V.  PŘESTUPNÍ UZLY POZEMNÍ OSOBNÍ DOPRAVY

1. AUTOBUSOVÁ NÁDRAŽÍ 

Autobusová nádraží (AN) jsou hlavním prvkem přepravní vazby dopravních prostředků veřejné silniční dopravy mezi sebou, na kterých se uskutečňuje nástup, výstup, přestup a čekání cestujících. Všechna AN by měla splňovat podmínku dobré návaznosti i na další druhy zejména veřejné dopravy, především se jedná o vazbu na dopravu městskou a železniční a obecně i na ostatní autobusovou dopravu. Výhodné je proto budovat AN v dosahu zastávek městské dopravy a železničních stanic.

Autobusová nádraží se dělí na AN dálkové a příměstské dopravy, AN městské a příměstské dopravy, AN kombinované. Autobusová nádraží dálkové a příměstské dopravy se dále třídí podle významu (AN I. - IV. kategorie), provozu (koncové, průjezdné, kombinované) a účelu (ústřední, obvodní, závodové). Kategorie AN je zde závislá na výhledovém počtu odjezdů autobusů dálkové (uvažuje se dokonce až s pětinásobkem) a příměstské dopravy ve dni s největším provozem a na velikosti a významu sídelního útvaru (důležitý prvek z pohledu kvality přepravy).

Autobusové nádraží musí tedy zabezpečovat návaznost přepravních vztahů území s návaznými dopravními systémy, především je důležitá vazba mezi AN a železniční stanicí, ale na AN musí navazovat také hlavní nemotoristické trasy a parkovací plochy pro individuální automobilovou dopravu a pro cyklisty. Doporučuje se budovat integrované přestupní uzly navrhováním sdružených AN a železničních stanic s možností přestupu na jiné druhy dopravy (např. i leteckou).

Autobusové nádraží se skládá z následujících prvků:

· výpravní budova (služební prostory, čekárna, úschovna zavazadel, informace, předprodej jízdenek, sociální zařízení, gastronomické zařízení, odjezdová tabule, jízdní řády, samoobslužný informační stojan a další)

· nástupiště se stanovišti, resp. výstupní stanoviště,

· příjezdová stání se stanovišti pro výstup,

· přechodové lávky  (případně podchody) pro pěší včetně schodišť,

· ostatní zařízení (vodovod, kanalizace, osvětlení, zábrany a zábradlí apod.)

· komunikace pro vozidla na AN,

· příjezdová a odjezdová komunikace včetně dispečinků (odjezdů a vjezdů) a závor,

· odstavné plochy (popř. i garáže s možností drobných oprav),

· přednádraží,

· rezervní plochy,

· servisní zařízení

· objekty se zázemím pro řidiče a další (telekomunikační zařízení, zeleň atd.).

1.1 Požadavky na autobusová nádraží

Ze strany nároků na ochranu životního prostředí se při navrhování nových nebo při rekonstrukcích stávajících AN musí dbát na to, aby nedocházelo k překračování nejvyšších přípustných hodnot intenzity hluku a škodlivin v ovzduší a nejvyšších přípustných koncentrací ropných produktů v odpadních vodách. Jednoúčelová ochranná protihluková zařízení se mohou budovat až po vyčerpání všech standardních urbanistických a architektonických zařízení. 

Pro zajištění bezpečnosti se musí dodržet následující body:

· maximálně oddělit proudy cestujících od provozu vozidel,

· jednotlivé plochy co nejvíce zpřehlednit,

· snížení maximální rychlosti vozidel v prostoru AN na 20 km/h,

· provozovat vozidla na komunikacích jednosměrně,

· budovat AN jako bezbariérové,

· jednotně a normalizovaně provádět svislé i vodorovné dopravní značení,

· zabezpečit kvalitní povrch ploch pro pohyb cestujících (provést dostatečné odvodnění ploch),

· nežádoucímu pohybu cestujících zabránit účinnými ochrannými zábranami,

· zavést a normalizovat informační systém pro cestující,

· AN musí splňovat požadavky na protipožární bezpečnost.

Z hlediska požadavků na komunikace a plochy pro cestující je žádoucí:

· minimalizovat vzdálenost mezi výstupem, nástupem a navazující dopravou,

· minimalizovat vzdálenost mezi výpravní budovou a nástupním místem (do 80-ti metrů),

· dodržovat požadavky na bezpečnost cestujících u pásů pro chodce, nástupišť, přechodů (úrovňových, mimoúrovňových) – např. odvodnění, spec. povrch, osvětlení atd.,

· oddělit nastupující a vystupující osoby od sebe,

· oddělit od sebe dopravu dálkovou, příměstskou, městskou a nepravidelnou,

· nástupiště pro dálkovou dopravu se musí úrovňově umísťovat co nejblíže k výpravní budově,

· nástupiště vybavit dostatečným počtem laviček, odpadkových košů, osvětlením, resp. gastronomickým zařízením, telefonem apod.,

· mimoúrovňové přechody vybavit eskalátory, pokud výstup překračuje 5 metrů a sestup 7 metrů; pro handicapované osoby vybudovat spec. zařízení (výtahy, rampy),

· zastřešit přechodové lávky,

· využití informačního zařízení o odjezdech spojů, na stanovištích zřídit normované označníky.

Pro výpravní budovu (VB) (pro její veřejnou, neslužební část) platí:

· veřejné prostory musí být uspořádány přehledně a účelově,

· výpravní budova AN kategorie I. musí mít nepřetržitý provoz,

· vhodně uspořádat jednotlivá zařízení ve VB pro minimalizaci křížení přepravních proudů,

· dimenzovat kapacitu a velikost výpravní haly, čekáren, stravovacích a hygienických zařízení,

· ve výpravní hale se musí umístit informační zařízení o odjezdech a příjezdech spojů, včetně jednotlivých jízdních řádů, plánem města včetně plánu linek městské dopravy atd., u hlavního vchodu se umístí tabule s názvem AN,

· prostory ve výpravní budově musí vyhovovat bezpečnostním a protipožárním předpisům,

· ve výpravní budově umístit dostatečný počet laviček, telefonů atd.

Požadavky na  přednádraží jsou následující:

· dimenzovat prostor pro rozptyl cestujících a pro přístup na komunikace a plochy pro cestující,

· v přednádraží umístit (pokud nejsou součástí AN) zastávky městské dopravy,

· navrhnout dostatečně kapacitní parkoviště pro osobní vozidla a vozidla taxi, včetně odstavných ploch pro jízdní kola a motorová jednostopá vozidla.

1.2 Způsoby řazení autobusů u nástupišť

Pro řazení autobusů na stanovištích se používají následující typy nástupišť:

1. podélné – nejčastěji používaný způsob, autobusy u stanovišť jsou umístěny za sebou; nevýhodou jsou velké nároky na délku nástupišť,

2. stupňovité – autobusy, které stojí u stanovišť, svírají svojí osou k ose nástupiště úhel 10-20°; odjíždějící autobusy jsou provozovány s couváním nebo bez couvání,

3. pilovité – používají se pro úhel mezi osami 30-45°; při odjezdu je couvání nevyhnutelné,

4. hřebenovité – používají se pro úhel mezi osami 45-90°; v tomto případě jsou vysoké nároky na šířku komunikace u nástupiště.
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Obr. 5.1.: Způsoby řazení autobusů u nástupišť

1.3 Uspořádání nástupišť autobusových nádraží

Nástupiště mohou být v rámci AN uspořádána následujícími způsoby:

1. paralelně – jednotlivá nástupiště jsou uspořádána vedle sebe s tím, že obvykle v ose AN se umožňuje (nejlépe mimoúrovňově) přechod mezi nimi a výpravní budovou (např. AN Pardubice),

2. sériově – toto se používá u menších autobusových nádraží, kdy rovnoběžně se silniční komunikací se zřídí jedno nebo dvě delší nástupiště se stanovišti,

3. sériově-paralelní – podobné jako u paralelního s tím, že se de facto nacházejí dvě paralelní nástupiště za sebou,

4. smyčkové – na okraji celé smyčky se nachází nástupiště se stanovišti, uprostřed je plocha pro odstavování autobusů (např. AN Liberec),

5. kombinované nebo speciální – zohledňuje místní prostorové možnosti.



V.B. 
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                  1) paralelní                                        2) sériové                             3) sériově-paralelní

Obr. 5.2.: Schématické uspořádání nástupišť AN (pro tzv. podélné řazení autobusů u nástupišť)

Obr. 5.3.: Smyčkové uspořádání nástupišť AN Liberec

2. ZASTÁVKY MĚSTSKÉ DOPRAVY

Obdobně jako tomu bylo u autobusových nádraží, tak i zde vybrané zastávky městské dopravy (MD) slouží jako přepravní vazba mezi dopravou městskou a ostatní. V dosahu většiny stanic nebo zastávek příměstské, regionální a dálkové dopravy je požadavek na zřízení takovéto zastávky, která zabezpečuje rozptyl cestujících na uzemí celého města díky návaznosti dopravních prostředků MD.

Zastávky se obecně dělí podle druhu dopravy na zastávky linkové, MHD a kombinované, podle druhu zastavujících vozidel na autobusové, trolejbusové, tramvajové atd., podle zastavování vozidel  na stálé, na znamení a občasné, podle provozu na nástupní (popř. výchozí), výstupní (popř. konečné), nácestné nebo kombinované.

Zastávky musí splňovat požadavky na respektování bezpečnosti a plynulosti provozu, oddělení pohybu chodců, vozidel a cyklistů, zabezpečení nástupu a výstupu cestujících, vyřešení bezbariérového přístupu, použití kvalitního povrchu ploch a předepsaného značení, minimalizaci přestupních vzdáleností mezi zastávkami, předpoklady pro jejich umisťování.

Požadavky na umístění zastávek jsou tyto:

· zastávky se musí umístit ve zdrojích a cílech přepravních proudů cestujících,

· zastávky se umisťují nejlépe na přímých, sklonově příznivých a přehledných úsecích, s mimoúrovňovým přístupem cestujících nebo bez křížení s ostatní dopravou,

· vzdálenost mezi zastávkami, především u MD, by neměla klesnout pod 500 metrů,

· nejlepší varianta je umístění autobusových a trolejbusových zastávek mimo jízdní pruh,

· tramvajové zastávky se budují s nástupišti, resp. s nástupními ostrůvky,

· zastávky se nesmí budovat v rozhledovém poli úrovňových křížení pozemních komunikací s dráhou, na mostech, v podjezdech a tunelech, v kratší vzdálenosti jak 50 m od čerpacích stanic pohonných hmot,

· zastávky se nesmí zřizovat v místech, kde to zakazují zákony a normy.

Z hlediska vybavení zastávek je zastávka označena jednotným označníkem, který je dostatečně viditelný a obsahuje všechny náležitosti, především název zastávky, čísla linek, vývěsní jízdní řády, tarifní pásma apod.; pro ochranu cestujících před povětrnostními vlivy se zřizují přístřešky, resp. krytá nástupiště; zastávky musí být řádně osvětleny, vybaveny lavičkami, automaty na jízdenky, veřejnými telefonními automaty, koši na odpadky, resp. i poštovními schránkami.

3. OSOBNÍ ŽELEZNIČNÍ STANICE

Samostatné osobní stanice (OS) se zřizují ve velkých železničních uzlech za účelem oddělení osobní dopravy od dopravy nákladní. 

OS se stejně jako autobusová nádraží skládají z několika prvků:

· výpravní budovy, příjezdy a přednádraží,

· osobní nástupiště,

· přechody mezi nástupišti (podchody, nadchody),

· koleje pro vjezd, odjezd a koleje strojové (např. pro objíždění),

· koleje pro odstavování a deponování vozů,

· koleje a zařízení pro zavazadla a poštu,

· odstavná nádraží.

V osobních stanicích dochází k úkonům spojených:

A) s osobními vlaky a osobními vozy – odbavování průjezdných vlaků (nácestná technická prohlídka, výměna lokomotiv a čet, výměna [kursovních] vozů apod.), sestava a rozřaďování vlakových souprav (nejlépe v kolejišti odstavného nádraží), vjezdy a odjezdy „místních“ vlaků, vjezdy a odjezdy příměstských vlaků, čištění a dozbrojování vozů, prohlídka a (drobné) opravy vozů, vyzbrojování lokomotiv a opravy, deponování osobních vozů včetně příměstských vlaků atd.;

B) s obsluhou cestujících – nástup, výstup, přestup a čekání cestujících, prodej jízdenek a místenek, nakládka, vykládka, překládka a úschova cestovních zavazadel a spěšnin, informování cestujících apod.

Pro úkony spojené s obsluhou cestujících se zřizují výpravní budovy, nástupiště a přístupy k nim (podchody, lávky, schodiště, rampy, eskalátory), prostory pro manipulaci se zavazadly (skladiště, tunely, výtahy, nástupiště), prostory pro poštu a služební místnosti.

3.1 Třídění osobních stanic

Osobní stanice lze třídit dvěma způsoby:

a)
podle vzájemné polohy kolejiště a výpravní budovy:

a 1)  koncové (hlavové, tupé),

a 2)  průjezdné (ostrovní, boční, příčné),

a 3)  koncovo-průjezdné 

a 4)  popř. i smyčkové;

b)
podle způsobu provozu:

b 1) smíšené (směrové) – společné kolejové skupiny pro dálkovou i příměstskou dopravu, nástupiště jsou rozděleny podle směrů (např. sudý a lichý směr) – je zde požadavek na složité zhlaví, vlaky přijíždějí na předem určené koleje, kterých může být méně než u traťového uspořádání (větší kapacita stanice, naopak je velmi důležitý informační systém),










Obr. 5.4.: Směrové uspořádání osobní stanice

b 2) samostatné (traťové) – je citlivé na zpoždění, při němž se nejčastěji naplní jedna skupina kolejí:

b 2.1) podle tratí – každá zaústěná trať má samostatné vjezdové a odjezdové koleje (lze rovněž střídavě) uspořádané,

b 2.2) podle druhu dopravy – jsou zde samostatné kolejové skupiny pro vjezd a odjezd dálkových a příměstských vlaků












Obr. 5.5.: Traťové uspořádání osobní stanice

3.2 Uspořádání osobních stanic

Při hodnocení uspořádání osobních stanic se musí zohlednit dvě hlediska:

A) provozní – nejvýhodnější je průjezdné uspořádání OS,

B) pohodlí cestujících – rozhoduje zde vzdálenost, kterou musí cestující veřejnost překonat mezi nástupištěm a výpravní budovou.

3.2.1 Průjezdné osobní stanice s boční výpravní budovou

Jde o nejčastěji používaný způsob uspořádání osobních stanic. S tímto druhem stanic se můžeme setkat například v České Třebové.
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Obr. 5.6.: Průjezdné osobní stanice s boční výpravní budovou

Pokud se tedy bude zjišťovat vzdálenost, kterou musí cestující překonat mezi nástupištěm a výpravní budovou (LC), je třeba (platí pro všechny typy uspořádání OS) znát velikosti následujících veličin: 

· šířka nástupiště (b),

· rozchod kolejí (o),

· vzdálenost temena kolejnice od hrany nástupiště (h),

· délka lokomotivy a služebního vozu za lokomotivou (llok),

· délka vlaku (lv),

· počet nástupišť (K).

Potom LC pro tuto variantu se zjistí jako:
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3.2.2 Ostrovní umístění výpravní budovy

Při tomto uspořádání sice klesá oproti předešlému způsobu vzdálenost chůze cestujícího, problém je ale s umístěním přednádraží a obsluhou výpravní budovy. Nejznámějším příkladem z praxe je plzeňské hlavní nádraží, stanice Všetaty, Suchdol nad Odrou atd..







b







b








b







b







b

Obr. 5.7.: Ostrovní umístění výpravní budovy

LC se vypočítá přibližně ze vztahu:
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3.2.3 Příčné uspořádání výpravní budovy

Pro cestujícího se jedná o velmi výhodné uspořádání (např. varšavské hlavní nádraží). Při nástupu nebo výstupu překonává pouze jednou výškový rozdíl, poněvadž se výpravní budova nachází nad nebo pod kolejištěm a minimalizují se cesty na nástupiště. Jde ale o velmi finančně nákladnou stavbu.
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Obr. 5.8.: Příčné uspořádání výpravní budovy

Docházková vzdálenost je minimální:
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3.2.4 Hlavové uspořádání výpravní budovy

Jde pro cestujícího o zajímavě řešený způsob překonání vzdálenosti mezi nástupištěm a výpravní budovou – vše je řešeno úrovňově bez překonávání výškových rozdílů. Značně zdlouhavé je ovšem přestupování mezi vlaky u různých nástupišť, poněvadž je nutno překonat velkou vzdálenost. Nejznámějším příkladem z praxe je Praha – Masarykovo nádraží.
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Obr. 5.9.: Hlavové uspořádání výpravní budovy
Vzorec pro výpočet vzdálenosti mezi nástupištěm a výpravní budovou je oproti předchozím upraven do podoby:
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3.3 Výpravní (provozní) budovy

Výpravní budovy (též i „Provozní budovy“) tvoří jeden z nejdůležitějších prvků osobních stanic během osobní železniční přepravy. Provoz mezi výpravní budovou (VB) a nástupištěm může být upraven dvěma způsoby, jak už bylo uvedeno dříve v části příměstská doprava:

· mezi VB a nástupiště je umístěna zábrana, která slouží pro nahodilou kontrolu,

· z VB je umožněn volný přístup až na nástupiště.

Poloha výpravní budovy vůči kolejišti může být následující:

1. v jedné úrovni – cestující musí při nástupu, výstupu a přestupu dvakrát překonat výškový rozdíl (např. Pardubice, Hradec Králové),

2. pod úrovní kolejiště – cestující při nástupu a výstupu překonává jednou výškový rozdíl, během přestupu dvakrát (např. Praha hl.n., Plzeň hl.n., Havířov, Bratislava hl.n.),

3. nad kolejištěm – stejné jako v bodu 2 (např. Varšava hl.n.). 

3.3.1 Dimenzování prostor výpravních budov

Základním prvkem pro dimenzování kapacity prostor výpravních budov je v první řadě zjištění počtu cestujících u jednotlivých kategorií:

1. cestující bez nástupu nebo výstupu z výpravní budovy – jedná se o takové osoby, které v uvedené osobní stanici přestupují mezi jednotlivými vlaky nebo tranzitují ve vlaku,

2. „místní“ cestující – osoby, které nevyužívají železniční dopravu pravidelně (ať už dálkovou nebo příměstskou) a kteří musí být při odjezdu odbaveni, při příjezdu využijí služeb úschovny, informací apod.

3. pravidelní příměstští cestující – obvykle jsou držiteli časových jízdenek a jejich pobyt ve výpravní budově je minimální.

Při dimenzování  se zjištěné hodnoty rovněž musí zvýšit o 5-10 procent pro čekající osoby a 10-20 procent pro doprovázející osoby.

3.3.2 Organizace proudů cestujících ve výpravních budovách

Při organizování proudů cestujících se musí splnit následující hlavní zásady:

1. minimalizace křížení proudů cestujících,

2. postupné odbavování bez vracení,

3. odjezdová hala je oproti příjezdové prostornější,

4. dobrá orientace,

5. oddělení služebních místností od míst, kde se zdržují cestující.

Důležitým prvkem vedle správného umístění jednotlivých prvků je i určení kapacity všech prostor pro potřeby cestující veřejnosti. K tomuto účelu se používá již dříve vzpomínaný Grafikon shromažďování cestujících (viz. obr. 1.5.). 

Příklad organizace proudů ukazuje následují obrázek:
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Obr. 5.10.: Organizace proudů cestujících ve výpravní budově osobní stanice

3.3.3 Požadavky na výpravní budovu a přednádraží

Pro zajištění dobré vazby přepravních proudů ve výpravní budově s přednádražím musí být dodrženy následující požadavky:

· spojení s městskou dopravou bez rušení,

· estetický vzhled výpravní budovy,

· odstavné plochy pro taxi a vozidla individuální dopravy,

· snadná orientace,

· přepravní proudy cestujících bez křižování a ztrát z překonávání výškových rozdílů,

· dimenzování prostor na 2-3 hodinovou špičku. 

3.4 Odstavné nádraží – součást osobních stanic

Odstavná nádraží (ON) se budují jako součást velkých osobních železničních stanic a jejich cílem je péče o vozový park osobní železniční dopravy. Odstavné nádraží je tvořeno kolejovými skupinami, ve kterých probíhají jednotlivé operace s osobními vozy. Stejné operace mohou být navíc prováděny v různých skupinách podle charakteru vozového parku (dálkové vozy, příměstské jednotky apod.).

Odstavná nádraží mohou mít dva způsoby uspořádání:

1. úvraťové (paralelní) – kolejové skupiny jsou uspořádány vedle sebe (použití výtažných kolejí),

2. průběžné (smyčkové) – kolejové skupiny odstavného nádraží jsou uspořádány za sebou s tím, že místo vjezdu a výjezdu do ON je prakticky z dopravního hlediska ve stejném místě.

Smyčkové uspořádání je výhodnější než úvraťové, protože zde odpadá nutnost složitějšího posunu se soupravami vozů s využitím výtažných kolejí. Základní rozdíl při vnějším pohledu na ON je v tom, že při úvraťovém uspořádání nedochází ke změně pořadí vozů na výjezdu z ON oproti vjezdu. U smyčkového uspořádání dochází k tomu, že vůz, který byl za lokomotivou při příjezdu končícího vlaku do osobní stanice je opět za lokomotivou při odjezdu výchozího vlaku z OS.

Například pokud se uváží kyvadlové provozování vlakové soupravy mezi Prahou a Brnem, docházelo by po zajetí soupravy do ONJ ke změně řazení vozů (problematické pro informování cestujících). V praxi se tento problém řeší tak, že řazení soupravy je zrcadlové ke svému středu.

3.4.1 Hlavní části odstavných nádraží

Odstavné nádraží se může při zohlednění místních podmínek a potřeb skládat z následujících částí:

1. vjezdová skupina – slouží k napojení na kolejiště OS, do ní vjíždí jednotlivé soupravy osobních vlaků (do ON může být souprava přemístěna buď posunovací lokomotivou z OS nebo na ON vjede souprava tažená vlakovou lokomotivou, která se zde odpojí a vrací se zpět s tím, že k vozům se potom přivěsí posunovací lokomotiva) a provádí se zde („prvotní“) technická prohlídka pro zjištění závad na vozech,

2. koleje pro řazení, opravy, zbrojení a čištění – jedná se o tzv. fekální koleje pro hrubé čištění sociálního zařízení ve vozech, tzv. mycí koleje s myčkami vozů (myčky je výhodné umístit v krytých halách – k čištění dochází buď za vjezdovou skupinou, nebo bočně při tzv. střídavém čištění), důležité jsou především koleje v halách provozního ošetření, koleje pro řazení souprav během jejich pobytu v ON a také koleje pro dozbrojování,

3. odjezdová skupina – zde dochází k předtápění souprav vozů, doplňování vody v rezervoárech nebo čekání souprav na odjezd; opět může dojít k situaci, že buď souprava je přemístěna na OS posunovací lokomotivou (tam se potom přivěsí vlaková lokomotiva), nebo se vlaková lokomotiva přivěsí v odjezdové skupině,

4. kolejová skupina pro příměstské osobní vlaky – jedná se o koleje pro obsluhu převážně příměstských motorových jednotek,

5. výtažné a spojovací koleje – slouží k manipulaci s vozy mezi jednotlivými kolejovými skupinami,

6. koleje deponovací, koleje pro záložní vozy a koleje správkové – koleje sloužící pro hospodaření s vozovým parkem,

7. vozové a lokomotivní depo (depo kolejových vozidel) – ústřední část ON, probíhají zde hlavní úkony s lokomotivami (koleje pro odstavování lokomotiv, remízy a rotundy) a vozy,

8. sklady, dílny a skládky paliva – prvky, poskytující servis při ošetřování vozů v ON,

9. kolejová skupina pro jídelní a lůžkové vozy – nachází se zde chladírny, zvláštní sklady s lůžkovinami a potravinami apod.

10. kolejová skupina pro poštovní vozy – probíhá zde ošetřování těchto vozů.

3.4.2 Myčky vozů

Na myčce vozů může dojít buď k tzv. malému dennímu umývání nebo tzv. velkému týdennímu umývání. 

Při malém umývání souprava postupně projíždí rámy s vlhčením (35 litrů), se smáčením (50 litrů), s kartáči (56 litrů) a s oplachováním (150 litrů). Rychlost pojíždění soupravy je 50 m/min, desetivozová souprava je v tomto případě umyta za 6,5 minuty, spotřeba vody je 291 litrů na vůz a denní výkonnost myčky je 950 vozů.

Při velkém umývání souprava v tomto případě postupně projíždí rámy s vlhčením (110 litrů vody), s chemickým čištěním, s mechanickým rozrušením kartáči, s chemickým čištěním, s mechanickým čištěním kartáči (360 litrů vody) a s oplachováním (480 litrů vody). Rychlost pojíždění soupravy je 15 m/min, desetivozová souprava je umyta za 21,6 minuty a denní výkonnost myčky je 160-250 vozů. V zimním období navíc musí dojít k rozmrazování + oplachování 320-ti litry studené a 480-ti litry teplé vody včetně ofukování a osušování.

3.4.3 Odstavné nádraží Praha-jih

Odstavné nádraží Praha-jih (ONJ) je napojeno na žst. Praha-Vršovice a slouží pro ošetřování souprav osobních vlaků, končících v Praze hl.n. Do budoucna se počítá s tím, že do žst. Praha-Libeň bude ústit také vjezdové a odjezdové kolejiště Odstavného nádraží Praha-sever (ONS).
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Legenda: a – vjezdové kolejiště; b, d-g, j, n – kolejové skupiny pro seřaďování vozů; c – kolejiště pro jídelní

  a lůžkové vozy; h – skupina pro správkové vozy; i – skupina pro opravené vozy; k – kolejiště Haly

  provozního ošetření souprav; l – fekální koleje; m - kolejiště Haly provozního ošetření trakčních

  vozů; o – odjezdové kolejiště; p – Hala provozního ošetření souprav; r - Hala provozního ošetření 

  trakčních vozů, s - Hala pro jídelní a lůžkové vozy

  ( čísla v závorkách udávají počty kolejí jednotlivých skupin

Obr. 5.11.: Přibližné schématické znázornění kolejiště Odstavného nádraží Praha-jih

Odstavná nádraží ve varšavském uzlu

Ve varšavském uzlu existuje spojnice mezi západním, hlavním (centrálním) a východním osobním nádražím. Problematika umístění ON je zde vyřešena vzorovým způsobem, tak jak ukazuje následující obrázek:




      ON


     západ.n.        centrál.n.         východ.n.
       ON

Obr. 5.12.: Uspořádání odstavných nádraží ve varšavském uzlu
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