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Abstrakt

Prace se zabyvad analyzou a vyhodnocenim dopravy, se zaméfenim na
dopravni ¢asové dostupnosti v tizemi. Metodou vyuzitou pro tento ucel je sitova
analyza provedena za pomoci geografickych informacnich systémti. Metoda byla
aplikovédna na konkrétni tizemi, pfiCemz pozornost byla zaméfena na vefejnou
hromadnou dopravu. Vyhodnoceni prob¢hlo pro stavajici stav a stav, ktery by nastal
po realizaci dopravnich zdmérii a projektd v feSeném Uzemi. Zaméry v uzemi
pusobici zmény v dopravnim systému a casovych dostupnostech lokalit, byly
hlavnim kritériem vybéru feSeného tizemi. Zvoleno bylo tizemi Prahy 6, rozsitené o
lokality souvisejici s planovanymi ¢i feSenymi dopravnimi zdmery.

Kli¢ova slova:

Casova dostupnost, sitova analyza, hromadnd doprava, dopravni
infrastruktura, geografické informacni systémy

Abstract

This work deals with the analysis and evaluation of transport with the focus
on time accessibility of the area. Method used for this purpose was network analysis
performed with the help of geographic information system. The method was
applicated on a specific area with the attention focused on public transport.
Evaluation was carried out for the current situation and the situation, which would
occur after the implementation of transport plans and projects in the focused area.
Plans in the area causing changes in the transport system and the time availability of
the areas, were the main criterion for selection of the designated area. Chosen was
the area of Prague 6, extended by the areas related with intended or handled transport
plans.

Keywords:

time accessibility, network analysis, public transport, traffic infrastructure,
geographic information systems
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1. Uvod

Dopravni systém by mél byt tvofen navzajem se dopliujicimi prvky. Mély by
byt vyuzivany specifické vyhody jak dopravnich prostredki, tak moznosti prostiedi,
aby doslo k vytvoteni funkéniho celku. Za tim U¢elem je dilezité sledovat a zkoumat
stav a vyvoj dopravy, a to jednak jako celek, ovSem také jednotlivé jeji Casti. Tyto
ve stejném duchu s nimi zachazi naptiklad SCHMEIDLER (2010) nebo NANTL in
ROZMANOVA (2010).

Ke zkouméni téchto dopravnich aspektl je zapotfebi vhodnych nastroju,
metod a v neposledni fadé mista pro jejich aplikaci. Jako jedno z takovych mist se
nabizi uzemi Prahy 6. Je tomu tak z divodu pfitomnosti zamért, které by mély

pfinést zmény v dopravni situaci.

Mluvime-li o dopravé v souvislostech, a to jak s okolim, tak dopravnimi
prostiedky ¢i funk¢énimi celky, ptisobi mnohokrat feSend doprava individualni jako
vytrzena z tohoto kontextu. Stale Castéji se mluvi o jejich negativnich socialnich,
prostorovych ¢i enviromentalnich dopadech, zatimco doprava hromadnd feSend v

souvislostech se mize stat rozumnym vychodiskem.

Z ptedchoziho odstavce lze opét vyvodit ndvaznost na vybrané uzemi, jelikoz

na Praze 6 jsou v soucasné dobé problémy zptisobené individualni dopravou.

1.1 Cil prace

Cilem prace je vyhodnoceni zmén dopravni a ¢asové dostupnosti v Uzemi.
Prace by méla obsahovat zpracovani a vyhodnoceni soucasného stavu a dale by se
m¢éla zabyvat zpracovanim a vyhodnocenim zmén v ¢asové a dopravni dostupnosti,
ke kterym dojde vlivem realizace projekti souvisejicich s dopravou. Soucasti

vyhodnoceni je i porovnani zamérl se stavajicim stavem.



Tyto analyzy a jejich vyhodnoceni budou aplikovany na konkrétni Gzemi, ve
kterém lze predpokladat realizaci zamérti s dopadem na ¢asovou dostupnost. Takoveé

predpoklady ndm nabizi prave jiz zminéné tizemi Prahy 6.

Jak lze vyvodit z vySe uvedeného textu, pozornost bude soustfedéna na

vetejnou hromadnou dopravu.

Proces vyhodnoceni dostupnosti spocivd v nalezeni vhodnych datovych
zdroji, jejich zpracovani a vyhodnoceni. K ucelu zpracovani a vyhodnoceni budou
pouzity geografické informacni systémy (GIS). Pro stanoveni vhodné metody pro
hodnoceni dostupnosti bude uzito literdrni reSerSe. Obdobnym zpisobem bude

vytvoren 1 metodicky postup pro aplikaci konkrétni metody.

1.2 Metodika

Vzhledem k cilim prace, které vyzaduji feSeni rozsahlych analyz, budou
vyuzity prostfedky a nastroje GIS, které se k t€émto uceliim jevi jako nejvhodngjsi.
Pro vyhodnoceni stavu a zmén dopravni dostupnosti se jevi jako vhodna sitova
analyza. Zpracovani analyzy vyzaduje nalezeni vhodnych datovych zdroji a
podkladt, upravu ziskanych dat do vyhovujici podoby, volbu a uziti vhodnych

nastroju pro provedeni analyzy zemi.

Jako podklady pro tvorbu sitového modelu izemi budou pouzita data z open
street map, urban atlas a voln& poskytovana data CUZK. Podklady pro dopravni
zaméry v uzemi budou ziskany z vetejné dostupné dokumentace k projektim. Data o

vzdalenostech budou pfevzata ze systému IDOS.

Pfed samotnou analyzou a vyhodnocenim je tieba provést tyto operace:
georeferencovani, vektorizace, topologické upravy sité, pfifazeni databazovych dat k

topologickym datiim a procisténi prevzatych vrstev.



Analyzy izemi budou zpracovany v prostiedi Arc GIS. K provedeni analyz
bude uzZito nadstavby Network Analyst umoZziujici praci se sitovymi modely.
Doplikové analyzy, jako napi. vybér =zasazenych ploch, budou provedeny
odpovidajicimi nastroji z nabidky Arc GIS. Data z databaze IDOS budou ziskana za

pomoci programu New DOK.

Podrobnéji se jednotlivym procestim a operacim, véetné konkrétnich piikladi

a ukazek, vénuje kapitola 4. Metodicky postup.
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2. Dopravni dostupnost a zpiisoby jejiho hodnoceni

Obsahem této kapitoly je seznameni se zdkladnim délenim dopravy a
terminologii, kterd se v souvislosti s ni pouziva. Smyslem je ozfejméni terminologie

pro ucel této prace v navazujici metodické a analytické Casti prace.

2.1 Doprava - definice, rozdéleni

V uvodu je tfeba fici, co je dopravou mysleno. Jde o cilevédomé a
organizované premistovani osob, hmoty, energii a informaci v prostoru (BRINKE
1999), ke kterému dochazi po dopravnich cestach za pomoci dopravnich prostiredki
(NANTL in ROZMANOVA 2010). Tento jev je nasledkem toho, Ze soudoba
civilizace nema k dispozici vSechny prostiedky k uspokojeni svych potieb na jednom

misté (BRINKE 1999).

Zkladni slozky rozdéluje BRINKE (1999) a CERBA (2004) na:

— dopravni prostfedky — pohybliva slozka dopravy, za jejiz pomoci

jsou uskutecilovany vySe zminované piesuny,

- dopravni cesty — dale d¢litelné na ptirozené (napt. hladina ocednu,

vzdusny prostor) a umelé (napft. Zeleznicni trat), silnice),

— dopravni zafizeni — technické objekty ptfidruzené souvisejici s

dopravou (napft. Zelezni¢ni stanice, vysilace).

Mutzeme ji délit riznymi zplsoby na podskupiny. Jsou to naptiklad
pravidelnd (linkovd) a nepravidelna, nadkladni a osobni, individualni a hromadna
(CERBA 2004) nebo podle vztahu k Gzemi na tranzitni, vnéj$i, vnitini ¢i radidlni,

diametralni, tangencialni a okruzni (KOTAS 2002).

Doprava se vyznacuje specifickym pfistupem k vyuzivani prostoru, zdroju a
ekonomickych slozek. Jeji prostorovy charakter je prevazné linedrni, naptiklad na

rozdil od priimyslu (bodovy) nebo zeméd¢€lstvi (aredlovy). Mezi zdroji jde pfedevsim
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o moznost vyuziti pfirozenych dopravnich cest (viz vyse). V ekonomickych
aspektech jde o spojeni produkce a spotieby a dale o tvorbu cen dopravni produkce.

(BRINKE 1999)

2.2 Zakladni sloZky dopravniho systému

Pro uchopeni feSené problematiky je potfeba shrnout definice zakladnich

sloZzek dopravnich systémil. Tato terminologie je dale uzivana v rdmci celé prace.

Dopravni cesta

Dopravni cesta je pasmo nebo prostor spojujici dva body, v kterém je
uskutecnovana doprava. Zpravidla je tomuto zplsobu vyuziti pfizpisobena
(upravena a vybavena). V tomto pfipad¢ nalezi do tzv. technické infrastruktury.

(BRINKE 1999)

Komunikace

Komunikace miizeme chéapat podle Brinkeho dvéma zptisoby:

- statické - jedna se o dopravni cesty vcetn€ dopravnich zafizeni, tak jak je lze
urcit z topologickych map,

- dynamické - jedna se pouze o dynamickou slozku dopravy.

(BRINKE 1999)

Dopravni/komunikac¢ni linka

Tato linka je dopravni nebo komunikacni spojeni provozované v pravidelném
fadu mezi dvéma a vice misty. K této dopravé/komunikaci dochazi na dopravni trase
(BRINKE 1999). I KOTAS (2002) se shoduje s touto definici, kdyz tika, ze "Linka je
smerové vedeni urcitého poctu jednotlivych spojii v zavislosti na jizdnim radu ..."
(KOTAS 2002, str. 146). Ptikladem mlze byt autobusova linka Liberec - Praha nebo

7elezniéni linka Praha - Brno - Ostrava.

12



V souvislosti s pojmem linka mizeme téz zaznamenat termin trasa. KOTAS
(2002) ji vysvétluje jako smérové vymezeny, dopravni koridor v uzemi. Dopravni

trasa se muze sestavat z nékolika linek.

Dopravni/komunikacni tah

Za dopravni tah mtizeme povazovat dopravni cesty mezi riznymi dopravnimi

uzly (CERBA 2004).

Jinak jde také fict, ze se jedna o soubor dopravnich linek, jdoucich stejnym

smérem. Ty miizeme dale dé€lit na:

- tah neuplny - linky na tomto tahu jsou provozovany riznymi typy dopravy a

ty se vzajemné& dopliuji.

- tah komplexni - linky na tomto tahu jsou provozovany vice typy dopravy,
jsou navzijem zaménitelné a umoziuji dopravu po celé lince. Je tedy moZnost

vybéru jak jednotlivé linky, tak dopravniho prostiredku.

(BRINKE 1999)

Dopravni/komunikacéni bod

Tento bod je misto, kde je mozno provést zménu, napi. zahdjit ¢i ukoncit
cestu dopravnim prostiedkem nebo vykonat zménu dopravniho moédu (CERBA
2004). Dale mohou tato mista slouzit jako body technické infrastruktury slouZzici pro

provoz dopravy (BRINKE 1999).

Dopravni/komunikacni uzel

Bod, ve kterém dochéazi ke stfetavani vice komunikaci (dopravnich cest),
zpravidla na jejich kiizeni (CERBA 2004). V téchto mistech dochéazi k vzdjemnému
ovliviiovani rGznych druhti dopravy mezi sebou. Dale se tato mista stavaji
vyznamnymi geografickymi body a to jak dopravné, tak i v Sir§Sim smyslu (BRINKE
1999).
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Dopravni komunikaéni sit’

Dopravni ¢i komunikaéni sit’ je tvofena soustavou navzajem propojenych

dopravnich cest (CERBA 2004).
BRINKE (1999) je rozd€luje na sit’ v §irSim a uz§im vyznamu:
- v §ir§im vyznamu - veskeré komunikace a uzly na daném Gzemi,
- v uz8im vyznamu - pouze pravidelné dopravné vyuzivané.

Dalsi dé€leni je napiiklad mozné na zdklad¢ zpusobu propojeni boda - Y nebo

D sit (CERBA 2004).

2.3 Akcesibilita

Akcesibilita je chapana jako dostupnost daného mista potazmo moznost

dosazeni ur¢itého mista za vyuziti dopravniho systému (MORRIS a kol. 1978).
Akcesibilitu, jinak také dopravni dostupnost, mizeme rozdélit na:

- metrickd (vzdalenostni) - metrickd vzdalenost dopravniho bodu od

ostatnich,
- Casova dostupnost - ¢asova vzdalenost dopravniho bodu od ostatnich,
- frekvencni dostupnost - pocet spojti od dopravniho bodu k ostatnim,

- relativni dopravni dostupnost - ziskédva se vypoctem na zaklad¢ primérné,

nejdelsi a nejkratsi dostupnosti daného bodu.

(CERBA 2004)
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2.4 1zochory a izochrony

Izochory a izochrony jsou specifickym uzitim izolinii. Izolinie slouzi k
zobrazovani spojitych jevii (CAPEK a kol. 1992). Izochrony jsou linie, které
prochazeji body se stejnou ¢asovou vzdalenosti z daného mista (CERBA 2004).
Jejich konstrukce se mohou provadét na zékladé primérnych jizdnich rychlosti ¢i
primérné rychlosti chodce (BRINKE 1999). Izochory jsou linie, které prochdzeji
body se stejnou metrickou vzdalenosti od daného mista (CAPEK a kol. 1992).

Tyto linie jsou pouzivany pro tvorbu dopravnich map (CAPEK a kol. 1992).
S jejich pomoci se vizualizuji Casové dostupnosti riznych bodl, dopravni pokryti
izemi atd. K témto uéelim je pouzivaji napiiklad HORAK a kol. (2006) nebo
KUFNER (2010). Vysledkem jsou pak tzv. izochorické a izochronocké mapy uzemi
(BRINKE 1999).

centralniho bodu.  zdroj: (BRINKE 1999)
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obr. ¢.2: Ukazka izochorické mapy, vyjadiujici dostupnost zeleznice
na na uzemi Frydlantska. zdroj: (BRINKE 1999)

2.5 Hierarchie

Hierarchie je pouzivana pro zatfidéni dopravnich komunikaci, bodl ¢i uzla
dle jejich vyznamu. V dopravni siti se vyskytuji slozky, které maji vyssi nebo nizsi
vyznam. Za ukazatel tohoto vyznamu miizeme povazovat napt. pocet spojeni do uzlu

nebo druh dopravy - rizné atraktivni (BRINKE 1999).

KOTAS (2002) popisuje princip hierarchie dopravnich uzli jako napojovani
méné vyznamnych fadl na ty vyznamnéj$i. Jedna se napiiklad o napojovani
pomalejsi dopravy na rychlejsi ¢i napojeni méné kapacitni dopravy na

velkokapacitni.
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Pro uréeni hierarchické Grovné dopravniho bodu CERBA (2004) pouZiva:
- metodu bodovou (podle hodnoticiho kritéria je pfifazena bodova hodnota),
- metodu kontinualni (podle hodnoticich kritérii je pfifazeno poiadi).

Pro ur€eni Hierarchického vyznamu uzlu mize byt uzita sitova ¢i Casova
analyza dostupnosti (viz nize), kdy s rostouci dostupnosti uzlu roste i jeho vyznam

(KUFNER 2010).

Zakladni hierarchické Clenéni vyplyva z atraktivity jednotlivych dopravnich
prostiedkil. Atraktivita dopravnich prostiedkii vychazi piedev§im z prepravni
rychlosti, kapacity, komfortu a polohy v ramci sidla - urbannich podminek (KOTAS
2002; SCHMEIDLER 2010; NANTL in ROZMANOVA 2012). Vytvotené
hierarchické stupné pak mohou reflektovat vyznam téchto dopravnich boda formou

vzdalenosti (Casové €1 metrické), kterou jsou uzivatelé za nimi ochotni dochazet.

Od téchto wvzdélenosti pak vychdzeji obecné normativy (NANTL in
ROZMANOVA 2012) a pozadavkd na p&si dostupnost stanic hromadné dopravy
(KOTAS 2002). A to tak, ze ¢im Iépe splnuje dopravni méd zminéné pozadavky na
dopravu, tim déle jsou za nim lidé ochotni dochdzet (IVAN 2010; NANTL in
ROZMANOVA 2012).
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3. Metody hodnoceni dopravy

Cilem prace je hodnoceni dopravy. Proto je tfeba se dale zaméfit na metody
pouzivané v souvislosti s charakterizovdnim dopravy pro urCité izemi a jejich vyse
uvedenych slozek. V této kapitole jsou obecné popsany a shrnuty zakladni metody, a

dale se kapitola zamétuje na sitovou analyzu, ktera je stéZejni pro tuto praci.

3.1 Zakladni rozd€leni

Existuje mnoho znakii, pomoci kterych mizeme charakterizovat a hodnotit
dopravni sit a dopravu. Mezi zékladni patii deviatilita, hustota, spojitost
(konektivita), dopravni dostupnost (MARYAS, VYSTOPUPIL 2004). Tato Prace se
dale zabyva ukazateli s vazbou na dopravni dostupnost - akcesibilitu. Tento znak je
pouzit z divodu zaméteni prace na analyzovani a vyhodnoceni dopravniho stavu a
zmén dostupnosti v tizemi. Obdobnym zptisobem ji vyuzivaji napiiklad HORAK a

kol. (2006) & KUFNER (2010).

Metody hodnoceni dopravni dostupnosti miizeme rozdélit podle pouZivanych
jednotek, ve kterych je méfena vzdalenost, na: metrické, ¢asové, topologické, cenové
a ostatni (HORAK a kol. 2006). Z toho, jak je uziva CERBA (2004), vyplyva, Ze se
ptimo odvijeji od druhti akcesibility, které jsou uvedeny vyse. Pro ucel této prace se
nadale pouZivaji jednotky Casové, popifipadé metrické s pfimou vazbou na Casové
(ptepocet). Vzdalenost je zde pocitana v Casovych jednotkach (KOTAS 2002). Je
tomu tak z divodu, ze Casové jednotky jsou jednim ze zdkladnich rozhodovacich
parametrd pro volbu dopravniho modu (SCHMEIDLER 2010), dale jsou nazorné a
transparentni pro analyzovani a vyhodnoceni pokryti Gzemi. Téz se s nimi dobie
pracuje v ramci zvolenych analytickych nastroji a jsou dobie zjistitelné pro rizné
druhy dopravy. D4 se fict, Ze se jednd o standard pouzZivany k tomuto Gcelu. Pravé
takto je pouziva naptiklad KOTAS (2002), KUFNER (2010) nebo i NANTL in
ROZMANOVA (2012).
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Podstatnym rozdélenim je pro tuto praci déleni na metody rastrové

(eukleidovské) a sit'ové (cestni) (HORAK a kol. 2006).

Eukleidovsky model hodnoceni dostupnosti funguje na principu ploSné¢ho
(rastrového) pojeti vzdalenosti, kdy vzdalenost (dostupnost) je v daném prostoru
rovnomérna (plosnd). Timto zptisobem ji uziva napt. BRINKE (1999). Vyhodou je
piedevs§im jednoduché zkonstruovani dostupnosti pro urcité body a pomérné vysoka
nazornost. Na druhou stranu nevyhodou je ztrata ptfesnosti v dusledku toho, Ze
nebere v potaz Clenitost (devialitu), strukturu a hustotu cestni sit€. Vhodny je pro

modely s niz§i naro¢nosti na piesnost nebo vysokym stupném generalizace.

> Firmy
[ Sidla

Vzdalenost {(m)
0-999
[] 1000- 1999
I 2000 - 2999
[ 2000 - 3999
[ 4000 - 4992
[ 5000 - 5999
6000 - 6999
|| 7000 - 7999

Il rimo dosah

obr. ¢.3: Ukéazka rastrové (eukleidovské) dostupnosti na ptikladu
dostupnosti ~ zaméstnavateli ~ na  Gzemi ~ Noveho  Jicina
zdroj: (HORAK a kol. 2006)

Na druhou stranu sitovy (cestni) model dopravni sité¢ se sklada z bodi a jejich
spojnic (HORAK a kol. 2006). Tyto spojnice jsou definovany vzdalenostmi v
urcitych jednotkéach a v rdmci modelu dochazi k pohybu pravé po nich, misto plosné
pojatého pohybu v prostoru (PENAZ 2006). Pravé diky tomuto pohybu po uréité
cestni siti (jejimu zohlednéni) se tato metoda hodi pro modelovani a analyzovani
Clenitych siti. Pfi spravném zpracovani se vyznacuje pomérné vysokou piesnosti

vhodnou napftiklad pro méstskou cestni sit’.

19



/ﬁ»‘\ T8 /;{,,\

?
VL
™

\,-.

,A
/
bl
o

(f

)
S

o

4
-

Silnice 1 tiidy
Silnice 2 ffidy
Silnice 3 tfidy
Hranice okrest

<

\Vlfé:

A
B |||

Vyjezdové stanovisté HZS PK

Dojezdova doba

. Vyjezdy Intervaly

* 0 - & minut

5 - 10 minut

10 - 15 minut

15 - 20 minut
Vice nez 20 minut

OECON

' e Fo 12525 5 7.5 10 ¥
o ‘\ . 1_/-/ - km Mapovy podklad: ArcCR 500, ZABAGED

obr. ¢.4: Ukazka sitove analyzy, postihujici dostupnost hasi¢skych stanic na
uzemi Klatov.  zdroj: (SLADKY 2009)

Poslednim diilezitym rozdélenim je d€leni na metody jednoduché (prosté) a
vazené (HORAK a kol. 2006). U jednoduchého zptisobu hodnoceni maji viechny
dopravni body ¢i sité stejnou Groven, zatimco vazena vytvaii hierarchickou strukturu

(viz vyse), kterd odrazi vyznam dopravnich bodi (BRINKE 1999).

Pro cile této prace souvisejici s veiejnou dopravou v ramci méstského sidla
byla zvolena sitova analyza, a to diky svym vySe zminénym vyhodam (pfedevSim
pfesnost v Clenitych uzemich a moznost feSeni dopravni struktury na nékolika
urovnich). Ve vyhodnoceni dopravniho pokryti izemi na Grovni dopravnich bodi
bude zohlednéno jejich hierarchické ¢lenéni. Proto se dale tato kapitola podrobnéji

vénuje sitové analyze jako takové.
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3.2 Sit'ova analyza

Sitova analyza vychazi z teorie grafi a jejimi zdkladnimi slozkami jsou uzly
(body s urcitymi vlastnostmi) a hrany (spojnice mezi nimi s definovanymi
parametry) (PENAZ 2006). Zkoumani téchto vazeb (jejich sily, parametr, pii¢in a
nasledkd, jejich zmén atd.) je pravé predmétem sitovych analyz (HORAK a kol.
2006).

3.2.1 Dopravni sitova analyza v prosttedi GIS

Model dopravni sité¢ se sklada z vySe uvedenych topologickych uzli - ty v
tomto ptfipadé reprezentuji jakékoliv kiizeni na urCité hierarchické urovni. Dale
obsahuje hrany (spojnice) - ty reprezentuji trasy pro jednotlivé dopravni prostiedky
s definovanymi vlastnostmi. Pro model dopravy ptibyva do sité dalsi element. Jedna
se o zastavku - ta pfedstavuje bod, v kterém je mozné zménit sit (PENAZ 2006).

Pro situaci dopravni sité je to zména dopravniho modu (ndstup, vystup, ukonceni

prepravy).

3.2.2 Sitova analyza Casovych dostupnosti

Jedna se o zplisob pouziti sitové analyzy, kdy vazby mezi jednotlivymi uzly v
siti jsou definovany jako jejich casové vzdalenosti pti uziti daného druhu dopravy

(KUFNER 2010).

Pii vztazeni k zastdvkdm v rédmci ulicni sit€¢ se ziska pokryti uzemi
hromadnou dopravou (ptfiklad pokryti izemi na obr. €.2). MiZeme provést analyzu
jak jednoduchou bez hierarchického Clenéni zastavek, tak vazenou s rozd€lenim

zastavek dle vyznamu dopravniho bodu.
Dalsim zpisobem wuziti sitové analyzy je urCeni cCasové akcesibility
(dostupnosti) tizemi, kterou ziskdme pii volbé jednoho bodu v ramci celé siteé

sestavené z urCitych druht dopravni infrastruktury, ideadlné¢ vSech moznych pro

vybrané tizemi (pfiklad dostupnosti tzemi na obr. €.1).
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Z této kapitoly vyplynulo pouziti sitové analyzy pro dosazeni cili prace, tj.
vyhodnoceni jiz zminéného vazen¢ho pokryti Uzemi hromadnou dopravou a
analyzovani zmén Casové dostupnosti izemi z vybranych bodii. Dalsi Cast prace se
metodicky vénuje sitové analyze, datim potfebnym k jejimu provedeni a

jednotlivym postuptm pfi analyze.
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4. Metodicky postup

Tato kapitola se podrobné zaméfuje na postupy, které byly nastinény v Casti
1.2 Metodika. Sklada se z nalezeni vhodnych datovych zdroja, jejich pfipravy a
analyz nad témito daty formou sitového modelu. Jsou popsany jednotlivé operace

potiebné k provedeni sitové analyzy ¢asovych dostupnosti.

4.1 Data a datové zdroje

K vytvofeni sitové analyzy na vybraném uzemi je potieba vyuzit takovych
nastrojii, které toto umoznuji. Jako nejvhodnéjsi prostfedek se jevi nastroje GIS
(geografické informacni systémy), které umozni zpracovavat rozsahlé uzemi a velké
mnozstvi dat, které¢ 1ze u této analyzy ocekdvat. Z dostupného software je pouzit
ArcGIS. Je to nastroj pro praci s GIS, obsahujici produkty pro desktopové, serverové
¢i vyvojarské nasazeni. K zakladnimu vybaveni lze pfidat nadstavby pro feSeni
riznych operaci, jako napt. 3D analyzy, statistické hodnoceni dat, revizni hodnoceni.

(ARCDATA PRAHA 2013)

Pro realizaci sitové analyzy v rdmci ArcGIS bude pouZita nadstavba Network
Analyst. Ta slouzi k vytvareni sitovych modell, naslednou praci se siti a provadéni
riznych analyz v ramci této sit¢ (ESRI 2007). Po vytvofeni odpovidajici sit¢ dle
urcitych pravidel a s danymi vlastnostmi (podrobnéji nize) umoziuje Network
Analyst provadét tyto operace: analyzu tras mezi urCenymi body (nejkratsi,
nejefektivngj$i), tvorbu cestovniho itinerafe, vymezeni obsluznych oblasti, vypocet
matice vzdalenosti (ARCDATA PRAHA 2013). Pravé zminéné vymezovani

obsluznych oblasti je pouZzito v této praci.

Ziskani dat se ukdzalo jako pomérné rozsahly problém. Pro ucely této prace
bylo zapotiebi ziskat dostatecné¢ piesna a podrobna data (vice o potfebné presnosti
nize, v Casti tykajici se pozadavkl na data v souvislosti s vektorizaci), tykajici se
dopravniho stavu a zdméru v uzemi, funkéniho vyuziti ploch, a déale bylo zapotiebi
ziskat vhodné mapové podklady. Na tato data se Casto vztahuji autorskd prava,

licenéni pravidla a jsou znacnym zpusobem zpoplatnéna. To znesnadiluje jejich
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dostupnost a moznost vyuziti. Z toho vychazi snaha ziskat pro tuto praci data, ktera
jsou pfevazné voln¢ dostupna, popiipad¢ poskytovana v rdmci otevienych licenci.
Prioritou bylo dale ziskani dat ve vektorové podobé¢, jelikoz pro prace se sitovym
modelem jsou zapotiebi. V ptipad¢€ rastrovych dat je nutné provést vektorizaci (viz

nize), pti které dochazi ke snizovani pfesnosti.

Pro ziskani zakladniho vektorového systému uli¢ni sité¢ pro sestaveni
sitového modelu byla uzita data z Open Street Map. Jsou to data poskytovana
formou oteviené licence Open Data Commons Open Database License. Obsahem dat
jsou mimo jiné i vektorové mapové podklady (OPEN STREET MAP 2013). Z téchto
dat byla pouzita pravé vektorova ulicni sit’, kterd po potiebnych upravach poslouzila
jako systém pésich cest pro sitovy model. Dale téZz poslouzila pro orientaci v Gizemi,

vektorizaci a editaci dalSich dat.

s

obr. ¢.5: Ukazka rastrovych dat na ptikladu ZM10 (vlevo) a vektorové uli¢ni
sité open street map (vpravo).  zdroj: (OPEN STREET MAP 2013; CUZK
2010), interpretace vlastni

Pro ziskani dat o vyuziti izemi je pouzit Urban Atlas. Tento soubor dat je
poskytovan EEA (Evropskou agenturou pro zivotni prostiedi). Obsahem jsou
prostorové informace o vyuziti ploch ve méstech (nad 100 000 obyvatel) a jejich
okoli v ramci 32 Evropskych zemi (EEA 2013). Vektorova data pokryvaji celé fesené

uzemi a budou pouzita pro vyhodnoceni vlivu na tzemi.
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11310 - Sidlisté s velkymi pfidruzenymi plochami 12400 - Letisté
11320 - Izolované struktury 13100 - Oblasti sou¢asné tézby surovin
12110 - Industrialni a souvisejicl arealy 13300 - Stavenisté
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obr. ¢.6: Ukédzka vyuziti Gzemi v okoli Vitézného namésti v Praze Dejvicich na
zaklad¢ Urban Atlas.  zdroj: podklad (EEA 2013; GEOPORTAL PRAHA 2013),
interpretace vlastni

Pro doplnéni mapovych podkladi jsou pouzita data poskytovana
Geoportdlem CUZK. Cesky ustav zeméméiiésky a katastralni poskytuje
prostiednictvim tohoto webového serveru rizné mapové podklady vcetné statniho
mapového dila (CUZK 2010). Z tohoto portilu jsou pouzity mapy statniho
mapového dila. Jmenovité jde o katastralni mapy, ZM 10, DATA 200. Tyto mapy jsou

pouzity zejména jako podkladové mapy pro vektorizaci nékterych prvkl v izemi.
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obr. ¢.7: Ukazka pouzitych mapovych podkladi poskytovanych QUZK,
rastrovd ZM10 (vlevo) a vektorovda DATA200 (vpravo).  zdroj: (CUZK
2010)

{Fd S i SR b L

Dalsi pouzitd data jsou informace a dokumentace vefejné poskytované k
dopravnim projektim realizovanym v feSeném uzemi. Jednd se o data ze zdroju

(SZDC 2008; DPP a 2013).
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obr. ¢.8: Ukézka projektové dokumentace kL etapé projekﬁl rekronrst.ﬁ.lr c
drahy Praha — Kladno. zdroj: (SZDC 2008)
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4.1.1 Casové vzdalenosti

Pro dalsi analyticky postup bylo zapotiebi ziskat informace o casovych
vztazich (vzdalenostech) v iizemi. Data pro zaméry v uzemi byla ziskdna reSerSnim
zptisobem z piislusné dokumentace. Pro stavajici infrastrukturu byla data ziskana za
pomoci programu New DOK. Jedna se o vylepsenou verzi aplikace DOK vytvoiené
v ramci diplomové prace Tomasem Kettnerem na VSB. Hlavnim téelem aplikace je
vyhledani dopravnich spojeni podle uréitych kritérii (FOJTIK 2006). Pro tato
dopravni spojeni nabizi aplikace dale tyto funkce: generovani zdrojovych dat,
vyhledavani spojti z a do zaméstnani a zaznam chybovych stavii (FOJTIK 2006).

Fungovani je patrné z nasledujiciho schématu.
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obr. ¢.9: Schéma principu fungovani New DOK
zdroj: (FOJTIK 2006)

Zékladnim zdrojem dat pro aplikaci je databaze IDOS. Pro tuto praci je
pouzita databaze IDOS, ktera byla zakoupena na katedru KAGUP v rdmci projektu
SUIDOD (TA02030394) Systémy udrzitelné intermodélni dopravni dostupnosti.

Po selekci dopravnich trati v feSeném tizemi v ramci aplikace byla zvolena
volba jizdni 7ad. Z t¢ je mozno ziskat ¢asové vzdalenosti jednotlivych dopravnich

bodu (zastavek).
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4.2 Uprava dat

Pifed provedenim samotnych analyz je zapotfebi provést urCité Upravy
datovych podkladi. Tato podkapitola obsahuje popis téchto operaci a pravidel pro
jejich provadeéni.

Podklady byly vytvareny, upravovany a ptizptisobovany tak, aby bylo mozné
dale provadét analyzy a vytvaret vystupy v prostfedi ArcGIS. Pro dalsi praci je
zapotiebi provést nasledujici tkony, tykajici se upravy dat: georeferencovani a
vektorizace, topologickéa uprava sité, pfifazeni databazovych dat ke geografickym a

topologickym.

4.2.1 Georeferencovani a vektorizace

Data pro provedeni analyz tykajici se dopravnich zdmért v Uzemi budou
ziskana vektorizaci vetejn¢ dostupnych podkladi a dokumentace. Rastrové podklady
budou nejdiive georeferencovany a nasledné vektorizovany pomoci odpovidajicich

nastroju Editor a Georeferencing v prostiedi ptislusnych programi ArcGIS.

Vektorizace bude provedena optimalné s piesnosti na meéfitko 1:5000
(minimalni pouzitelnd piesnost podkladi je limitovana méfitkem 1:20 000). Pro
georeferenci bude pouzito minimdlné tii bodl. Maximalni odchylka ¢ini 10 m.
Pozadavky na méfitka rastrovych podkladi pro vektorizaci jsou téz 1:5000 (min

1:20000).
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Vystupem jsou vektorové vrstvy v soufadnicovém systému S-JTSK. Jsou to
liniové vrstvy vlak lin (pfedstavujici vedeni vlakové trat€ modernizovaného
koridoru), metro_lin ( predstavuje trat’” vedeni linky metra A, useku Hradcanska -
Motol). Dal§im vystupem je bodova vrstva doprava bod. Jejim obsahem jsou
zastavky hromadné dopravy v feSeném uzemi. Tyto body jsou tvofeny tak, aby v
zastavkach s moznosti piestupu (napf. z metra na vlak a opacné€) lezely ve spole€ném
topologickém uzlu. Tim je v ramci sitového modelu zajiSt€éna moznost realizace

prestupu. O tom vice v nésledujici ¢asti Topologické upravy sité.

4.2.2 Topologicka uprava sité

Pro spravné fungovani sitového modelu je tieba provést topologické upravy
vektorovych dat. Jde o zajisténi navaznosti mezi uzly a hranami sité. Bez této vazby
by nemohl sitovy model spravné fungovat (KUFNER 2010). Daéle je tfeba zajistit,
aby zastavky (pfestupni body) lezely v topologickych uzlech siti, mezi kterymi je

pozadovano pfestup umoznit. V podstaté to znamena, ze:

- linie spojnice (hrany) musi byt spojita,

- zastavka musi vzdy lezet v misté stfetu dvou spojnic.
(ESRI 2010)

Proto bylo zapottebi dodrZet tato pravidla u vektorizovanych dat a téz upravit
vektorové podklady, aby témto pravidlim odpovidaly. K tomu byl pouzit
odpovidajici nastroj Editor v prosttedi Arc GIS, Pro zajisténi ptfesné vazby bylo
pouzito funkce Snapping, umoznujici prichyceni. Pro vytvoteni topologickych uzli
ve vSech kiizenich hran (spojnic) byla pouzita funkce Split t€Z v ramci nastroje

Editor.
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obr. ¢.12: Ukazka chybného (vlevo) a spravného topologického feSeni site.
zdroj: (KUFNER 2012)

4.2.3 Ptitazeni databazovych dat

Ve chvili, kdy byla pfipravena sit’ sestavajici z geografickych a topologickych
dat, bylo tieba pfifadit hrandm (spojnicim) potiebné vlastnosti — atributy (ESRI
2010). Ty maji formu databdzovych dat a predstavuji vzdalenosti mezi
topologickymi uzly, které tyto hrany (spojnice) propojuji. Vzdalenosti jsou

uvazovany v ¢asovych jednotkach.

Pro ziskani ¢asovych vzdalenosti bylo pouzito dvou metod. Bud’ vypoctem
podilu mezi piepravni vzdéalenosti (km) a pfepravni rychlosti (km/h), kdy vzdalenost

ziskame vypoctem pomoci funkce calculate v ramci ArcMap.

vzdalenost|[m]
piepravni rychlost [ m/min)|
vzorec C.1: vypocet casové vzdalenosti  zdroj.: autor

casova vzdalenost | min]=

Druhym zplisobem je pfimo piifazeni vystupii ziskanych z programu New
DOK (viz vyse). Informace jsou nésledné ptifazeny jednotlivym prostorovym datim
predstavujicim dopravni trasy. Tato druhd metoda je uzita vzdy, kdy je to mozné,
tedy pro stavajici dopravni infrastrukturu. Pro ostatni pfipady bude proveden

zminovany vypocet.
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FID | Shape Id linka | cas | cost FID | Shape*® | Id rychlost delka cas cost
¥ 0] Folyline 0 131 1 1 ¥ 0] Polyline 0 S0 | 1698,332892 | 2,033590 | 2,038580
1 | Palyline 0 131 2 2 1 | Polyline 0 50| 110,488348 | 0,132585 | 0,132586
2 | Palyline 0 131 2 2 2 | Polyline 0 S0 | 3839,472497 | 4607307 | 4607307
3 [ Polyline 0 131 1 1 3 | Polyline 0 60| 547,164857 | 0,547165 | 0,547165
4 | Polyline 0 | 1 1 4 | Polyling i 70 | 2127 541689 | 1,823607 | 1,823607
5 | Polyline 0 131 1 1 = | Palyline 0 50 | 2702080306 | 270209 [ 270209
6 | Polyline 0 131 1 1 & | Polyline 0 50 | 4246200512 | 5095441 | 5095441
7 | Polyling 0 1231 1 1 7 | Polyling 0 =0 | 1627451007 | 1,852989 | 1,852989
8 | Polyline 0 131 2 2 B | Polyline 0 70| 735,015678 | 0,630013 | 0,630013
13 EEE:::: g 13; f f 3 | Polyline 0 70| 858653346 | 0,735989 | 0,735989
11 [ Pobing o o ] i 10 | Polyline 0 S0 | 1162,764355 | 1,395318 | 1,395318
12| Pobvin 0 oy . : 11 | Polyline 0 S0 | 269,357638 | 0,323229 | 0,323229
13 Polyine 0 T ] 1 12 | Polyline 0 50| ©911,990645 | 0,811991 | 0,911991
14 Polyline 0 o7 ; 1 13 | Polyline 0 a0 | 1132677848 | 1,688017 | 1,699017
15 [ Polyine 3 T > 14 [ Polyline 0 60| B30,896309 | 0,330896 | 0,830896
15 | Folyline 2 07 F 1 15 | Polyline 0 50 | 3779,054609 | 3,779055 | 3779055
17 | Polyine 2 107 1 1 16 | Polyline 0 60 | 2256,653178 | 2,256653 | 2,256653
12 [ Polyline 0 180 1 1 17 | Polyline 0 50 | 2193,805033 | 2,193805 | 2,193805
19 | Polyline 0 160 2 2 18 | Polyline 0 60| 1416,219126 | 1,416219 | 1,416219
20 | Polyline 0 160 2 2 139 | Polyline 0 S0 | 448,044378 | 0,537653 | 0,537653
21 | Polyline 0 116 1 M 20 | Polyline 0 S0 | 905,328235 | 1,086994 | 1,086094
> Dnrhedina n 14& 4 4
tab. ¢.1: Atributova tabulka se tab. ¢.2:Atributova tabulka se vzdalenostmi
14 M r I4 M 14 4 M Id W M
vzdalenostmi ziskanymi z IDOS ziskanymi vypoctem  zdroj: autor

zdroi: autor

Legenda pro atributové tabulky v tab. ¢. 1 a ¢.2.: FID - unikatni ID; Shape - typ shapefile, cost - sloupec s
hodnotou casové vzdalenosti pro zpracovani sit¢ ,linka - Cislo linky obsluhujici trasu, cas - ¢asova vzdalenost
prevzata z IDOS, rychlost - cestovni rychlost, delka - délka linie.

Po provedeni téchto tkoni je mozno pfistoupit k vytvoreni modelu a realizaci

jednotlivych analyz.

4.3 Analyzy

Vyhodnoceni ¢asovych dostupnosti a pokryti izemi hromadnou dopravou je
provedeno za pomoci sitové analyzy (viz kap. 3.). Pro tvorbu pottebného sitového
modelu je pouzita nadstavba Network Analyst. Pro dodrzeni spravného postupu pfi
praci s nastrojem je pouzit navod Network Analyst Tutorial. Analyza bude provedena

pro stavajici stav a déle pro stav po realizaci dopravnich zaméri v Gizemi.

Provedena je analyza pokryti uzemi hromadnou dopravou a analyza
akcesibility (dostupnosti) uzemi (viz kap. 3.2.2), pficemz pro kazdou analyzu je

sestavena samostatna sit’, liSici se pouzitymi stavebnimi prvky.
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Do analyzy pokryti tizemi hromadnou dopravou jsou jako vychozi body
nastaveny veskeré zastdvky hromadné dopravy, které jsou hierarchicky rozdéleny
(viz. kap. 2.5). Pouzitymi spojnicemi (hranami grafu) je pouze pési cestni sit’. Tim je
ziskana p&Si dostupnost zastdvek, kterd charakterizuje dopravni pokryti Uzemi

hromadnou dopravou.

Akcesibilita uzemi je vyhodnocovéna z nékolika vyznamnych bodl v Gizemi.
Tyto body jsou stanoveny na zakladé SirSich vztahl a vnitini struktury uzemi. Timto

zpusobem dochazi k popisu asové dostupnosti v uzemi.

Pro vyhodnoceni vlivu jsou analyzovidny a popsany zasazené¢ plochy
zménovym stavem dostupnosti. Zasazené plochy jsou rozdéleny podle zpiisobu
vyuziti ploch. Jako podklad pro vyuziti ploch poslouzi vektorova data z Urban Atlas.
Zasazené plochy jsou ziskany jako prinik ploch vyuziti a nové dostupnych ploch,
vyplyvajicich z provedenych analyz.

Vystupem jsou vizualizace analyz zachycujici dopravni dostupnosti ve
stavajicim stavu, stavu po realizaci zaméri a pro plochy zasazené zménovym stavem.

Vystupy jsou podlozeny vhodnym mapovym podkladem. Exportovany jsou s

pfesnosti pfiméfenou potitebnému métitku a s ohledem na velikost datovych soubort.
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5. Analyza tizemi

Tato kapitola se zabyva aplikaci vybranych metod hodnoceni dopravy tak, jak
jsou popsany v 3. kapitole na konkrétni izemi. Pti zpracovani dat, aplikaci analyz a
jejich vyhodnoceni je postupovéano dle metodiky popsané ve 4. kapitole. V rdmci celé
kapitoly je kladen diraz na porovnani stavajiciho stavu a stavu po realizaci

dopravnich zamért v tzemi.

5.1 Popis feSeného tizemi

Nejprve je zapotiebi specifikovat a charakterizovat feSené tuzemi. K tomu
ucelu poslouzi nejdiive obecny popis a ploSné vymezeni, déle je k vypracovani
charakteristiky tizemi uzito popisu SirSich vztahti se zaméfenim na dopravni

infrastrukturu.

5.1.1 Vymezeni feSen¢ho izemi

Resenym Uzemim je Méstska ¢ast Praha 6. Jedna se o uzemi o piiblizné
rozloze 41 km? (CUZK 2013), skladajici se z katastralnich izemi: Ruzyng, Liboc,
Veleslavin, Vokovice, Dejvice, StieSovice, Bubene¢ a c¢asti katastralnich tzemi
Bievnov, Bubene¢, Hrad¢any, Sedlec (PRAHA.EU 2013). K feSenému uzemi je dale z
jihozapadu pfipojeno katastralni tzemi Motol a ze severozdpadu koridor v okoli
drahy Praha - Kladno. Je tomu tak kviili zachyceni dopadd planovanych projektii na

dopravni dostupnost v rdmci celého uzemi.
Toto izemi bylo vybrano predevsim ze dvou divodu:

1. Pfitomnost riznych urovni (od lokalni, regiondlni az po nadnarodni) a

druht dopravni infrastruktury.

2. Navrhy a realizace rozsahlych projekt v odvétvi dopravy s velkym vlivem

jak na dopravni infrastrukturu, tak i na dalsi slozky feSeného izemi.
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. - - ‘; ! Tﬂ;\ ,""'. .‘-. I -3 5';'3“:‘
obr. ¢.13: Schématické vymezeni feSeného tzemi v
ramci Prahy  zdroj: autor, podklad (EEA 2013)

5.1.2 Sirsi vztahy

Sirsi vztahy jsou zaméteny na kontext izemi a jeho slozek souvisejicich nebo
ovlivityjicich pfedevs§im dopravni infrastrukturu v feSeném tUzemi (a to hlavné

infrastrukturu vefejné dopravy).
Pro 8irsi vztahy jsou dulezité predev§im nésledujici vazby:

- leti§té Praha Ruzyné (Leti§té Vaclava Havla) - v feSeném uUzemi se
nachazi uzel letecké dopravy nadnarodniho vyznamu. Letist¢ se nachazi na periferii
mesta. Proto je pro tzemi, krom limitd, které toto letiSté vytvari (prostoroveé,
hygienické), dllezitd potieba zajiSténi transportu mezi letiStém a méstem. K tomu

dochazi pravé pres a v ramci feSeného uzemi.

- poloha viici centru a okolnim oblastem Prahy - feSené tizemi je pievazné
formou pfirozenych bariér castecné izolovano od zbytku Prahy. Tim dochazi k

soustied’ovani dopravy do urcitych koridori.
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- specifické oblasti v izemi (nemocni¢ni komplexy, kampusy VS, ...) - v
uzemi se nachézi velkokapacitni nemocni¢ni a vysokoskolské objekty. Ty se v
souvislosti s dopravou, vyjma dotCeni prostorovych a hygienickych limiti, projevuji
zvySenymi naroky na dopravni obsluznost a vyS$Sim zatizenim infrastruktury

hromadné dopravy (zatéz v intervalech).

- navaznost uzemi na piiméstskou, suburbanni zénu Prahy - fesené uzemi
funguje jako sty¢na plocha mezi méstskym prazskym prostiedim a suburbannim
prostiedim v okoli Prahy. To se projevuje zvySenou zatézi dopravni infrastruktury,
vyuzivané individualni dopravou. Ddle se v izemi nachazi dopravni uzly zajist'ujici
vazbu formou hromadné dopravy. Jde pfedevSim o piiméstské autobusy a vlakové

trate.

- Zelezni¢ni traté v uzemi - feSenym Uzemim prochdzeji dveé Zelezni¢ni traté.
Jedna se o neelektrifikovanou drahu Praha - Kladno a elektrifikovanou trasu Praha -

Usti nad Labem. Ob¢ dréhy déle pokraduji smérem do centra Prahy.

- vazba na okolni mésta - tyto vazby maji vyznam piedevsSim z divodu
dojizd’ky z téchto mist do Prahy (prace, vzdélani ...). Z toho plyne zatéZz jak pro
individudlni, tak pro hromadnou dopravu (vyuziti pii dojizd’ce, zavedeni a posileni
syst¢tmu park and ride). V pfipad¢ feSeného Uzemi se jedna piedevSim o vazbu

Kladno - Praha.

Graficka ¢ast je obsahem pftilohy ¢.2.

5.2 Dopravni stav a zaméry v uzemi

Tato podkapitola obsahuje popis stavu dopravni situace v izemi ptfed a po
realizaci dopravnich zamérti. Popis stavu je rozdélen do nékolika ¢asti, ¢lenénych
podle dopravnich médi nebo cili dopravy. Dale je obsahem popis dopravnich
zamérl v feSeném Uzemi a projektd na jejich realizaci, které byly vybrany pro ucel

této prace.
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5.2.1 Popis dopravniho stavu

Pro tuto ¢ast je Cerpano predevSim z informaci poskytovanych o linkach
MHD a ROPID. Obsahuje popis soucasného stavu dopravniho systému v feSeném
uzemi. Pro ptehlednost bylo zvoleno nésledujici rozdéleni na dopravu: metrem,

tramvaji, vlakem, autobusem a dopravu souvisejici s letiStém.

V tizemi se v soucasnou chvili nachazeji dvé zastavky metra trasy A. Jsou to
stanice HradCanskd a nynéjSi konecnd stanice trasy A Dejvickd. Ty funguji jako
vyznamné dopravni uzly a to jak pii spojeni smérem do centra, tak se na téchto
mistech soustfed’uji stanice pfiméstskych a meziméestskych autobusti. V misté stanice
HradcCanska je t€z mozny piestup na vlakové spoje. Ty slouzi ptfevdzné pro dopravu

na krat8i vzdalenosti (ptfiméstskéd doprava atd.).

V Gzemi jsou tfi hlavni tramvajové koridory, které jsou obsluhovany celkem
deseti tramvajovymi linkami. VétSinou kopiruji trasy hlavnich dopravnich koridori a
zajistuji dopravu do ¢asti uizemi, které nejsou napojeny na jinou dopravni uroven s

vyssi kapacitou , ale svym charakterem ji vyzaduji.

Uzemim prochazeji dva Zelezni¢ni koridory. Drdha smérem na Usti nad
Labem feSenym uzemim spiSe jen prochazi a zastavky na trati maji pfevazné lokalni
vyznam. Druhou je trat’” Praha - Kladno. Dréhy jsou vyuzivany pfevazné v ramci
regionalni dojizd’ky do Prahy. V soucasné chvili nelze vlakovou dopravu povazovat
za soucast hromadné dopravy v méfitku feSeného uzemi. Je tomu tak kvili

intervalim neodpovidajicim méstské hromadné doprave.

Autobusy dopliiuji dopravni sitt z pohledu pokryti tzemi hromadnou
dopravou (dochazkovych vzdélenosti), dale plni potfebu obsluhy perifernich oblasti
feSeného uzemi. Hlavnimi autobusovymi uzly jsou v soucasnosti autobusové nadrazi
Dejvice pro MHD a Hrad¢anské pro meziméstské linky.

Doprava v souvislosti s leti§tém je v soucasné dob¢ zajistovana béznymi a

specialnimi autobusovymi linkami, taxi sluzbou a individuéalni dopravou.

Schéma hromadné dopravy na feSeném tizemi je soucasti ptilohy ¢.1.
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5.2.2 Popis dopravnich zamérl a projekti

Pro tuto praci byly zvoleny dva rozsahlé¢ dopravni projekty, které se realizuji
nebo by mély byt realizovany a ovliviiyji feSené tzemi. Jde o prodlouzeni trasy
metra A a modernizaci Zelezni¢niho koridoru Praha - Kladno (URM 2009). Tyto
dopravni zaméry zasahuji velkou ¢ast feSeného uzemi a méli by mit vliv na ¢asové a

dopravni dostupnosti izemi.
- prodlouZeni metra -

Jedna se o prodlouZeni trasy metra A o &tyfi stanice. Budou jimi Cerveny vrch
(Bortislavka), Veleslavin (Nadrazi Veleslavin), Petfiny, Motol (nemocnice Motol),

pricemz stanice Motol bude stanici kone¢nou.

Ve stanici Veleslavin mé vzniknout dopravni uzel s moznosti pfestupu mezi
metrem, autobusovou dopravou (autobusovy terminal) a vlakovou dopravou (DPP a
2013; PRAHA.EU 2013). V ptipadé¢ realizace rychlodrahy Praha - Kladno (viz nize)
by pravé moznost piestupu na vlak byla velice dulezitd. Dale by mél byt soucasti
tohoto dopravniho uzlu autobusovy terminal a parkovisté¢ P+R s kapacitou 600

parkovacich stani(DPP a 2013).

Nasledujici tabulka shrnuje zakladni parametry etapy prodlouzeni metra trasy
A Dejvicka - Motol, pomoci kterych ji mizeme jednoduse charakterizovat. Déle jsou
tyto ukazatele potfebné k provedeni nasledujicich analyz. Zdrojem dat jsou oficialni
informace o projektu a obecné informace o prazském metru poskytované Dopravnim

podnikem hl. M. Prahy. (DPP a 2013; DPP b 2013)

METRO etapa Dejvicka - Motol

pocet stanic 4

délka tiseku 6,13 km
piepravni rychlost * 35 km/h
interval ™ 3 a7 10 min

" piepravni rychlost - je priim&rna rychlost uvazovana véetné zpomalent, zastaventi a stani ve stanicich

“Interval se rlizni podle denni doby

tab 3: Shrnuti zakladnich parametrti charakterizujicich metro zdroj: (DPP a 2013;
DPP b 2013)
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- modernizace Zelezni¢niho koridoru Praha - Kladno -

Jedna se o viceetapovou modernizaci této neelektrifikované trati tak, aby do
budoucna umoznovala vysokorychlostni pfepravu na useku Praha - Kladno.

Vyznamnym bodem trati je napojeni ruzyiiského letisté (letisté Vaclava Havla).

Prvni etapa projektu by méla spojit stanice a zastavky Letist¢ Ruzyné, Dlouha
Mile, Ruzyné, Liboc, Veleslavin, Dejvice/Hrad¢anskd, Vystavisté¢ HoleSovice, Bubny
Vltavskd (Masarykovo nadrazi). Tato Cast trati ma zprostfedkovat dopravu mezi
letiStém a centrem Prahy a dale napojeni drahy a metra ve spole¢ném uzlu. Doposud
je pozastavovana kvili vysokym nakladiim na realizaci této etapy (cca 20 mld. K¢
oproti zhruba 7mld. na realizaci etapy II. (SZDC 2008)). JelikoZ jesté neni schvalena
finalni varianta této etapy, je vychazeno z oficidlni, vefejn¢ dostupné dokumentace k
této etapé tak, aby co nejvérohodnéji zachycovala zdmér v celkovém méfitku,

navaznosti a podob¢.

V soucasnosti se fesi vystavba II. etapy v tseku Kladno - Praha (Ruzyn¢). V
lednu tohoto roku (2013) byl vydéan posudek vlivu na zivotni prostfedi EIA. Délka
modernizovaného useku je cca 20km. Na trati leZi tyto zastavky a stanice: Hostivice,
Hostivice - JeneCek (nové navrzend), Jene¢, Pavlov, Malé Piito¢no (namisto
Unhost), Pleteny Ujezd (nové navrzena), Kladno, Kladno mésto a Kladno Ostrovec
(MZP 2013). V této etapé nedochézi k propojeni metra a modernizovaného tseku ve
spolecném prestupnim bod¢ a ani nezajisStuje dopravni piipojeni Ruzyiiského letisté

zelezni¢ni dopravou.

Nasledujici tabulka obsahuje zékladni parametry stivajiciho stavu a stavu po
modernizaci zelezni¢niho koridoru. Dale jsou tyto ukazatele potiebné k provedeni
nasledujicich analyz. Zdrojem jsou oficiadlni informace o projektu, které vetejné
poskytuje SZDC (2008) & vychéazeji ze stanoviska EIA k projektu modernizace
vlakového koridoru Praha - Kladno (MPZ 2013).
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modernizace vlakového koridoru Praha - Kladno

parametr I. etapa (centrum - letist¢)| II. etapa ( Ruzyné - Kladno)
pocet stanic a zastavek |8 9
délka tseku 18,2km 19,7km
piepravni rychlost © | 50km/h viz. nize ~
interval 10 a 15min ™" 15min

" pfepravni rychlost - je priiméma rychlost uvazovana véetné zpomaleni, zastaveni a stdni ve stanicich a
zastavkach

v tabulce primérné prepravni rychlosti etapa II (tab. &.5)

" interval pro leti$t¢ a interval pro Kladno, na feSeném uzemi dochézi k piekryvu

tab. ¢.4: Shrnuti zdkladnich parametrii charakterizujicich modernizaci vlakové trati
zdroj: (SZDC 2008; MZP 2013)

Nasledujici tabulka obsahuje priimérné piepravni rychlosti v rdmci II. etapy
modernizace vlakového koridoru Praha - Kladno. Jsou uvedeny pro stavajici stav a

po realizaci II. etapy.

Usek zelezniéni trati | Typ vlaku* z R_‘:C'h‘lostl vlakur [kmfhodl]
Stavajici stav Vyhledovy stav
Os 50 70
Ruzyné — Hostivice Sp 60 -
NV 40 40
Os 60 40
o . Os REGIO 40 40
Hostivice — Jenecek Sp 50 50
NV 30 40
Usek zelezniéni trati | Typ vlaku* - R_‘:C'h‘lostl vlakur [kmfhodl]
Stavajici stav Vvyhledovy stav
Os 50 60
Jeneéek — Kladno Sp 70 90
NV 40 50
Os 40 50
Kladno — Ostrovec Os REGIO 40 50
Sp 40 -

(* NV - ndkladni viak; Os - osobni vlak; Os REGIO - osobni regiondini viak; Sp - spésny viak)

tab. ¢.5: Prehled prepravnich rychlosti v ramei II. etapy modernizace drahy
zdroj: (MZP 2013)
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5.3 Pfedpokladany vliv dopravnich zaméra

Na zdkladé vyse shrnutych dopravnich zdméri v feSeném uzemi lze stanovit
nasledujici hypotézy a rozvést s jejich pomoci cile prace z 1. kapitoly souvisejici s

vyhodnocenim zmén v uzemi:

V tzemi dojde ke zkraceni Casové dostupnosti, a to pravé v okoli nové

realizovanych dopravnich zaméra.

Vzhledem k realizaci dopravnich zdmért vyssi hierarchické arovné hromadné
dopravy lze oc¢ekavat zvySeni pokryti izemi hromadnou dopravou.

V nové zpiistupnéné ¢asti uzemi Ci Casti uzemi, v kterych dojde ke zkraceni
casové dostupnosti, 1ze oc¢ekavat 1 dal§i zmény. Proto by bylo vhodné urcit, o jaké

plochy se jedna.

5.4 Sit'ova analyza uzemi

Tato podkapitola navazuje popisem vlivii realizace vySe popsanych
dopravnich zdmérii na dopravni dostupnost v feSeném tizemi a té€Z popisem vlivu na
pokryti feSeného uzemi hromadnou dopravou. To vSe na zdklad¢ provedenych
sitovych analyz. Jak jiz bylo fe¢eno, vyhodnoceni probéhne vzdy pro stavajici stav

a dale pro situaci po realizaci dopravnich zaméri a projektt.

Kvlli nazornosti pii srovnavani soucasné¢ho stavu a stavu po realizaci
dopravnich zamérh jsou jejich vystupy a popis umistény v ndvaznosti za sebou. K
lepSimu uchopeni a objasnéni struktury nasledujiciho textu (vystupy sitovych analyz

v podkapitolach 5.4.1 a 5.4.2) slouzi schéma z obr. ¢. 14.
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‘ SITOVA ANALYZA hromadné dopravy v tizemi
[
|

‘ ANALYZA CASOVE DOSTUPNOSTI UZEMI (kap. 5.4.2) ‘

ANALYZA POKRYTI UZEMI (kap. 5.4.1) ‘

L{ stavajici stav Hradéanska

stavajici stav
stav po realizaci zamér(l

zdroj: autor

—I stav po realizaci zamérd | —I stav po realizaci zamérl |

obr. ¢.14: Schéma struktury vystupt sitovych analyz uzemi

5.4.1 Pokryti izemi hromadnou dopravou

Pro vyhodnoceni pokryti uzemi hromadnou dopravou je pouzit jiz nékolikrat
zminovany zpusob sitové analyzy. Jedna se o péSi dostupnost zastdvek meéstské

hromadné dopravy v ramci sité péSich komunikaci.

K provedeni analyzy byly zavedeny dvé trovné dostupnosti oznacené jako
optimélni a minimalni. Optimalni Groven byla dale rozdélena na zaklad¢ atraktivity
dopravniho modu vyplyvajici z ptepravni rychlosti, kapacity a komfortu prepravy
(SCHMEIDLER 2010). Pfi rozdéleni rozsahu jednotlivych intervali se vychazelo z
toho jak je fesi KOTAS (2002) a NANTL in ROZMANOVA (2012).

Hierarchické rozdéleni pouzité pro analyzu pokryti uzemi

druh dopravy optimalni dostupnost minimalni dostupnost
autobusova 5 min 15min
tramvajova 7 min 15min
metro, vlak 10 min 15min
tab. €.6: Hierarchické rozlozeni druhti dopravy  zdroj: autor

Nasledujici uvedené obrazky schématicky zachycuji pokryti uzemi

hromadnou dopravou. Mapy v podrobnéjSim métitku jsou obsahem pfilohy €.2 a 3.
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obr. ¢.15: Schéma soucasného stavu pokryti tzemi hromadnou dopravou
zdroj: autor, podklad (OPEN STREET MAP 2013)
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obr. €.16: Schéma pokryti izemi hromadnou dopravou po realizaci zaméru
zdroj: autor, podklad (OPEN STREET MAP 2013)
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Po provedeni analyzy je patrné, Ze realizace dopravnich projektd a zaméri v
uzemi nema téméf zadny vliv na pokryti uzemi v rdmci minimalni dostupnosti.
Vyplyva to z faktu, ze feSené uzemi je jiz ve stavajicim stavu protkano hustou siti
méstské vetejné dopravy. Minimalni dostupnosti je pokryto veskeré relevantni izemi
(mimo plochy letisté - napt. runway, vodni plochy apod.). Nepokryty jsou a ziistavaji

lokality Divoké Sarka a &ast zapadni periferni oblast.

Vliv se projevuje na urovni optimalni dostupnosti, kde dochazi ke zvyseni

pokryti izemi hromadnou dopravou cca o0 12% oproti piivodnimu stavu.

K tomu dochazi ze dvou davodi. Jednak rozsifenim pokryti Uzemi
dostupného metrem, a to protoZze metro ma vétsi spadové Uzemi, vyplyvajici z jeho
vys$i atraktivity jakozto dopravniho moddu. Druhou slozkou, ktera mé vliv na
roz$iteni optimalniho pokryti Gzemi, je moZnost uziti vlaku jako plnohodnotné
méstské hromadné dopravy. To je zplisobeno snizenim intervalu souprav na trati (viz
tab. ¢.4) v rdmci Uzemi na uroven bézné akceptovanou pro méstskou hromadnou

dopravu, jak ji uvadi KOTAS (2002) a (NANTL in ROZMANOVA 2012).

Dulezity je dale téz fakt, Ze v izemi se znacné€ zvysuji plochy pokryté metrem
a vlakem jakozto nejvyssi irovni méstské hromadné dopravy. To se podepisuje nejen
na niZe feSené Casové dostupnosti Gzemi, ale 1 na dalSich sloZkach ovliviiujicich
atraktivitu hromadné dopravy, coz ptinasi jak zvysSeni atraktivity hromadné dopravy
v ramci uzemi jako takové (KUTACEK 2003), tak zatraktivnéni a zvyseni hodnoty
uzemi samého (SCHMEIDLER 2010).

Posledni ¢asti této analyzy je vyhodnoceni oblasti zasazenych zménou
dostupnosti po realizaci dopravnich zaméri. Pro tento ucel budou brany v potaz

plochy lezici v optimélni dostupnosti (10 minut) od zastavek metra a vlaku.
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obr. ¢.17: zastoupeni funkéniho vyuZiti ploch v pési dostupnosti
nove vzniklych zastavek MHD  zdroj: autor

5.4.2 Casova akcesibilita (dostupnost) izemi

Pro ucel analyzovéani a vyhodnoceni ¢asové dostupnosti tizemi je pouZit jiz
vySe zminovany zplsob vyuziti sitové analyzy. Jednd se o dostupnost uzemi z

ur¢eného bodu v ramci sité, tvorené vsemi dostupnymi dopravnimi mody v Gizemi.

Jako vyznamné body (zdroje potazmo cile) pro tuto Cast vyhodnoceni
casovych dostupnosti v izemi jsou - na zéklad€ SirSich vztahl izemi a vnitini

struktury Gizemi - zvoleny tyto tii dopravni body:

Dopravni uzel Hradéanska jakozto misto, kde se stietavaji vSechny druhy
dopravy v zemi, a které dale v ramci struktury tzemi funguje jako misto, ptes které

dochazi k propojeni feSen¢ho uzemi a ostatnich ¢asti mésta Prahy.

Druhym zvolenym vyznamnym bodem je ruzynské letisté (LetiSt¢ Vaclava
Havla). Jde o vyznamny zdroj (potazmo cil), jelikoZ se jednd o mezinarodni a
republikovy dopravni uzel vysokého vyznamu. Pravé i proto se na n¢j soustfed’u;ji
dopravni zaméry v Gzemi, coz také pfispiva k jeho uziti jako vychoziho bodu pro

analyzu.
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Poslednim zvolenym bodem je Kladno. Jak je patrné z analyzy SirSich
vztaht, je pravé Kladno spojeno s Prahou vyznamnou vazbou z divodu dojizd’ky. Ta
je feSena jak automobilovou individualni dopravou, kterd neni pro tuto praci tak
dilezita, ale pfedevS§im Zelezni¢ni vazbou v koridoru Praha - Kladno, ktery je i

pfedmétem fesSenych dopravnich zdmért v uzemi.

Pro ucely této analyzy byly stanoveny intervaly ¢asové dostupnosti po 5
minutdich a maximdalniho rozsahu 30 minut (KOTAS 2002, NANTL in
ROZMANOVA 2012). Interval 45 minut (ktery je uvadén) je zkracen, jelikoz v
ramci sitové analyzy nejsou zahrnuty ¢ekaci doby na dopravni prostiedek. S t€mito
¢ekacimi Casy je uvazovano pti vyhodnocovani vystupt. Na zéklad¢ téchto intervali
jsou sestaveny izochronické mapy, zachycujici ¢asovou akcesibilitu (dostupnost)
uzemi.

Uvedené obrazky schématicky zachycuji casovou akcesibilitu (dostupnost)
uzemi z danych boda (Hradcanska, letisté, Kladno). Mapy v podrobné&jSim meéfitku

jsou opét obsahem piiloh ¢.5 az 10.

- dostupnost pro Hrad¢anskou -

V ramci stanoveného 30 minutového intervalu je z bodu Hrad¢anska
dostupné témeét celé uzemi. Je tomu tak diky hustému systému autobusovych linek
zajistujicich plosné pokryti uzemi a téz diky linkdm tramvajovym, které v izemi
funguji jako pateini linky s vazbou na uzly HradCanska a Dejvicka. Da se mluvit o
linearnim rozlozeni dostupnosti v prostoru (dostupné lokality jsou soustfedény v

okoli tramvajovych linek).

Uvazi-li se, ze se jedna pouze o méstskou Cast, interval 30 minut, ktery se z
pocatku mohl jevit jako dostacuji, se stadva pomérn¢ dlouhym. Zvlasté¢ pak pokud
vezmeme v potaz problém, ktery neni z grafiky patrny: Je to potfeba ptestupii a

problémy spojené s tim, Ze znacna €ast systému lezi praveé na autobusové dopravé.
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obr. €.18: Akcesibilita z uzlu Hradcanskd v souasném stavu  zdroj: autor,
podklad (OPEN STREET MAP 2013)

Po realizaci dopravnich zamérii dochazi ke zkraceni ¢asovych vzdalenosti
ptedevsim pravé v okoli téchto projektii. To jsou hlavné z Uzemi doposud hiife
dostupné a vzdalené lokality jako nemocnice Motol, Liboc, Bfevnov. V uzemi
vznikaji nové vyznamné dopravni uzly (napt. Veleslavin) s pomémé dobrou

dostupnosti k vyznamnému dopravnimu uzlu Hrad¢anska.

Casova dostupnost se z liniového rozlozeni v okoli koridorii tramvajovych
linek méni na systém polycentricky v okoli stanic a zastdvek metra a vlaki. Tento jev
neni spjat jen s uzlem Hradcanska, ale 1ze ho pozorovat na celé feSeném tizemi. Dalsi
dalezitym faktem, ktery neni z grafiky patrny, je jiz zmiované zplnohodnotnéni
vlakové dopravy na tdroven méstské hromadné dopravy zpiisobené vyraznym

zkracenim intervalu spojl na trati (¢ekaci doby).
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obr. ¢.19: Akcesibilita z wuzlu HradCanskda po realizaci zaméri
zdroj: autor, podklad (OPEN STREET MAP 2013)

- dostupnost pro letiSté-

Za soucasného stavu pro dopravu na ruzynské letisté¢ odpovida 30 minutovy
interval Casové vzdalenosti mezi Dejvickou a okolim koridoru, ktery je spojuje. Po
realizaci vlakového napojeni letisté se tato vzdalenost zkracuje. Dale dochazi k

plosnému rozsiteni dostupnosti lokalit v izemi z letisté.
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obr. ¢.20: Akcesibilita z uzlu ruzynské letiS§t€¢ v soucasném stavu
zdroj: autor, podklad (OPEN STREET MAP 2013)

TR

" intervaly [min]

L pr

obr. ¢.21: Akcesibilita z uzlu ruzynské letiSt¢ po realizaci zaméri
zdroj: autor, podklad (OPEN STREET MAP 2013)
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- dostupnost pro Kladno -

Ve stavajicim stavu odpovida ¢asova vzdalenost 30 minut vzdalenosti na
useku Kladno - Praha, zatimco po realizaci zamérti dochazi k zpfistupnéni casti

uzemi Prahy 6.

| |e2s-30
[ e0.25
[ 1s-20
Il 10-15
| BB
e

obr. ¢.22: Akcesibilita z uzlu Nadrazi Kladno v soufasném stavu
zdroj: autor, podklad (OPEN STREET MAP 2013)
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obr. €.23: Akcesibilita z uzlu Nadrazi Kladno po realizaci zamért
zdroj: autor, podklad (OPEN STREET MAP 2013)

U nové zpfistupnénych tzemi z Kladna se da predpokladat dojizd’ka
(pfedevsim za praci), proto je dilezité urcit o jaké lokality se jedna. K tomuto ucelu
poslouzi nasledujici graf. Ten ukazuje rozloZeni vyuZziti ploch v lokalitach

zasazenych zménovym stavem dostupnosti feSeného tizemi z Kladna.

3,5% (?,8 %

11,7 %

B méstska zastavba

M industrialni, komercni
a obchodni arealy

M rekreace, zelen
235%  © zem&délstvi
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M ostatni

39,9 %

17,4 %

* plochy dopravni infrastruktury jsou zameérné vynechany

obr. 24: Zastoupeni funk¢niho vyuziti ploch v nové dostupnych
lokalitach  zdroj: autor
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Tato kapitola shrnula a popsala vysledky analyz provadénych na tzemi,
pfiemz pozornost byla mimo jiné nasmérovana na souvislosti s cili prace a
hypotézami, popsanymi vySe. Navazujici ¢ast se zabyva vlivem téchto zmén na

uzemi formou uvahy.

5.5 Zmény v Gzemi

Na zéklad€¢ potvrzenych hypotéz, které predpokladaly zmény dopravni a
Casové dostupnosti Uzemi, lze ocekdvat dopad téchto zmén na Uzemi
(SCHMEIDLER 2010), a dale miizeme téz ocekavat vliv na strukturu a parametry

stavajici dopravni infrastruktury.

Je pravdépodobné, ze v rdmci jiZ v soucasnosti siln¢ vyuZivanych a funkéné
stabilnich lokalit, pro které by realizaci zamért doslo ke zkraceni ¢asové dostupnosti,
nebudou tyto lokality rychle a razantné meénit svoji funkci. Jedna se predevSim o
lokality v okoli novych zastdvek a samoziejm¢e ruzynské letisté. SpiSe 1ze ocekavat
zvySeni atraktivity a ceny realit v danych lokalitdch. Této hypotéze napomadha i fakt,
ze nove€ navrhované zastavky a stanice metra a vlaku lezi ve vyznamnych lokalitdch
feSen¢ho uzemi.

Lze oc¢ekavat a predpokladat zmény vyuziti lokalit, které nejsou v soucasnosti
intenzivné vyuzivany nebo maji jinou funkci nezli komeréni ¢i plochy pro bydleni. Z
tohoto pohledu jde pfedevSim o vojensky aredl v lokalité¢ Liboc a déale plochy v

blizkosti nov¢ vznikajiciho dopravniho uzlu Veleslavin.

Proces realizace novych dopravnich zamérii odpovidda vyvojovému stadiu
intenzifikace sité. Toto stadium vyvoje se vyznacuje zahustovanim dopravni sité,
jednak formou zvySovani poctu spojeni, tak i vznikem novych dopravnich bodl
(BRINKE 1999). Jelikoz jiz v soucasnosti je sit’ v izemi pomérné husta, 1ze ocekavat
stadium navazujici - selekce. To se vyznacCuje snizovanim intervali ¢i ruSenim

neatraktivnich a nevyuzivanych spojeni a dopravnich bodii (BRINKE 1999).
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Jak uz bylo feceno, Ize ocekavat dopad realizace zdmérti na systém hromadné
dopravy v uzemi. Tim, Ze vzniknou nové vyznamné dopravni body vytvatejici Sirsi
spadova uzemi, mize dojit ke sniZzeni dopravni dostupnosti mist jinych. Pii zajiSténi
dopravni obsluhy Uzemi vy$$im stupném hromadné dopravy je pravdépodobné
snizovani intenzity v rdmci existujici tramvajové a autobusové dopravni sité. V ramci

autobusovych linek pfichdzi v potaz 1 jejich zmény a piesuny.
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6. Zaver

Tato kapitola byla vytvofena za ucelem celkového zpiehlednéni prace.
Obsahem je shrnuti zavért vyplyvajicich z analyz podrobnéji popsanych v 5.
kapitole. Tyto zavéry jsou také podloZzeny mapovymi podklady v ptiloze prace. Déle
kapitola téz shrnuje pfedpokladané zmény v tzemi z Casti 5.5, kterd se podrobnéji

zabyva jejich popisem.

Jako metoda k hodnoceni Casové dostupnosti v tizemi byla zvolena sitova
analyza. Pouzita byla pro vyhodnoceni pokryti 1zemi hromadnou dopravou a pro
analyzu ¢asové dostupnosti izemi. Sitova analyza se ukéazala jako vhodna pro fesené
uzemi diky tomu, ze zohlediluje Clenitost Gzemi (v ramci méstské ulicni sité) a
vhodné pracuje s casovymi vzdalenostmi a riznymi stupni dopravniho sytému (vice
v kap. 3. Metody hodnoceni dopravy) . Pro zpracovani sitové analyzy a jeji aplikaci
na feSené Uzemi byl vytvoifen metodicky postup, popsany podrobné v kapitole 4.

Metodicky postup.

Znacna Cast autorli pouziva sitovou analyzu v dopravé pro vyhodnoceni
velkych celkli na trovni regionl. Jsou tak feSeny analyzy individualni silni¢ni
dopravy. Takovou analyzu pouzivd ve své praci napi. KUFNER (2010). Obvykla
jsou i vyhodnoceni cilend na hromadnou dopravu, kterou napft. fesi jako prikladovou
studii HORAK a kol. (2006), nebo analyzy specializované, jako napt. SLADKY
(2009) a jeho prace zamétena na integrovany zachranny systém. V ptipad¢ této prace
je na rozdil od vySe zminovanych pouzita analyza pro mensi uzemni celek. Z

vystupll je patrné, ze se pro feseni daného izemi osvédcila.

Na zaklad¢ sitové analyzy bylo dosazeno nasledujicich zavéri. Jejich ¢lenéni
vychazi z hypotéz popsanych v podkapitole 5.3 Predpokladany viiv dopravnich
zamerii.

Vlivem realizace dopravnich zdmérti dojde ke zkraceni ¢asovych vzdalenosti
v uzemi, a tedy 1 zlepSeni Casové dostupnosti izemi. K tomuto zkraceni vzdalenosti
dochazi pravé v okoli nové vzniklych dopravnich koridort a uzld. To je patrné z
analyz ¢asovych dostupnosti uzemi (viz kapitola 5.4.2) a jejich grafickych casti (viz

ptilohy 5 az 10).
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Dochazi k rozsiteni pokryti uizemi hromadnou dopravou. To je zplisobeno
jednak rozSifenim lokalit pokrytych metrem, které ma vétsi spadové tzemi diky
vys$i atraktivité a dale je tento nartist pokryti izemi hromadnou dopravou zptisoben
zapojenim vlaku, jako slozky méstské hromadné odpravy (MHD). K tomuto zapojeni
vlaku dochazi v disledku zkraceni intervalti na hodnotu bézné akceptovanou pro
slozky MHD. Tato tvrzeni vychazeji z analyzy pokryti uzemi hromadnou dopravou

(viz kapitoly 5.4.1 a 5.2.2) a jejich grafickych vystupt (viz ptilohy 3 a 4).

Dochéazi k rozSiteni dostupnych lokalit v rdmci stanoveného Casového
intervalu (30 min) z vyznamnych bodl v Gzemi (viz kapitola 5.4.2 a ptilohy 5 az 10),
tak 1 uzemi dostupného vyssi hierarchickou urovni dopravy (viz kapitola 5.4.1 a
priloha 11). Plochami zasazenymi zménovym stavem dostupnosti a pokryti jsou
pfevazné plochy méstské zastavby, komerc¢ni aredly a aredly sluzeb, dale také plochy

rekreace(viz obr. ¢.17 a obr. ¢.24).

Dal$§im zavérem plynoucim ze sitové analyzy hromadné dopravy na uzemi je
pieména z linearniho rozlozeni pokryti a dostupnosti tGzemi k rozloZzeni
polycentrickému. Tuto zménu lze dobfe pozorovat na dostupnosti bodu Hradcanska
(viz kapitola 5.4.2 a ptilohy 5 a 6) a téz na pokryti izemi hromadnou dopravou (viz
kapitola 5.4.1 a ptilohy 3 a 4). Je tomu tak z divodu vzniku dopravnich uzlt vysoké
hierarchické urovné (metro, vlak), mezi kterymi jsou pomérné velké rozestupy.

Tomuto procesu se podrobnéji vénuje podkapitola 5.5 Zmény v vuzemi.
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8. Seznam pftiloh

Prace obsahuje celkem 11 pfiloh. Obsahem pftiloh jsou mapové vystupy

jednotlivych analyz, které kvili formatu nebylo mozné vlozit do vazby prace.

pfiloha ¢.1: Schéma hromadné dopravy; feSené uzemi - Praha 6
format A3; M 1:50 000

ptiloha ¢.2: Mapa SirSich vztaht; feSené tizemi - Praha 6
format A3; M 1:80 000

ptiloha ¢.3: Pokryti izemi hromadnou dopravou; feSeno pro stav
format A3; M 1:50 000

ptiloha ¢.4: Pokryti izemi hromadnou dopravou; feSeno pro zamér;
format A3; M 1:50 000

ptiloha ¢€.5: Dostupnost izemi z daného bodu; feSeno pro Hrad¢anska - stav
format A3; M 1:50 000

piiloha €.6: Dostupnost izemi z dané¢ho bodu; feSeno pro Hrad¢anska - zamér
format A3; M 1:50 000

ptiloha ¢.7: Dostupnost izemi z daného bodu; feseno pro letisté — stav
format A3; M 1:50 000

ptiloha ¢.8: Dostupnost izemi z daného bodu; feSeno pro letisté — zadmér
format A3; M 1:50 000

ptiloha €.9: Dostupnost izemi z dané¢ho bodu; feSeno pro Kladno — stav
format A3; M 1:70 000

ptiloha ¢.10: Dostupnost izemi z dané¢ho bodu; feseno pro Kladno — zdmér
format A3; M 1:70 000

ptiloha ¢.11: Plochy dostupné - metro,vlak; feSeno pro zdmér
format A3; M 1:50 000
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