MHD a informace
o tarifnich zonach),

nasmérovani na nejbliz§i mista s moznosti zakoupeni jizdnich dokladt, ucelové
kontakty na dopravce (stiznosti, ztraty a nalezy, apod.)

registr vyznamnych bodil (tifady, skolstvi, kultura, sport, apod.) a nejblizSich zastavek
MHD,

vynatek ze smluvnich pfepravnich podminek, vzory jizdnich dokladd, informace

o ¢ipovych kartach, ptipadné dalsi informace a specifika.

Tento vycet samoziejmé nelze povaZovat za konecny. Jisté lze nalézt dal§i vhodné nastroje

pro zvySeni povédomi cestujici vetejnosti o nabizenych ptepravnich sluzbach a tim ptispét

k jejich vys$§imu vyuzivani.

Z doplitkkového vybaveni termindlu je tfeba zminit jeSté dva dilezité prvky z hlediska

komfortu a ¢istoty. V celém prostoru termindlu je rozmisténo minimum lavicek. Po dvou

kusech jsou rozmistény na ostrivku pfilehlém k nastupisti €. 1, dale na nastupisti ¢. 7 a na

chodniku pfilehlém k vychodnimu konci parkovisté. Prostor termindlu je, dle ndzoru autora,

piiméfené vybaven odpadkovymi kosi.
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3.4 Piepravni proudy v ramci piestupniho termindlu

Analyza pfepravnich proudl v rdmci prostoru piestupniho termindlu je v prvni ¢asti zamétena
predevsim na zjisténi ¢asovych ztrat cestujicich z hlediska dob pfesunu mezi jednotlivymi
druhy dopravy a déle také zjisténi koliznich mist mezi péSimi proudy a ostatni dopravou

v uzlu.
3.4.1 Casové ztraty cestujicich - pozadavky

Zakladni vzorce pro spotfebu casu pouzitelné pro posouzeni piestupnich uzli z hlediska

gasovych ztrat cestujicich uvadi norma CSN 73 6425-2 (6).

Spotfebu casu cestujicich v souvislosti s pfepravou prostiedky hromadné dopravy osob lze

vyjadfit vztahem:

T celkovy Cas pottebny pro premisténi cestujiciho ze zdroje k cili cesty;
T, doba potiebna pro presun cestujiciho od zdroje na piestupni uzel (ptipadné k prvnimu

dopravnimu prostredku veiejné linkové osobni dopravy);

2T, soucet doby jizdy vSech dopravnich prostiedkl veiejné linkové osobni dopravy, které
cestujici pouzije pro piesun z bodu A do bodu B;

2Tp  celkova doba ptestupli na piestupnich uzlech;

Tp doba potiebna pro presun cestujiciho od posledniho pouZzitého dopravniho prostiedku

vetejné linkové osobni dopravy k cili cesty.

Porovnani celkovych casii potiebnych pro piemisténi zbodu A do bodu B je jednim ze
zakladnich rozhodovacich kritérii pfi volbé zplsobu ptepravy (individualni automobilova

doprava x vetejna linkova osobni doprava). (6)

Casové ztraty pii piestupu se vyznamnou mérou podileji na celkové dobé piepravy. Jednim ze
zakladnich kritérii pro navrh piestupniho uzlu je minimalizace téchto ¢asovych ztrat. Obecné

1ze dobu piestupu charakterizovat vztahem:

TP = tvystupu + tpfesunu + tpobytu + tnéstupu [mln] (3-2)
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Tp

t vystupu

tpfesunu

tpobytu

tndstupu

celkova doba pfestupu na piestupnim uzlu;

doba potiebna pro vystup z prvniho dopravniho prostfedku (prvnim dopravnim
prostiedkem se rozumi i osobni automobil); do této doby jsou zahrnuty v§echny
ukony, které musi cestujici vykonat od ptijezdu dopravniho prostiedku na ptestupni
uzel do zahdjeni pfesunu na navazujici spoj (vystup z vozidla, vyzvednuti zavazadel ze
zavazadlového prostoru, zakoupeni parkovaciho listku, atd.);

doba potifebna na ptesun cestujiciho od jednoho dopravniho prostiedku k druhému
dopravnimu prostiedku;

doba po kterou cestujici ¢eka na k tomuto tcelu ur¢eném miste v prostoru prestupniho
uzlu na navazujici linku;

doba potfebna pro ndstup do druhého dopravniho prosttedku vcetné doby pro

odbaveni cestujiciho (vystaveni jizdniho dokladu, pfedani zavazadel k ptfepravé atd.).

Prestupni vazby na ptestupnich uzlech je nutné fesit tak, aby Casové ztraty z presunii mezi

pouzitymi dopravnimi prostiedky byly co nejmensi. Vhodné technické feSeni ptestupniho

uzlu mize zkratit Casoveé ztraty #,supus thasupu @ pPredevsim tyreqm. (6)

S dirazem na minimalizaci ¢asovych ztrat se pii navrhu pfestupniho uzlu vénuje pozornost

piedevsim:

posouzeni skutenych casovych ztrat pii fyean Smérnymi Casovymi ztratami.
Ptestupni uzly se navrhuji tak, aby mérné casové ztraty vyznamnou mérou
nepiesahovaly zdkladni hodnoty uvedené v tabulce 12 a pouze ve vyjimecnych
ptipadech dosahovaly, ptipadné piekracovaly hodnoty uvedené v zavorkach;

navrhu opatfeni, kterd usnadni odbaveni cestujicich (prodej jizdnich dokladd,
vykladka/nakladka ptepravovanych zavazadel z/do dopravniho prostfedku, cesta
zavazadla z dopravniho prostfedku k cestujicim, atd.);

rozmisténi jednotlivych provoznich typt parkovacich ploch (dlouhodobé parkovani,
parkovani P+R, K+R) uvnitf pfestupniho uzlu (¢im krat$i je povolena doba stani
vozidel na dané funk¢ni ploSe, tim blize k centru pfestupniho uzlu se parkovaci plocha
navrhuje);

umisténi zafizeni pro prodej parkovacich dokladi;

technickému feSeni komunikaci pro chodce (vhodné rozmisténi schodist, mist pro

ptechazeni a pfechodl pro chodce apod.). (6)
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Tabulka 12 - Doporucené maximalni ¢asové ztraty 7, [min]

pfepravni vztahy méstska silni¢ni Zelezni¢ni parkovisté parkovisté
linkova OD linkova OD doprava K+R P+R

méstska linkova OD 1,0(2,0) 2,0(3,0) 4,0 (5,5) 0,5 (1,5) 4,0 (6,0)

silniéni linkova OD 2,0 (3,0) 1,5 (2,5) 4,5 (6,0) 2,0 (3,0) 5,0 (8,0)

Zelezni¢ni doprava 4,0 (5,5) 4,5 (6,0) 2,5(4,0) 3,0 (4,0) 5,0 (8,0)

parkovisté K+R 0,5(1,5) 2,0(3,0) 3,0 (4,0) - -

parkovisté P+R 4,0 (6,0) 5,0 (8,0) 5,0(8,0) - -

- pro vypocet ¢asovych ztrat se uvazuje rychlost pési chGize 1,2 m/s;

- hodnoty uvedené v tabulce jsou uvedeny pro pfestup mezi stfedy nastupist.

Zdroj: (6).
3.4.2 Casové ztraty cestujicich - sou¢asny stav

Porovnanim skute¢nych pottebnych cCasi na presun mezi jednotlivymi druhy dopravy
v termindlu Nymburk s mérnymi hodnotami ¢asovych ztrat dle predchozi kapitoly 1ze ziskat
ptehled o nedostatcich v prostorovém uspofadani jednotlivych prvki jeho infrastruktury. Pro
ziskani soucasnych casti pfesunu byla zvolena metoda odméfeni vzdalenosti mezi stiedy
nejvzdalenéjSich nastupist’ jednotlivych druht dopravy, pfipadné k nejvzdalenéj$im
parkovacim stanim pfislusného typu parkovisté. Piestoze neni parkovisté¢ rezimu K+R
vyznaceno, bylo pro ucely srovnani zahrnuto misto pted vstupem do nadrazni budovy, které
je tak fakticky vyuZzivéno, pfes omezeni zminénd v kapitole 3.3.2. Odméieni jednotlivych

vzdalenosti bylo provedeno za pomoci nastroje odmérovani internetového mapového portalu

mapy.cz (3).
Pfi odmétovani vzdalenosti byly dodrzovany predevsim tyto dalsi zasady:

- vzdy volena nejkratsi spojnice pocatku a cile cesty pro pési presun za dodrzeni pravidel
silni¢niho provozu tzn. pfedev§im maximalni mozné pouziti chodnikd a ptechodl pro
chodce;

- jako stfed nejvzdalencjSiho ndastupisté vlakové dopravy bylo zvoleno misto na
nastupisti €. Il ve vzdalenosti 40 m od osy podchodu, které ptiblizné odpovida, nejen
poloving délky jednotky tady 471 ,,City Elefant obvykle zde stojici ¢elem v miste

podchodu, tak i pfiblizné poloviné bézn¢ uzivané délky nastupni hrany nastupiste;
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- pro ptfichody k vlakiim vzdy volena cesta prichodem pies stanicni budovu okolo

pokladen na rozdil od odchodii od vlaki, které jsou smérovany piimo ven z podchodu

vystupem do piednadrazniho prostoru, tedy tak, jak by se, dle autorova nazoru,

zachoval cestujici znaly mistnich pomért.

Ptehled konkrétnich méfenych vzdalenosti je uveden v piiloze F této prace, souhrn

naméfenych vysledkt je pak v tabulce 13.

Tabulka 13 - Stavajici maximalni prestupni vzdalenosti [m]

prestup na | méstska silni¢ni zeleznicni parkovisté parkovisté
z linkova OD linkova OD doprava K+R P+R
méstska linkova OD - 128 328 150 125
silni¢ni linkova OD 185 154 292 90 135
Zelezni¢ni doprava 183 203 181 190 225
parkovisté K+R 150 94 200 - -
parkovisté P+R 125 116 305 - -

Zdroj: Autor.

Z namé&fenych hodnot vzdalenosti byly dale na zaklad¢ obecné fyzikalni zavislosti rychlosti,

drahy a ¢asu vypoclteny €asy e dle odvozeného vzorce:

N

[ =— |[min
plesunu = 3, 60 [ ]

(3.3)

tyresunu dOba potfebnd na presun cestujiciho od jednoho dopravniho prostfedku k druhému
dopravnimu prostiedku;
s vzdalenost mezi stiedy nejvzdéalenéjSich nastupist’ [m];

Vemize Tychlost chlize [m/s], (dle metodiky normy 1,2 m/s ).

Vypoctené ¢asy presunu jsou uvedeny v tabulce 14 nize. Jsou zde také podbarveny Zluté ¢asy
presunu piesahujici zdkladni normativni hodnoty a ¢ervené Casy piesahujici mezni normativni

hodnoty (porovnani s tabulkou 12 v ptedchozi kapitole).
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Tabulka 14 - Soucasné ¢asy presunu cestujicich - #,:,5s, [min]

prestup na | méstska silni¢ni Zelezni¢ni parkovisté parkovisté

z linkova OD linkova OD doprava K+R P+R

méstska linkova OD - 1,8 4,6 -I
silni¢ni linkova OD 2,6 2,1 4,1 1,3 1,9
Zelezni¢ni doprava 2,5 2,8 2,5 2,6 3,1
parkovisté K+R - 1,3 2,8 - -
parkovisté P+R 1,7 1,7 4,2 - -

Zdroj: Autor.

Neplnéni normativnich pozadavki v prestupu K+R /MHD a naopak neni v souc¢asné dobé¢
zasadni zdvadou, nebot’ tento typ piestupu se vzhledem k nynéjSimu rozsahu obsluhy MHD

vyskytne, dle ndzoru autora, velice sporadicky.

V delsich ¢asech piestupt ze silni¢ni linkové osobni dopravy se pak projevuje predevsSim
nepfili§ Stastné umisténi druhého vystupniho autobusového stani v Masarykové ulici, zcela
mimo vlastni prostor termindlu. Vysunuti zastavky linky MHD sméru Lokomotivni depo
do Palackého tfidy také neplni normativni pozadavky z hlediska ptestupnich ¢asovych ztrat

vici zelezni¢ni doprave.

»Maximalni pfiblizeni nastupist MHD vypravni budové je zadouci z hlediska zdlraznéni

preference tohoto druhu dopravy pro obsluhu méstského uzemi.“ (11)

3.4.3 Kolizni mista

V pfestupnim terminalu se stfetdvaji dopravni proudy vsSech pfitomnych druhti dopravy, a je

dilezité minimalizovat kolizni mista mezi témito proudy.

Minimalizace koliznich bodl dopravnich proud ptinasi predevsim nasledujici efekty:
- zvySeni kapacity komunikaci,
- zvyseni bezpecnosti (provazené snizenim psychického napéti ucastnikd provozu),

- zrychleni pohybu dopravnich proudi (a s tim spojené zvyseni hospodarnosti dopravy). (12)

V dopravnim inZenyrstvi jsou podrobné definovany kolizni body pro ucely stanoveni kapacit
komunikaci a kfizovatek. Piiklad koliznich bodd ctyframenné priseéné kiizovatky dvou
obousmérné pojizdénych komunikaci je na obrazku 9. Obdobné u trojramenné kiizovatky

rozliSujeme 9 koliznich bodi (3 odbo¢né, 3 kiizné a 3 spojné). (12)
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@ odboény (8x)
@ kfiZny (16x)
@ spojny (8x)

Obrazek 9 - Kolizni body ¢tyfFramenné priseéné kiiZovatky a jejich rozliSeni

Zdroj: Autor na podkladé (12).

V prostoru ptestupniho termindlu Nymburk se nachdzeji ktizovatky, které jsou relativné
rozlehlé, prolinajici se a s neusmérnénymi proudy, ¢imz v tomto prostoru vznika velké
mnozstvi koliznich bodi. Pro Gcely porovnani stavajiciho a navrhového stavu v této praci
neni takto podrobné rozliSeni koliznich bodl nutné, proto bylo autorem zvoleno méné
podrobné roz¢lenéni, kdy jedno kiizeni respektive bo¢ni napojeni komunikaci je oznaCovano
za jedno kolizni misto. Obdobn¢ napftiklad zastavkovy zaliv na okraji komunikace je oznacen

za jedno kolizni misto, pfestoze obsahuje dva kolizni body, jeden odbo¢ny a jeden spojny.

Oproti tomuto zjednoduSeni byla vénovéana vyssi pozornost rozliSeni jednotlivych druht
dopravy pfitomnych v uzlu a jejich kolize s proudy nejzranitelnéjSich ti¢astnikli provozu, tedy
chodcti a cyklisth. Jednotlivé sledované druhy dopravy byly roz¢lenény do kategorii:

- chodci,

- cyklisté,

- autobusy MHD,

- autobusy silni¢ni OD,

- drazni vozidla Zelezni¢ni dopravy,

- vozidla individudlni automobilové dopravy.

U sledovanych druhti dopravy byla vénovana pozornost piedevsim dopravnim proudim
zaCinajicim a koncicim v pfestupnim terminalu. Pouze u IAD byly vyhodnocovany také
proudy tranzitni, nebot’ mistni komunikace navazujici na prostor pfestupniho termindlu plni
také obsluznou funkci pro pfilehlou obytnou zastavbu, pfipadné pro provozovny a instituce
zde umisténé. Konkrétni vysledky vyhodnoceni stavajiciho stavu jsou z divodu piehlednosti
a snadnéjSiho porovnani s navrhovanymi zménami soucasti kapitoly vyhodnoceni ndvrhu

prostorového feseni termindlu.
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4 Navrhy na zlepSeni Zelezni¢ni infrastruktury uzlu

Opatieni na zlepSeni Zelezni¢ni infrastruktury, navrhovana v této praci, jsou rozdélena do
dvou zakladnich kategorii, a sice na opatieni realizovatelna pfi stavajicim stavu infrastruktury,
tedy na opatfeni spiSe nizkonakladového charakteru zlepSujici prostiedi stanice, a dale na
opatieni, jejichz realizace je vhodnd pfi zasadni zméné infrastruktury, jakou je napiiklad

uvazovana rekonstrukce uzlové stanice v ramci optimalizace trati Kolin - Nymburk - Dé&Cin.
4.1 Opatieni realizovatelnda p¥i stavajicim stavu infrastruktury

Tato kapitola je vénovana moznym opatfenim mensiho rozsahu realizovatelnym pii
stavajicim stavu infrastruktury, se zaméfenim na doplnéni informacniho servisu ve vztahu
k prestuptim z Zelezni¢ni na ostatni druhy dopravy a menSim investicnim opatfenim zejména

pro zlepSeni bezbariérové ptistupnosti stanice.
4.1.1 Doplnéni informacnich tabuli

Krom¢ minimalizace Cast piesund, kterym je do znacné miry vénovana tato prace, a kde je
potfebné uvazovat s patficnymi casy na prekondni vzdalenosti mezi zastdvkami nebo
nastupisti a na prichod budovami a podchody, je také tfeba uvazovat nad casovou slozkou
doby pfestupu pripadajici na hledani zastavky nebo nastupisté¢ cestujicim. Tento Cas lze

castecné redukovat dobrym informacénim servisem. (13)

Ptestoze je informacéni vybaveni Zelezni¢ni stanice na relativné dobré Grovni, jak je popsano

v kapitole 3.2.8, 1ze navrhnout dodatecné informacni tabule pro zlepSeni orientace cestujicich.

Prvni navrhované opatfeni je umisténi informacni tabule: ,,pfichod k 2. a 3. nastupisti
podchodem®, s vyznacenim sméru k podchodu v blizkosti informacniho panelu na sténé
stanicni budovy pfilehlé k nastupisti €. I. mezi vstupem do odbavovaci haly a dvefmi do
cekarny pro cestujici, jak je vyobrazeno na obrazku 10. Pfestoze se na prvni pohled zdé, ze
oznaceni vchodu do podchodu zI. nastupist¢ je dobie znacCeno, dochazi u néckterych
cestujicich, neznalych mistnich poméra, k zaméné druhé a tfeti nastupni hrany 1. nastupisté za
ostrovni nastupisté téchto Cisel, a to zejména v piipadé, kdy ostrovni nastupisté¢ zakryva

dlouhé souprava nakladniho vlaku, stojici na jedné z dopravnich koleji €. 4 nebo €. 6.

57



USTI NLZ-L 1

KUUH-Foﬂhrlm > u;

SHAKESPEARE
400

avbtovh edice

Obrazek 10 - Navrh doplnéni informacni tabule pro prichod k ostrovnim nastupiStim
Zdroj: Autor.
Dal$im mistem, pro mozné zlepSeni informovanosti cestujicich, je prostor rozvétveni vystupt
z podchodu k prvnimu nastupiSti a do prostoru autobusového terminalu. Ve sméru chiize
od ostrovnich néstupist’ II. a IIl. je zde oznacen pouze smér prichodu k I. nastupisti. Vystup
do prostoru autobusového terminalu je oznafen pouze na boc¢ni stén¢ informacni tabuli:
»vychod“, ktera je zde pirehledna spiSe pro cestujici ptichazejici zbocni chodby
od I. nastupisté. Navrh autora spocivd v umisténi informacénich tabuli: ,,vychod®, ,,BUS®,
ptipadné ,,MHD*, na €elni sténu podchodu, do blizkosti stavajiciho informa¢niho panelu, jak
je znazornéno na obrazku 11. Toto feSeni by pfispelo ke snizeni ¢asu potifebného na orientaci

pro cestujici prestupujici na silni¢ni linkovou OD a MHD.

vychod
BUS, MHD

Obrazek 11 - Navrh doplnéni informacni tabule pro piichod k autobusiim

Zdroj: Autor.
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4.1.2 Doplnéni Sikmych ramp u vchodii do odbavovaci haly

Vyznamnym pfiispévkem pro zlepSeni pfistupnosti prostor zelezni¢ni stanice pro osoby

s omezenou schopnosti pohybu, pfi relativné malé investi¢ni narocnosti stavby, by mohlo byt,

dle nazoru autora, doplnéni Sikmych ramp ke vchodiim do odbavovaci haly nadrazni budovy.

Navrh spociva v rozsifeni, respektive vybudovani, rozsitené podesty s navazujicimi Sikmymi

rampami pred stdvajicimi vchody, jak je vyznadeno na obrazcich 12 a 13, pifi splnéni

normovych pozadavki, danych normou CSN 73 4130 (18) a Vyhlaskou &. 398/2009 sb. (19).

Témito pozadavky jsou predevsim:

1.

w»ok »w N

nejveétsi dovoleny podélny sklon Sikmé rampy na tinikové cesté 1:12 (8,33 %),

pficny sklon rampy nejvyse v poméru 1:100 (1 %),

nejmensi priichodna Sitka bezbariérové rampy 1500 mm,

nejmensi priichodna $itka podesty Sikmé rampy 1500 mm,

nejmensi délka podesty u vstupu do budovy u dveti otviratelnych mimo podestu
1500 mm, u dvefi otviratelnych do podesty 2000 mm,

u ramp prekondvajicich vyskovy rozdil mensi nez 300 mm nemusi byt instalovano
zébradli ani madla, ale jsou zde nutné boc¢ni podélné zardzky s vySkou nejméné

100 mm.

Vybudovani Sikmych ramp musi byt také provazeno vymeénou vstupnich dveti, u kterych je

Obrizek 12 - Navrh Sikmé rampy u vstupu do odbavovaci haly

Zdroj: Autor.
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min 1500

Obrazek 13 - Navrh Sikmé rampy u vstupu do odbavovaci haly z 1. nastupisté

Zdroj: Autor.

Vstupni dvete z prednadrazniho prostoru nemohou byt posuvné, vzhledem k malé stavebni
Sitce vehodového prtisténku, proto je zde nutné zabudovat dvefe otviratelné dovnitt, vybavené
automatickym otvira¢em. U vchodu na I. néstupisté problém s nedostatecnou §itkou neni, je

mozné zde zabudovat dvete posuvné.
4.1.3 Rekonstrukce WC pro bezbariérovy pristup

Dal$im pfinosnym opatfenim pro osoby s omezenou schopnosti pohybu by mohla byt
se jedna o nakladnéjsi investici, kterd by mohla byt zmatena vystavbou nové odbavovaci haly
v prostoru blize k podchodu, kde se pravé nynéjsi WC nachézi. Zatimco vyse navrhované
bezbariérové rampy u stani¢ni budovy, by mohly nadale slouzit i pfi pfemén¢ stavajici haly na
provozni prostory, pfipadné na restauraci, jejiz vyhodou oproti stavajici, by byla pfistupnost
z obou stran budovy, v pripadé rekonstrukce WC, by v ramci nového projektu mohla byt

nutna jejich demolice, pokud by projektové nerespektovaly mozné napojeni na novy objekt.
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4.1.4 Uprava stani¢niho Kolejisté v prostoru III. nastupisté

Uprava stani¢niho kolejisté v prostoru III. nastupisté je svym rozsahem a investi¢ni naroénosti
na hranici rozdéleni kapitol této préce, ale je zahrnuta do opatfeni malého rozsahu z diivodu
mozné realizace nezdvisle na pfipadné zasadni rekonstrukci stani¢niho kolejisté. Hlavnim
cilem tohoto opatfeni je jeho ptinos k minimalizaci pfestupnich ¢asti mezi jednotlivymi spoji

v uzlu.

Navrhovanym opatfenim je rozdéleni stani¢ni koleje ¢. 18 na tii oddily, umoznujici
pravidelny ptijezd kratkych souprav vlakt linek JC a MB k jedné nastupistni hrané a pfipadné
odstaveni prvni soupravy mimo prostor nastupisté. Doplnénim kolejové spojky mezi kolejemi
¢. 16 a 18 na konci III. néastupisteé a prislusnou upravou stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni,
lze realizovat zménu potfadi souprav pro odjezd bez obsazovéni stanicnich zhlavi touto
dodate¢nou manipulaci, kterd by byla nutnad naptiklad v ptfipadé takového zpozdéni spoje
linky MB, které by zpiisobilo opa¢né sefazeni souprav pro nasledny odjezd. Vytez stani¢niho
schématu s nové navrhovanymi upravami vyznacenymi zelené a zruSenou koleji Cervené je na
obrazku 14. Zména informacéniho systému stanice neni nutnd, protoZe jiz nyni lze signalizovat
rozmisténi spoji u nastupisté symboly V pro vychodni a Z pro zépadni ¢ast néstupisté, coz je
vyuzivano napiiklad ve vecernich hodinach, kdy od Prahy pfijizdi vice kapacitni souprava

fady 471 linky S2 a déle na Kolin pokracuje na stejné lince nizkokapacitni souprava fady 814.

26
2l

27
o I £
—ra o
o I=I__I O |~ 16 .
= = =
: —
o EEEE
= i =

Obrazek 14 - Vyi‘ez stani¢niho schématu s navrhovanou kolejovou spojkou

Zdroj: Autor.

Kumulace kratkych souprav linek JC aMB kjedné néstupni hrané¢ umoZziiuje fesit
nedostateény pocet nastupnich hran v liché kolejové skuping, pfesunem sudého spoje linky

R10 k nastupisti €. II. Timto ptfesunem dochdzi nejen k zddoucimu zlepSeni moznosti prestupu

61



mezi dalkovou a regionalni dopravou ve sméru Praha na typ pfestupu hrana-hrana, ale také
k uvolnéni jedné nastupni hrany v liché kolejové skupin€, pro moznou plnohodnotnou
realizaci tficetiminutového intervalu linky S12. Plan obsazeni koleji po navrhované zméné je
na obrazku 15, kde modfe jsou vyznaceny soupravy piesunuté a zelené¢ nové mozna poloha
soupravy linky S12 u I. nastupisté. Linka MB, ktera déle setrvava v uzlu, obsazuje kolej €. 18

a linka JC kolej ¢. 18b.

g 5 T IR YA
1 - N
' N4 | ¥ TAYE | 8/ 4
o R MR22 e
W1 7 |, T 7
12 o] 2L (\ 0 .l f ) 0 JL A
NG ' N ' 0 JR10
° - T 2 2
6 — —
4 I —
) 4 \R23 RIO s © & :
! 6 4 : : I ;

RIOE 2 | 1 R3ss | R g T
17~ 5 5 ' 0 6/ ! 4 =
L S2 11 i S12 L S12 2 1 1
v 1 N 1 1 0/ 7

Obrazek 15 - Plan obsazeni koleji po navrhované zméné

Zdroj: Autor.

4.1.5 Vyhodnoceni navrhu z hlediska minimalnich pirestupnich ¢ast

Navrhovany plan obsazeni koleji a nastupnich hran byl podroben analyze metodicky shodné
s analyzou dob pobytl pro stavajici stav infrastruktury, kterd je uvedena v kapitole 3.2.7 této
prace. V tabulce 15 jsou uvedeny vysledky mapujici relevantni kombinace ptestupli pro
navrhovany stav. V prvnim sloupci jsou uvedeny piepravni slozky dob pobytid (minimalni
prestupni Casy), v druhém sloupci (tu¢nou kurzivou) pak spiSe doplilkove vysledky
reprezentujici dopravné provozni slozky dob pobytl na zménéné infrastruktufe pfi stdvajicim

GVD.
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Tabulka 15 - Navrhové piepravni a provozné dopravni slozZky dob pobytta [min]

prestup V Ina R10sudy [ R10lichy | S2sudy | S2lichy s2 1| 1c MB [3] R22 [13]. : zp Zd
z  (smér)[nast.] | (Pha) [1] | (HK)[1] | (Pha)[2] | (Kol)[1] sudyllichy
R10sudy(Pha){1] | - [ - | - | - [ 3| 3| 5|4 4|-3|3|1|35|85| 4| 4| -|225| 8
R10lichy(HK)[1] | - | - | - | - |45|75|25(45|25(45| 4| 6 |45]|135(45| - | - | 225] 36
S2 sudy (Pha)[2] 3| 3 (45|45 - - | -1-[35|45[25|55]| 3|13 3|9 |- [195| 29
S2lichy (Kol) [1] 517 125(35| - | -|-|-1-1]-135/|105| 4 |18 | 4 |14 | - | 19 | 53
S12 [1] 417 125(25|35| - |- -|-]-125(105| 3 |18 | 3 (14| - | 19 | 52
JC [2] 3|17 4|01]25(115|35(55(25/|65| - | - |15|185( 2 |14 | - | 19 | 63
MB [3] 35(155(45|85| 3 |20 | 4 (14| 3 |15(15]|195| - | - | 1| - [ 5205|975
R22$lud\'/(Jed)[3] g —Jasb— 3 =1 4 3 21 Py M 4| |-1- 215 25
R22 lichy (Kol) [3] - 45 - 10 11 15 - - - 40,5
33 [163,0(404,0

Zdroj: Autor.

Porovnanim vysledkl s tabulkou 9 v kapitole 3.2.7 Ize pozorovat vyrazné snizeni nutnych
minimalnich pfestupnich ¢asti az o 2 min pfedevsim ve vazbach ze spoje R10 smér Praha na
spoje linek S2 stejného sméru, JC a MB a naopak. Toto je dané pravé cilenim navrhovaného
opatfeni na pfesun pravidelné nastupni hrany spoje R10 k II. nastupisti, kdy cestujici nemusi
piekonavat nejdelsi cast podchodu pod piedjizdnymi kolejemi €. 4 a 6. Celkovy piinos
opatfeni na sniZzeni minimdalnich pfestupnich casti v uzlu je pak zietelny z dosazené¢ sumy

téchto Casi, kdy 2p = 163 min je nizsi oproti ptivodnim 190 min.

Zvyseni sumy dopravné provoznich slozek dob pobytt z ptivodni 2d = 360,5 min na 404 min
je mozné chépat jako zvySeni Casovych rezerv pro mozné posuny Casu piijezdi a odjezdi

spojl oproti stdvajicimu nastaveni GVD.

Nevyhodou navrhovaného teseni je pravidelny vjezd a odjezd odbockou u sudého spoje R10,
a v sudych hodinach také u lichého spoje R10, coz ma vliv na prodlouzeni jizdnich dob téchto
spoju. Autorovi se nepodafilo zjistit, jestli je v jizdnich dobach téchto spoji jiz nyni zahrnuta
rezerva na toto prodlouzeni, které se v praktickém provozu, dle pozorovani autora, vyskytuje
pomérné casto, zejména kdyz vypravéi potiebuji volnou prijezdnou dopravni kolej pro

kréaceni zpozdéni a prestupnich Cast, predevsim v piipad€ zpozdéni lichého spoje linky R22.

Vyse uvedenou nevyhodu pak lze odstranit pouze rekonfiguraci obou stani¢nich zhlavi, ktera
se prakticky rovna rekonstrukei stani¢niho kolejiste. Mozné provedeni této rozsahlejsi Gpravy

je predmétem navrhu uvedeného v nasledujici kapitole.

63




4.2 Opatieni realizovatelnd p¥i rekonstrukci stanice

Opatienim realizovatelnym pii kompletni rekonstrukci stanice je nize popsany navrh autora
na upravu kolejového schématu stanice, zaméfeny predev§im na dal$i maximalni mozné
zkraceni prestupnich dob a s tim spojenou minimalizaci Casovych ztrat cestujicich

v prestupnim uzlu.
4.2.1 Navrh nového kolejového schématu stanice

Néavrh nového stani¢niho schématu, zhotoveny na zékladé autorovych tvah o moznostech
zlepSeni organizace provozu v uzlové stanici, je vyobrazen v piiloze H této prace. Cisla nové
navrhovanych koleji a nastupist, uvadéna v dalsim popisu se vztahuji k této piiloze. Cislovéni
puvodnich stani¢nich koleji a nastupist lze pak sledovat v pfiloze A této prace, ktera je

zobrazenim stavajiciho schématu zelezni¢ni stanice Nymburk hl. n.

Jak je patrné z ptilohy H této prace, v liché kolejové skupin€ jsou v souladu se zaméry
popsanymi Vv kapitole 3.2.5 zruSeny manipulacni koleje ¢.7 a9 ve stavajicim arealu
prekladisté, a dale ¢ast koleje €. 5 (v€etné navazujici kusé koleje 5a), prochazejici v té€sné
blizkosti stani¢ni budovy. Zrusenim této koleje vznika prostor pro ziizeni dostate¢né Sirokého
nového vnéjsiho stranového nastupisté €. I u koleje €. 3. Na 1. nastupisté navazuje v zapadni
¢asti nastupni hrana stranového nastupisté la, ptilehla k zachované casti koleje ¢.5. Pii
uvazované poloze kolejové spojky mezi kolejemi ¢.3 a5 vmisté podchodu (ptiblizné
paraleln¢ k poloze stavajici spojky koleji ¢.5 a7) amaximalni uvazované délce
nastupisté la=200 m, zbyvd na zapadnim konci stanice prostor pro zachovani kusé
manipula¢ni koleje €. 5b v délce piiblizné 180 m vyuZitelné pro odstavovani souprav
linky S12, eventuelné¢ pro odstavovani tratovych mechanismi. Maximalni délka
nastupisté la =200 m je, dle ndzoru autora, dostate¢na pro vyhledovou moznost vozby linky

S12 dvojici jednotek fady 471.

Ptestoze jsou koleje €. 3 a 5 primarné uvazovany jako hlavni a pfedjizdna pro smér Potficany,
je, dle uvahy autora vhodné, provést nastupni hranu I. nastupisté v délce 300 m, aby v ptipadé
potieby mohla obslouzit také spoj kategorie R, uvazovany vyhledové jako deviti vozovy. Pri
této délce nastupni hrany pak lze, zfizenim kolejové spojky s koleji ¢. 1 na vychodnim konci
nastupisté, ziskat cca 170 m dlouhou manipulacni kolej €. 3a, jako dalsi mozné misto pro

odstavovani koncicich souprav. U této manipulaéni koleje je vhodné zachovat jeji zausténi do
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Podébradského zhlavi, pro mozné piimé piestaveni odstavené soupravy do sudé kolejové
skupiny cestou posunu, za vyuZiti stavajicich stani¢nich koleji ptedjizdného nadrazi ¢. 201

nebo 202, eventuelné ¢. 203 nebo 205.

Pro obsluhu dalkovych a regiondlnich vlakii ve sméru Podebrady je navrzeno nové ostrovni
nastupisté €. Il délky 300 m s ndstupnimi hranami u hlavni stanicni koleje €. 1 a predjizdné
koleje ¢. 0 (pivodni kolej €. 4). Tato predjizdna kolej je oboustranné napojena kolejovymi
spojkami do obou tratovych koleji hlavni trati, ¢imz je umoznéno piipadné obraceni sméru
vlozenych spojti regionalni dopravy, které pii svém vjezdu/odjezdu obsazuji pouze piislusnou
polovinu zhlavi bez ruSeni jizdnich cest opacného sméru. Toto usporddani muize byt
vyznamnym piispévkem pro zvySeni propustnosti zhlavi, zejména v pfipad¢ zkraceni
intervalu regionalni dopravy ve sméru od/do Prahy na 30 min. Na vychodnim konci nastupiste
je pak zachovana cast pivodni dopravni koleje ¢€.2 jako kusd manipulacni kolej noveé
oznacena ¢.20la o pfiblizné uzitné délce 240 m, vyuzitelnd pro odstavovani posilovych

souprav piipadné tratové mechanizace.

Rekonstrukce obou zhlavi je navrhovana tak, aby hlavni stani¢ni kolej €. 2 nové prochézela
podél nastupistni hrany pavodniho II. nastupisteé (nové nastupisté ¢. III) v misté stavajici
koleje ¢. 8. tak, aby toto nastupisté mohlo plnit pfestupni funkci hrana/hrana pro dalkovou
aregionalni dopravu ve sméru Praha (Kostomlaty nad Labem). Regionalni vlaky tohoto
sméru (linka S2) by mély pfednostné vyuzivat predjizdnou kolej €. 6 (dfive €. 12), pro ¢ekani

posilovych souprav je pak pfipravena nove napojend manipulacni kolej €. 4 (dfive €. 10).

Pivodni III. nastupisté, ndvrhem zménéné na nastupisté ¢. IV s kolejemi €. 8 a 12 (diive ¢. 14
a 18) zlstava nadale urCeno pro obsluhu linek regionédlni dopravy ve sméru Jic¢in a Mlada
Boleslav (tratovy smér Veleliby). Teoreticky je mozné jeho zkraceni na délku cca 180 m
odpovidajici dvojici jednotek . 471, pfipadné vyhledové mozné az Sesti vozové souprave
spésného vlaku. V navrhu je provedeno také nové napojeni manipulacni koleje €. 10 (diive
¢. 16) pro mozné jednodussi stfidani kratkych souprav osobnich vlakli obou smérti u jedné

hrany nastupiste.

V misté¢ plvodni ptedjizdné koleje €. 6 mezi nové navrhovanou piedjizdnou koleji ¢. 0
anovou hlavni stani¢ni koleji €. 2 zlistava prostor pro jednu ptedjizdnou kolej pro nakladni
dopravu nové oznacCenou ¢.202a, pouzitelnou pro vjezd/odjezd do/ze stanice ve vSech

tratovych smérech. Je ziejmé, Ze vzhledem k navrhovanému odsunu polohy hlavni stani¢ni
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koleje €. 2 bude zadouci udrzet na ni co nejvyssi rychlost pro prijezd stanici a bude tedy
nutné vyuzit StihlejSich vyhybek s mensim thlem odboceni pro navrhované ptedjizdné koleje
¢.202a a¢. 0 (+0a). Ztohoto divodu lze predpokladat zkraceni uzitné délky predjizdné
koleje ¢.202a, na autorem odhadovanych 600 m, coz je hodnota nedostatecnd z hlediska
interoperability pro vlaky kombinované piepravy. Z tohoto divodu je tedy nutné pro
predjizdéni delSich vlakli nakladni ptfepravy dobudovat ptedjizdné koleje ¢.204 a 206
v obvodu ptedjizdného nadrazi, které musi prevzit také manipulace souvisejici s prepfahdnim
cetnych nakladnich vlakl ve sméru Veleliby na hnaci vozidla nezéavislé trakce, pro které jsou
nyni vyuzivany stavajici ptredjizdné koleje ¢. 4 a 6 v obvodu osobniho nadrazi. Vybudovani
dvou sudych koleji v obvodu predjizdného nadrazi je dle Gstniho sdéleni zdroje ze SZDC s.o.

projektovano v ramci optimalizace trati Kolin - Nymburk - Dé¢in.
4.2.2 Vyhodnoceni navrhu z hlediska prestupnich casiti

Vyse uvedeny navrh upravy Zzelezni¢ni stanice byl podroben vyhodnoceni z hlediska dob
pobyti jednotlivych spojii, shodnému s vyhodnocenim dob pobyti pro stavajici stav
infrastruktury, které je uvedeno v kapitole 3.2.7 této prace. V tabulce 16 jsou uvedeny
vysledky mapujici relevantni kombinace ptestupii pro navrhovy stav. V prvnim sloupci jsou,
analogicky k predchozimu provedenému vyhodnoceni, uvedeny piepravni slozky dob pobytt
(minimalni pfestupni ¢asy), v druhém sloupci (tu¢nou kurzivou) pak vysledky reprezentujici

dopravné provozni slozky dob pobytli na zménéné infrastruktute pfi stdvajicim GVD.

Tabulka 16 - Navrhové piepravni a provozné dopravni slozky dob pobyti [min]

prestup ) ’ na | R10sudy | R10lichy | S2sudy | S2lichy s12 (11 | uc 2 VB [3] R22 [’3]' : zp sd
z (smér) [nast.] | (Pha) [1] | (HK) [1] | (Pha)[2] | (Kol) [1] sudy|lichy
R10 sudy (Pha) [1] - - - - 3 3 3 1-2125]-2125[(15] 3 9 |25]|55] - |165]| 10
R10 lichy (HK) [1] - - - - 3 9 3 4 (25145125175 3|15 3 - - 17 | 40
S2 sudy (Pha)[2] 3 3 3 1|-3 - - - - 125]125] 2 6 |25(|135| 2 |10 | - 15 | 32
S2 lichy (Kol) [1] 3 9 3 3 - - - - - - 125115251195 25|16 | - | 13,5|585
S12 [1] 251 9 |25]125]25 - - - - - 2 |11 [{25]|185| 2 | 15 - 14 56
JC [2] 25175125115 2 |12 |25]|65]| 2 7 - - 1,51185| 1,5 15 - 14,5 | 66
MB [3] 3] 16 3 110]25]205]|25]|16 |25(16 |15]|195( - - | 1L5] - |45]|16,5]| 102
R22 s.ud\’/ (Jed)[3] sl s bt o bodosbot o120 gl - fglsst | -1 -1 (5
R22 lichy (Kol) [3] - 6 - 12 12 15,5 - - - a5
X |122,0(434,0

Zdroj: Autor.

Porovnanim vysledki s tabulkou 9 v kapitole 3.2.7 lze pozorovat vyrazné snizeni
maximalnich  hodnot nutnych pfestupnich ¢asi v souvislosti s rovnomérnéj$im
rozlozenim spojii v prostoru stanice a piiblizeni jejich souprav k centralni piestupni ose,

kterou tvofi v novém uspofadani rekonstruovany stavajici vetejny podchod. Celkovy ptinos
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navrhované rekonstrukce na snizeni minimalnich pfestupnich €ast v uzlu je pak zfetelny
z dosazené sumy téchto Casi, kdy 2p = 122 min je vyrazné nizsi oproti 190 min pfi stavajicim
stavu infrastruktury a je také niz8$i proti pfedchozimu navrhu na dil¢i Gpravu stani¢niho

kolejiste, které dosahuje pouze hodnoty 163 min.

Zvyseni sumy dopravné provoznich slozek dob pobyta z ptivodni 2d = 360,5 min na 434 min
je pak dalS$im zvySenim Casovych rezerv pro mozné posuny casl piijezdi a odjezdl spojit

oproti stavajicimu nastaveni GVD.

Navrhované teSeni se na zakladé vySe uvedené¢ho vyhodnoceni z hlediska sniZzeni nutnych

prestupnich ¢ast jevi jako vyhodné.
4.2.3 Vyhodnoceni navrhu z hlediska koliznich mist

V soudasném stavu uspoiadani ZST Nymburk se v prostoru stanice nachézeji kolizni mista
mezi zelezni¢ni dopravou a chodci v prostoru I. néstupisté, a dale mezi Zelezni¢ni dopravou
a individualni automobilovou dopravou, kde v prostoru piekladist¢ prochazi kolej ¢.7
prostitedkem plochy vyuZzivané jako neveiejné parkovisté. Dle zvolené¢ metodiky popsané
v kapitole 3.4.3 lze oznacit kiizeni vSech Uroviiovych ptechodd I. nastupisté¢ se stani¢nimi

kolejemi €. 1, 3 a 5 za 3 kolizni mista, kolizni misto IAD s koleji €. 7 za 1 kolizni misto.

V navrhovém stavu je uvazovano propojeni vSech stavajicich a nové navrhovanych
nastupiStnich hran za vyuziti stdvajiciho podchodu snutnymi tUpravami z hlediska
bezbariérové pristupnosti nastupist’, kdy bude v rdmci rekonstrukce nutné vybudovani novych
vytahil na jednotliva nastupiste, jak je naznaceno na obrazku v pfiloze H. Tyto vytahy musi
byt v budoucnu soucésti stavajiciho vetejného podchodu, z divodu minimalizace ¢asovych
prirazek na piesun cestujicich se snizenou schopnosti pohybu. V navaznosti na toto opatieni,
nemusi byt v pfipad€ rekonstrukce vefejného podchodu, uvazovano zachovani nynéjSiho

sluzebniho podchodu pro tento ucel, a tento mize byt zrusen.

Realizaci navrhovaného feseni by doslo k odstranéni vSech vyse uvedenych koliznich mist.
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5 Navrh na zlepSeni infrastruktury prestupniho terminalu

Posledni ¢ast prace je vénovana navrhu nového uspofaddani prestupniho terminalu pro ostatni

druhy dopravy navazujici na zZelezni¢ni dopravu v uzlu Nymburk.
5.1 Optimalizace poctu stani autobusového stanovisté

Pro zlepSeni provozu autobusového stanoviité v podminkach ITJR je nezbytné provést
optimalizaci poctu néstupnich a vystupnich stani. V idedlnim pfipadé by zjednoho
autobusového stani vyjizdél pouze jeden smér jedné linky tak, aby pro cestujiciho byla
orientace v autobusovém stanovisti co nejsnadnéjsi. Ve skutecnosti tento pfistup ale neni
splnitelny, protoze plocha autobusového stanovisté je omezend, a vejde se sem pouze
omezeny pocet stani. Optimalizaéni metody se proto zaméfuji na pfifazeni spojl
autobusovym stanim tak, aby se minimalizoval pocet nastupist’, a dale tak, aby vSechny spoje

jednoho sméru vyjizdély, pokud mozno, z jednoho stani.
5.1.1 Vybér optimaliza¢ni metody

Problém optimalizace poctu stdni autobusového stanovisté Ize fesit za pouziti riiznych metod.
Jedna se napiiklad o model barveni grafu, model s pfifazovaci hodnotou a vSeobecny model
zalozeny na minimalizaci v§eobecné kriterialni funkce. Jako optimalizacni metoda v této praci

byl vybran model barveni grafu.
5.1.2 Model barveni grafu

Vychozim pozadavkem modelu je, aby na jednom stani stdlo v jednom okamziku pouze jedno
vozidlo. Obsazeni stani autobusem jedné linky je mozné vyjadiit redlnou funkci f{z)
s defini¢nim oborem <0,1440> (minuty jednoho dne), ktera pro te(0,1440) nabyva hodnotu 1

pravé tehdy, kdyz je nastupisté obsazené autobusem prislusné linky, jinak f(z) = 0 .
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Obrizek 16 - Funkce obsazeni nastupist’ pro tfi linky
Zdroj: (14).

Na obrazku 16 jsou znazornény tfi funkce f;, f>, f3 obsazeni nastupist’ ttech linek L;, Ly, L;.
Linky L; a L, mohou sdilet stejné nastupisté, protoze neexistuje ¢asovy okamzik, v kterém by
ob¢ funkce byly rovné 1. To znamena, ze linky L; a L, jsou kompatibilni. Naopak, linka L;

nemuiZe sdilet stejné nastupisté s zddnou z linek L,, L,.

Pomoci funkei f;, f> 1ze urCit kompatibilitu linek L;, L, - tyto jsou kompatibilni prave tehdy,
kdyz f;(t) + f>(t) < 1 pro kazdé te(0,1440) .

Nyni lze sestrojit graf G, jehoz vrcholy budou linky, a jeho hranami budou dvojice
nekompatibilnich linek. Optimdlnim zabarvenim grafu G lze ur¢it minimalni pocet barev
(néstupist’) a kazdé lince lze ptiradit barvu (néstupiste) tak, ze zddné dvé nekompatibilni linky

nemaji stejnou barvu (nastupiste).

Pokud by vysla potieba nastupiSt’ vétsi nez realizovatelny pocet nastupist, je tfeba upravit

pobyty autobust na zastavkach tak, aby poklesl poc¢et nekompatibilnich dvojic linek. (14)
5.1.3 Vstupni data

K provedeni optimaliza¢niho vypoctu jsou potiebna tato data:
- Casy prijezdl a odjezdi jednotlivych spoji kazdé linky,

- doba nastupu/vystupu cestujicich pro stanoveni dob pobytti autobusti na stanich.

Z téchto udaju lze nasledné sestavit funkce obsazeni stani, tedy jak dlouho se jednotlivé

autobusy zdrzi na ptislusnych stanich a nasledné pak kompatibilitu linek.
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Casy ptijezd a odjezd autobusti byly ¢erpany z aktuélnich jizdnich ¥add linek pro obdobi
2014/2015. Doba néstupu a vystupu cestujicich byla zjisténa v rdmcei provedeného prizkumu,

méfenim piimo na autobusovém stanovisti Nymburk.

Doba néastupu skupiny cestujicich byla méfena od zastaveni autobusu na zastavce, po rozjezd
autobusu ze zastavky. Ve zméfenych Casech je tedy zahrnuta kromé vlastni doby odbaveni
cestujicich fidi¢em také piipadna doba ¢ekani na Cas odjezdu. Naopak neni zahrnuta doba
mezi piijezdem autobusu na zastdvku a zacitkem odbaveni prvniho cestujicitho pfi
predCasném piijezdu autobusu na zastavku. Namétené hodnoty byly zaokrouhleny na celé
minuty nahoru. Prehled zjisténych cast je uveden v priloze G. Doby nastupi byly
zaznamenany u 100 spoji pii¢emz 45 spoji s nastupem 1 - 5 cestujicich vykazalo primérnou
dobu néastupu 0,68 min/os, 24 spoji s ndstupem 6 - 15 cestujicich mélo primérnou dobu
nastupu 0,49 min/os, a u 9 spojl s ndstupem 16 a vice cestujicich byla primérné doba néstupu
0,38 min/os. Zbylych 22 spoji odjelo ze zastavky bez cestujiciho. Nejvyssi zaznamenany
nastup byl 22 cestuyjicich. Z pozorovani pii prazkumu vyplynulo, ze pro ucely
optimalizacniho vypoctu, je vhodné jednotlivé spoje rozttidit do vySe zminénych kategorii

a pfifadit jim maximalni doby pobyti dle nasledujiciho klice:

- spoj s nastupem O - 5 cestujicich max. doba pobytu 3 min,
- spoj s nastupem 6 - 15 cestujicich max. doba pobytu 7 min,
- spoj s nastupem 16 a vice cestujicich max. doba pobytu 9 min,

tedy maximalni pocet cestujicich krat primérna doba néastupu pro danou kategorii.

Doba vystupu skupiny cestujicich pak byla méfena od doby piijezdu autobusu na zastavku
do doby jeho odjezdu, piipadné do ukonceni doby vystupu posledniho cestujiciho pii setrvani
vozu na misté. Doby vystupu byly v rdmci prizkumu zaznamenany celkem u 48 spoji se
zaznamenanym vystupem 0 az 18 cestujicich. Naméfené doby vystupti vykazuji znacny
rozptyl, ale prakticky v celém rozsahu dosahuji maximalni hodnoty 3 min, jak je patrné
z grafu na obrazku 17. Pro optimalizacni vypocet tedy byla pouzita jednotna maximalni doba

pobytu 3 min.
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Obrazek 17 - Graf dob vystupii cestujicich z autobusi podle po¢tu vystupujicich osob
Zdroj: Autor.

5.1.4 VysledKky optimalizac¢niho vypoctu

Vlastni vypocet byl proveden v software Microsoft Excel. Byl vytvofen list pro zadani ¢asa
ptijezdl a odjezdl jednotlivych spojlii pro maximalni pocet 30 spoji 16 linek. Z listu zadani se
hodnoty automaticky predévaji do listu binarnich funkci linek, kde jsou doby obsazeni
vyjaddfeny hodnotami 0 nebo 1 vintervalu 1440 min, jak je popsano v predchazejici
kapitole 4.3.2. Z navazujici bindrni kombinace jednotlivych funkci je sestavena matice
vzajemné nekompatibility linek, opét vyjadiené binarné, kdy logickd 1 znamend, Ze linky
nekompatibilitou po nejvyssi, jiz pro ucely samotného optimaliza¢niho vypoctu, kdy prvni
iterace algoritmu je spocitana automaticky za vyuziti pomocné matice teoreticky moznych

barev, a dalsi iterace odhalujici jednotlivé vétve algoritmu jsou nakonec dopocitany ru¢né.

Optimaliza¢ni vypocet byl proveden zvlast’ pro stanoveni poctu odjezdovych a ptijezdovych
stani. Minimalni nutny pocet odjezdovych stani zjistény provedenym vypocltem je 7,

za nasledujiciho mozného rozdéleni linek:

- Nastupiste 1 linky H11, H12, H19, H42, H43, H47;
- Néstupiste 2 linky H13, H15, H45, H46;

- Néastupisté 3 linka H16;

- Nastupiste 4 linky H17, H44;

- Nastupisté 5 linka H18;

- Néstupisteé 6 linka H31;

- Néstupisteé 7 linka H41.

71



Vysledné rozlozeni linek na jednotliva nastupisté je také patrné z obarveni fadkt tabulky na
obrazku 18, ktery je vyfezem vysledkové tabulky bindrnich funkci pro Spickové obdobi
odjezdl v ¢asovém intervalu 14:47 az 15:06 h. V poli tabulky na obrdzku logickd 0 vyjadiuje,
ze spoj prislusné linky neni v danou minutu u nastupisté ptitomen, a logickda I udava, ze spoj
v minuté piislusné sloupci pravé obsazuje nastupisté zastavky dané ¢islem barvy na zacatku

ptislusného radku.

Filtr linek - =t
g - 0o ] L} — ™~ m =t L Lo - 0o 01 L} — | m = LN o
& | % % % @ % m 0 0 o 0 6 6 6 4 e; s oe & .
1 (H11) Linkal o oSN o ol o/ ol o ol o o o of o
1 (H12) Linka2 ol of ol o of o o o o of ST
2 (H13) Linka3 o of o/ o] of TN ol o o o o O
2 (H15) Linka4 ol ol of ol of ol o ol o o o of o o o o of o o o
of oSS 0 ORI o o o o o o
ol of of| o] of o] 0o o o of ST
ol o o o oI ol o o o o o
Linka 8 ol ol of ol of o o ol o o o o o o o o of o o o
o ol of ol of of o of o o oINS o o o o0 O O
ol ol of ol of ol o ol o o oRNINEIY o o o o o o
1 (H42) Linka11 o ol of ol of ol o ol o o o of o o o o o o o o
1 (H43) Linka 12 o of of o of o o ofl o o o o o o o o of o o o
4 (H44) Linka13 o oSN IE o o o/ o ol o o of o o o
2 (H45) Linka 14 ol ol of ol of of o ol o o o o o o o ofEENEE o
2 (H46) Linka 15 oIS o0 o o of o o o o o o o o of o o o
1 (H47) Linka 16 ol ol ol ol of ol o ol o o o of o o o o o o o o

Obrazek 18 - Vyrez tabulky binarni funkce odjezdi v ¢asovém intervalu 14:47 - 15:06
Zdroj: Autor.

Minimalni pocet odjezdovych stani koresponduje se stavajicim stavem autobusového
stanovisté. Pricteme-li potfebné jedno stani pro linky dalkové dopravy a dvé stani pro MHD,

ziskame konecné ¢islo 9, coz je pocet nyni prakticky vyuZzivanych stani.

Minimalni pocet piijezdovych stani zjiStény vypoctem je 5, coz fakticky odpovida svazku
prijezdi péti spoji rano v 5:20 h, po zbytek dne se tato situace jiz neopakuje. Za podminky,
ze vSechny spoje jedné linky musi piijet na stejné nastupisté, pak stoupd nutny minimalni
pocet stani na 6, jak je patrné z obarveni tadkil v tabulce vysledki na obrazku 20. Tato
podminka vsak u sdilenych vystupnich stani neni vyzadovéna. Vzhledem k nedostate¢nému

poctu pouze dvou vystupnich stani, je b&znou praxi vyuzivani jinych mist k vystupu
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cestujicich, a to nejen odjezdovych stani, ale v case Spicky, kdy jsou tato obsazena

odjizd¢&jicimi spoji, také plochy pfilehlého parkovisté.

2 S

Filtr linek i iy
: slzlgielgnn g/n e nlaaeyinxins
o b m m m m m m m m m m m m m m m m m m m m
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2(Ha6) Linkals | 0 0 0 0 0 O 0 0 O 0 0 0 0 0 0 0O 0 0 0 O
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Obriazek 19 - Vyrez tabulky binarni funkce prijezdi v ¢asovém intervalu 5:07 - 5:26

Zdroj: Autor.

Jak jiz bylo uvedeno, optimalizacni vypocet byl proveden zvlast pro stanoveni poctu
odjezdovych a ptijezdovych stani. V ptipad¢ uvahy o slouceni funkci stani pro nastup i vystup
cestujicich do jednoho mista, by bylo potfebné znat jest¢ ob&hy vozidel na jednotlivych
linké&ch, nebot’ je nutné rozlisit, jestli vozidlo piijizdéjiciho spoje linky musi nebo nemusi
uvolnit prislusné stani vozidlu spoje odjizd€jiciho. Také by bylo v tomto pripadé vhodné,
ovetit vysledky optimalizacniho vypoctu napiiklad simulaci, kterd by zahrnovala
pravdépodobnosti zpozdéni jednotlivych spoji. Zpozdéni, by v pfipadé sloucenych funket,
méla vetsi vliv na moznost vyuziti stani pfi kolizi s jinym spojem. Tato varianta tak v této

praci neni dale sledovana.

Zéaveérem je nutné podotknout, ze vypocetni model barveni grafu neoptimalizuje rovnomérné
rozlozeni poctu linek na jednotlivd stanovisté. Presto se, ale vysledky modelu c¢astecné
shoduji s aktudlnim rozmisténim linek, coz je patrné pifi porovnani obarveni linek
na obrazku 18, jenz je vyfezem vysledkové tabulky pro odjezdy, s prilohou C, kde je uvedeno

stavajici rozmisténi linek na pfislusSnd odjezdovd stani v terminalu. Pfi pozadavku
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na rovhomerné rozlozeni linek na jednotlivd stani, neni problém ve vytvorené tabulce
binarnich funkci zkontrolovat za pomoci filtru bezkoliznost vybrané dvojice linek v pribéhu
celého dne a piebarvit tak nékterou linku z velké skupiny (na obrazku 18 napt. zlutd) na
mén¢ pocetnou barvu (napf. tmavé zelend). Pfi nutnosti snizeni poctu odjezdovych stani
prichazi v tvahu, prozkoumat ¢asy odjezdl barevné unikatnich linek, jestli neni mozné
posunout ¢asy odjezdi jejich spoju tak, aby nekolidovaly s Casy odjezdl ostatnich linek, a tim

mohlo dojit k jejich pfifazeni do vétsi skupiny.
5.2 Navrh nového prostorového ieSeni piestupniho termindlu

Na zéklad¢ vysledkli ptedchozich rozborti stdvajiciho stavu pfiistoupil autor k vlastnimu
navrhu prostorového feSeni nového prestupniho termindlu. Zvlastni zietel byl bran na
nejzavaznéjsi zjisténi vyplyvajici z predchoziho vypoctu, coz je nedostatek ptijezdovych

stani.

Pro provoz vITIJR je zhlediska soudasného nastaveni rozsahu dopravni obsluznosti, dle
nazoru autora, relevantnich 14 linek silni¢ni linkové osobni dopravy. Dalsi dvé linky jsou
v podstaté Skolniho charakteru a neni tedy divod klast diiraz na zké piestupni vazby v uzlu.
Z tohoto diivodu mohou tyto linky sdilet nastupisté s nékterou z jinych linek. Také u dvou
dalkovych linek lze predpoklddat jen volné vazani na uzlovy pfestupni ¢as a lze iunich
uvazovat o sdileni nastupist. Ve vyhledovém stavu nelze ptedpokladat rozsifeni poctu linek,
které jiz nyni husté pokryvaji obsluhovanou oblast (obrazek 2 v kapitole 1.2), pokud je mozné

uvazovat o zvySeni, pak je to v poctu spoju jednotlivych linek.

Potiebnych ¢trnact odjezdovych stani ale neni, dle ndzoru autora, prostorové fesSitelnych,

proto byla zvolena varianta poloviny stani, tedy sedm, s odjezdy spoju ve dvou sledech.

Pii zpracovani vlastniho navrhu bylo vyuZito norem CSN 73 6425-1 (15), CSN 73 6425-2 (6),
CSN 736110 (16), CSN 736056 (17), CSN 734130 (18) a dale také Vyhlasky
¢. 398/2009 Sb. (19). Prostorové usporadani nebylo ovéfeno pomoci vlecnych kiivek, jak je
vyzadovano technickymi podminkami pro navrhovani pozemnich komunikaci, ale normové
pozadavky na minimalni radiusy, rozmeéry obratiSt, prostorové uspoiadani zastdvek
a nastupist, parkovist a odstavnych stani byly zpracovany se snahou spiSe o jejich
naddimenzovéni. Pfi navrhu pfechodii pro chodce byly brany v tivahu potitebné rozhledové

uhly.
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5.2.1 Vybér prostorového usporadani autobusového stanovisté

Mozné zpisoby fazeni autobusi u nastupist’ uvadi literatura (8) a (11). Pfehledné zobrazeni
jednotlivych typli fazeni autobusli je na obrazku 20, zobrazeni nékterych moznych typt

usporadani nastupist’ na obrazku 21.

Pro fazeni autobusti na stanovistich se pouzivaji nasledujici typy nastupist’:

- podélné - nejCastéji pouzivany zplsob, autobusy u stanovist’ jsou umistény za sebou;
nevyhodou jsou velké ndroky na délku néstupist’ zejména pii volném uspotradani,

- stupnovité - autobusy, které stoji u stanovist, sviraji svoji osou k ose nastupisté uhel
10-20°; odjizd¢€jici autobusy jsou provozovany s couvanim nebo bez couvani,

- pilovité - pouzivaji se pro uhel mezi osami 30-45°; pii odjezdu je couvani
nevyhnutelné,

- hrebenovité - pouzivaji se pro uhel mezi osami 45-90°; v tomto ptipadé jsou vysoké

naroky na $itku komunikace u néstupisté. (11)

Nastupiste stupfiovité bez couvani Nastupisté pilovité
%‘P\\J — | |\ | 1T |
Nastupité stupfiovité s couvanim Néstupisté podélné
Nastupiité hiebenovité Sikmé Nastupisté hfebenovité kolmé

Obrazek 20 - MoZné zpiisoby Fazeni autobust u nastupist’

Zdroj: (11).

Uspotadani nastupist’ autobusovych nadrazi pak mize byt:
- paralelni - jednotliva nastupisté jsou usporadana vedle sebe,
- sériové - rovnobézné se silni¢ni komunikaci,
- sériove-paralelni - dvé paralelni nastupisté za sebou,
- smyckové - na okraji se nachazi nastupisté a uprostred je odstavna plocha,

- kombinované nebo specidlni - zohlediiuje mistni prostorové moznosti. (11)
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Obrazek 21 - Schéma usporadani nastupist’ autobusovych nadrazi

Zdroj: (11).

Dle nazoru autora, jsou pro autobusova stanovisté, ve kterych nelze zcela vyloucit pohyb
neukaznénych chodcil v jizdni drédze autobust, nejvhodnéjsi z hlediska bezpecnosti varianty
uspofadani stanovist’ s vyloucenim jakéhokoliv couvéni. Proto byly tyto varianty pfednostné
provéfeny na prostorovou naro¢nost v grafickém CAD programu. V ramci prostorove
moznych variant byla ddna pfednost kombinovanému usporaddani néstupist’ s ptijezdovymi
stdnimi uspofddanymi podélné voln€ a odjezdovymi stdnimi uspotfddanymi stupiiovité¢ bez
couvani u dvou paraleln¢ usporadanych nastupist, jak je popsano dale. Na zaklad¢ grafického
rozboru lze také konstatovat, ze uspotfadani stani stupiiovité bez couvani vykazuje nejmensi

naroky na zabor plochy z moznych variant bez couvani.
5.2.2 Navrhované prostorové uspoiadani terminalu

Autorem  navrhované nové uspofddani  ptfednadrazniho  prostoru,  zakreslené
na digitalizovaném mapovém podkladu zdroje (3), je vyobrazeno na obrazku 22. Puvodni
pudorysné uspotfadani prostoru je na obrazku vyznaCeno fialovymi Carami. Pro lepsi
pfedstavu o celkovém zasazeni navrhu nového terminalu do prostoru, je v piiloze I této prace

zakresleny navrh na podkladové fotomapé zdroje (3).
Navrh predndadraZniho prostoru

Navrh piednédrazniho prostoru byl zpracovan s ohledem na autorem zjistény zamér meésta
na premisténi terminalu z tohoto prostoru na nové nabyvané pozemky mezi ulici Nadrazni
a kolejistém Zelezni¢ni stanice, kde se nachazi nyné&jsi aredl prekladisté CD. V prostoru pred

stani¢ni budovou bylo proto navrzeno pouze plynulé propojeni ulic Petra Bezru¢e a Nadrazni,
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pomoci mistni komunikace s Sitkou jizdnich pruht 3,5 m (16), ktera je doplnéna dvéma
zastaivkami MHD umisténymi do tésné blizkosti stanicni budovy z diivodu zédouciho
zdiraznéni preference tohoto typu dopravy pro obsluhu méstského uzemi. Oproti sou¢asnému
stavu je uvazovano, ze linka MHD bude vyuzivat Nadrazni ulici obousmérné. Kromé
zastavek MHD byla do tohoto prostoru umisténa jest¢ jedna dal§i zastdvka vyuzitelna
pfedevsim pro ucely ndhradni autobusové dopravy pii vylukach na Zeleznici, eventuelné pro
mozné zavedeni dal$i linky MHD s potiebou obratu pfi sméfovani z/do centra. VSechny tyto
zastavky byly navrZeny pro autobus typové délky 12 m, ktery je, dle ndzoru autora, i ve
vyhledovém stavu dostacujici (nyni je v MHD pouzivan ¢astecné nizkopodlazni autobus SOR
9,5 m). V navrhu doslo k zadoucimu zvétSeni rozptylového prostoru pred stanicni budovou
1 vystupem z podchodu. V souladu s ochranou Zivotniho prostfedi navrh poc€ita se zachovanim
staletého stromu vedle podchodu naznaené¢ho na obrazku 22 dvéma fialovymi soustfednymi

kruznicemi nahote vlevo.

Obrazek 22 - Navrhované uspoiadani pfrednadrazniho prostoru

Zdroj: Autor.
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Na okraji obratové smycky byla dale umisténa dvé parkovaci mista K+R. Dalsi mista pro
kratkodobé stani je mozné vyznacit naptiklad u vyusténi Palackého tfidy do nové ¢tyframenné

ktizovatky s Nadrazni ulici.

V misté byvalého parkovisté je navrzena parkova uprava s ptimou pési ptistupovou cestou
z frekventované Palackého tiidy ke vstupu do nadrazni budovy. Vhodné je také soubé&zné
vedeni cyklostezky v pfipad¢ zachovani stojani na kola na stdvajicim misté¢ pied nadrazni
budovou. V misté parkové Gpravy je také mozné nalézt prostor pro mensi objekt obcanského
vybaveni. Okrajov€ je v navrhu naznaceno rozsifeni parkovacich moznosti pro rezidenty

~rw 4

v roz$ifené ulici U nadrazi.
Navrh autobusového termindalu

Pfesunuty autobusovy termindl v provedeni dle navrhu autora je vyobrazen na obrazku 23.

Obrazek 23 - Navrhované uspoi‘adani autobusového terminalu

Zdroj: Autor.

Tti vystupni zastavky v podélném volném uspotadani v ulici Nadrazni umozinuji plynulé a na

sob¢ nezavislé prijezdy a odjezdy autobusii. Navazujici jednosmérné provozované autobusové
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nadrazi se sedmi ndstupnimi stdnimi, uspofadanymi sériové-paraleln¢ u dvou nastupist, je
napojeno samostatnym vjezdem z ulice Nadrazni. Vyjezd z autobusového nadrazi je situovan
do kfizovatky Palackého tfidy sulici Nadrazni, kde tvoii Ctvrté rameno této kiiZovatky.
Z divodi zminénych v predchozi kapitole, jsou odjezdova stani u nastupist’ uspotradana
stupniovité bez couvani. Hlavni vyhodou je, krom¢ diive zminéné bezpec¢nosti a uspory mista,
také prehlednost pro cestujici, kdy toto uspofddani umoziuje viditelnost celnich ukazateld
sméri jizdy na autobusech témet z jednoho mista. Mezi vystupnimi a nastupnimi zastdvkami
jsou umisténa Ctyfi paraleln€ uspofadana odstavna stani. VSechna stani a odstavné plochy jsou
navrzeny pro autobus typové délky 12 m, ¢imz vyhovuji sou¢asnému, a dle nazoru autora,

1 vyhledovému nastaveni kapacit provozu.

Uvazovana technologie provozu 14 autobusovych linek v takto uspofddaném autobusovém

terminalu v podminkéach ITJR je nasledujici:

1. jednotlivé spoje plynule piijizd€ji k vystupnim néstupistim, prvnich sedm autobusii
linek z prvniho sledu odjezdli obsazuje v libovolném potadi podle potieby odjezdova

nastupiste;

Ctyfi odstavna stani, posledni tii ptijizdéjici spoje zlistavaji stat u vystupnich nastupist,
tim je ukonCena faze piijezdi;

3. pouskute¢néni vSech pozadovanych ptestupli prvnich sedm spoji opousti stanici
a pripravené vozy spoju druhého sledu odjezdl zaujimaji jejich misto u ptislusnych
odjezdovych nastupist’;

------

odjezdu.

Dalsi, zatim nezminénou, vyhodou zvoleného usporadani je, ze vyckavajici fidici maji ze
vSech Cekacich pozic prehled o obsazeni svého nastupisté a mohou tak zaujmout misto
u odjezdového nastupisté prakticky ihned, po odjezdu ptedchoziho spoje, se kterym sdili

nastupiste.

Vyhodou vyplyvajici z nového umisténi autobusového nadrazi je také to, Ze fidi¢i autobust
maji z odjezdovych stani vyhled do kolejisté zelezni¢ni stanice, takze maji alespon Castecny
piehled o pfijezdu vlakovych spoji, pfedevsim v pfipadé pozadavku na ¢ekani posledniho

vecerniho spoje na konkrétni ptipoj.
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Navrh parkovisté P+R

Na novy autobusovy terminal navazujici parkovist¢ P+R je zobrazeno na obrazku 24.
Parkovisté P+R je navrzeno v nové poloze za autobusovym termindlem. Je sice ve vzdalené;si
poloze nez stavajici, ale stale jesté splnuje pozadavek na maximalni dochazkovou vzdalenost
pro ptestup dle normy. Jeho kapacita je v autorem navrhovaném uspotadani 145 parkovacich
mist. ProtoZe se blizi hranici 150 parkovacich mist, byl zvolen vyssi pocet tedy 7 vyhrazenych
mist pro OOSPO, ktery odpovida kategorii parkovist od 150 do 200 mist. Parkovisté je tak
ptipraveno i pro pozdé&jsi rozsifeni, pokud by nékdy v budoucnu kapacitné nestacilo. Kapacita
parkovisté nebyla stanovena normovym vypoctem, ale vznikla ,,geometrickym vyplnénim*
zbylé pouzitelné plochy. Parkovisté navrzenou kapacitou mirné€ prevySuje soucasné parkovaci
moznosti v prestupnim termindlu obdobné velkého sousedniho mésta Podeébrad. Nedavno
nové vybudované parkoviste¢ P+R vtomto mésté dosdhlo, dle pozorovani autora, denni

kapacitni naplnénosti v fadu mésict od svého zprovoznéni.

Obrazek 24 - Detail navrhovaného parkovisté P+R

Zdroj: Autor.

Mozné teSeni trasovani komunikaci cyklistické dopravy v prostorech nového termindlu je

naznaceno ¢ervenou ¢arou na obrazku 25. Od hlavniho dopravniho prostoru oddéleny pas pro

80



cyklisty, vedeny spole¢né¢ s chodnikem, podél celého parkovisté P+R a autobusového
terminalu v prostoru pfilehlém k navrhovanému nastupisti &. Ia ZST (kapitola 4.2), umoziiuje
odvést cyklistickou dopravu z hlavniho dopravniho prostoru Nadrazni ulice v mistech se
zvySenym pohybem autobusti. Oddéleny pohyb cyklisti smérem z/do ulic Petra Bezruce

a Masarykova neni z divodu stisnénych pomérti v téchto ulicich uvazovan.

Obriazek 25 - Navrh feSeni cyklistické dopravy v prostoru nového terminalu
Zdroj: Autor na podklade (3).

Parkovani cyklistl je mozné feSit, jak v misté stavajicich stojanli na kola pfed nadrazni
budovou, kde doslo vnavrhu k rozsifeni plochy, tak nové v misté mezi navrhovanym
nastupistém &. Ia u koleje ¢. 5 ZST a navrhovanou komunikaci pro cyklisty a chodce podél
nového autobusového terminalu, jak je vyznaCeno zluté¢ na obrazku 25. Pfi normové Sifce
vnéj$iho stranového nastupist¢ =2,5m (21) a normové Sifce spolecné komunikace pro
cyklisty a chodce véetné bezpecnostnich odstupti pti predpoklddané intenzité < 150 cyklisti/h
a 180 chodct/h v obou smérech =4 m (16), zde zistava prostor cca 1,5 m Siroky pro umisténi

stojant na kola.

ReSeni podobné navrhovanému je k vidéni napiiklad u Zelezni¢ni stanice ve Svycarském
mést¢ Weinfelden (obrézek 26), kde je umoznén dokonce pfimy piistup na ndstupisté¢ ZST

z kazdého parkovaciho pftistiesku prekonanim pouhych tfi schodd. Je zfejmé, ze navrhovany
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prostor je uzsi nez na fotografii, je tedy mozné vyuzit napiiklad bézné dostupné stojany

na kola a jejich zastteSeni vyfesit jednoduse vétSim presahem zastfeSeni nastupisSte.

Obrazek 26 - ReSeni parkovani cyklisti v ZST Weinfelden (Svycarsko)
Zdroj: Autor.

5.2.3 Vyhodnoceni navrhu z hlediska prestupnich vzdalenosti a ¢ast

Navrh nového ptrestupniho terminalu byl podroben vyhodnoceni maximalnich piestupnich
vzdalenosti a ¢ast pfesunt za vyuziti metody shodné s vyhodnocenim piestupnich vzdalenosti
u stavajici infrastruktury. Vysledky analyzy provedené pro stdvajici stav jsou uvedeny
v kapitole 3.4.2, piestupni vzdalenosti v ndvrhovém stavu s rozdily proti stavajicimu stavu
jsou uvedeny v tabulce 17. Minusové hodnoty rozdilli znamenaji zkraceni ptestupni

vzdalenosti, plusové hodnoty jeji prodlouzeni.

V tabulce 18 jsou dale vypocteny Casy piesunu pro piestupni vzdalenosti v navrhovém stavu
ataké rozdily oproti stavu souCasnému. Také zde minusové rozdily znaci zkraceni
piestupniho ¢asu a plusové hodnoty pak jeho prodlouZeni. Casy piesahujici zakladni

normativni hodnoty jsou podbarveny Zzluté.
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Tabulka 17 - Navrhové maximalni prestupni vzdalenosti a rozdily proti stavajicim [m]

prestup na | méstska silniéni Zelezni¢ni parkovisté parkovisté

z linkova OD linkova OD doprava K+R P+R

méstska linkova OD - - 140 | +12 | 228 | -100 82 -68 352 | +227
silni¢ni linkova OD 139 -46 118 -36 321 +29 110 +20 257 | +123
Zelezni¢ni doprava 156 -27 176 -27 181 0 151 -39 349 | +124
parkovisté K+R 82 -68 109 +15 227 +27 - -
parkovisté P+R 353 | +228 | 315 | +199 | 509 | +204 - -

Zdroj: Autor.
Tabulka 18 - Navrhové €asy - #,.qu, a rozdily proti stavajicimu stavu [min]

prestup na | meéstska silni¢ni Zelezniéni parkovisté parkovisté

z linkova OD linkova OD doprava K+R P+R

meéstska linkova OD - - 1,9 +0,1 3,2 -1,4 1,1 -1,0 4,9 +3,2
silniéni linkova OD 1,9 -0,7 1,6 -0,5 4,5 +0,4 1,5 +0,2 3,6 +1,7
Zelezni¢ni doprava 2,2 -0,3 2,4 -0,4 2,5 0 2,1 -0,5 4,8 +1,7
parkovisté K+R 1,1 -1,0 1,5 +0,2 3,2 +0,4 - - - -
parkovisté P+R 4,9 +3,2 4,4 +2,8 7,1 +2,9 - - - -

Zdroj: Autor.

Z obou tabulek je patrné vyrazné prodlouzeni ptestupnich vzdalenosti a Casit ve vztahu
parkovisti, ale také navrhnutym vice nez dvojnasobnym zvétSenim jeho kapacity. V ptipadé
zajmu o presné srovnani dochazkovych vzdalenosti a ¢ast piesunu pro parkovisté se shodnou
kapacitou, jako ma stavajici, 1ze od hodnot pro parkovisté P+R v tabulkdch 17 a 18 odecist
vzdalenost 83 m a dobu 1,2 min potiebnou na piekonani vzdalenosti dané rozsitenim kapacity

parkoviste.

Ptesunuti autobusového termindlu a parkovisté P+R do nové polohy zpiisobuje také zhorSeni
casoveé dostupnosti odbavovaci haly s pokladnami Zelezni¢ni stanice. To je patrné napiiklad
z prodlouzeni doby piestupu o +0,4 min mezi silni¢ni linkovou OD a Zelezni¢ni dopravou
(cesta okolo pokladen), zatimco v opa¢ném sméru doslo v navrhu ke zkraceni ¢asu prestupu
0 -0,4 min (pfima cesta podchodem). Pro odstranéni této nevyhody je, v ptipad¢ uvazovaného
pfesunu termindlu, pfimo Zadouci vystavba nové spolecné odbavovaci haly piestupniho

terminalu v prostoru u vystupii z podchodu, jak je zminovano v kapitole 4.1.3.
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Nezanedbatelnym piinosem navrhovaného feSeni je pak skutec¢nost, Ze zddny z piestupnich

¢asl nepfesahuje mezni normativni hodnoty, coZ ve stdvajicim stavu neni splnéno.
5.2.4 Vyhodnoceni navrhu z hlediska koliznich mist

Vyhodnoceni navrhu z hlediska koliznich mist dopravnich proudd v terminalu pro jednotlivé

druhy dopravy, dle metodiky popsané v kapitole 3.4.3 je popsano v této kapitole.

Kolize chodci x cyklisté

Ve stavajicim stavu je vyhodnoceno 7 koliznich mist mezi dopravnimi proudy chodct
a cyklisti sméfujicimi do/z prostoru piestupniho terminalu, pficemz jedno kolizni misto je
mimo vyznacené piechody pro chodce. V navrhovém stavu pocet koliznich mist poklesl na 6.
Dv¢ z téchto koliznich mist by bylo mozné dale odstranit prodlouZenim podchodu s vystupem
situovanym do prostoru vétSiho nastupisté autobusového termindlu. Dopravni proudy chodcii

(vyznaceny zlut€) a cyklistil (vyznaceny ¢erveng) jsou na obrazku 27.

Obrazek 27 - Kolizni mista dopr. proudii chodcii a cyklistii - stavajici a navrhovy stav

Zdroj: Autor na podklade (3).
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Kolize chodci x MHD

Ve stavajicim stavu jsou vyhodnoceny 4 kolizni mista mezi dopravnimi proudy chodct,
smétujicimi do/z prostoru prestupniho terminalu a autobusy MHD, pticemz jedno kolizni
misto je mimo vyznacené piechody pro chodce. V ndvrhovém stavu je pocet koliznich mist
nezménén, vyznacené¢ piechody pro chodce jsou u vSech. Dopravni proudy chodct
(vyznaceny Zlut¢) a MHD (vyznaceny zelené¢) a jejich kolizni mista jsou zobrazeny

na obrazku 28.

Obrazek 28 - Kolizni mista dopr. proudii chodcii a MHD - stavajici a navrhovy stav

Zdroj: Autor na podkladg (3).
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Kolize chodci x silnicni linkova OD

Ve stavajicim stavu je vyhodnoceno 14 koliznich mist mezi dopravnimi proudy chodct,
smétujicimi  do/z prostoru piestupniho terminidlu a autobusy silnicni linkové OD.
Problematicka je dale skute¢nost, ze jeden kazdy autobus, ktery pfijede do termindlu za
ucelem vystupu cestujicich, potom odjede na odstavné parkovisté do Nadrazni ulice, ptijede
zpét k odjezdovému ndstupisti a nasledné odjede ztermindalu, projede postupné 9 az 10
koliznich bodl v zavislosti na sméru jeho pfijezdu/odjezdu. Za stavajiciho stavu prakticky
nemozné usmérnéni dopravniho proudu chodcii ve sméru ptichodu od vlakl, vede k jejich
nebezpecnému prechazeni, mimo prechody pro chodce, v prostoru odjezdii autobust.
V navrhovém stavu je pocet koliznich mist snizen na 7, vSechny s vyznaCenymi ptechody pro
chodce. Dvé z téchto koliznich mist jsou umisténa paralelné, kazdy jednotlivy autobusovy
spoj tedy projizdi 6 znich. Dopravni proudy chodcli (vyznaceny zlut€) a autobust silni¢ni

linkové OD (vyznaceny svétle modie) a jejich kolizni mista jsou na obrazku 29.

Obrazek 29 - Kolizni mista dopr. proudii chodcu a linkové OD - stavajici a navrhovy stav

Zdroj: Autor na podklade (3).
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Kolize chodci x individudlni automobilova doprava

Ve stavajicim stavu je vyhodnoceno 13 koliznich mist mezi dopravnimi proudy chodct,
sméfujicimi do/z prostoru prestupniho terminalu a IAD, dvé€ z nich mimo vyznacené ptechody
pro chodce a jedno na vyjezdu z neveiejného aredlu prekladisté, kde je prektizen chodecky
proud ke stojaniim na kola v Nadrazni ulici. V ndvrhovém stavu poklesl pocet koliznich mist
na 10, pficemZ dvé z nich jsou mimo oblast zobrazenou na obrazku 30, u vjezdl na parkoviste
P+R. VSechna kolizni mista jsou s vyznacenymi ptfechody pro chodce. Na obrazku 30 jsou

dopravni proudy chodcli vyznaceny zluté a dopravni proudy IAD vyznaceny fialové.

Obrazek 30- Kolizni mista dopr. proudi chodci a IAD - stavajici a navrhovy stav
Zdroj: Autor na podklade (3).
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Kolize cyklisté x MHD

Ve stavajicim stavu je vyhodnoceno 5 koliznich mist mezi dopravnimi proudy cyklisti,
smétujicimi do/z prostoru prestupniho terminalu a autobusy MHD, dvé v prostoru kiizovatek,
dvé v prostoru zastavek MHD a jedno v misté parkovani cyklistli u stojanti na kola v Nadrazni
ulici. V navrhovém stavu zastava pocet koliznich mist nezménén, piicemz je zapocitan jeden
bod mimo zobrazenou oblast na odlehlém konci parkovist¢ P+R, uvjezdu zhlavniho
dopravniho prostoru ulice Nadrazni do oddéleného pruhu pro cyklisty, trasovaného podél
autobusového terminalu a parkovisté. Ostatni popsand kolizni mista jsou vyznacena

na obrazku 31, kde dopravni proudy cyklistd jsou vyznaceny ¢ervené a MHD zeleng.

Obrazek 31 - Kolizni mista dopr. proudii cyklistii a MHD - stavajici a navrhovy stav

Zdroj: Autor na podklade (3).
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Kolize cyklisté x silnicni linkova OD

Ve stavajicim stavu je vyhodnoceno 14 koliznich mist mezi dopravnimi proudy cyklisti,
sméfujicimi do/z prostoru piestupniho termindlu a autobusy pravidelnych spoji silni¢ni
linkové OD. Stejny problém jako u koliznich mist autobusii s chodci je také ve vztahu
k cyklistim, kde jeden kazdy autobus, projizdi postupné az 12 koliznimi misty pti pohybech
mezi jednim pfijezdem a odjezdem spoji do/z termindlu. V navrhovém stavu je pocet
koliznich mist vyrazn€ sniZen na 2. Stejné jako u kolizi cyklisti s MHD je zapocitan jeden
bod mimo zobrazenou oblast na odlehlém konci parkovisté, u vjezdu do oddélené¢ho pruhu
pro cyklisty zhlavniho dopravniho prostoru ulice Nadrazni. Dopravni proudy cyklistt
(vyznacené cerven¢) a autobust silnicni linkové OD (vyznacené svétle modrie) a jejich kolizni

mista jsou zobrazeny na obrazku 32.

e,

Obrazek 32 - Kolizni mista dopr. proudii cyklisti a linkové OD - stavajici a navrhovy stav
Zdroj: Autor na podkladé (3).
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Kolize cyklisté x individudlni automobilova doprava

Ve stavajicim stavu je vyhodnoceno 11 koliznich mist mezi dopravnimi proudy cyklistt,
sméfujicimi do/z prostoru ptestupniho termindlu a IAD. V navrhovém stavu je pocet
koliznich mist snizen na 8. Také zde je zapocCitan jeden bod mimo zobrazenou oblast na
odlehlém konci parkoviste, u viezdu do oddéleného pruhu pro cyklisty z hlavniho dopravniho
prostoru ulice Nadrazni. Dopravni proudy cyklistl (vyznacené Cerveng) a IAD (vyznacené

fialové) a jejich kolizni mista jsou zobrazeny na obrazku 33.

Obrizek 33 - Kolizni mista dopr. proudi cyklisti a IAD - stavajici a navrhovy stav
Zdroj: Autor na podkladg (3).
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Kolize MHD x silnic¢ni linkova OD

Ve stavajicim stavu je vyhodnoceno 9 koliznich mist mezi dopravnimi proudy MHD
a silni¢ni linkovou OD. Jednéd se pfedev§im o prostor kiizovatky Palackého tfidy a ulice
Nadrazni, dale obou zastavek MHD a nékterych vyjezdid z odjezdovych stani linkovych
autobusti. Jako jedno kolizni misto je také zapocitano parkovéani autobust v odstavném
prostoru v Nadrazni ulici (mimo zobrazeni). V navrhovém stavu je pocet koliznich mist
sniZzen na 5. Jedna se o prostory vjezdu a vyjezdu z navrzené¢ho autobusového nddrazi a dale
prostor tii piijezdovych zastavek v ulici Nadrazni. Dopravni proudy MHD (vyznacené zelen¢)

a silni¢ni linkové OD (vyznacené svétle modie) a jejich kolizni mista jsou zobrazeny na
obrazku 34.

Obrazek 34 - Kolizni mista dopr. proudi MHD a linkové OD - stavajici a navrhovy stav

Zdroj: Autor na podklade (3).
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Kolize MHD x individudlni automobilova doprava

Ve stavajicim stavu je vyhodnoceno 5 koliznich mist mezi dopravnimi proudy MHD a IAD,
dvé na ktizovatkach, dvé u zastavek MHD a jedno u vyjezdu z nevetejného aredlu prekladisté.
V navrhovém stavu je pocet koliznich mist nezménén. Zistavaji zde dveé zastavky MHD
1 prijezd dvéma kiizovatkami. Novée je zde jedno kolizni misto u parkovist¢ K+R. Dopravni
proudy MHD (vyznafené zelen¢) a IAD (vyznacené fialové) a jejich kolizni mista jsou

zobrazeny na obrazku 35.

Obrizek 35 - Kolizni mista dopr. proudi MHD a IAD - stavajici a navrhovy stav
Zdroj: Autor na podkladg (3).
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Kolize silnicni linkova OD x individudlni automobilova doprava

Ve stavajicim stavu je vyhodnoceno 23 koliznich mist mezi dopravnimi proudy silni¢ni
linkové OD a IAD, pficemz 66 mistné parkovisté, s nespocetnym mnozstvim koliznich bod,
kterym musi autobusy projet pti pifijezdu k odjezdovym néstupistim, je v ramci nastavené
metody zapocitano jako jedno kolizni misto. V ndvrhovém stavu je pocet koliznich mist
sniZzen na pouhych 6. Vedle prijezdi dvéma kiiZovatkami jsou to prostory tii vystupnich stani
a vjezd do nov€ navrzené¢ho autobusového nadrazi. Dopravni proudy silni¢ni linkové OD
(vyznacené svétle modie) a IAD (vyznacené fialove) a jejich kolizni mista jsou zobrazeny

na obrazku 36.

Obrazek 36 - Kolizni mista dopr. proudii linkové OD a IAD - stavajici a navrhovy stav

Zdroj: Autor na podklade (3).
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Shrnuti

Vsechny vyse uvedené vysledky poctu koliznich mist mezi jednotlivymi druhy dopravy pro
stavajici stav infrastruktury piestupniho terminalu jsou shrnuty v tabulce 19. V tabulce 20

jsou pak nad diagondlou uvedeny vysledky vyhodnoceni pro navrhovy stav piestupniho

terminalu a pod diagonalou rozdil proti stavajicimu stavu.

Tabulka 19 - Poéty koliznich mist mezi sledovanymi druhy dopravy - stavajici stav

kolizni vztahy chodci cyklisté MHD “nsklggnéD thl)e;g\jgl IAD
chodci X 7 4 14 3 13
cyklisté 7 5 14 0 11

MHD 4 X 9 0 5
silni¢ni linkova OD 13 14 8 X 0 23

Zelezni¢ni doprava 3 0 0 X 1

IAD 13 11 5 23 1 X

Zdroj: Autor.
Tabulka 20 - Poéty koliznich mist mezi sledovanymi druhy dopravy - navrhovy stav

kolizni vztahy chodci | cyklisté MHD “nsk"(:‘\:g”('m ij:g'sg' IAD
chodci X 6 7 0 10

cyklisté -1 X 5 2 0 8

MHD 0 X 5 0 5

silniéni linkova OD -7 -12 -4 X 0 6

Zelezni¢ni doprava -3 0 0 0 X 1

IAD -3 -3 5 -17 -1 X

Zdroj: Autor.

Z vysledkti vyhodnoceni, které jsou shrnuty ve vyse uvedenych tabulkach, vyplyva snizeni
poctu koliznich mist u vétSiny dopravnich proudii v navrhovém stavu ptestupniho terminalu
oproti stavu stavajicimu. Lze konstatovat, Zze navrhované provedeni terminalu v nové poloze
s alespon castecné dopravné odd€lenym autobusovym nadrazim, by pfi své realizaci bylo,

z hlediska bezpecnosti provozu, piinosem.
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Z.avér

Cilem této prace bylo zanalyzovat souCasny stav infrastruktury piestupniho uzlu Nymburk
a navrhnout soubor opatfeni pro mozné zlepSeni podminek provozu v rdmci integrované¢ho

taktového jizdniho fadu.

Tento cil byl naplnén nejen provedenim samotné analyzy provozu a infrastruktury
predmétného uzlu, ale predev§im navrhem moZznych opatieni rizného rozsahu. Mezi menSimi
opatfenimi zlepSujicimi stavajici stav, bylo navrzeno doplnéni informacnich tabuli v prostoru
Zelezni¢ni stanice a podchodu ptedevSim za ucelem zlepSeni informacniho servisu pii
pfestupu cestujicich na navaznou dopravu. Také byla navrzena opatifeni zlepSujici

bezbariérovost prostiedi piestupniho uzlu pro cestujici s omezenou schopnosti pohybu.

V zelezni¢ni casti infrastruktury uzlu byly navrzeny Upravy stani¢niho kolejisté za ucelem
mozného sniZeni piestupnich €asil a zlepSeni podminek pro provadéni technologickych ukont
souvisejicich s provozem osobni dopravy v integrovaném taktovém jizdnim tadu. Jednotlivé

navrhy pak byly vyhodnoceny z hlediska jejich pfinosti pro minimalizaci ptestupnich cast.

V navazujici ¢asti silniéni infrastruktury je prace zaméfena na piestavbu autobusového
termindlu a vystavbu nového parkovisté P+R. Pro optimalizaci poc¢tu stani autobusového
stanovi§té¢ byly provedeny vypolty za vyuziti algoritmu modelu barveni grafu, jejichz
vysledkem je optimalni pocet piijezdovych a odjezdovych stani pro stanoveny rozsah provozu
silni¢ni linkové osobni dopravy. Na podkladé téchto vypocti a dalSich zjisténych pozadavkl
bylo navrzeno prostorové uspotadani autobusového termindlu a souvisejicich prostor v nové
poloze, za vyuziti poznatkil ziskanych nastudovanim pfislusnych norem. Na zavér byl tento
navrh vyhodnocen z hlediska ptestupnich vzdalenosti, ¢asi a koliznich mist dopravnich

proudt v prostoru terminalu.

Z navrzeného FeSeni vyplyva zejména Zivotaschopnost presunutého prestupniho terminélu

z pohledu technologie dopravniho provozu v ramci integrovaného taktového jizdniho fadu.
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PRILOHA B

Obrazova dokumentace Zelezni¢ni stanice Nymburk hl. n.
Zdroj: Autor.

Obrazek B2 - Ostrovni nastupisté &. IT a I1, v poptedi sluzebni vytahy CD.
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PRILOHA B

Obrazek B3 - Podchod mezi I. a II. ndstupistém, vzadu vystup do ptednddrazniho prostoru.

Obrazek B4 - Pokracovani podchodu k III. nastupisti.
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PRILOHA D

Obrazova dokumentace autobusového terminalu Nymburk
Zdroj: Autor.

Obrazek D1 - Pohled z podchodu Zelezni¢ni stanice jiznim smérem k Palackého tfidé.

Obrazek D2 - Pohled od podchodu smérem JV, nadrazni budova vlevo.
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PRILOHA D

Obrazek D3 - Pohled od ulice Masarykova. Vpravo vystupni stdni pro autobusy.

Obrazek D4 - Pohled z rohu ulic Masarykova a Petra Bezruce zdpadnim smérem.



PRILOHA D
—

Obrazek DS - Pohled ze stejného mista smérem JZ. Autobus najizdéjici pres parkovisté P+R.

Obrazek D6 - Pohled od nadrazni budovy jiZznim smérem do Masarykovy ulice.



PRILOHA D

Obrazek D7 - Pohled zulice Nadrazni vychodnim smérem k pfednddraznimu prostoru.

Stojany na kola.

Obrazek D8 - Pohled do ulice Nadrazni zipadnim smérem. Nezpevnénd plocha pro

odstavovani autobusi.



PRILOHA E

Cetnost dopravni obsluhy autobusovych zastavek ORP Nymburk

Polet spojll na zastdvku za 24 h

Nazev zastdvky % - Mimo prizedniny - Priedniny Pozndmka
pr Po-Pa 50 Ne Po-Pa 50 Ne
pfl) | odj | of) | odj | of) | odl | p#l | odi | p#l | odj | p#l ] od)
Bobnlce at 2 2 L
Hi17] & 5 L] 4
Bobnice, pod.zbro). H15 2 2
Bobnice, Kovansko k=1 2 2 L
H17] 5 5 L] i
Budimé&fice, host. Hiil > 2 2 2
Hil] & 1] 4 4
Budimé&fice, u mostu H13| 5 q 3 3
Budimé&fice, Ratovice Al L L
Hiz| 6 -] q 4
Budimé&fice, Slotava H13| 5 4 3 3
Cllec HU4]| 6 | & 6| &
Cindwes Hil] a | a q4 | 4
Cindwes, fkala Hi1]| 1 i i 1
Dwvory Had] & [ B [
Dwory, Veleliby Had] & [ =] [
Hi6] 7 1] 1 1 3 3 B 1] 1 1 3 3
Dwory, Veleliby, hi.sil. H1E |5 [6)]5 (6] 5 5 1x Po,5t P
H19]| 4 i 4 4
Dwory, Veleliby, Sempra Hid] & [ B [
Hofany
Hofdtev, prodejna Hax| 5 7 5 7
Hofdtev, technologicky park Hal] & 7 5 7
Hoidtev, ZD Ha3] 4 3 3 4
Hradiftko
Hruby Jesenlk Hia ! 4 a E 3
H15] 3 i 3 3
Hruby Jesenlk, host. Hia ! 4 ul 2 3
H13] 1 1
Hrubyf Jesenlk, kovdrma H15] 2 4 2 3
Hruby} Jesenlk, pod.zbroj. H15] 2 4 2 3
Chiehy H13]| & 5 3 3
Hi%] 1 1 1
Chleby, Draho H13| 5 [] 3 F]
Chrast
ke H17| 4 [] d [
Jilkeay, u Kfiwdnkd Hi1T] 4 4 4 4
Jlkeav, u Ekoly H17]| 4 L 4 4
ke, Felzast H17| 4 4 d L]
Jizbbce, hl.sdl. H1EJ4 (3)] 6 2 =
H19] 4 i L] 4
lizblce, Zavadilka HIE14 (3)] & 2 2
H19] 4 4 4 4
Kamenné Zhodi Har| 2 1
Kostelnl Lhota Ha3| 4 5 3 L]
. Hi5] 4 i 4 4
Kostomildtky ey B 3 3 3
Kostomildtky, odb. Hae| 1 2 1 2
. Hi5] 4 i L] 4
Kostomildtky, u kaplidky el 2 n 3 n
Kostomildtky, Doubrava,odb. His f’ 1 al 1
HaG| 2 1 2 1
Hi5] 3 3 3 3
Kostomdaty n. L. el 3 3 3 3
Hi5] 4 i L] 4
Kostomilaty n. L., prodejna ey B 3 3 3
Kostomilaty n. L, Hrontlce Ha5] 3 3 3 3
Kostomdaty n. L., Lany Ha5] 3 3 3 3
Kostomlaty n.L., Rozkok HiG6] 3 3 3 3
Kostomlaty n. L, rozck Sibdcim Has| 3 3 3 3




PRILOHA E

Polet spojll na zastdvku za 24 h
Nazev zastdvky % - Mimo prizedniny - Priedniny Pozndmka
pr Po-Pa 50 Ne Po-Pa 50 Ne
pfl) | odj | of) | odj | of) | odl | p#l | odi | p#l | odj | p#l ] od)
Kostomilaty n. L., Vépensko,odb. fidi z 2 ! 2
Hi5) 3 3 3 3
Kotlk HiZ] 2 2 4 2
Hi1%) 2 3 2 2
Koilk, Doubravany H1l z E 1 2
His| 2 3 2 2
Koklk, Tuchom Hi 2 2 2 2
H1%) £ 3 2z 2
Kovanice H31] 11 | 11 11 | 11
Kowanice, Chvalovice H31| 11 | 11 11 | 11
His| 7 | & 1 1 3 3| 6| 8 1 1 i |3
Krchleby H1E |5 (6} ]5 (6] 5 ] 1x Po,5t Péd
H19] 4 i 4 4
Hie| 7 [ 1 1 3 3 6 [ 1 1 3 3
Krchleby, $kolka H1E |5 (6} ]5 (6] 5 5 1x Po,5t Pd
H19] 4 4 4 4
H1X] 4 4 4 4
Kifinec, nam. H13 1(2) 1x Ut Cr
His| 3 4 3 3
Kfinec, Sokobowna Hi:| 4 L] L]
Kiinec, Skola Hi3 1(2) 1x Or,Cx
His| 3 4 3 3
Kiinec, Boin H13 1(2) 1x Lt Cx
Kiinec, Bodin, odb. H13] 4 3 3 J2i3) 1x Po,5t P
Kfinec, Medif Hia ! 4 ul 2 3
Hi5] 1 1
Kiinec, Sovenice Hii] 4 a4 3 3
Hi3] 1 1 1 1
Louded Hi6] & 3 1 1 3 3 3 -] 1 1 3 3
Hi7] 4 4 4 4
H1E] 1
Louged, Na Vinid Hi6| 5 5 1 1 2 3 5 5 1 1 2 3
H17] 4 i 4 4
Loudedy, Patiin HIG) © 2 L 1 3 3 Z 2 - 2 3 2
H17] 1 1
H1E| & 5 1 1 3 ils 5 1 1 313
Loudedi, Prihon Hi7] 1 1
H1E] 1
H13] 1 1 1 1
Loudedi, Studce Hie| 5 5 1 1 2 3 5 5 1 1 H 3
H17] 4 i L] 4
Loudedy, Studetky H17] 4 4 Ll i
H13] 1 1 1 1
Mcely H16] & 5 1 1 2 3 ] ] 1 1 ] 3
Mcely, Héje Hi6| 5 5 1 1 2 3 5 5 1 1 2 3
MIE e
Netfebice Hii 1 2
HiX| & & L] 4
Moy Dnilir H13 1
H1l}] 5 3 3 -]
H12] & 1] 4 4
H13] & il 3 3
H15| 4 3 3 3
H16] & ] 1 1 3 3 B 1] 1 1 3 3
Nymburk; aut.st. H17| 5 ] d i
H1E |5 [6)] 5 (6] 5 5 1x Po, 5t Pd
H19] 4 i L] 4
H31] 11 11 11 11
Ha1] 13 16 d i d i 13 15 d i d 4
Haz] 7 5 7 ]




PRILOHA E

Nézev zastavky

Polet spojll na zastdvku za 24 h

himio prazdniny

Prazdniny

Po-Pd

50

Me Po-Pd

50

Ne

odj

pi)

odj | pfl) | odj | p#l) pil)

odj

pi(]

od]

Pozndmka

Nymburk, aut.st.

4

L o o
w-hd'w-g_
=

Nymburk, Drahelice, hl_sil.

Kymburk, Drahelice, odb.hfblvow

Ha6

Nymburk, Drahelice, PDZ

Hi>

Ha&

Nymburk, Drahelice, pfoz

H4%

Hab

Nymburk, Drahelice, rozc.PDZ

H45

HaE

Kymburk, Drupol

Haz

Ha3

Nymburk, F Schulze

ann | | B | e | o s e e i | s |

o | | B e | R s |

Nymburk, HavliEkova kostel

H1l

H12

H13

H17

Wymburk, HavliEkova VP

H13

H1E

H17

H1E

5 [6)

w

1x Po,5t Pd

H18

Hid

Nymburk, Katastralni dfad

H1l

H12

H13

il b B Ll e 1 Gl Gl

Rk | B f LR | B JL | s LA L

Kymburk, kult.ddm

H31

11

Hal

Haz

Ha3

Hi>

Nymburk, Lada Zatig

15

Nymburk, Lada dvlr

Hal

15

Kymburk, Lokomothmi depo

H1l1

H12

H13

Kymburk, Nakupni podnik

HaE

Lak Lk | B

Nymburk, nam

H31

H4l

Haz

Ha3

Nymburk, O5EVA

H13

H13

H1&

&

H17

H1E

5 (6]

1x Po,5t P

H18

LR o - [T

Nymburk, Pod nadjezdem

H31

Hal

Haz

Ha6

Nymburk, Poliklinika

Ha&

Nymburk, Praiska

Hal

13

Rl=jwwnlR|E]e]|w]a]|o|w

13 4

Mymburk, rest.sidlisps

Ha7

Nymburk, Smetanova

H31

11

11

Hal

13

13




PRILOHA E

Polet spojll na zastdvku za 24 h
. = Il drd Prazdniny
Nazev zastdvky - - o Py - L Pozndmka
pr Po-Pa 50 Ne Po-Pa 50 Ne
pfl) | odj | of) | odj | of) | odl | p#l | odi | p#l | odj | p#l ] od)
Ha2 ; 7
Nymburk, Smetanova
Ha3 5
Nymburk, Sportovnl centrunm H31] 11 | 11 11 | 11
Hi6] 7 1] 1 1 3 3 B 1] 1 1 3 3
Nymburk, Viechlapsky vrch H1E |5 (6}] 5 (6] 5 5 1% Po 5T P3
H19| 4 4 4 4
H31] 11 11 11 11
3 4
Nymiburk, Zélabi PUT Hil] 16 13 L] i L] i 15 13 L] i L]
HaZ] & ; 5 7
Ha3] 4 5 3 4
HiZ) 4 4 4 4
Wymburk, Fel.st.mésto T 3 3 1
Mymburk, 205 H1G 1 1
HiZ| 4 4 4 4
Cskofinek Hif) s 1 4 313
H13) 3 4 3 3
. . H13] 4 4 3 3
Oskofinek, u pomniku
H15) 3 i 3 3
Pizkovd Lhota, rozc. Hofidtew Hi3] 4 5 3 4
Hil] 1 1 1
Plsty
¥ HaZ 1 1
Hil| 1& 13 4 i 4 Bl 15 13 4 4 4 4
Plsty, Temac
Hal] 4 3 L] 3
Rofdalovice, ndm. 12y 2 | 2 212
Hi1%) 2 3 2 2
Rofdalovice, Skola it i 212
Hi3| 2 3 2 2
. Hil] 1& 13 d i dq i 15 13 d i d 4
Sadskd
Haz] & il 3 7
sadskd. Halkova Hil] 1& 13 d i d i 15 13 d i d d
Hal] & il ] T
Sadskd, Husova Ay le 2 2 L - 1
Hal] & 5
Seletice HiE| 5 5 1 1 2 3 5 5 1 1 2 3
Straky Had] & [ & [
Straky, 2D Hid] & [ B [
Trebestovice
Velenka
Vester H1z| 4 4 d L]
‘WVester, Havransko Hix| 4 4 L] 4
Vetser, Maly Vester Hii] 4 4 Ll i
Hi6] B 1] 1 1 3 3 =] 7] 1 1 3 3
Wiachlapy H1E |5 [6}]5 (6] 5 5 1x Po,5t Pd
H19] 4 i L] i
Zhoditko Hid| 3 2 3 2
. Hil] 1& 13 d i dq i 15 13 d i d 4
IvEfinek
Haz] 4 3 L] 3
IwEfinek, rozc.Hofdtey Hax| 5 7 5 7
HiX] 2 2 2 2
Zitowlice - -
H13) £ 3 4 2
HiX] 2 2 2 2
Zitovlice, Pojedy
ec s 2 | 3 2 | 2
kurzivow = mezilehlé obsluhované zastédvky na trase mimo ORP Nymburk

Zdroj: Autor.



PRILOHA F

Prehled stavajicich maximalnich prestupnich vzdalenosti
Zdroj: Autor na podkladeé (3).
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Obrazek F3 - Nejdelsi prestup méstska linkova OD x K+R a méstska linkova OD x P+R.



PRILOHA F

Obrazek F6 - Nejdelsi prestup silnicni linkova OD x parkovisté K+R a naopak.

2



PRILOHA F

Obrazek F9 - Nejdelsi prestup zelezni¢ni doprava x K+R a naopak.



PRILOHA F

Obrazek F10 - Nejdelsi prestup Zelezni¢ni doprava x P+R a naopak.



PRILOHA G

Vysledky pruzkumu pobyti autobust na jednotlivych stanich

Odjezdy
Odjezd | Linka | Stan. |Gl Pijezd MNastup Odjezd | Daba pobytu Pozn.
4:25 H41l 2 |Sadska d4:24 0 4:25 0:01
4:30 | H19 8 |MLBaleslav 4:32 0 4:32 10:00/
4:55 H43 1 JPecky 4:56 0 4:56 10:00/
5:24 H42 2 |Sadska 5:20 10 5:25 0:05
5:30 | H44 3 |Straky 5:30 1 5:32 0:02]prij. 5:14
5:35 H13 8 |Kfinec, Sovenice 5:45 0 5:46 0:01
5:40 | H16 4 |heletice 5:39 1 5:40 0:01
5:50 | H15 4 |Roidalovice 5:52 0 5:52 0:00/
5:50 | Hil 5 |Meéstec Kralove 5:51 z 5:52 0:01]prij. 5:18
5:52 H3l 7 |Podébrady 5:48 4 5:54 0:06
5:55 H12 5 JKfinec 5:54 0 5:54 0:00/
6:00 | H17 1 JLowden 5:59 1 6:00 CI:DleFi]. 5:18
6:00 | H4l 2 |Sadska 6:00 z 6:01 0:01
6:00 | 507 7 |Liberec 6:03 z 604 001
6:05 H18 3 |Eachovice, Struby 6:05 3 6:06 0:01
6:10 | H45 6 |Kostomlaty, Vapenzko 6:18 a 6:18 000
6:14 H42 2 |Sadska 6:11 0 G:14 0:03
6:20 | H43 1 |Pecky G:24 0 Gi2d 10:00/
6:28 Hil 2 |Sadska 6:29 z 6:30 0:01)prij. 6:26
6:35 H3l 7 |Podébrady 6:33 2z 6:35 G:DEEH]. 6:30
6:45 H19 g MlLBaleslav 6:53 ) B:55 0:02
6:57 360 7 |Liberec 6:58 B 7:00 0:02
7:00 | H13 8 |Chleby 7:02 0 T7:02 0:00
7:13 H16 4 |viechlapy 7:12 a T:13 0:01
7:16 Hil 2 |sadska 7:15 0 7:15 10:00/
7:16 H45 b |Kostomlaty n.L. 7:19 0 7:19 000
B:15 H16 4 |sSeletice 8:14 2 B:15 0:01
B:20 | H4l1 2 |sadska 8:19 2z B:20 0:01
B:45 H3l 7 |Podébrady 8:34 z B:45 011
9:25 Hil 2 |sadska 9:15 1 9:15 010
9:45 Hdd4 3 |Milovice 9:45 0 9:45 0:00/
9:50 | H3l 7 |Podébrady 8:55 z 9:50 0:55
10:10 | H17 1 JLowden 10:06 B 10:12 0:06
10:10 | H46 6 |Lysdn.L. 10:10) 1 10:11 0:01
10:30 | H41 2 |sadska 10:29 0 10:30 001
10:30 | H11 5 |Meéstec Kralove 8:49 1 10:30 1:41
11:00 | H15 4 |Roidalovice 11:01 1] 11:01 0:00/
11:05 | H13 8 |Kfinec, Sovenice 11:02 0 11:02 0:00/
11:10 | H44 3 |5traky 11:09 1 11:10 0:01
11:15 | H3l 7 |Padébrady 11:13 z 11:15 0:02
11:25 | H4l1 2 |Sadska 11:22 3 11:25 =03
11:25 | H12 5 |Kfinec 11:26 2 11:28 0:02
11:50 | H18 3 |Lipnik 11:50 11 11:52 0:02
11:50 | H44 3 Milovice 11:49 3 11:50 0:01
12:00 | H16 4 |seletice 11:56 11 12:03, 0:07
12:00 | H11 5 |Meéstec Kralove 12:00) 1 12:01) 001
12:30 | H4l1 2 |sadska 12:29 2z 12:30 001
12:30 | H45 6 |Kostomlaty, Vapenzko 12:30 a 12:31 0:01
12:30 | H19 8 |MLBaoleslav 12:22 7 12:30 0:08
12:40 | H3l 7 |Padébrady 12:39 B 12:41) 0:02
13:25 | H43 1 JPecky 13:21 4 13:28 0:07
13:25 | H41 2 |sadska 13:26) 7 13:30 0:04
13:50 | H42 2 |sadska 13:48 z 13:50 0:02
14:00 | H45 6 |Kostomlaty n.L. 13:56 5 14:00 0:04
14:00 | H31 7 |Padébrady 1400 a9 14:01 0:01




PRILOHA G

Odjezdy
Odjezd | Linka | Stan. |Gl Pijezd MNastup Odjezd | Daba pobytu Pozn.
14:15 | H16 4 |krchleby 14:10) 21 14:19 0:09
14:20 | H13 8 |Chleby 14:19 0 14:20 0:01
14:25 | H4l 2 |Sadska 14:15 4 14:25 010
14:25 | H12 5 |Metfebice 14:12 L] 14:30 0:18
14:35 | H17 1 JBobnice 14:34 0 14:35 0:01
14:50 | H46 4 |Lysén.L. 14:49 0 14:50 0:01
14:55 | Ha4 3 |Straky 14:54 12 14:59 0:05
14:55 | H16 4 JLowcen 14:50) 13 14:58 0:08
14:55 | H11 5 |Meéstec Kralove 14:56 B 14:58 0:02
15:00 | H4l 2 |Sadska 15:02 2 15:02 0:00/
15:00 | H18 3 |Lipnik 15:00) 17 15:05 0:05
15:00 | H16 4 |seletice 14:58 18 15:05 0:07
15:00 | H3l 7 |Padébrady 15:01 4 15:00 10:00
15:00 | H13 8 |Kfinec, Sovenice 14:50) 21 15:01 011
15:05 | H17 1 JLowcer 14:54 20 15:08 0:14
15:05 | H12 5 |Roidalovice 14:59 22 15:05 0:06
15:05 | H45 & |Wiejany 15:08 1 15:09 0:01
15:10 | H45 & |Kostomlitky, Doubrava 15:00 18 15:05 0:05
15:24 | H42 2 |Sadska 15:23 3 15:25 0:02
15:30 | H43 1 |Pecky 15:20) L] 15:30 010/
15:35 | H47 7 JKamenné Zbadi 15:34 0 15:35 0:01
15:55 | H12 5 |Metfebice 15:55 2 15:56 0:01
16:00 | H41 2 |Sadska 15:56 13 16:00 0:04
16:10 | H3l 7 |Podébrady 15:57 5 16:10 013
16:24 | H42 2 |sadska 16:16 z 16:24, 0:08
16:25 | H18 3 |vlkava 16:25 5 16:26 =01
16:30 | H46 6 |Lysén.L. 16:30) 1 16:30 0:00/
16:35 | H17 1 |Lowder, Patfin 16:34 12 16:36 0:02
16:40 | H45 & |Kostomlitky, Doubrava 16:40 3 16:42 0:02
16:45 | H13 8 JLowcen 16:42 3 16:45) 0:03
17:00 | H4l 2 |Sadska 17:00 4 17:03 0:03
17:05 | H11 5 |Méstec Kralové 17:03 7 17:07, 0:0:
17:10 | H16 4 |seletice 1705 10 17:11 0:06
17:10 | H3l 7 |Padébrady 17:08 [ 17:10 0:02
17:15 | Had 3 |Zboditko 17:12 4 17:15 0:03
17:23 | 360 7 JKalin 17:23 1 17:25 0:02
17:30 | H41 2 |sadska 17:30 1 17:30 0:00/
17:40 | H15 4 JKfinec 17:35 5 17:40 0:05
17:40 | H12 5 |Roidalovice 17:35 12 17:41) 0:06
18:15 | H4l 2 |Sadska 18:13 [ 13:15 0:02
158:35 | H18 3 |viejany 18:33 7 18:35 =02
18:45 | H3l 7 |Podébrady 18:38 2 13:45 0:07
18:55 | 507 7 |Michalovee 18:57 0 183:59 0:02




PRILOHA G

Prijezdy
Prijezd | Linka | Stan. |Ze sméru Stsk.| Prijezd Vystup | Odjezd | Doba pobytu Pozn.
L09 H41 2 |Sadska 2 507 3 Li08 001
e ] H13 2 |Loufen 2 5:06 12 507 0:01
5:16 | HA5 | & |VSejamy B 5:12 5:13 0:01 nezjisténo
515 Ha44 3  |Milovice 3 5:14 3 5:15 0:01 odj. 5:32
5:20 | H11 | 5 |Méstec Kralové 5 5:13 [3 515 0:01 odj. 5:52
520 H12 5 |Roizdalovice W 5:20 12 522 0:02 odj. 5:54
520 Hle 4 |5eletice 4 5:21 11 523 0:02 odj. 540
520 H17 1 |Loufed 1 5:18 11 520 0:02 odj. 6:00
520 H18 3 |VEejany W 5:20 ) L:21 0:01 odj. 6:0%
539 H41 2 |Sadska P 5:39 3 541 0:02 odj. 6:00
549 H45 & |Kostomlitky, Doubrava b 6:18 a 6:18 0:00
550 H31 7 |Podébrady 7 5:48 4 549 0:01 odj. 5:54
550 | Ha3 | 1 |Petky 524 nezjisténo
500 LO7 7 |Michalovce 7 6:03 7 604 0:01
601 Ha2 2 |Sadska P 559 3 6300 001 odj. 6:11
6:24 H41 2 |Sadska P 6:24 8 626 0:02
625 H19 g3 |Miada Boleslav W 6:24 12 627 0:03 odj. 6:53
5:30 H3l 7 |Podébrady 7 6:30 8 6:33 0:03 odj. 6:3%
6:50 | H13 8 |Kfinec, Sovenice W 6:44 14 647 0:03 odj. 702
&:57 360 7 |Kolin 7 6:58 1 659 0:01 odj. 700
7:10 H12 5 |Kfimec W 7:13 10 7:15 0:02
715 Hle 4  |5eletice P 7:07 13 709 0:02
715 H17 1 |Louien 1 T:16 18 7:18 0:02
7:15 | H18 3 Eachwic&, Struhy B 7:15 13 7:17) 0:02
717 Ha4 3 |5traky 3 7:17 14 7:20 0:03 odj. 7:30
7:30 H3il 7  |Podébrady 7 7:359 7 741 0:02
731 H41 2 |Sadska W T:29 13 7:31 0:02
7:32 | HA5 | & |Kostomlaty, Vapensko WV 7:16) 3 7:18 0:02 odj. 7:33 [0)
736 | HA2 | 2 |Sadska nezjisténo
740 | H15 4 |Roidalovice 7 7:42 5 744 002
740 | Ha3 | 1 |Pecky W 743 nezjisténo
745 | Hi11 ]| 5 [Méstec Kralove 7:43 10 746 0:03
750 | HA6 | & |lysan. L nezjisténo
7:54 H41 2 |Sadska v 756 2 757 0:01
7:56 H45 & |Kostomlaty n. L o 756 1]
B:55 H31 7 |Podébrady 7 8:55 1 856 0:01
900 | H11 | 5 |Méstec Kralové 5 845 nezjifténo
9:05 | H15 4 |Roidalovice 4 5:04 B 9:05 0:01
9:06 Ha& 6 Jlysdanm L b 9:00 2 9:01 0:01
9:11 | Ha2 | 2 |Sadska v nezjisténo
3:24 | Ha41| 2 |Sadska nezjifténo
9:45 Hile 4  |5eletice 9:46 14 9:49 0:03
10:24 | H41 2 |Sadska 10:29 1] 10:30 0:01
10:25 | H31 7 |Podébrady 10:24 a
10:27 | Ha4 | 3 |5traky nezjisténo
10:47 | H19 g |Miada Boleslav o 10:47 0
11:24 | H41 2 |Sadska o 11:29 a
11:25 | H31 | 7 |Podébrady 7 11:30 1 11:31 0:01 odj. smér (0]
12:25 | H44 3 |Milowvice 7 12:23 ] 12:24 0:01
12:35 | H41 2 |Sadska 2 12:42 1 12:43 0:01 odj. smér (O]
12:45 | H31 7 |Podébrady 7 12:39 3 12:40 001 odj. 12:41
13:13 | HA5 | & |Kostomlatyn. L nezjisténo
13:25 | H17 1 |JLoufedi W 13:24 7 13:26 0:02
13:29 | Ha2 | 2 |Sadska #] 1348 nezjisténo
13:30 | Hi16 4  |Seletice 4 13:26 [ 13:27 0:01




PRILOHA G

Prijezdy
Prijezd | Linka | 5tan. |Ze sméru Stsk | Prijezd Vystup | Odjezd | Doba pobytu Pozn.
13:40 | H18 | 3 |Lipnik nezjifténo
13:42 | HA5 | & |Kostomlaty, Vapensko nezjisténo
13:45 | H11 | 5 |Méstec Kralove nezjisténo
13:45 | H31 7 |Podébrady 7 13:44 1 13:46 0:02
14:03 | H13 8 |Efinec, Sovenice 2 13:56 ] 13:57 0:01 odj. 14:20
14:20 | H12 5 |Kfimec 14:12 5 14:13 0:01 odj. 14:30
14:32 | H44 | 3 |Straky nezjisténo
1445 | HIS | 4 |Roidalovice nezjisténo
1445 | Ha2 | 2 |Sadska nezjisténo
14:50 | Hle 4 |Krchleby 4 14:44 4 14:45 0:01 odj. smér (O]
14:51 | H13 | & |Chleby nezjifténo
14:52 | HA5 | & |Kostomlatym. L nezjisténo
1453 | H1I7 | 1 |Bobnice v nezjisténo
1459 | H42 | 2 |Sadska W nezjisténo
15:00 | H12 | 5 |Netiebice nezjifténo
1515 | HA3 | 1 |Pecky 1 15:20 nezjisténo
15:33 | H19 | 3 |Miad3 Boleslav nezjisténo
1543 | H45 | & |Kostomldtky, Doubrava nezjisténo
1552 | H47 | 7 |Kamenné ZboZi nezjisténo
15:54 | H41 | 2 |5adska nezjifténo
15:55 | H31 7 |Podébrady 7 15:57 4 15:58 0:01 odj. 16:10
16:15 | H18 | 3 |Lipnik nezjisténo
16:16 | H42 2 |Sadska 16:16 2 16:17 0:01 odj. 16:24
16:23 | H46 | & |lysan. L 16:30 nezjisténo
16:30 | H12 | 5 |[Netfebice nezjifténo
16:30 | HI7 | 1 |louges nezjisténo
16:35 | H1I6 | 4 |Seletice nezjisténo
16:35 | Ha43 | 1 |Pecky nezjisténo
16:42 | H13 8 |Kfimec g 16:42 a 16:45 0:03
16:48 | H12 | 5 |Roidalovice nezjisténo
16428 | H44 | 3 |Straky nezjisténo
16:50 | H11 | 5 |Méstec Kralove 5 17:03 nezjisténo
16:54 | H41 | 2 |Sadska nezjifténo
17:05 | H31 | 7 |Podebrady nezjisténo
17:19 | H45 | & |Kostomlidtky, Doubrava nezjisténo
17:23 | 360 7 |Liberec 7 17:23 5 17:25 0:02
1750 | Ha3 | 1 |Petky nezjisténo
18:20 | H18 3 |Vikava o a 18:33
13:35 | HIS | 4 |Krinec
13:40 | H31 7  |Podébrady 7 18:38 2 18:39 0:01
18:55 | 507 7 |Liberec 7 18:57 ] 18:59 0:02
19:24 | H41 2 |Sadska
21:34 | H41 2 |Sadska
23:23 | H19 2 |Milad3a Boleslav

Stan. = stani ; $t.sk. = stani skutefné [V = vwstupni, O = odstavné, P = parkovisté P+R)

Zdroj: Autor.
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PRILOHA I

Prehledné zobrazeni navrhu nového terminalu

Zdroj: Autor na podkladeé (3).



