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1 Uvod

Méstskda hromadna doprava (dale jen MHD) se v Praze zacina rozvijet jiz od obdobi
pramyslové revoluce, ktera odstartovala celospolecenské zmény nejen v oblasti dopravy. Od
roku 1789 se v Praze objevuji prvni drozky’, nasledované prvnimi omnibusy® (1829), kofiskou
drahou (1875), elektrickou tramvaji (1896), autobusovou dopravou (1908), trolejbusovou
dopravou (1936) a v posledni fadé metrem?® (1974) (Drdla, 2005).

V soucdasnosti se prazské metro sklada ze tfi linek (A, B, C), které tvofi paterni sit MHD
v Praze. Jeho provozovatelem je Dopravni podnik hl. m. Prahy a koordindtorem dopravy
prispévkova organizace ROPID. Béhem jednoho pracovniho dne prepravi pfiblizné 1,2 milionu
osob, za rok 2012 potom pocet prepravenych osob dosahl priblizné 589 miliond, cozZ tvofilo
45,65% podil viech cestujicich MHD v Praze (TSK-UDI, 2013). Metro tedy predstavuje
vyznamnou slozku prazské hromadné dopravy, coz vytvari pozadavek na dobrou dochazkovou

dostupnost jeho stanic z okoli, v némZ se nachazeji.

! otevFené, najemné konské povozy o dvou az ctyfech mistech, uzivané hlavné ve vétSich méstech
k pfilezitostnym jizdam (Ottav slovnik nauény, 1894, s. 45)

% kryté ndjemné kofiské povozy pro mnoho osob (Ottliv slovnik nau&ny, 1902, s. 764)

* z francouzského chemin de fer métropolitain, ¢esky ekvivalent podzemni drahy
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2 Cile prace a hypotézy

Tato bakalarska prace si klade za cil vyhodnotit pési dostupnost stanic linky C prazského
metra, véetné podrobné analyzy nejh(ife dostupnych stanic. K analyze dostupnosti bude
vyuzito GIS a na zakladé zjisténych vysledkld budou vybrany tfi stanice s nejhorsi mirou pési
dostupnosti k podrobné analyze. Ta bude obsahovat informace o poloze stanice, dopravnim
napojeni na ostatni druhy dopravy, identifikaci vyznamnych objektl a wvyuZiti Gzemi
v dochdzkovém zazemi, hodnoceni odporovych prvk(l prostfedi a zavérecné komplexni
zhodnoceni vyse uvedenych prvk( analyzy. Soucasné bude doplnéna o grafické vystupy na
konci kazdé kapitoly pro lepsi dokresleni aktualni situace.

Z jednotlivych cill je odvozena struktura prace. V Gvodni ¢asti bude uveden teoreticky
vstup do dané problematiky, na jehoZ zdkladé bude vytvofena metodika prace. Hlavni cast
bude zahrnovat hodnoceni dostupnosti stanic podle vybranych parametrli a nasledné
podrobnou analyzu nejhlre dostupnych stanic. V zavéru prace budou vysledky zhodnoceny.

Hypoteticky lze predpokladat, Ze vice dostupné budou stanice napojené na kvalitni pési
sit. Takova sit bude dosahovat vyssich hodnot délky sité v uréitém definovaném Gzemi a bude
se spiSe nachdzet u stanic v jejichZ zazemi prevlada obytna funkce vyuziti Uzemi, kterd pro ni
vytvari predpoklady. Ocekava se i existence vztahl mezi velikosti pési spadové oblasti
a rozvinutosti sité a také mezi vyuzitim stanic a velikosti pési spadové oblasti — poctem
navaznych linek.

Na druhou stranu je mozné se domnivat, Ze Spatné dochazkové dostupné budou velké
intermodalni stanice (Hlavni nadrazi, Letnany), které budou pravdépodobné , cerpat” cestujici

z ostatnich navaznych druhl dopravy daleko vice, nez z dochazky.
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3 Teoreticky ramec

Chlizi mUZeme povaZovat za zakladni zplisob dopravy jiz od pocatku lidské existence.
V souvislosti s méstskou hromadnou dopravou naptiklad Drdla (2005, s. 58) uvadi: ,Pouziti
verejné dopravy (tak jako ostatnich druh( dopravy) zahrnuje bud na zacatku nebo na konci
cesty nebo pfi prestupu mezi jednotlivymi druhy dopravy nebo vozidly i ch(zi.” To v dvodu
svého pfispévku potvrzuje i Zhao et al. (2003), kterd uvadi, Ze vétsina cestujicich vyuziva
k dosazeni prepravniho systému chiize. Své tvrzeni doklada o vysledky prepravniho prizkumu
z roku 2000, ktery probéhl na jihozapadé Floridy. Tento prizkum zjistil, Ze 79,8 % zkoumanych
cest zahrnovalo chizi do stanic/zastavek ze zdrojovych destinaci, zatimco 75,2 % cest
zahrnovalo nasledné chizi ze stanic/zastavek do cilovych destinaci. Podobné hodnoty uvedla
o Sest let dfive i Hsiao et al. (1997), ktera se opirala o vysledky jiného prepravniho priizkumu,
uskuteénéného v Orange County. Dle ni vice jak 80 % cestujicich autobusem vyuZilo chlize ze
zdrojové destinace k cesté na zastavku a dokonce 90 % vyuZilo chize nasledné do cilové
destinace. White (2009) vychazi ze studie londynské dopravy a na jejim zakladé poukazuje, Ze
75-80 % cestujicich metra vyuZiva k dopravé do stanic chize. Chlze ¢i jinymi slovy dochazka je
tedy pfirozenym a dulezitym druhem dopravy z hlediska pfistupu stanic verejné dopravy. To
potvrzuje i mnoho dalSich ¢lank( a publikaci (viz Stringham, 1982; Mitchell a Stokes, 1982;
Schiller a Kenworthy, 2011; aj.)

Vztahem mezi dochdazkovou vzdalenosti a mirou vyuziti pfepravnich sluzeb se zabyvali
napfiklad Neilson a Fowler (1972). Jejich studie ukazala mezi témito proménnymi silny vztah —
vyuziti pfepravnich sluzeb v dochazkové vzdalenosti 1/8 mile (201 m) bylo tfikrat vyssi nez
v dochéazkové vzdalenosti 1/4 mile (402 m). O nékolik let pozdéji poskytl Untermann (1984)
hlubsi pohled na dochazkové chovani American( zahrnujici i vliv vzddlenosti na uziti
prepravnich sluzeb. Biba et al. (2010) s odkazem na studie Loutzenheiser (1997) a Dill (2003)
poznamenava, Ze pro kazdych dalSich 500 metr( od stanice klesa pravdépodobnost dochazky
0 50 % a soucasné kazdy 10% narlst v dochazkové vzdalenosti odrazi 10% pokles vyuziti
prepravnich sluZeb. Vztahem mezi témito proménnymi se vénovala i Zhao et al. (2003). Tato
autorka tvrdi, Ze vyuZiti prepravnich sluzeb prudce klesa od hranice 91 metr( a témér mizi za
hranici 580 metr(. Déle zjistuje exponencidlni charakter vztahu. Pokles potvrzuje i Cervero
(2005), ktery spolupracoval na studii tykajici se dopravné orientovaného bydleni v Kalifornii.

Tato studie zjistila, Ze lidé Zijici v mensi dochazkové vzdalenosti (do 0,8 km) od Zeleznic¢ni

vvvvvv

eer

vétsi (0,8—4,8 km), a témér Sestkrat vice nez ti, ktefi Ziji za hranici 4,8 km v rdmci toho samého

mésta. V jiné studii Cervero (1994) zjistil, Ze 52,3 % dojizdéjicich autem zacalo vyuzivat vefejné
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dopravy poté, co se prestéhovali do vzdéalenosti 1/2 mile (805 m) od jejich stanic a zastavek.
Dalsimi autory prokazujicimi vztah mezi vyuzZitim prepravnich sluzeb a dochazkovou
vzdalenosti jsou Keijer a Rietvald (2000). Ti na prikladu Nizozemska uvadéji, ze lidé Zijici
v kruhové vzddlenosti 500-1000 metr( od Zelezni¢ni stanice maji tendenci o 20 % méné
vyuzivat Zelezni¢ni dopravy ne? lidé Zijici ve vzdalenosti do 500 metr( od stanice. Dostupnost
byla tedy prokazana jako jeden z nejdulezitéjsich faktor( ovliviiujici stanicni vyuZiti (Gutiérrez
et al.,, 2011). Vyuzivani prepravnich sluzeb Ize také zvysit dopravné orientovanym rozvojem
(z angl. Transit Oriented Development). Jeho hlavni smysl spociva v soustifedéni méstského
rozvoje kolem stanic tak, aby podporoval jejich vyuziti, a naopak vyvoj dopravniho systému tak,
aby spojil existujici a planované soustfedéni rozvoje (Curtis et al., 2009). Opacnym pfipadem,
kdy jsou stanice inicidtory rozvoje, se na pfikladu praiského metra zabyval Bugris (2007
a 2010).

Z Ceské literatury stoji za zminku Drda (2005), ktery objasfiuje planovani MHD. Navrzené
trasy linek se posuzuji ze tfi hledisek, a to kapacitniho, dopravné obsluiného a provozné
ekonomického. Z pohledu dochdazky je rozvedeno pouze dopravné obsluiné hledisko. Podle
Drdy (2005) se tedy navrhne umisténi zastavek linky, kolem nichZz se vykresli izochrony
dostupnosti, které definuje jako kruznice o polomérech odpovidajicich pési dochazce 5, 7 a 10
minut pti rychlosti chlize 1,2 — 1,4 m/s. Pokryiji-li izochrony celé obsluhované Uzemi (idedlné
izochrona 5 minut), Ize pokladat dopravni obsluhu za vyhovujici. Drda déale uvadi, zZe
dostatecné plosné pokryti méstskych casti vychazi z pési dostupnosti do stanovené doby
(v praxi 5-10 minut, coz dle néj odpovida 300—600 metrim).

K vymezeni spadovych oblasti stanic se v USA stala obecné pfijimana vzdalenost pul mile
(805 m)(Guerra et al., 2011). Toho si vSiml i Guttiérrez et al. (2011), ktery poznamenava, Ze
vétSina prepravnich prizkum( uZivd k vymezeni obsluzné oblasti autobusovych zastavek
dochazkovou vzdalenost 400 metrl a v pripadé stanic kolejové dopravy dochazkovou
vzdalenost 800 metrd. Odkazuje pfitom na autory O'Neill et al. (1992), Hsiao et al. (1997),
Murray (2001), Zhao et al. (2003) a Kuby et al. (2004). Tyto hodnoty podle néj predstavuji
maximalni vzdalenost, kterou je vétSina osob ochotna dochazet v souvislosti s uzitim
prepravnich sluZeb. Guerra et al. (2011) nicméné dale uvadi, Ze upfednostnéni dochazky se
méni i v zavislosti na osobé, cili cesty, pohlavi, véku, bezpecnosti, pocasi, land use a také cené
a dostupnosti parkovacich ploch.

Dochazkové chovani je ovlivnéno i dalsimi faktory. O'Sullivan a Morrall (1996) zjistuji, Ze
lidé dochazi vétsi vzdalenost ke stanicim kolejové dopravy, na rozdil od stanic autobusové
dopravy. Kuby et al. (2004) poukazuje na konecné stanice, které jsou nejblizSimi stanicemi pro

obyvatele na konci vedeni linky. Gutiérrez et al. (2011) ktomu dodava, Ze se tyto stanice
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vyznacuji vétsi spadovou oblasti, coZ souvisi s tendenci obsluhovat vyssi pocet cestujicich.
Zminuje i ostatni typy stanic, kdy prestupni stanice jsou pro cestujici mnohem atraktivnéjsi nez
stanice mezilehlé, a proto maji tendenci zahrnovat vice cestujicich zokoli, zatimco
intermodalni stanice maji tendenci zahrnovat vice cestujicich z ostatnich druh( dopravy.
Obecné lze tedy predpokladat, Ze vyssi pocty cestujicich se budou vyskytovat u konecnych
a intermodalnich stanic. U téchto typl se také ve vétsi mire vyskytuji zafizeni Park and Ride
(P+R), Bike and Ride (B+R) a Kiss and Ride (K+R).

Park and Ride (doslova prelozeno ,zaparkuj a jed”) predstavuje zafizeni s parkovacimi
plochami v bezprostiedni blizkosti stanice MHD. Nabizi moZnost bezpecné zaparkovat
motorové vozidlo a k dalSim cestam vyuzZit sluzeb verejné dopravy. Tyto zafizeni najdeme
i v okoli stanic linky C prazského metra (konec¢na stanice Letfiany a intermodalni stanice Ladvi,
Nadrazi HoleSovice, Opatov a Chodov). Mezi nejvytizenéjsi, brdno procentem obsazenosti,
patfi na lince C NadraZi HoleSovice a Ladvi, z hlediska absolutniho poctu poté Chodov (HI. m.
Praha, 2012). Periodicky aktualizované informace o poctu volnych parkovacich mist poskytuje
Technicka sprava hl. m. Prahy na svych webovych strankdach (www.tsk-praha.cz) v sekci
aktualni doprava.

Alternativu k témto zafizenim predstavuiji zafizeni Bike and ride (B+R) a také Kiss and Ride
(K+R). Bike and Ride (doslova prelozeno ,pfijed na kole a jed“) predstavuje zatizeni pro
bezpecné uchovani kol sndvaznosti na MHD. Podle internetovych stranek koordinatora
dopravy v Praze (ROPID) je nabizena na vSech parkovistich typu P+R s nékolika vyjimkami.
V ptipadé linky C prazského metra tvofi vyjimku pouze stanice Chodov. Stanice metra Letnany,
Ladvi, Nadrazi HoleSovice a Opatov tuto sluzbu nabizeji. Kiss and Ride (doslovné preloZeno
,polib a jed”) predstavuje mista pro kratké zastaveni s ndvaznosti na MHD. Tyto mista
umozniuji nastup ¢i vystup spolupasazéra/a automobilové dopravy. Nachazi se v okoli vétsiny
stanic linky C prazského metra.

Dochdazka je podle Kuby et al. (2004) ovlivnéna také vzdalenosti mezi stanicemi, kdy blizsi
rozmisténi predstavuje vétsi potencial pro pési cestujici, ale naopak znamena vyssi prepravni
¢as. Optimalni vztah mezi rozestupem stanic a pfepravnim c¢asem uvadi napfiklad White
(2009). Diskutovéna je i vzdalenost stanic od CBD* a jejich centralita v ramci sité (viz Gutiérrez
et al., 2011). Podle uvedeného autora maji lidé tendenci vyuZivat verejné dopravy mnohem
Castéji v centralnich oblastech nez v téch perifernich. Vyznam se pfiklada i hustoté zalidnéni
v okoli stanic. Podle Parsons Brinckerhoff (1996) obyvatelé husté zalidnénych oblasti vyuZivaji

mnohem radéji chlze do stanic prepravy. Dale studie zminuje také vliv vyuZziti Gzemi (land use).

* Central Business District — jadro obchodniho, sociadlniho a kulturniho Zivota mésta (Tousek et al.,2008)
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Souvislost s vyuzitim Gzemi maji i tzv. velka rozvojova tzemi (VRU), ktera definuje Gzemni
plan hl. m. Prahy. Podle internetovych stranek Institutu planovani a rozvoje hl. m. Prahy, ktery
ma zpracovani Uzemniho planu v gesci, se jedna o klicové lokality pro budouci rozvoj mésta.
U téchto lokalit je povoleni nové zastavby podminéno provérenim celkové koncepce uzemi
podrobnéjsi uzemné planovaci dokumentaci (regulacnim planem) nebo Uzemné planovacim
podkladem (Gzemni studii)(IPR, 2012). Do VRU spadaji dvé stanice linky C prazského metra
(Nadrazi Holesovice a Letriany). V okoli téchto stanic je tedy velky rozvojovy potencial, coz
souvisi s moznym zlepsenim pési dostupnosti (odstranéni soucasnych bariér, budovani nové
pési sité apod.). Hl. mésto Praha ma také vypracovany zasady rozvoje pési dopravy, které si
kladou za cil stanovit priority mésta pfi podpofe pési dopravy a definovat podminky a vhodnd
opatreni ke zvyseni pohodli a bezpeci chodcl (IPR, 2013a).

Dochazkova dostupnost tedy predstavuje nezanedbatelny faktor, ktery se vyznamné
podili na mife vyuZiti stanic a zastavek MHD. Pro Gcely této prace si ji mlZeme definovat jako
¢as Ci vzdalenost, kterou jsme k dosazZeni stanice metra z uréitého mista pési dopravou nuceni
podstoupit. Vzdalenosti budou kromé vyjimek (nahodilé jevy) z tohoto bodu neménné, oviem
potiebny cas jiz bude ovlivnén mnoha faktory. Mezi né mGzeme fadit rychlost chlize, prodlevu
na prechodech pro chodce, relativni vyskovou ¢lenitost nebo také rizné nahodilé udalosti.
Analyzami dopravni dostupnosti a obsluznosti s vyuZitim GIS zabyval napftiklad Horak (2001)
nebo Upchurch et al. (2004).

Dostupnost je vyrazné ovliviiovana odporovymi prostredi. Ty jsou pro zjednoduseni v této
praci dale nazyvany souhrnné bariéry. MliZzeme je rozdélit na ptirodni (vodni plochy, strmy
reliéf, Spatné prostupny terén atp.) a na umélé (zastavba, oploceni, dopravni infrastruktura

atp.).
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4 Metodika prace

4.1 Sitova analyza

Nastrojem pro hodnoceni dochazkové dostupnosti byla extenze Network Analyst
v programu ArcMap 10, ktery je komponentou platformy ArcGIS od firmy Esri. Jak jiz z ndzvu
vyplyva, tento typ analyzy vychazi pfedevsim ze sité (vrstvy linii). Tvorbé potrebné pési sité
byla vénovdna znacnd pozornost, jelikoZ se od ni odviji vysledky celé analyzy. Zahrnuje tedy
i rGzné stezky, pésiny, prichody, pasaze ¢i podchody. Vektorizace jednotlivych linii probéhla
v podrobném meéfitku 1:3 000 na zakladé ortofotomapy, pro presnost bylo vyuzito i katastrdini
mapy nahrané do programu sluzbou WMS. Ke zmapovani podchod(, prichod( a pasazi, které
nemusi byt z leteckych a katastralnich snimk( vZdy jasné patrné, poslouzila sluzba Street View
od spolecnosti Google, ve spornych pripadech potom terénni mapovani. Tvorba linii byla
odli$nd pro ulice ru$né® a ulice klidné®. U rugnych ulic byly linie vedeny podél obou stran ulice
(pokud se na nich nachazela pési infrastruktura). Klidnymi ulicemi byla naopak vedena pouze
jedna linie stfedem ulice. Tento postup tvorby vice vystihuje realitu, jelikoZz v oblastech
s nizkym provozem lidé prechazeji i mimo prechody pro chodce a nechovaji se tak podle
urcitého predem daného algoritmu.

Po vytvoreni sitové vrstvy nasledovala tvorba bodd, které reprezentuji vstupy do stanic.

K této bodové vrstvé vstupl byla analyza vztaZzena, jelikoZ se da predpokladat, Ze se cestujici

rozhoduiji na zakladé umisténi vstupu, nikoli stfedu nastupisté.’

bodova
vrstva

vstupl

Add Vysledné
. Solve >
Locations polygony

\4

liniova New New
vrstva pési Network 1 Service
sité Dataset Area

Obr. 1: Algoritmus tvorby polygon(i dostupnosti
Zdroj: vlastni zpracovadni

> za rugnou ulici je povazovana takova ulice, ktera je intenzivné dopravné vyuzivana a prechod z jedné
strany na druhou je znacné slozZity (napft. ulice Argentinska, 5. kvétna, Wilsonova aj.)

® za klidnou ulici je povazovana takova ulice, kterd neni intenzivné dopravné vyuZivana a lze u ni
predpokladat snadny prechod z jedné strany na druhou. Jedna se o vétsinu linii tvofené sité (napf. ulice
Janovského, Poupétova, Londynska aj.)

7 Vzdélenost mezi vstupy nékterych stanic dosahuje i vice nez 200 metr( (Kobylisy a Budé&jovicka),
vztazeni analyzy ke stfedu ndstupisté by tedy pravdépodobné znamenalo vyrazné zkresleni velikosti
vygenerovanych polygond dostupnosti.
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Vysledkem provedené analyzy jsou technicky vzato polygony dostupnosti (viz Obr. 2),
jejichZz hranice je zaroven izochorou nebo izochronou, tedy linii spojujici mista délkové ci
Casové stejné vzdalend. Za hrani¢ni hodnoty byla zvolena vzdalenost 400 a 800 metr( (viz
kap. 3), coz odpovida ¢asové 5 a 10 minutdm pfi prdmérné rychlosti chize 1,33 m/s (4,80
km/h). Ta byla stanovena pomoci vzorce v = s/t a jeji vysledek se nijak vyrazné nelisi od
pramérnych rychlosti uvadénych v literatufe (viz Knoblauch et al., 1995; Carey, 2005; Drda,
2005). Rychlost chiize je nicméné u kazdého jedince proménliva, tudiz vytvorené izochronické
mapy maji pouze orientacni vyznam.

Zvolena hrani¢ni hodnota 800 metr( by méla zaroven predstavovat maximalni vzdalenost,

kterou jsou potencialni cestujici ochotni dochdazet (viz Gutiérrez et al.,, 2011). Vymezené

polygony tedy pravdépodobné predstavuji i pési spadové oblasti stanic.

Obr. 2: P&Si sit, vygenerované polygony dostupnosti a vstupy do stanic metra Ladvi a Stfizkov
Zdroj: CUZK ©2014, viastni zpracovdni

Jak jiz bylo zminéno, ¢asovou dostupnost stanic pési dopravou ovliviiuje mnoho faktor(.
Mira ovlivnéni je tézko méfitelnda a pro kazdou stanici bude jedinetna. Provedena sitova
analyza proto vychazi z idedlniho prostredi. To je charakterizovano nulovou relativni vySkovou
Clenitosti, bez nahodilych udalosti a zpomalovacich faktorl (zejména prodlev na prechodech
pro chodce). | pres tento nedostatek by se mély vysledky analyzy bliZit co nejvice redlné situaci.
Spravnost vygenerovanych polygon( byla ovéfena pomoci funkce Measure, kterda umoznuje

méfit vzdalenosti v datovém poli.

17



4.2 Parametry

Pro kazdou stanici byly za Ucelem hodnoceni dostupnosti a charakterizace vymezené
dochéazkové zény zjistovany vybrané parametry. Vétsina z nich vychazi z jiz vygenerovanych
polygonll a vytvorené pési sité. Patfi mezi né velikost pésSi spadové oblasti (obsah
vygenerovaného polygonu dostupnosti), obsah idedlniho polygonu dostupnosti, koeficient
dostupnosti, délka a hustota pési sité ve spadové oblasti, nastup, vystup a obrat cestujicich ve
stanici, pocet vstupl stanice a primérné rozestupy mezi nimi, pocet navaznych linek MHD
véetné druhu navazné dopravy a vyuziti Uzemi ve spadové oblasti. ZpUsob zjistovani téchto
parametrd je rozveden niZe, vysledné hodnoty jsou potom zaznamenany v tabulkach (Tab. 1
a Tab. 2).

Velikost pésich spadovych oblasti byla vypoc¢tena pomoci funkce Calculate Geometry.
S vétsi spadovou oblasti pfichazi i vétsi potencidl vyuziti prepravnich sluzeb. Tento parametr
byl vyuZit i pro hodnoceni dochazkové dostupnosti stanic, jelikoZ stanice s malymi spadovymi
oblastmi budou z Sirsiho okoli Spatné dostupné.

Dalsim zjistovanym parametrem je plocha idedlniho polygonu dostupnosti. Ten byl
vypocten rovnéz funkci Calculate Geometry. ldedlni polygon reprezentuje idealni dostupnost
stanice z okoli. V pfipadé jednoho vstupu ma tvar kruznice, v pfipadé vice vstupl
nepravidelného obrazce (viz Obr. 3). Tyto polygony byly vygenerovany ke kazdému vstupu
pomoci funkce Buffer. U stanic s vice vstupy byly vygenerované polygony slouceny do jednoho
celku pomoci funkce Merge z divodu zjednoduseni vypocétu plochy (obsahu) vysledného

obrazce.

1
IdedIni dostupnost (800 m) .-

N

Obr. 3: Tvar idealniho polygonu dostupnosti pro stanice s jednim (vlevo) a vice vstupy (vpravo)
Zdroj: vlastni zpracovadni
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Z plochy realného a idedlniho polygonu dostupnosti vychazi parametr nazvany koeficient
dostupnosti (K;). Ten byl vypocitan jako podil uvedenych ploch pro kazidou stanici. Nabyva
hodnot z intervalu <0, 1> a ¢im vice se blizi hodnoté jedna, tim vice je stanice z okoli dostupna.

Tento parametr byl zvolen k hodnoceni pési dostupnosti.

_ plocha realného polygonu dostupnosti

a- plocha idealniho polygonu dostupnosti

Jeho vyhoda oproti hodnoceni pomoci velikosti pési spadové oblasti (plochy redlného
polygonu dostupnosti) spociva v moznosti srovnavani jednotlivych stanic mezi sebou. Velikost
spadovych oblasti bude pravdépodobné ovlivhéna poctem vstupl do stanic a jejich rozestupy.
Lze totiz pfedpokladat, Ze stanice s vice vstupy a vétSimi vzdalenostmi mezi nimi, budou mit
i vétsi spadovou oblast. V pfipadé prokazani tohoto vztahu by koeficient dostupnosti tento fakt
zcela eliminoval.

Celkova délka pési sité v polygonu dostupnosti byla ziskdna ofezem sité podle tvaru
polygonu (Clip) a naslednym vypoctem (Calculate Geometry). Podava informaci o rozvinutosti
pési sité ve spadové oblasti. Z délky vychazi parametr hustoty sité. Ten je urcen podilem délky
pési sité ve spadové oblasti a jeji plochou.

Do tabulek byly zapracovany i Udaje o vyuZiti stanic (nastup, vystup a obrat cestujicich).
Tyto Udaje jsou prevzaty z KPPM provedeného v roce 2008, které DPP zhruba v intervalu péti
let provadi. Nejblizsi KPPM je podle zjisténych informaci planovan az na obdobi po spusténi
provozu nového Useku V.A na lince A do stanice Motol. Dale je zahrnut i pocet ndvaznych linek,
véetné druhu navazné dopravy a poskytovanych sluzeb. K tomu poslouzily internetové stranky
DPP. Informace o obratu cestujicich, ktery je vypolten jako soucet nastupu a vystupu,
umoznuje zkoumat vliv velikosti pési spadové oblasti a ndvaznych linek na vyufZiti stanice.

Sila asociace nékterych parametrl byla urcena korela¢ni analyzou. Hendl (2012) oznaduje
slovo ,korelace” v nejobecnéjsim smyslu jako miru stupné asociace dvou proménnych.
K hodnoceni téchto mér byl vyuZit Pearson(iv korela¢ni koeficient r, ktery jak uvadi tyZ autor
predstavuje nejdllezitéjsi miru sily vztahu dvou nahodnych spojitych proménnych X a Y
a nabyva hodnot zintervalu <-1; 1>. Nicméné také uvadi (str. 254): , korelace, at je jakkoli
silnd, neznamena sama o sobé prikaz pricinného vztahu, tedy toho, Ze zmény proménné X
skutecné pUsobi zmény proménné Y.” Hodnota koeficientu r byla vypoctena pomoci funkce
Pearson v programu Microsoft Excel. K interpretaci vysledkli zkoumanych vztahl mezi

uvedenymi veli¢inami slouzi bodové grafy.
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Doplnény jsou i informace o poctu vstupl jednotlivych stanic, ke kterym byla analyza
vztaZzena, véetné prdmérné vzdalenosti mezi nimi (pouze Tab. 3). Primérna vzdalenost mezi
vstupy byla vypoctena jako aritmeticky pramér délky vsech spojnic pfi maximalni konektivité
(viz Obr. 4). K vypoétu maximalniho poctu spojnic bylo vyuZito vzorce Sp.x = 1/2 -u(u— 1),

ktery ve své publikaci uvadi Brinke (1999, s. 44).

I,=262,48,

Smax = 1/2-u(u—1)=0,5-6(6 — 1) = 15

15
b= Zli/sm =2090,15/15 =139,34m
i=1

Obr. 4: Priklad vypoctu priimérné vzdalenosti mezi vstupy pro stanici Kobylisy
Zdroj: vlastni zpracovadni

Poslednim zkoumanym parametrem je vyuZiti Uzemi ve spadovych oblastech (Tab. 2).
Kategorizace vyuZziti Uzemi (viz Obr. 5) byla ¢aste¢né sestavena podle platného uzemniho planu
hl. m. Prahy. Nékteré kategorie byly pro vétsi prehlednost slouceny (zahrnuti parkovacich
ploch do dopravni infrastruktury apod.). Jednotlivé plochy ve spadovych oblastech stanic byly
podle funkce vyuZiti Gzemi vektorizovany a pomoci funkce Calculate Geometry byla zjistovana
jejich celkova velikost. Ta byla nasledné prepocitdna na procentudlni zastoupeni vzhledem
k velikosti spadové oblasti z dlvodu zajisténi porovnatelnosti vysledkd.

Tabulky neobsahuji informaci o poctu obyvatel ve spadovych oblastech stanic z divodu
nemoznosti dosahnout relevantnich informaci vzhledem k poskytovanym datdm. Nejmensi
plosné jednotky ke kterym je pocet obyvatel zjistovan jsou ZSJ, jejich hranice ovsem
neodpovidaji spadovym oblastem. Pfesny pocet obyvatel ve vymezenych oblastech by bylo
moiné zjistit zregistru obyvatel spravovanym Ministerstvem vnitra CR. Vydavani udajd
z tohoto registru ovsem podléha zakonu ¢&. 133/2000 Sb. (zjednodu$ené zakon o evidenci
obyvatel), ziskani dat je proto témér nemoziné. K informaci o rozloZzeni obyvatelstva v okoli

podrobné zkoumanych stanic ZSJ ovsem dostacuiji.
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Funkéni vyuziti ploch |
|
I |

Zastavéné plochy [ Nezastavéné plochy |
I obytné | —  zemédélska puda |
I smitené | — lesni plida |
I sluzby a vjroba | — vodni plochy |
| veFejnéanelzziskové akt. | | komerénl'alziskové akt. | | mestska zeledi (parky aj.) |
| statni spréva, samosprava| M obchodni (OC, trinice) | ] ostatni |
— SKolstvi | H__ administrativni___|
— Zdravotnictvi, soc. péée | 1| vyrobnia skladovaci |
[ pamatky, kulturni zafizeni| —__ ubytovaci komplexy |
| sportovni arely, hfists |

I infrastruktura |

—| silni¢ni komunikace |

—| Zelezni¢ni traté a zafizeni |
— letistd |

—| plochy tech. vybaveni |

Obr. 5: Schéma kategorizace vyuziti Uzemi
Zdroj: vlastni zpracovdni
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5 Linka C v kontextu prazského metra

5.1 Historie

Déjiny prazského metra sahaji az do 19. stoleti, kdy prazsky Zelezar J.V. Rott jako prvni
vyslovil myslenku budovani podzemni drahy v Praze. V obdobi prvni republiky (1918-1938)
vznikaly prvni ndvrhy (B. Bellada a V. List ad.), Zddny z nich ovSsem nebyl schvalen. Po 2. svétové
valce se nasledovaly pokusy o oZiveni projektu podzemni drahy, hospodarska situace CSR
ovsem neumozZiovala jeji realizaci. UZ v 60. letech 20. stoleti ale doslo k rapidnimu zhorseni
dopravni situace v Praze, coZ vyustilo v roce 1966 vystavbou podpovrchové tramvaje. Od
tohoto fe$eni tehdejsi vlada CSSR nakonec ustoupila a schvalila realizaci klasického metra,
které bylo budovano v nékolika fazich. (Skorpil, 1990)

Linka C byla viibec prvni linkou prazského metra. Prvni provozni Usek trasy (Florenc® —
Kacerov) a zaroven celého metra byl zprovoznén v roce 1974. Nasledovalo budovani druhého
Useku (Kacerov — Haje®), jeho? provoz zapodal v roce 1980. V roce 1984 nasledovalo otevieni
kratkého tietiho Useku (Florenc® — N&drazi Holedovice'). Ctvrty a zatim posledni Gsek byl
rozdélen do dvou casti (IV.C1 a IV.C2). Nejprve byla budovana ¢ast useku IV.C1 ze stanice
Nadrazi HoleSovice do stanice Ladvi, ktera byla zprovoznéna v roce 2004. O Ctyfi roky pozdéji
(2008) probéhlo slavnostni otevieni druhé casti Useku IV.C1 ze stanice Ladvi aZz do nynéjsi

konecné stanice linky C Letfan.

5.2 Soucasnost

Trasa linky C v soucasnosti spojuje severni a jizni ¢ast Prahy (viz Obr. 7). Jeji celkova délka
¢ini dle portalu hl. m. Prahy (2009) 22,4 km a nachazi se na ni 20 stanic. Z tohoto poctu je 15
bezbariérové pristupnych, 5 s ndvaznosti na sluzby Park and Ride a Bike and Ride a 11
s ndvaznosti na sluzbu Kiss and Ride. VSechny stanice jsou intermodalniho typu, dvé stanice
umoznuji i pfimy prestup na ostatni linky prazského metra (Muzeum — prestup na linku A,
Florenc — pfestup na linku B).

Linka C je podle vysledkl KPPM (2008) nejvytiZzenéjsi linkou prazského metra. Za jeden
pracovni den prepravi pfiblizné 523 tis. cestujicich (viz Obr. 6). To je ddano pravdépodobné
umisténim nékterych stanic v oblastech s vysokym podilem obytné funkce vyuziti Gzemi (napr.
Prosek, Kobylisy, Haje ad.) a také v blizkosti vyznamnych regionalnich dopravnich uzld (Hlavni

nadrazi, Nadrazi HoleSovice, Letiiany).

8 o ;s ,
plvodni nazev — Sokolovska

9 o ;s °
pUvodni ndzev — Kosmonautu

10 _o ;o v/
pGvodni nazev — Fucikova
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@ Linka A
OLinka B
M Linka C

Obr. 6: Procentualni zastoupeni jednotlivych linek na celkovém poctu prepravenych
o0sob metrem 12.11.2008
Zdroj: KPPM (2008), vlastni zpracovdni

Nejvice vyuzivanou stanici linky C je I. P. Pavlova, ktera tvofi vyznamny prestupni uzel
tramvajové dopravy a nejvice zatéZzovanym Usekem Vysehrad — I. P. Pavlova. Vysoké zatiZeni je
pravdépodobné zplisobeno cestujicimi navazné dopravy (ze stanic Haje, Opatov, Kacerov,
Budéjovickd) a také cestujicimi ze zadzemi stanic smérujicimi do centra Prahy.

| pres vysoky pocet linek ndvazné dopravy a rozsahlé obytné plochy v zazemi stanice je
naopak nejméné vyuzivany Prosek. Mozny divod lze nalézt v provedeni KPPM kratce po
otevreni stanice, novéjsi prizkum bohuzZel zatim neni k dispozici. U nejméné zatéZovaného
useku (Letnany — Prosek) doslo kratce po otevieni k omezeni provozu.

Linka C také vykazuje nejnizsi hodnotu prestupovosti ze vsech linek. Na jinou linku (A,B)
prestupuje pouze 18 % z celkového poctu prepravovanych osob, oproti 38 % osob na lince A
a 22 % osob na lince B. Primérna vzdalenost, kterou cestujici na trase C prfekond, dosahuje

témér 5,5 km pti prepravni dobé blizZici se 13 minutam. (KPPM, 2008)
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' Vysehrad '

{— linkaA
linka B
linka C

Obr. 7: Pribéh vedeni linky C prazského metra
Zdroj: CUZK ©2014, viastni zpracovdni

5.3 Hodnoceni zkoumanych parametrt
Jak jiz bylo uvedeno, pro kazdou stanici byla zjistovana série parametr( charakterizujici jeji
pési spadovou oblast (viz Tab. 1 a Tab. 2). U nékterych z nich byly dale zjistovany jejich

vzajemné vztahy korela¢ni analyzou.
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Smeér jizdy

Tab. 1: Zjistované parametry stanic

Velikost pési vier . . .
Ploch ,
spadové oblasti idezlcniﬁo Délka Hustota Vyutziti stanice Ndvazna doprava
. . sité sité Pocet ,
Nazev stanice [ha] polygonu Ky vstupd Pocet
Nastup Vystup Obrat linek Druh

400m | 800m [ha] [km] | [km/km?] MHD
Letfany ‘ 7 14 699 16 022 30721 15 | Bus, P+R, K+R
Prosek 40,6 141,6 224,2 0,63 5 14 | Bus, K+R
Stiizkov 36,2| 1372| 2184| 0,63| 420 30,6 5| 12011 11609 23620 7| Bus
Ladvi 386| 1367| 2215| o062| 384 28,1 6| 15741 15353 31094 9 [Tram, Bus, P+R, K+R
Kobylisy 513| 161,7| 2591 o062| 383 23,7 6| 40726 39815 80 541 19 [Tram, Bus, K+R
Nadrazi HoleSovice 32,7 105,0 227,6 0,46 15,8 15,0 2 29 569 29118 58 687 8| Vlak, Tram, Bus, P+R
Vitavska 265| 1174| 2100| os56| 203 17,3 5| 22519 19893 42 412 6 [ Viak, Tram, Bus, K+R
Florenc 368| 1194| 2368| o050 223 18,7 6| 33229 32219 65 448 12 | Metro, Tram, Bus
Hlavni nadraii 220 87, | ROMBN 044|135 15,4 | 28334 30657 58 991 9 | viak, Tram, Bus
Muzeum 432 1539 2364| o065 300 19,5 7| 26707 30295 57 002 6 | Metro, Tram, Bus
I. P. Pavlova 358| 1453 2109 069| 295 20,3 4| 56330| 62317| 118647 17 [ Bus, Tram, K+R
Vyiehrad 278| 1151 2056| o056| 323 28,1 2| 13148 14521 27 669 3| Bus
Prazského povstani 300| 1282 2125| o060| 330 25,7 3| 21335 16735 38070 8| Tram, Bus
Pankrac 344| 1301 2151| o060] 360 27,7 3| 22204 24643 46 937 6 | Bus, K+R
Bud&jovicka 53,1| 1641| 2498| o066| 456 27,8 7| 1087 48711 99 798 16 | Bus
Kacerov 294| 127,6 |JBOMBN 063 243 100 | 37633 37384 75017 14 | Bus, K+R
Roztyly 343 1271 2063| o062] 259 20,4 2| 10504 9727 20 231 || Bus
Chodov 341 1278 2142 o060 308 24,1 3| 32359 36137 68 496 6 | Bus, P+R, K+R
Opatov 349| 1397 2098| o067] 364 26,1 2| 17873 17061 34934 13 [ Bus, P+R, K+R
Haje 20,7 1533 2288] o067 472 30,8 3| 25848 25775 51623 20 [ Bus, K+R

Pzn.: minimdlni (Cervend) a maximdlni (zelend) hodnoty podbarveny
Zdroj: DPP (2014), KPPM (2008), vlastni zpracovani
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Nejvétsi pési spadovou oblast vykazuje stanice Budéjovickd, a to v obou sledovanych
kategoriich (400 i 800 m). Na tomto vysledku se zfejmé podili i velmi rozvinuta a husta pési sit
a velké mnoiZstvi vstupl do stanice. Na opacném konci se taktéZ v obou sledovanych
kategoriich umistila stanice Letnany, jejiz vysledky souvisi s polohou stanice v nezastavéné
oblasti (viz kap. 8). Plocha idedlniho polygonu dostupnosti vychazi z poctu vstup( do stanic
a jejich rozestupl. Nejnizsi hodnoty vykazuji stanice s jednim vstupem (Hlavni nadrazi
a Kacerov), nejvyssich potom stanice s mnoha vstupy a velkymi vzdalenostmi mezi nimi
(Kobylisy, Budéjovicka ad.). Idealni dostupnosti se nejvice blizi stanice Budéjovicka (Kq = 0,69),
nejméné jiz zminéné a polohou ovlivnéné Letnany (K4 = 0,39), které maji také velmi malo
rozvinutou pési sit. Naopak rozvinuta, husta pési sit se nachazi v okoli stanice Haje. To je
zpUsobeno sidlistni zastavbou s ¢etnymi stezkami a pésinami.

Jak jiz bylo uvedeno v predchozi kapitole, nejvice vyuZivand je stanice I.P. Pavlova
a nejméné stanice Prosek. Mira vyuziti je sloZzena z dochazky a dojizdky cestujicich, kdy nejvice

vyuzivané stanice maji velkou pési spadovou oblast a vysoky pocet ndvaznych linek (Obr. 8).

Zkratka | Nazew stanice
LT Letnany
PR Prozek
52 StifiZkov
L& Ladvi
P KB Kobylisy
B Py NH Nadraii Holefovice
0000 E‘D VL Vitavska
"!4 FR Florenc
g KB HN Hizvni nadrasi
i ; e MU Muzeum
12000 ST IP IP. Pavlova
VY ysehrad
0 FP Frazzkého povstani
10000 PN Pankrac
BD Budéjovicka
80000 KC Katerow
MU RO Roztyly
) 0 . CH Chodov
g.( 6000 : oP Cpatov
Haje

Obr. 8: Pocet cestujicich vzhledem k velikosti pési spadové oblasti a poctu navaznych linek
Pzn.: zelend — nejvice vyuZivané stanice, Cervend — stanice s nejmensi spddovou oblasti (dopravni uzly)
Zdroj: viz Tab. 1, vlastni zpracovadni
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Smeér jizdy

Tab. 2: Funk¢ni vyutziti ploch ve spadovych oblastech stanic

Funkéni vyuZiti ploch [%] Velikost pa&si ) -
. ) ) Délka pési | Hustota

Nazev stanice Zastavena Spadove | Koeficient | gyg | pggisits | Obrat

Sluzby a vyroba Nezastavéna oblasti dostupnosti cestujicich

obytna | smiSena — - - — Infrastruktura 3
ziskové | neziskové [ha] [km] [km/km?]

Letnany B o 2,9 6,3 35,1 53,7 30721
Prosek 50,1 6,3 3,5 5,7 9,7 24,7 141,6 0,63 43,4 30,7
Sttizkov 44,5 10,7 2,1 11,2 13,0 18,6 137,1 0,63 42,0 30,6 23620
Ladvi 44,5 6,8 21,2 136,7 0,62 38,4 28,1 31094
Kobylisy 58,9 8,4 9,1 10,0 161,7 0,62 38,3 23,7 80 541
Nadrazi HoleSovice 9,7 23,6 17,2 35,7 105,0 0,46 15,8 15,0 58 687
Vltavska 28,4 7,5 6,3 9,9 30,6 17,3 117,4 0,56 20,3 17,3 42 412
Florenc 14,5 32,7 5,3 8,3 26,3 12,9 119,4 0,50 22,3 18,7 65 448
Hlavni nadrazi 2,1 46,9 3,3 39,2 8,5 87,8 0,44 13,5 15,4 58 991
Muzeum 16,7 46,9 6,1 22,7 7,8 153,9 0,65 30,0 19,5 57 002
I. P. Pavlova 28,1 32,6 17,9 15,4 6,0 145,3 0,69 29,5 20,3 118 647
Vysehrad 34,8 10,6 1,8 14,6 16,8 21,4 115,1 0,56 32,3 28,1 27 669
Prazského povstani 43,8 13,9 3,3 16,9 19,1 3,0 128,2 0,60 33,0 25,7 38070
Pankrac 33,1 14,0 14,4 8,2 20,7 9,6 130,1 0,60 36,0 27,7 46 937
Budéjovicka 49,4 10,6 8,9 9,0 13,6 8,5 164,1 0,66 45,6 27,8 99 798
Kacerov 39,9 9,3 3,1 34,3 10,9 127,6 0,63 24,3 19,0 75017
Roztyly 29,3 7,8 3,4 11,4 48,1 127,1 0,62 25,9 20,4 20231
Chodov 38,6 1,5 12,6 7,7 16,5 23,1 127,8 0,60 30,8 24,1 68 496
Opatov 35,6 5,4 1,3 9,5 14,5 33,7 139,7 0,67 36,4 26,1 34934
Haje 53,3 6,8 0,8 14,0 9,5 15,7 153,3 0,67 47,2 30,8 51623

Pzn.: minimdlni (Cervend) a maximdlni (zelend) hodnoty jsou podbarveny
Zdroj: viz Tab. 1, vlastni zpracovdni na zdkladé uzemniho planu hl. m. Prahy a ortofotomapy
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Vice nez 40 % obytné funkce vyuzZiti Uzemi v pési spadové oblasti vykazuji stanice Prosek,

Stfizkov, Ladvi, Kobylisy, Prazského povstani, Budéjovickd a Haje. Jsou totiz umistény
v oblastech sidlistni vystavby (sidli§té Michelska, Pankrac, Jizni Mésto, Dablice, Prosek)
z minulého stoleti. Tyto sidliSté budou pravdépodobné intenzivnim zdrojem cestujicich. Nizky
podil obytné funkce je soustfedény u stanic v centralni ¢asti mésta, které naopak vykazuji
nejvyssi podily smiSené funkce vyuziti zemi. Tyto stanice jsou predevsim dopravnimi uzly
(Hlavni nadrazi, Florenc, Nadrazi HoleSovice a mimo centralni oblast Letnany) a lze tedy
ocCekavat, Ze jejich vyuZiti je silné vazano na ostatni navazné druhy dopravy. Pokles smisené
funkce vyuziti Uzemi je patrny smérem z centra do okrajovych ¢asti mésta.
v centralni ¢asti Prahy, ktera pro tyto aktivity neni pfilis vhodnym mistem. Nizké hodnoty
vykazuji také stanice Kobylisy a Ladvi u nichz dominuje obytna funkce. Nejvyssi podil ziskovych
sluZzeb a vyroby dosahuje stanice Pankrac, kde se nachazi OC Arkady Pankrdc, administrativni
budovy City Tower a City Empiria ¢i z ubytovacich sluzeb Panorama Hotel Prague. Neziskové
sluzby jsou u stanic v okrajovych ¢astech casto zastoupeny Skolami a Skolkami, v c¢astech
centralnich zdravotnickymi zafizenimi a budovami statni spravy a samospravy.

Vice nez 30% podilu infrastruktury ve spadové oblasti dosahuji stanice Letiany, Nadrazi
Holesovice, Vltavskd, Hlavni nadrazi a Kacerov. Hlavnim dlivodem je umisténi v blizkosti dep
kolejovych vozidel a garazi (Kacerov), vyznamnych Zeleznic¢nich stanic (Hlavni nadrazi, Nadrazi
HoleSovice) nebo letist (Letriany). Nejvice nezastavénych ploch se poté naléza v okoli stanice

Letriany (zemédélska ptida) a Roztyly (Michelsky les).

[ Zastavéna obytnd

W Zastavéna smisSena

@ Zastavéna sluzby a vyroba
ziskové

W Zastavéna sluzby a vyroba
neziskové

[l Zastavéna infrastruktura

@ Nezastavéna

Obr. 9: Celkové zastoupeni funkci vyuZiti Uzemi v péSich spadovych oblastech stanic linky C
Zdroj: vlastni zpracovdni
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5.4 Hodnoceni pési dostupnosti
5.4.1 Pomoci velikosti pési spadové oblasti
Stanice s vétsimi spadovymi oblastmi budou z okoli i |épe dostupné a budou tedy

obsluhovat i vétsi oblast.

Tab. 3: Dostupnost stanic z okoli podle velikosti pési spadové oblasti

velikost pési . Prdmérné | Délka
Poradi | Stanice spadové Pocetn rozestupy | sité
oblasti[ha] | ™Y m km]
1. | Budéjovicka 164,1 7 145 45,6 )
2. | Kobylisy 161,7 6 139 38,3
3. | Muzeum 153,9 7 86| 30,0
4. |Héje 153,3 3 115| 47,2
5. |1 P.Paviova 145,3 4 32| 29,5 > dobfe dostupné
6. Prosek 141,6 5 74 43,4
7. | Opatov 139,7 2 55 36,4
8. | Stfizkov 137,2 5 52 42,0
9. |Ladvi 136,7 6 54| 384 _/
10. | Pankrac 130,1 3 so 360
11. | Prazského povstani 128,2 3 47 33,0
12. | Chodov 127,8 3 54| 30,8
13. | Kacerov 127,6 1 0 24,3
14. | Roztyly 127,1 2 33 25,9
15. | Florenc 119,4 6 93 22,3 > hafe dostupné
16. | Vltavska 117,4 5 29| 203
17. | Vysehrad 115,1 2 28| 323
18. | Néadrazi HoleSovice 105,0 2 166 15,8
19. |Letdany 87,4 7 57 8,3
20. | Hlavni nadrazi 87,8 1 ol 135 /

Zdroj: viz Tab. 1, vlastni zpracovdni

Soubor byl rozdélen na zakladé aritmetického priméru na dvé casti, a to stanice dobre
dostupné a hlife dostupné. Je nutné zminit, Ze aritmeticky priimér a nasledné rozdéleni se
vztahuje pouze k hodnotam za linku C. V pfipadé analyzy celého praiského metra by mohlo
dojit k nepatrnym presundm stanic mezi jednotlivymi kategoriemi.

Z okoli jsou nejvice dostupné stanice Budéjovicka, Kobylisy, Muzeum a Haje. Spole¢nym
znakem téchto stanic je (s vyjimkou Muzea) vysoky podil obytné funkce vyuziti Gzemi a nizky
podil nezastavéné plochy (viz Tab. 2). Zije a pohybuje se zde mnoho lidi, co? vytvaii pozadavek

kvalitni pési sité — vysoky vyskyt stezek a pésin (viz sidlisté Jizni Mésto — Obr. 10).
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Obr. 10: Rozvinutd a hustd pési sit v oblasti prazského Jizniho Mésta
Zdroj: CUZK ©2014, viastni zpracovdni

Z Tab. 3 je patrné, Ze dobfe dostupné stanice vykazuji mnohem vice rozvinutou pési sit.
Proto byl zkoumdn vliv délky sité na velikost spadové oblasti. Vysledek korelacniho koeficientu

r = 0,85 znadi velmi silnou zavislost, doslo tedy k prokazani tohoto vztahu (viz Obr. 11).
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Obr. 11: Vztah mezi délkou pési sité a velikosti pési spadové oblasti
Zdroj: vlastni zpracovdni

Prace vychazi mj. z hypotézy, Ze vysoce rozvinuta pési sit se nachazi vétsinou u stanic

s vysokym podilem obytné funkce vyuZiti dzemi. Pearsonlv korela¢ni koeficient pro tento

vztah dosahuje hodnoty 0,88. Jedna se tedy o velmi silnou zavislost (viz Obr. 12) ze které
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vyplyva, Ze nejvice rozvinutd sit se nachazi u stanic s vysokym podilem obytné funkce vyuziti

Uzemi.
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Obr. 12: Zavislost mezi rozvinutosti pési sité a podilem obytné funkce vyuZiti uzemi
Zdroj: vlastni zpracovadni

Velikost pési spadové oblasti je také ovliviiovana poctem vstupl a vzdalenosti mezi nimi
(viz Tab. 4). Stanice s nadprimeérnou velikosti spadovych oblasti maji také primérné vice
vstupll s vétSimi vzdalenostmi od sebe. Podle vyse zjisténych vztah( by bylo mozné orientacné
predikovat dostupnost stanic z okoli, pouze na zakladé funkcniho vyuziti Gzemi, poctu vstupl

a vzdalenosti mezi nimi.

Tab. 4: Primérné hodnoty vybranych parametr( pro obé kategorie dostupnosti

Primérné hodnoty
Typ Velikost pési spadové Pocet Vzdalenost mezi | Délka sité
oblasti [ha] vstupl vstupy [m] [km]
Dobre dostupné 148,2 84 39,0
Hare dostupné 115,7 3 52 23,9

Zdroj: vlastni vypocty

Mezi stanice s nejmensimi spadovymi oblastmi patfi Hlavni nadrazi, Lethany a Nadrazi
HoleSovice. lJejich spole¢nym znakem je nizky podil obytné slozky vyuziti Gzemi, vysoka
navaznost na spoje ostatnich druhl dopravy a také nizkd rozvinutost a hustota pési sité.

V ostatnich zkoumanych parametrech se jiz rozchazeji.
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5.4.2 Pomoci koeficientu dostupnosti
Druhym hodnocenym parametrem pési dostupnosti je koeficient dostupnosti (viz Tab. 5).

Tato veli¢ina umoziuje také srovndvat pési dostupnost jednotlivych stanic.

Tab. 5: Koeficient dostupnosti

Poradi | Stanice Koef|C|ent.
dostupnosti
1. |1.P. Paviova 0,689 \
2. Haje 0,670
3. Opatov 0,666
4, Budéjovicka 0,657
5. Muzeum 0,651
6. Kacerov 0,635
7. | Prosek 0,631 dobfe
8. Stfizkov 0,628 dostupné
9. Kobylisy 0,624
10. Ladvi 0,617
11. |Roztyly 0,616
12. | Pankrac 0,605
13. | Prazského povstani 0,603
14. |Chodov 0,597 _/
N
15. [VySehrad 0,560 . .
Spatne
16. | Vltavskd 0,559 i
dostupné
17. | Florenc 0,504
—_
18. | Nadrazi HoleSovice 0,461
PR velmi Spatné
19. | Hlavni nadrazi 0,437 )
- dostupné
20. Lethnany 0,391

Zdroj: vlastni vypocty

Umisténi stanic je obdobné jako v pfipadé hodnoceni podle velikosti pési spadové oblasti.
Idedlni dostupnosti se nejvice bliZi stanice I. P. Pavlova, ktera ma i nejvétsi vyuziti ze vSech
koeficientu dostupnosti vykazuji stanice Letriany, Hlavni nadrazi a Nadrazi HoleSovice stejné
jako v predchozim hodnoceni.

Vypoctem aritmetického priiméru je mozné stanice rozdélit na dvé ¢asti — dobre dostupné
a Spatné dostupné. Pro stanice u kterych nedosahuje polygon dostupnosti ani poloviny plochy

idedlniho polygonu byla navic zfizena kategorie velmi Spatné dostupné.
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5.5. Zhodnoceni vysledkt

Z obou hodnoceni dostupnosti se na poslednich prickach umistily vZdy stejné tti stanice —
Letriany, Hlavni nadrazi a NadraZi HoleSovice. Koeficient dostupnosti u nich jako jedinych
nedosahuje ani poloviny plochy idealniho polygonu (K4 < 0,5). Proto byly tyto stanice zvoleny
k podrobné analyze (viz kap. 6, 7 a 8), kterd by méla objasnit divody takto Spatné pési
dostupnosti a obsluznosti Uzemi.

Podrobna analyza obsahuje informace o poloze stanic, dopravnim napojeni na ostatni
druhy dopravy, vyznamnych objektech a funkénim vyuZiti ploch v jejich spadovych oblastech
a v posledni fadé odporovych faktorech prostredi, které dozajista dostupnost vyrazné ovliviuji.

Jsou navic doplnény o grafické vystupy umisténé na konci kazdé kapitoly.

33



6 Nadrazi HoleSovice

6.1 Poloha

Stanice metra Nadrazi HoleSovice lezi v méstské Casti Praha 7, v prostoru mezi ulicemi
Plynarni, Vrbenského a HoleSovickym ndabrezim. Do provozu byla uvedena v listopadu 1984
jako konecna stanice lll. Useku trasy C s plvodnim nazvem Fucikova (do roku 1990). Od
uvedeni do provozu az do roku 2004 byla nejsevernéjsi stanici linky C prazského metra. Poté
byla trasa prodlouzena do stanice Ladvi a vroce 2008 do soucasné konecné stanice linky C
Letfian. Prostory stanice jsou vzhledem ke své poloze v blizkosti feky Vltavy nachylné
k zatopeni a prisakdim vody pfi povodni, ac¢koli se nenachazi v zaplavovém Uzemi. To doklada
i situace zroku 2002, kdy byla pfi rozsahlé povodni témér celd zatopena. Nasledkem
bylo pferuseni provozu a nutné opravy poskozenych ¢asti stanice. Pti povodni v roce 2013 byl
zjistén vyssi prlsak vody, ovSsem vzhledem kvéasnému uzavieni stanice a vystavbé
protipovodnovych bariér k zatopeni nedoslo.

Do stanice je mozné vstoupit severnim ¢i jiznim vestibulem. Severni vestibul slouzi jako
vstup z odbavovaci haly vlakového ndadrazi Praha-HoleSovice a umoznuje také bezbariérovy
pfistup pomoci samoobsluzné plosiny a upraveného nakladniho vytahu. Jizni vestibul je naopak

orientovan k Plynarni ulici, kde se nachazi navazné spoje méstské hromadné dopravy. Oba

vestibuly jsou propojeny podchodem pod ulici Vrbenského.

6.2 Dopravni napojeni

V minulosti, kdy byla stanice konecnou, predstavovala vyznamny prestupni bod dopravy
ze Severniho mésta (sidlisté Bohnice, Cimice ad.). | pfes nasledné prodlouzeni linky C do oblasti
Severniho mésta z(stala stanice stale vyznamnym dopravnim uzlem (viz nize). V dochazkové
vzdalenosti 800 metrd, coZ odpovida priblizné 10 minutam chlize se nachazi Zelezni¢ni stanice
regionalniho a nadregiondlniho vyznamu, autobusové zastavky regiondlniho vyznamu, zastavky
MHD a také zafizeni P+R (viz Obr. 16). HoleSovicemi prochazi i Severojizni magistrala (ul.
Argentinskad, viz Obr. 15), kterd spolecné s Zeleznici a pridmyslovymi arealy vyznamné ovliviiuje

podobu pési spadové oblasti.

6.2.1 Verejna regiondlni a dalkova doprava

V dochdzkové vzdalenosti se nachazi dvé Zelezni¢ni stanice — Praha-HoleSovice a Praha-
HolesSovice zastavka. Mnohem vyznamnéjsi je prvni jmenovana, ktera odbavuje cestujici nejen
vnitrostatni, ale i mezinarodni prepravy. Tato stanice je ze stanice metra velmi dobre

dostupn3, jelikoz ma odbavovaci halu propojenou s vestibulem metra. Jsou z ni vypravovany

34



mezinarodni vlaky EuroCity spojujici Berlin s Vidni ¢i Prahu s Bratislavou a Budapesti.
Vnitrostatni preprava je uskutecfiovana rychlikovymi, osobnimi a spéSnymi vlaky. Rychlikové
vlaky pfijizdéji ze smér( Cheb, Décin a Praha hl. n., osobni a spésné vlaky ze smérd Roztoky
u Prahy a Praha-Hostivar.

Zelezniéni stanice Praha-Hole$ovice zastavka se nachazi na hranici dochazkové vzdalenosti
5 minut od jiZzniho vestibulu. Je obsluhovana osobnimi a spéSnymi vlaky linky S4, R4 a U4 ze
sméru Usti nad Labem a Praha Masarykovo nadraZi.

V bezprostiedni blizkosti stanice metra je umisténo také autobusové stanovisté. To
predstavuje koneénou stanici autobusovych linek z Rumburku pfes Varnsdorf a Ceskou Lipu, ze

Stéti pres Mélnik a Neratovice ¢&i linek z Teplic nebo Roudnice nad Labem.

Obr. 13: Pohled na autobusové stanovisté regiondlni dopravy, v pozadi severni vestibul metra,
budova Zelezni¢ni stanice Praha-HoleSovice a aredl holeSovické elektrarny
Zdroj: vlastni foto (19.4.2014)

6.2.2 MHD

Stanice ma kromé vlastniho napojeni na linku metra také navaznost na jiné druhy MHD —
tramvaje a autobusy. Z dlivodu stavebnich praci na Trojském mosté nyni dochazi k ¢astym
zménam v jizdnich fadech a nasazeni nahradnich spoja.

Tramvaje po zruseni Trojského tramvajového mostu (tzv. ,,Ramusaku”) jezdi smérem do
Severniho mésta oklikou pres Liberisky most. Do péti minut se od stanice metra nachazi dvé

tramvajové zastavky shodné pojmenované Nadrazi HoleSovice. Prvni z nich je umisténa
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u severniho vestibulu se sméry obsluhy na zastavky Vystavisté HoleSovice, NadrazZi HoleSovice
a Trojska. V soucasnosti neni vyuzivana z dlivodu nedokonceného Trojského mostu, ktery ji
spojuje pres feku Vitavu se zastavkou Trojskd. Druhd zastdvka se nachdzi v blizkosti jizniho
vestibulu s obsluhou ve sméru na Ortenovo namésti, Vystavisté HoleSovice a jiz zminénou
zastavkou Nadrazi HoleSovice nachazejici se u severniho vestibulu.

PFimo u jizniho vestibulu je umisténa také autobusova zastavka MHD. Zastavuje zde linka
112 smérfujici do praziské Zoologické zahrady, ktera bude pravdépodobné cilem mnoha
cestujicich. Zacina a konci zde také linka 156, ktera okruzni jizdou obsluhuje Prahu 7. Do 5
minut od jiZzniho vestibulu je dostupna i zastavka Jankovcova, kde zastavuji linky 505 a 511,

které déle pokracuji severnim (Cakovice, Cimice) a jiznim (Hostivaft, Jizni Mésto) smérem.

6.3 Vyznamné objekty v okoli

V okoli stanice se nachazi nékolik objektl, které jsou vyznamnymi cili cestujicich
vyuzivajicich popisovanou stanici metra. Pfimo naproti jiZnimu vestibulu se nachazi pétileta
cirkevni ZS, OA Hole3ovice ¢i VOS odévniho navrharstvi a SPS Odévni.

Do 10 minut od stanice se potom nachazi Tipsport Arena, kterd je domovskou halou
hokejovych klubl HC Sparta Praha, HC Lev Praha a konaji se zde také rGzné kulturni akce.
U tramvajové zastavky Ortenovo namésti se nachdzi Z§ TGM Ortenovo namésti, Gymndzium,
SOS a VOS a také VS teritoridlnich studii v Praze. Tésné za 10 minutovym intervalem
u tramvajové zastdvky Vystavisté HoleSovice najdeme Incheba Arenu, Gola Music Hall,
Lapidarium Narodniho muzea nebo také prazské Vystavisté. Tyto objekty slouZi predevsim pro

kulturni vyzZiti.

6.4 Vyuziti uzemi

Pavodné byly Holesovice nevelkou zemédeélskou osadou. V obdobi priimyslové revoluce
ovsem doslo k zastavovani volnych pozemk(l spoustou mensich tovaren, vyroben a skladd, coz
je patrné v uzemi dodnes (HoleSovicka elektrarna, nadrazi Praha-Bubny). Tyto objekty maji vliv
na pési dostupnost stanice i v soucasnosti (viz podkap. 6.5) a vychazi z nich i vyuZziti Gzemi.

V pési spadové oblasti stanice prevlddaji plochy technické a dopravni infrastruktury
(35,7 %), nasledované smisenou funkci vyuziti Uzemi (23,6 %), neziskovymi sluzbami (17,2 %),
obytnou funkci (9,7 %), ziskovymi sluZzbami a vyrobou (9,3 %) a v posledni fadé nejméné
zastoupenymi nezastavénymi plochami (4,5 %). Infrastruktura je tvofena zejména Zelezni¢nim

nadrazim Praha-Bubny, autobusovym termindlem a silnicnimi komunikacemi. Neziskové sluzby

YT
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obytnych ploch je tvofen bytovymi a panelovymi domy v blizkosti Ortenova nameésti. Ziskové
sluzby zahrnuji areal byvalé firmy Wolf Prefa ¢i skladovaci plochy v blizkosti Argentinské ulice
(Ferona). Nezastavéné plochy jsou zCasti reprezentovany fekou Vitavou, izolacni zeleni
a ostatnimi volnymi plochami.

V Uzemnim planu sidelniho dtvaru hl. m. Prahy je vymezena jako jedna z 15 velkych
rozvojovych Gzemi také ¢ast HoleSovic (viz Obr. 14). Toto VRU zahrnuje i stanici metra Nadrazi
HoleSovice. V budoucnosti zde Ize ocekadvat vyrazné zmény vyuziti ploch, které ovlivni i pési
dostupnost stanice metra. Velka ¢ast VRU je tvofena plochou Zelezniéni stanice Praha-Bubny,
nékdejsi draini pozemky dnes vlastni rtizné developerské firmy. V roce 2013 byla prazskymi
zastupiteli schvalena zména Uzemniho planu, kterd pocitd s vybudovanim kancelafi, bytd,

obchod(, ale i koncertniho salu (CT, 2013).

Obr. 14: Vymezeni VRU Hole$ovice (vlevo) a aktudlni stav (vpravo) — stanice Praha-Bubny
Zdroj: CUZK ©2014, viastni zpracovdni (foto k 19.4.2014)

S vyuzZitim Uzemi je také spjata hustota zalidnéni (viz Obr. 17). Je patrné, Ze nejhustéji jsou
zalidnény oblasti vzdalené 400 m a vice od stanice metra. V téchto smérech jsou vedeny
tramvajové linky a také okruzni autobusova linka ¢. 158. Lze tedy pfepokladat, Ze odtud budou
cestujici vice vyuzivat MHD misto pési dochazky. Domnénce navic prispiva bariéra v podobé

severojizni magistraly (ulice Argentinskd, viz Obr. 15) na vychodé a na jihozapadé jediny
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prichod ke stanici metra ulici Partyzanska. Husté osidlend oblast na jihozdpadé od stanice

metra Nadrazi HoleSovice (ZSJ Bubny) navic spada do spadové oblasti stanice metra VItavska.

6.5 Odporové prvky prostredi

Pé&si dostupnost stanice je vyznamné ovlivnéna umélymi, ale i pfirodnimi bariérami (viz
Obr. 18). Umélé plosné bariéry jsou tvoreny predevsim smiSenou, rezidenéni a komeréni
zastavbou a také pramyslovymi aredly. Z priimyslovych areall vyznamné ovliviiuje dostupnost
byvald holeSovicka elektrarna zdpadné a nddrazi Praha-Bubny jizné od stanice metra. Severné
se nachazi jesté aredl byvalého podniku Wolf Prefa. Ten na dostupnost uz nema takovy vliv,
jelikoz lezi az za Zelezni¢ni stanici Praha-HoleSovice u brehu feky Vitavy. Ta je nejvyznamnéjsi
ploSnou pfirodni bariérou.

Mezi umélé liniové bariéry ovliviiujici dostupnost lIze zaradit Zelezni¢ni trat, kterd probiha
zapadnim a severnim smérem od stanice metra. Dalsi vyznamnou bariérou je i Usek Severojizni
magistraly, vedeny ulici Argentinska (viz Obr. 15). Denné zde projede kolem 90 tis. aut (44 300

severni smérem/45 700 jiznim smérem) (IPR, 2013c).

Obr. 15: Vyznamna bariéra dochazky do stanice v podobé Severojizni magistraly
Zdroj: vlastni foto (19.4.2014)
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6.6 Zhodnoceni

Stanice metra NadraZi HoleSovice predstavuje vyznamny dopravni uzel, ktery je velmi
dobre napojeny na ostatni druhy dopravy. Velka ¢ast obratu cestujicich ve stanici bude tvorena
jejich prestupem z jinych dopravnich prostfedkd misto pési dochazky. Tu vyrazné ovliviuji
predevsim prlmyslové stavby a dopravni infrastruktura. V budoucnosti by mélo dojit ke
zlepseni pési dostupnosti jiznim smérem z dlivodu planované vystavby v oblasti nadrazi Praha-
Bubny. Timto krokem by také mélo dojit ke zvySeni atraktivity stanice a zvySeni obratu
cestujicich. K zlepSeni pési dostupnosti severnim smérem pfispéje otevieni Trojského mostu.

Potencialnim cilem cestujicich bude mj. nejspiSe i Tipsport Arena, Incheba Arena nebo
holeSovické vystavisté. Tyto objekty se nachdazeji na hranici ¢i za maximalni stanovenou
dochazkovou hranici. Je u nich oviem umisténa tramvajova zastavka Vystavisté HoleSovice,
podil dochazky timto smérem bude tedy nejspiSe minimalni.

Velmi husté zalidnéné oblasti se nachazeji ve vzdalenosti 400 m (5 minut) a vice od stanice
metra a jsou napojeny na MHD. Podil dochazky z téchto smér( bude také pravdépodobné

nizsi.
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k datu 02/2014

Zdroj dat: CUZK © 2014, DPP 2014, vlastni zpracovani
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Tab. 6: ZSJ v okoli stanice metra Nadrazi HoleSovice

potad |Ndzav 25 poiet | Hustota | o REATDRENL 05T
obyvatel | [obyv./km?] @ stanice metro C

1. |Bubny 8 369 27 897 |:| meéne nez 100 A .y ,
tramvajova zastavka

2. |Na Maninach 5030 25150 |:| 101-10 000

3. |Délnicka 5123 18974 | [ 10 001-20 000 ®  autobusova zastavka

4. Ortenovo ndmésti 4 345 16 093 ) trasa metro C

5. |StaréHolegovice 686 3267 I 20 001 a vice e Betiramels

6. Holesovicky pfistav 616 933

7. Bulovka 324 426 IZOCHORA (m) trasa autobus MHD

8. Nadrazi Bubny 75 174 -—-— 400

9. Holesovice-elektrarna 35 95 | .. __ .. 800

10. |[Kralovska obora 34 30

11. [Povltavsky obvod

12. |U mostu Barikadnikd 0 0

Zdroj: CSU 2013, viastni vypodty

Obr. 17: Hustota zalidnéni v okoli stanice metra Nadrazi HoleSovice, izochory, data k roku 2013
Zdroj dat: CSU 2013, vlastni zpracovani
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7 Hlavni nadrazi

7.1 Poloha

Stanice metra Hlavni nadrazi se nachazi vcentralni oblasti Prahy pod nejvétsSim
Zelezni¢nim nadrazim v Praze, na pomezi méstskych ¢asti Praha 1 a 2 u ulice Wilsonova. Jedna
se o vUbec prvni budovanou stanici metra, patii tedy k tém nejstarsim (oteviena 1974). Vstup
do ni je mozny z odbavovaci haly Zelezni¢ni stanice Praha hlavni nadrazi bud pevnymi schodisti
nebo také eskaldtory. Pro bezbariérovy pfistup je uréen osobni vytah, ktery je umistén
u kazdého nastupisté.

Pési spadova oblast je znacné prekryta spadovymi oblastmi okolnich stanic metra (viz Obr.

vvvvv

mezi-stani¢ni vzdalenosti.

7.2 Dopravni napojeni

V dochazkové vzdalenosti 800 metrd (10 minut chize) se nachazi Zelezni¢ni a autobusové
stanice regiondlniho a nadregionalniho vyznamu a také zastdvky MHD (viz Obr. 21). Oblasti
prochazi Severojizni magistrdla a na prvni pohled je patrné i vysoké zastoupeni parkovacich

ploch a zafizeni.

7.2.1 Veiejna regionalni a dalkova doprava

Stanice metra je napojena na jednu z nejvyznamnéjSich Zelezni¢nich stanic v Ceské
Republice — Praha hlavni nadrazi. Odbavuje cestujici jak vnitrostatni tak i mezinarodni
prepravy. Mezindrodni expresy zajistuji spojeni s Bratislavou, Budapesti, Berlinem,
Hamburkem, Mnichovem, Vidni, Curychem ¢i Krakovem; rychlikové vlaky spojeni s Brnem,
Ostravou, Plzni, Dé¢inem, Jihlavou nebo Ceskymi Budé&jovicemi; osobni a spésné vlaky potom
spojeni s Berounem, Dobfisi, Turnovem, Ri¢any nebo také BeneSovem u Prahy.

Do 10 minut chlze je dostupna i Zelezni¢ni stanice Praha Masarykovo nadrazi. Ta
odbavuje cestujici pouze vnitrostatni prepravy a je obsluhovana predeviim osobnimi
a spésnymi vlaky. Ty prijizdéji smérem z Rakovnika (pfes Kladno), Pardubic (pfes Kolin), Usti
nad Labem (pfes Kralupy nad Vltavou), Milovic, Prahy-Cakovic, Ceského Brodu a Kutné Hory
(pfes Kolin, Nymburk, Podébrady).

Pfimo pred budovou Zelezni¢ni stanice Praha hlavni nadrazi se nachazi autobusova
zastavka mezindrodni prepravy. Ta je konecnou a zaroven pocatecni stanici pro autobusy
jedouci ve smérech Curych—Mnichov—-Plzen—Praha hlavni nadrazi, Mannheim—Norimberk—

Praha hlavni nadrazi a zpét.
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Vyznamné Ustfedni autobusové nadraZi Florenc se nachazi a7 za hranici 10 minut chize
a navic je umisténo u stanice metra Florenc. Lze tedy predpokladat, Ze dochazka ze stanice
metra Hlavni nadrazi do tohoto vyznamného dopravniho uzlu bude minimalni, ne-li témér

nulova.

7.2.3 MHD

Stanice metra ma ndvaznost na linky MHD v podobé tramvaiji a autobusu. Tésné za hranici
5 minut chlze se nachazi i prestupni stanice metra Muzeum.

Do 5 minut chlize je dostupna pouze jedina tramvajova zastavka, Hlavni nadrazi. Obsluhuiji
ji linky pftijizdéjici ze zastavek Husinecka (Vinohrady), Masarykovo nddrazi a Jindfisskd. Posledni
jmenovana zastavka lezi na hranici tohoto intervalu. Do 10 minut chlze jsou dostupné
tramvajové zastdvky Masarykovo nadrazi a Muzeum.

Hned vedle budovy Zelezni¢ni stanice Praha hlavni nadrazi se nachazi také autobusova
zastdvka MHD. Ta je obsluhovdna pouze 4 linkami (k 14.4.2014). Jednou z nich je linka AE
(Airport Express), ktera poskytuje spojeni na Letisté Vaclava Havla. Ostatni autobusové

zastavky MHD se nachdzi za hranici izochrony dostupnosti 5 minut.

7.3 Vyznamné objekty v okoli

Umisténi stanice v centu Prahy pfedurcéuje typ objektl, které se budou v okoli vyskytovat.
Jedna se predev$im o kulturni pamatky, muzea, nakupni galerie ¢i divadla. V bezprostfedni
blizkosti stanice (5 minut) najdeme ovSem pouze vzdélavaci zafizeni — Gymnazium J. Palacha,
Gymnazium prof. J. Patocky a také jednu z budov ZS Vodickova. Na hranici izochrony
dostupnosti 5 minut se poté nachazi galerie Futura a divadlo Radka Brzobohatého. Do 10
minut chlze je dostupna Statni opera, Narodni muzeum, Lucerna, Muchovo muzeum nebo
také SPS sdélovaci techniky ¢i VOS a SPS elektrotechnickd Frantiska Kfizika. Nicméné vétsina

objektl je lépe dostupna z okolnich stanic metra, napfiklad Muzea nebo Mustku.

7.4 Vyuziti tzemi

Na rozdil od stanice metra Nadrazi HoleSovice pfevlada ve spadové oblasti popisované
stanice smisenda funkce vyuZiti Uzemi (46,9 %), nasledovand infrastrukturou (39,2 %),
nezastavénymi plochami (8,5 %), neziskovymi sluzbami (3,3 %), obytnou funkci vyuziti uzemi
(2,1 %) a nulovou hodnotou ziskovych sluzeb a vyroby. Funkéni struktura vyuZziti Uzemi vychazi
z umisténi stanice v centralni Casti Prahy a také v blizkosti Zelezni¢ni stanice Praha hlavni

nadrazi. V této oblasti je vétsSina ziskovych sluZzeb zahrnuta ve smisené sloZce vyuZiti Gzemi.
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Velkou cast pési spadové oblasti stanice tvofi ZSJ JindriSsky obvod s hustotou zalidnéni
6639 obyv/km? (viz Obr. 22). Nejhustéji zalidnéné oblasti leZi vychodné od stanice metra, jejich
dobré pési dostupnosti brani ovSsem bariéra v podobé Zeleznicniho nadrazi. Ve sméru
nejhustéji zalidnénych oblasti jsou vedeny i tramvajové linky, severni trasa spaduje ke stanici
metra Hlavni nadrazi, jizni ke stanici Muzeum. Téchto linek pravdépodobné vyuZije mnoho

cestujicich do stanic metra, podil dochazky z téchto oblasti bude proto minimalni.

7.5 Odporové prvky prostiedi

Nejvyznamnéjsi prostorovou bariérou ovliviiujici dochazku do stanice metra je bezesporu
prazské hlavni vlakové nadrazi (viz Obr. 19). To brani snadné dochdazce nejen do stanice metra,
ale i do Zelezniéni stanice mj. také z aredlu VSE v Praze. Ten se nachazi hned vedle Hlavniho
nadrazi na Vinohradech. Na tento problém upozornil i studentsky happening. Na ném autofi
také poukdzali na fakt, Ze zhruba 150 lidi za hodinu (1 800 denné) spacha prestupek
prechodem pres koleje (Oppelt, 2013). Vybudovani tunelu komplikuje finanéni narocnost
stavby, vlastnické poméry nebo také mozné vedeni trasy metra linky D. Severnim smérem je
pési dostupnost stanice ovliviovana prostorem Masarykova nadrazi. Jistym odporovym

faktorem je i Severojizni magistrala a také zastavba v okoli (viz Obr. 23).

4

Obr. 19: Zelezni¢ni stanice Praha hlavni nadraZi, kterd predstavuje vyznamnou pési bariéru
Zdroj: vlastni foto (19.4.2014)
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7.6 Zhodnoceni

Popisovana stanice metra je vyznamnym dopravnim uzlem s ndvaznosti na ostatni druhy
dopravy. Spadova oblast je znacné prekryta spadovymi oblastmi ostatnich stanic metra, coz je
zapfi¢inéno kfizovanim linek metra v centralni ¢asti mésta a také mensimi mezi-stani¢nimi
vzdalenostmi. Centrum mésta je tedy velmi dobfe obsluhovdno a cestujici budou
pravdépodobné do stanic nuceni dochazet mnohem mensi vzdalenosti, nez v okrajovych
¢astech Prahy. Jejich rozhodovani nebude zaleZet pouze na faktoru nejblizsi stanice, ale také na
cili cesty, ¢asovych prodlevach pfi uvazovanych prestupech atd. Velkou ¢ast spadové oblasti
tvofi plocha Zelezni¢ni stanice Hlavni nadrazi a Vrchlického sady, které se nachdzi pfimo
u nadrazni budovy. Stanice je tedy primarné urcena jako vyznamny prestupni uzel, do kterého
bude dochazka tvofit zanedbatelny podil z celkového vyuZiti stanice. Ta je vyznamné
ovliviiovana predevsim prostorem Zelezni¢nich stanic. Bariéru v podobé Zeleznic¢ni stanice
Praha Hlavni nadrazi by mohlo v budoucnu vyrazné eliminovat vybudovani podchodu smérem
na Vinohrady a Zizkov. Tento podchod by kromé zvyseni potencialu vyuziti stanice dochazkou

dotéenymi obyvateli na Vinohradech také zlepsil pési dostupnost VSE v Praze, ktera je cilem

mnoha cestujicich.
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Linka |Zkratka| N&zev stanice METRO IZOCHORA DOSTUPNOSTI
SM Staroméstska M stanice linka A ----800m
A JP Jitiho z Podébrad @ stanice linka B
NM Namésti Miru o
- @® stanicelinka C
A/B MS Mstek IS
AC | mu NMuzatim @ prestupni stanice
5 KN Karlovo namésti trasa linka A
NR Namésti Republiky trasa linka B
B/C FR Florenc ]
v trasa linka C
c HN Hlavni nadraii
IP |.P. Pavlova

Obr. 20: Pfekryvani izochor dostupnosti stanic metra v centralni ¢asti Prahy
Pzn.: nejsou zobrazeny izochory stanice metra Narodni tfida, ktera je v sou¢asnosti uzaviena
Zdroj dat: CUZK © 2014, vlastni zpracovani
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Zdroj dat: CUZK © 2014, vlastni zpracovani
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8 Letnany
8.1 Poloha

Stanice metra je umisténa ve volném prostoru na jihu méstské ¢asti Prahy 18 (viz Obr. 24).
Do provozu byla uvedena v roce 2008 jako konec¢nd stanice Useku IV.C2 a zaroven celé linky C.
Stanice ma dva vestibuly, které jsou s nastupistém spojeny pevnym schodistém, dvojici
eskaldtorl a vytahem. Zvolené umisténi stanice bylo kritizovano pro velkou vzdalenost
k obydlenym oblastem. Sidlisté v Letfianech je totiZ od stanice vzdaleno vice nez 1 km, sidlisté
Cakovice potom vice jak 3,5 km. Po osmi mésicich provozu bylo zjisténo nizké vyuZiti stanice
a DPP se proto rozhodl z finanénich divodd omezit provoz v Useku Ladvi-Letriany (Baroch,

2009). Na druhou stranu umisténi v nezastavéné z6né a zatazeni oblasti do VRU predstavuje

pro stanici slibny potencidl do budoucnosti (viz Kap. 8.4).

Obr. 24: Poloha stanice metra Letfiany v nezastavéné oblasti
Zdroj: vlastni foto (19.4.2014)

8.2 Dopravni napojeni

Na povrchu nad stanici je vybudovano dvoupodlazni parkovisté P+R a také rozsahly
terminal autobusld prazské MHD, priméstské dopravy a dalkovych spoji do strfednich
a severnich Cech (viz Obr. 25). Stanice leZi také blizko silnice E55, kterd se na severu napojuje
na Proseckou a na jihu na Vysocanskou radialu. Uréitym zachytnym bodem motoristl bude

zafizeni Park and Ride.
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Obr. 25: Pohled na termindl autobusové dopravy umistény nad stanici metra
Zdroj: vlastni foto (19.4.2014)

Z regionalni autobusové dopravy zde zastavuji autobusy ze smérd Brandys nad Labem-
Stara Boleslav, Kostelec nad Labem, Libis (pres Neratovice), Jenstejn a Prezletice.

Autobusy MHD poskytuji spojeni naptiklad smérem na zastavky Prosek, Palmovka,
Vysocéanskd, Ceskomoravskd, Skalka, Stfizkov a Nadrazi Hole$ovice, kde je moiné prestoupit na
metro a také smérem k sidli§tim/obchodnim centrlim Letfiany a Cakovice. Dale smétuji
i smérem na Vinof ¢i Uhfinéves.

Baroch (2009) ve svém c¢lanku uvadi, Ze mnozi cestujici kone¢nou stanici nevyuZivaji,
protoZe stejné musi cestovat autobusem, a misto slozitého prestupu systémy schodist
a chodeb se svezou bez prestupu az do Libné. Po trase mohou presedat na linku B prazského
metra (stanice Ceskomoravska, Vysocanska, Palmovka). Zda cestujici pfestoupi v Letrianech &i

nikoliv bude zaviset i na jejich cili cesty.

8.3 Vyznamné objekty v okoli

V dochazkové dostupnosti 10 minut se nachazi pouze jeden vyznamny objekt
potenciadlniho zdjmu cestujicich. Jedna se o Praisky veletrini aredl Letiany, ktery je umistén
severné od stanice metra. U arealu je umisténa také autobusova zastadvka MHD Vystavisté
Letriany, a proto muzZe cast cestujicich upfednostnit autobusovou dopravu pred dochazkou.
Probihaji zde vystavy a veletrhy i mezinarodniho razu (Mezinarodni veletrh strojirenskych

technologii, Mezinarodni stavebni veletrh a dalsi).
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8.4 Vyuziti uzemi

V pési spadové oblasti dominuje predevsim nezastavéna slozka vyuziti Uzemi (53,7 %)
s dopravni infrastrukturou (35,1 %), nasledovana neziskovymi sluzbami (6,8 %), ziskovymi
sluzbami a vyrobou (2,9 %), obytnou (1,2 %) a v posledni fadé smisenou (0,3 %) funkci vyuZziti
uzemi. S vysokym podilem nezastavénych ploch souvisi i velmi nizkd hustota zalidnéni v témér
celé pési spadové oblasti stanice (viz Obr. 28). Nejhustéji zalidnéné oblasti se nachazi za hranici
10 minut chidize severné od stanice metra (Sidlisté Letiany, Cakovice) a také severozapadnim
smérem na Prosek (ty jsou obsluhovany vice stanicemi metra Prosek a Stfizkov). V téchto
smérech jezdi také autobusové linky MHD, miZeme tedy predpokladat, Ze celkovy podil
dochdzky do stanice metra Letfiany bude minimalni.

Jak jiz bylo uvedeno, volné prostranstvi ve kterém stanice lezi, predstavuje velky potencial
do budoucnosti. Oblast je tudi? zafazena mezi VRU (viz Obr. 26). Bylo zde pldnovano umisténi
centralniho olympijského stadionu a zazemi pro sportovce v souvislosti se zamérem Prahy
uchazet se o letni olympijské hry. Tento zamér prozatim ustoupil do pozadi, myslence na
konani LOH se vedeni mésta v roce 2012 ovSem nebranilo (Cézova, 2012). Platny Uzemni plan
hl. m. Prahy stale vymezuje velkou ¢ast VRU jako zvlastni komplexy v kategorii ostatni. Na

tomto misté se tedy pravdépodobné pocitalo s vybudovani stadionu.

Obr. 26: VRU Letrany; $rafou oznagena oblast zvlastnich komplex(
Zdroj: CUZK 2014, vlastni zpracovdni na zékladé tizemniho pldnu hl. m. Prahy
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8.5 Odporové prvky prostredi

s

Pési dostupnost Letrian je ovlivnéna predevsim nedostate¢né rozvinutou pési siti
a funkénim vyuZzitim Gzemi (viz Obr. 29). Vyznam staveb jako plosnych bariér je minimalni,
predevsim s ohledem na jejich vzdalenéjsi umisténi. Jistou vyjimku muze predstavovat aredl
PVA Letnany. Z liniovych bariér nejvice ovliviiuje dostupnost pfilehld silnice ES55, jejiz
prekroceni v Sirokém okoli umoznuji pouze tfi mimouroviiové prechody. Za urcitou bariéru
mUlzZeme povazovat i okolni zemédélskou plidu. Ta nemusi predstavovat neprekonatelnou
prekazku, ale v pfipadé osazeni vysokymi plodinami se vyznam této bariéry zvysi. Na druhou
stranu se jednd o soukromé pozemky na které je vstup nezddouci. Dostupnost je ovlivnéna

i oplocenou plochou letisté v Letfianech.

8.6 Zhodnoceni

Stanice metra Letnany se nachdzi v oblasti svelkym potencidlem budouciho rozvoje.
V soucasnosti nicméné plsobi umisténi stanice spiSe negativné v souvislosti s vyuZitim
pfepravnich sluzeb. Dochazkové okoli je témér neosidleno, stanice je tak predevsim
prestupnim uzlem. Existuji ovSem naznaky, Ze cestujici vyuZivajici ndvazné dopravy spaduji
z rliznych pfticin na linku B. Potencidlnim cilem cestujicich by mohly byt PVA Letriany, které jsou

prijatelné dochazkové dostupné.
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Tab. 7: ZSJ v okoli stanice metra Letfiany

1 Potet | Hustota HUSTOTA ZALIDNENI OSTATNI
Fofael (Nassv obyvatel |[obyv./km’] (obyv./kn) @® stanice metro C
1. |Nové Letdany 11076 18506 |:| méné nes 100 ® autobusova zastavka MHD
2. Novy Prosek 7866 13642
3. Letiany-u Proseku 74 1532 - 10110000 trasa metro C
4. |Prosek-vychod 26 160 | MM 10001 avice trasa autobus MHD
5. Letnany-zapad 142 124
6. [Iefov 32 62 | 1ZOCHORA DOSTUPNOSTI (m)
7. Klicov 19 20
8. Nad Klicovem 3 6 00
9. |Vysodany-garazie 1 51 "/ 800
10. |KVysocanim 0 0
11. |K Lethanim 0 0

Zdroj: CSU 2013, viastni vypodty

Obr. 28: Hustota zalidnéni v okoli stanice metra Letfiany, izochory dostupnosti; data k roku 2013
Zdroj dat: CSU 2013, vlastni zpracovani
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9 Zaver

V ramci bakalarské prace doslo k prokazani nékolika v Uvodu vytycenych hypotéz.
Nejlépe dochazkové dostupné jsou stanice, v jejichZ zazemi prevlada obytnd slozka vyuziti
Uzemi s velmi rozvinutou pési siti (napf. Budéjovicka, Haje, Prosek). Vétsi uzemi obsluhuji
stanice s mnoha vstupy, velkymi vzdalenostmi mezi nimi a rozvinutou pési siti (stanice
Budéjovicka, Kobylisy). Nejvice vyuzivané jsou potom stanice charakterizované velkou pési
spadovou oblasti a zaroven velkym poctem navaznych linek MHD (I.P. Pavlova, Budéjovicka
a Kobylisy).

Z obou hodnoceni dostupnosti se na poslednich prickach umistily vZdy stejné tfi stanice —
Letriany, Hlavni nadrazi a NadraZi HoleSovice. V porovnani s ostatnimi stanicemi na lince C
vykazuji nejmensi pésSi spadové oblasti a koeficient dostupnosti (Ky) u nich jako jedinych
nedosahuje ani poloviny plochy idealniho polygonu (K4 < 0,5). To je zplisobeno hlavné
pfirodnimi a umélymi bariérami v jejich okoli. U stanice Letfhany jsou to zemédélské plochy,
u stanice NadraZi HoleSovice primyslové aredly, feka Vitava a stejné jako v pripadé stanice
Hlavni nadrazi i dopravni infrastruktura. VSechny maji charakter intermodalniho uzlu,
pravdépodobné zahrnujici cestujici z ostatni navazné dopravy daleko vice, nez z dochazky. Tato
hypotéza byla tedy také potvrzena, nicméné umisténi stanic Letfiany a NadraZi HoleSovice ve
VRU predstavuje do budoucnosti vyrazny potencidl pro zlepseni jejich p&si dostupnosti z okoli.
Vymezeni obsluzné oblasti pomoci kruznice, jak byva pfi planovani linek ¢asté (viz Drdla, 2005),
by u téchto stanic vedlo ke znacnému nadhodnoceni vysledku (viz Obr. 30). Presto je tato
metoda pfi planovani linek vyuzivana, nejspise pro svou jednoduchost.

V centralni ¢asti mésta dochazi ke znacnému prekryvani spadovych oblasti stanic metra,
které je zplUsobeno kfizovanim viech linek a také mensimi rozestupy mezi stanicemi. Proto zde
mUlzZeme ocekdvat jiné dochazkové chovani nez v okrajovych oblastech. Na tuto bakalarskou
praci je mozné dale navazat napfiklad rozsdhlym dotaznikovym Setfenim, které by vysledky

a domnénky prokazalo, nebo naopak vyvratilo.
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Obr. 30: Nadhodnoceni obsluzné oblasti kruznici oproti redlné obsluznosti (zeleny obrazec) u
stanice metra Hlavni nadrazi
Zdroj: vlastni zpracovadni
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10 Summary

The bachelor thesis is focused on walking accessibility of line C stations of the Prague
metro. The extension Network analyst of ArcGIS software was used for accessibility evaluation.
Polygons with border at distance 800 meters were generated for entrances of every single
station at the line C. These polygons represent also walking catchment areas. On the basis of
these results, several parameters were calculated and obtained to characterize these
catchment areas, such as extent, station use, network length and density etc. Obtained results
were noted down into tables and consecutively analysed. Walking accessibility was evaluated
from two points of view. Firstly, the extent of a catchment area was taken into account.
Stations with larger catchment area covers much larger area than stations with lower
catchment area and are more accessible from its surrounding. Secondly, accessibility
coefficient was created. The coefficient is defined as quotient of extent of generated polygon
and extent of ideal polygon and was calculated for all stations. Ideal polygon was generated by
Buffer function and for stations with only one entrance is represented by a circle. Results of
accessibility coefficient also proved well-known fact, that Buffer function highly exaggerates
catchment areas. The both analysing methods identified as the worst accessible stations Hlavni
nadrazi, Letfiany and Nadrazi HoleSovice. It is caused by large-scale surface obstacles which are
situated near station entrances. These obstacles probably influence station use from walking
point of view. On the other hand these stations are important intermodal nodes which
probably consume travellers from other transport modes more likely, than from walking. The
best accessible stations have in common high share of residential areas with high network
density around (e.g. Prosek station, Haje station, Kobylisy station etc.). It was proved that
catchment area extent highly correlates with walking network lenght and also relates to

number of station entrances and distances between them.
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Pfiloha €. 1: P&Si spadové oblasti stanic linky C prazského metra
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Pfiloha ¢. 1

PESi SPADOVE OBLASTI STANIC LINKY C PRAZSKEHO METRA
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