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Prostorova analyza pési dostupnosti zastavek kolejové dopravy v Praze
Abstrakt

V této praci jsou diskutovany kvality jednotlivych méd{ méstské kolejové hromadné dopravy jak
v obecném méfitku, tak ve specifickém, na Uzemi hl. m. Prahy se zamérenim na jejich prostorové
rozmisténi. Autor se v préci vénuje tématlm jako je mezistani¢ni vzdalenost, dochazkova vzdalenost,
cestni sit pro chodce a vztah hustoty zalidnéni k umisténi jednotlivych zastavek kolejové VHD. Autor
v praci shrnuje zaméry vystavby novych zastavek do roku 2030 ze strategickych dokumentd. Skrze
vlastni vyzkum kvantifikuje obsluznost obyvatel jednotlivych zamér(, stejné tak jako kvantifikuje
obsluznost prazskych zastavek, které jsou k 1. 1. 2020 v provozu. Vyzkumnou metodou prdace jsou
sitové analyzy za nékolik Uzemnich celk(. Autor v praci dale kvantifikuje pocet obyvatel a identifikuje

Ctvrti, ze kterych jsou pomoci komfortni pési dochazky zastavky kolejové VHD nedostupné.

Kli¢ova slova: Praha, kolejova doprava, zastavka, pési dostupnost obyvatel, sitova analyza

Spatial analysis of urban rail transit stops' pedestrian accessibility in Prague

Abstract

In this thesis, the author discusses qualities and characteristics of three modes of urban rail transit
in a general manner, as well as in Prague urban area. The author mainly focuses on geographical
aspects of rail transit stations and discusses topics such as ideal distance between individual stops,
accessibility by walking, pedestrian path networks and the relationship between planning of urban
rail transit stops’ locations and population density in a city. The author lists and analyses planned
Prague rail transit stops from the perspective of quantitative pedestrian accessibility, as well as all
rail transit stops that were in operation in the year 2020. Author produced plentitude of network
analyses in ArcMap to quantify accessibility of all Prague rail transit stops and identified which
densely populated neighborhoods of Prague can not be accessed by a comfortable walk from a rail

transit stop.

Key words: Prague, urban rail transit, station, accessibility, network analysis

Pocet znaku: 88 487 (bez mezer)
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1 Uvod

Spravné fungujici méstska hromadna doprava je jednim z komponentd tvoficich prosperujici
ekonomiku mésta. Jednd se o komponent, ktery obecné zvysuje Zivotni Uroven obyvatel a jinych
aktér(i v métském prostiedi (Cenék 2018). V dobé, ve které si &im dal tim vice ob¢ant miZe dovolit
pravidelné vyuZivani individualni automobilové dopravy a ve které je stale pfitomen silici trend
suburbanizace, se ve méstech pararelné rozviji i intenzity a Cetnosti dopravnich kongesci. Zaroven se
nachazime v dobé, ve které je vystavba novych usekd silnicnich cest ¢im dal tim obtiznéjsi a trva déle.
Ve 21. stoleti je také spolecnosti kladen vétsi dliraz na ekologi¢nost, udrzitelnost a Cistotu ovzdusi
(Kvizda 2008) nez kdy jindy, a tak se nabizeji urcité mddy dopravy jako vhodna odpovéd k vyse
zminovanym vyzvam — nemotorové a verejné hromadné, ze které je kolejova doprava
v dlouhodobém méfitku ta nejekologictéjsi. Jedna se o vlaky, metro a tramvaje. Kolejova doprava
adresuje vySe zmifované problémy hlavné kvlli jejim dspordam z hustoty dopravy, plné
elektrifikovaném pohonu a ve vétsiné pripadech prinasi efektivitu a komfort pomoci vedeni po
vlastnim télese. Kolejovd doprava je ve strategickych planech ROPIDu povaZovana za paterni. Ostatni
druhy vefejné hromadné dopravy maji ve vétsiné instancich pouze funkci dopliujici ke kolejové

dopravé.

Vsechny mddy hromadné dopravy maji spolecné to, Ze uzivatel dané linky nastupuje pouze
na vybudované zastavce v provozu a rovnéz v takovém bodé vystupuje. Zastavka muzZe byt dobie
viditelnd, s vhodnym bezbariérovym vstupem, tramvaj muze byt rychla, designova a klimatizovana,
ale pokud bude jezdit mezi zastavkami vybudovanymi na nevhodnych lokalitach, nebude slouzit
svému UCelu — prepravé osob. Poloha umisténi zastavek vefejné hromadné dopravy vzhledem k pési
dostupnosti k bodlim zajmu je jeji nejpodstatné;jsi charakteristikou. Vznika tak otazka — plIni vSechny
zastavky svoji esencialni funkci (Simpson 1993) dostupnosti? Hromadna doprava ma slouZit co
nejvétsimu poctu lidi, ktefi by o jeji uzivani méli zadjem (Rodrigue 2017). Existuji v Praze sousedstvi,
ve kterych jsou lidé odkdazdani pouze na silni¢ni dopravu? A kolik takovych lidi v Praze Zije? V jakych
méstskych Castech je dostupnd kolejova doprava zastoupena vice a ve kterych méné? Jakou
obsluznost nabidnou planované zastavky tramvajovych linek a linky metra D? Existuji v Praze lokality,
do kterych by bylo efektivni rozsifovat sit kolejové dopravy? Toto jsou nékteré z otazek, na které
autor v této praci nabizi odpovédi. V teoretické Casti bakalarské prace autor predstavi kolejovou
dopravu v Praze a aspekty kvalitni sité VHD. Zamérfi se na geografické aspekty rozmisténi zastavek
sdlrazem na jejich pési dostupnost obyvateli Prahy. V praktické c¢asti nabidne vystupy
z kvantitativnich prostorovych analyz za doprovodu kartografickych prvk( tvorenych v prostredi GIS.

Vysledky z prostorovych analyz poté autor zhodnoti a vytvofi syntézu s poznatky z ¢erpané literatury.



Ondrej Mika: Prostorovad analyza pési dostupnosti zastdvek kolejové dopravy v Praze 11

2 Diskuze literatury

2.1 Kolejova doprava v Praze

Lidé v metropoli k prepravé zjednoho mista na druhé pouZivaji desitky rGznych dopravnich
prostiedkl. Mezi né se fadi prostiedky slouZici k individualni dopravé a k dopravé hromadné, typicky
verejné. , Zakladni clenéni verejné hromadné dopravy se provadi na vodni, nekolejovou a kolejovou.
V ramci kolejové dopravy pak ve mésté Ize hovofit vedle nekonvencnich systémd o méstské draze
(tramvaiji), rychlodraze (typicky metru) a klasické Zeleznici” (Kubat, Vachtl, Tyfa 2003, s. 1). VSechny
tyto zminéné maody kolejové dopravy jsou v Praze uZivané, a to daleko vice neZ jiné nekonvencni
a lanové systémy kolejové dopravy, jako je napfiklad lanova draha na Pettin. V teoretické i praktické
Casti této prace budou diskutovany a analyzovany pouze tfi nejuzivanéjsi médy méstské kolejové
dopravy, a to bez historickych, nocnich ¢i jinak specialné vedenych linek. Provoz vSech tramvajovych
a linek metra zajistuje akciova spoleénost Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy, ktery je ve 100 %
vlastnén hl. m. Praha. Provoz na Zelezni¢nich linkach v PID zajituji dopravci Ceské dréhy, KZC doprava

a nové Arriva transport Ceska republika.

2.1.1 Praiska integrovana doprava

»PID je dopravni systém zahrnujici metro, tramvaje, Zeleznici, méstské a priméstské autobusové
linky, lanovou drahu na Petfin a nékteré pfivozy. Tento systém je postupné integrovan spolec¢nymi
prepravnimi a tarifnimi podminkami a jednotnym dopravnim fesenim vcetné koordinace jizdnich
radd” (PID 2020a). Mezi zakladni principy PID patfi preference patefni kolejové dopravy nad
autobusovou dopravou. Autobusova doprava je primarné organizovana jako navazna ke kolejové.
Déle se mezi zakladni principy fadi podpora kombinovaného zplisobu pfepravy pomoci P+R parkovist
v blizkosti zastavek kolejové dopravy, jednotny prestupni tarifni systém a ,,tvorba podminek pro trzni
a konkuren¢ni prostfedi na dopravnim trhu s cilem udriet potfebnou ekonomickou efektivitu
provozu, a to pfi zachovani dopravni koordinace a kooperace” (PID 2020a). Cilem PID je provoz

atraktivni dopravni alternativy k silné se rozvijejici IAD (Cenék 2018).

2.1.2 Regiondlni organizator Prazské integrované dopravy

Uloha organizace ROPID je organizaéni a kontrolni. Mezi kompetence organizace ROPID, jejich?
nasledky a efekty jsou v této praci diskutovany, patfi pfiprava rozvoje integrovaného dopravniho
systému a jeho vytvareni a dale navrh dopravnich opatreni, intervall linek, jizdnich fadd, prokladd
a navaznosti (PID 2020b). ROPID zarovén uUzce spolupracuje s Integrovanou dopravou Stiedoceského
kraje v ¢innostech dopravné inZenyrskych, marketingovych, ekonomickych a v oblastech kvality
sluzeb, technického rozvoje, projektt a prazkum. (Cenék 2018) Cilem této spoluprace je dokonéeni

integrace prazské a stredoceské VHD.
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2.1.3 Meéstska draha

Mezi hlavni charakteristické prvky tramvajové dopravy patfi plné elektrizovany vozovy park
a dvoukolejné traté obvykle vedené na uli¢ni Urovni, které tramvaje uZivaji ke svému pohybu. Traté
jsou velmi ¢asto uloZeny ve spolecné vozovce s dopravou nekolejovou (Kubat, Penc 2000). Provoz na
siti prazskych tramvajovych trati o délce 142,7 kilometrd zajistovalo k 31. 12. 2018 25 dennich, devét
nocnich a jedna historicka linka (DPP 2019). Pocet prepravenych osob uvedeny v provozné-
technickych ukazatelich DPP Cinil v roce 2018 372 milidnQ. Primérna cestovni rychlost tramvaiji byla

18,58 km/h (DPP 2019).

2.1.4 Meéstska rychlodraha

Za méstskou rychlodrahu se v kontextu Prahy povaZuje metro. ,Metro je nejkapacitné;jsi, nejrychlejsi
a nejspolehlivéjsi prostredek MHD“ (Kubat, Penc 2000), ktery zaroven tvori zaklad dopravni sité.
Jedna se o dopravni mdd vedeny prevazné v druhé drovni terénu. ,.Jedna se o zcela unitdrni dopravni
systém, vytvarejici svoji vlastni nezavislou sit dopravni cesty” (Kubat, Vachtl, Tyfa 2003 s. 2). Pravé
tato skutecnost je dllezitym délicim prvkem sité méstské rychlodrahy od ostatnich kolejovych siti
hromadné dopravy. V provozu metra se nemusi brat ohled na kfiZzeni s ostatnimi dopravnimi cestami.
V Praze jsou v provozu tfi linky metra: A, B, C. Celkovy pocet stanic je 61 a délka vSech prazskych linek
metra ¢ini 65,4 km (DPP 2019). Primérna cestovni rychlost metra je 35,65 km/h, tedy témér dvakrat

vysSi oproti tramvajim. Méstska rychlodraha v roce 2018 prepravila 431 mil. osob. (DPP 2019)

2.1.5 Meéstska zZeleznice

Pod pojmem méstskd Zeleznice se mysli sit, po které se pohybuji viaky. ,Jedna se o konvencni
Zeleznici trasovanou prevaziné v Urovni terénu se standardnimi parametry a ve vétsiné tratovych
Usekd je vedena spolec¢né s ostatnimi druhy nejen osobnich vlakd, ale nékdy také vlakd nakladnich.”
(Kubat, Vachtl, Tyfa 2003 s. 2). Pfi zavadéni métskych ¢i pfiméstskych linek jsou vyhodou nizké
naklady na vystavbu Zelezni¢ni sité (vétSinou jiz existuje). Za nevyhodu se pak povazuji provozni
komplikace, které vychazeji z vySe zminéné vyhody. Synchronizace méstské Zelezni¢ni dopravy
spole¢né s meziméstskou a ndkladni Zelezni¢ni dopravou je podstatné narocnéjsi nez u rychlodrahy
¢i tramvajové sité. V této praci je diskutovdana zejména méstska Zeleznice integrovana do systému
PID, nesouci nazev ,S“ nebo také ,Esko”. , Tyto linky méstské a priméstské osobni Zelezni¢ni dopravy
jsou integrované do systému PID; predstavuji patef dopravniho systému, jsou zpravidla provozovany
v pravidelnych intervalech” (Novotny a kol. 2017, s. 20). Pocet prazskych vlakovych nadrazi v tarifnich
pasmech P, 0 a B je 45. Délka uzivanych Zelezni¢nich trati na Uzemi hlavniho mésta je 159 km
(OpenStreetMap 2020) a primérna cestovni rychlost je 43,67 km/h (CD 2020). Méstské Zeleznice
v roce 2016 prepravily 37,5 mil. osob (Zajicek, Calek, Tittl, Petr 2017). Meziro¢ni riist poctu cestujicich

méstskou Zeleznici je vyssi nez u tramvaji a metra.
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2.2 Sit kolejové dopravy (dopravni systém mésta)

Sit VHD se sklada z linek, jednotlivé vedenych tras, po kterych se pravidelné pohybuji vozy podle
jizdniho Fadu. Cilem méstské sité kolejové dopravy je uspokojeni poptavky cestujicich. Spoje maji byt
vypravovany v adekvatné kratkych intervalech a maji pomoci svym uZivatelim k dosazeni jejich cilG.
V mnohych pfipadech nestaci vyuZiti pouze jednoho spoje, proto je dlleZitym atributem sité VHD
jeho propojenost, celistvost, synchronizace jizdnich ¥adi a podpora multimodalnosti. To vse za

zachovani priznivych ekonomickych podminek.

Vybudovana sit kolejové dopravy by se méla odvijet od charakteristiky osidleni. ,Mésta
s plosSnym narlstem zastavby jsou vétSinou v rovinatém terénu a vytvareji homogenni souvislou
zastavbu kolem jadrového mésta (centra). V téchto méstech se uplatni radidlni dopravni systém,
ktery se postupné se zvétSovanim mésta doplni o okruhy a vytvofi se okruzné-radialni systém (Viden,
Budapest, Moskva).” (Kubat, Penc 2000, s. 13) Dalsimi typy osidleni jsou paprskovité, terasovité
a satelitni. Praha je typickym ptikladem paprskovitého ¢lenéni osidleni, zejména pak na zdpadnim
brehu Vltavy. Hustota osidleni je vyssi v ,,paprscich® kvili Clenitosti terénu. Praveé tato charakterisitka
hlavniho mésta vedla k zaloZeni diametrdlné-radialniho systému kolejové dopravy, ke kterému
prispéla i realizace linek metra (Kubat, Penc 2000). Sit VHD radiélniho charakteru se vyznacuje tim,
Ze v ni vede vétsina linek skrze centrum a Ze je v ni minimalni pocet tangencialnich (mimo centrum
vedoucich) linek. Prazska sit kolejové dopravy je tangencidlné propojena zejména pomoci

autobusovych linek.

V méstech o velikosti 750 tis.—1,5 mil. obyvatel tvofi zaklad dopravni sité méstské
rychlodrahy (Kubat, Penc 2000). V Praze je vsak i ,,tramvajova doprava strategicka soucast paterniho
systému obsluhy Uzemi, v zakladnich smérech doplfujici metro, na prevainé vétsiné zakladnich
radidlnich vztah( vic¢i méstskému centru. TaktéZ pfimo v centrdlni oblasti je nosnym systémem
verejné dopravy s nezastupitelnou Glohou” (Zaji¢ek, Célek, Tittl, Petr 2017, s. 7). ,Dopravni vyznam
metra a tramvaje je odliSny. Zatimco metro slouzi k rychlé dalkové dopravé méstem, tramvaje diky
trasovéni po povrchu daleko silngji pini roli mistni obsluhy“ (Cepicky 2020). Proto dava smysl

soubéziné vedeni linek metra i tramvaji, zejména pak na uzemi vnitiniho kompaktniho mésta.
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Obr. 1: Rozvojové zaméry pro tramvajovou sit obsaZzené v platném tuzemnim planu hl. m. Prahy, 2017
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Jiz zminény radialni charakter tramvajové sité a sité metra vypovida o tom, Ze vétsina linek
vedoucich z okrajovych ¢asti mésta sméruje do centra. Pokud za centrum Prahy budeme povaZzovat
Staré Mésto, Nové Mésto, Malou Stranu a Hrad¢any stejné tak jako Ourednicek v jeho disertani
praci (Ourednicek 2002), zjistime, Ze centrum protinaji vSechny linky metra i tramvaji, vyjma linky
€. 1,11, 13 a 25. Zastavky, po kterych jsou vedeny linky 1 a 25 vS8ak umoZznuji pfepravu osob pomoci
jiné linky, ktera do centra vede. Do centra Prahy se cestujici nedostanou pouze ze ¢tyf vinohradskych
zastdvek obsluhovanych linkami 11 a 13. Ze zminéného vyse vyplyva, Ze centrum Prahy rozsifené
o tramvajovou zastdvku Muzeum je v dennim provozu dosaZitelné pomoci jednoho spoje z kterékoliv

zastavky tramvaje ¢i metra (OpenStreetMap 2020). Prazska tramvajova sit je zobrazena na Obr. 1.

Praiska Zelezniéni sit ma v mnoha ohledech rozdilny charakter nez tramvajova
a rychlodraini. Jeji hlavni dopravni vyuziti je dalkové a (mezi) regionalni. Zelezniéni sit tedy vede aZ
za hranice mésta, ty protina v deseti bodech. V méstském kontextu je Zelezniéni sit podstatné méné
celistvé propojend v porovndni s tramvajovou. ,Zelezniéni sit postrada doposud jasnou koncepci
a uceleny systém feseni jejich stanic a zastavek, a to predevsim z hlediska potfeb cestujicich”
(Novotny a kol. 2017, s. 134). Zelezni¢ni traté Usti do dvou nadrazi v centru mésta — Masarykova

nadrazi a Hlavniho nadrazi —a do Smichovského nadrazi na Praze 5. | pfes své nedostatky ma méstska
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Zeleznice znacné prednosti jako je napt. vysoka prepravni rychlost, pfizniva cena a vysoky cestovni
komfort. Tyto prednosti presvédcily obyvatele, aby dopravni méd vyuzivaly (Cenék 2018) Nardstu
popularity uzivani vlakQ cestujicimi také znacné pomohlo zapojeni Zeleznice do integrovaného
dopravniho systému a z geografického hlediska také obsluznost oblasti, ve kterych nejsou vedeny
tramvajové linky a linky metra. Primérny pocet prepravenych osob po Zeleznicich se mezi lety 2004
a 2017 vice ne? zdvojndsobil na témé&F 140 000 cestujicich za den (Cen&k 2018). V ddsledku rlistu
poptavky se tak nékteré vlakové spoje pretézuji. Nejvétsi relativni vyuziti v roce 2016 mély vlaky
v Usecich Pha-Hostivatl — Pha-Strasnice zast. (159 %), Pha--Hlubocepy — Pha-Smichov (156 %), Pha-
Satalice — Pha-Vysocany (134 %) béhem ranni $picky (Cenék 2018). Uvedend procentudlni hodnota
vyjadfuje obsazenost kapacity vozu ksezeni. ,Vyraznym nedostatkem stavajici Zelezni¢ni
infrastruktury je predevsim nedostatecna propustnost vétsiny trati zalsténych do prazského uzlu“
(Cenék 2018, s. 34). Propustnost Zelezni¢nich trati ovliviiuje pfedevsim nedostatecny pocet tratovych

koleji; smiseny provoz vlak(l dalkové, regionalni a nakladni dopravy a nedostatecna kapacita

7elezniénich stanic (Cen&k 2018). Praisky uzel je zobrazen na Obr. 2.

Obr. 2: Pocty prepravenych cestujicich ve vlacich v Praze za den, 2016
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Sit méstské rychlodrahy ma stejné jako tramvajova diametralni charakter. Linky A, B, C
prochazeji centrem Prahy jako secny, tvofici tfi prestupni stanice Florenc, Muzeum a Mdstek. Sit
méstské rychlodrahy se lisi od Zelezni¢ni a tramvajové tim, Ze ani jedna linka metra v bézném provozu
nesdili ¢ast trati sjinou. To umoZnuje provoz metra za nejvyssi frekvence spoji ve srovnani
s ostatnimi mody VHD. Nejvytizenéjsi Useky rychlodrahy jsou Budéjovickd—VlItavska na lince C,
Andél-Namésti Republiky na lince B a Staroméstska—Mlstek na lince A, a to zejména v rannich
$pickach. (Cenék 2018) Mezi kazdou dvojici stanic ve zminénych usecich bylo podle priizkumu
z listopadu roku 2015 zaznamendno vice nez 200 000 cestujicich za den (Cenék 2018). Nejvytizen&jsi

Useky jsou zobrazeny na Obr. 3 mezi vyznacenymi body u kazdé z linek.

Obr. 3: Vedeni méstské rychlodrahy, 2021, hl. m. Praha
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Podle pristupll feseni dopravy se Praha fadi mezi adaptivni mésta, pfipadné hybridni mésta.
Adaptivni mésta jsou orientovana na uzivani VHD. S vyvojem VHD souvisi vyvoj vystavby a naopak.
»Centralni oblasti jsou obsluhovany linkami metra a jsou vhodné pro pési chizi. Periferni oblasti se

nachazeji kolem zastavek kolejové dopravy” (Rodrigue 2017, s. 272).
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Hybridni mésta jsou charakterizovana vyvazenym pozitivnim pristupem k vyvoji VHD a IAD.
Zatimco centralni oblasti jsou dobre pfistupné pomoci VHD, periferni oblasti jsou orientované na
automobilovou dopravu (Rodrigue 2017). Vempirické c¢asti této prace je také diskutovan
a kvantifikovan rozmér pési dostupnosti zastavek kolejové dopravy v perifernich oblastech. Je
mozné, Ze novodoby trend vystavby developerskych projektd a kolonii rodinnych domkl na

prazskych predméstich nepftispiva k charakterizovani Prahy jako adaptivniho mésta.

2.3 Planovana vystavba zastavek a stanic do roku 2030

V odstavcich niZe jsou popsané zaméry, ze kterych by mély vzniknout nové prazské zastavky do roku
2030 z dokumentd IPR, Metroprojektu a SZDC. Nutno podotknout, e strategické dokumenty nemaji
zavazny charakter, pokud nebudou schvaleny rozhodnutim zastupitelstva jako uzemné planovaci

podklad, dokumentace nebo soucéast Uzemniho planu.

2.3.1 Meéstska draha

Strategie rozvoje tramvajovych trati do roku 2030 (Zaji¢ek, Calek, Tittl, Petr 2017) je implementacnim
dokumentem zpracovanym IPR, ve kterém je hodnocena tramvajova sit jako celek. Z dokumentu
vyplyva, Ze mezi hlavni problémy sité patfi jeji stagnujici rozvoj, a to nejen co se tyce vystavby novych
zastavek, ale také spojnic. Pravé vystavba trati propojujicich stavajici sit by vyrazné pomohla dnesni
vytiZzenosti tramvajovych spojd a prestupli v centru mésta. Z dlouhodobého hlediska mezi strategické
useky tohoto charakteru patfi Jizni, a z ¢asti jiz existujici Vychodni a Severni tramvajova tangenta.
Mezi specificky uvedené a hodnocené uUseky ve strategickém dokumentu patfi Dvorecky most
(Zlichov—Dvorce), spojnice Vinohradskd—Muzeum-HI|. nadrazi—-Bolzanova, spojnice Vypich-
Nemocnice Motol-Motol, smycka Trojska, ¢i nejaktualnéjsi, radou mésta schvalend trat
Vinohradska—Vaclavské Namésti. Zminéné useky by po svém dokonceni nové obslouzily

zanedbatelné mnozstvi obyvatel, ale vyznamné by prispély k sitovosti prazské tramvajové i celé

prazské vetrejné hromadné dopravy.

V dokumentu je diskutovano patnact instanci prodlouzeni trati (v¢é. nové vybudovanych
zastavek), které by po svém dokonceni obslouzily vyznamny pocet nyni neobslouzenych obyvatel.
,Tramvajové traté jsou mnohdy ukoncéeny pred vétsimi sidlistnimi ¢i jinymi urbanistickymi celky,
které zGstavaji obsluhovany velmi intenzivni autobusovou dopravou (napf. Bohnice, Suchdol,
Spotilov atd.)” (Zajicek, Célek, Tittl, Petr 2017, s. 8). Roziifeni tramvajové sité by v téchto ¢astech
mésta mélo nahradit nynéjsi zavedené autobusové linky. Mezi patnact zminénych zamér( s vétsim

potencionalem rozsifeni spadového Uzemi zastavek patfi:

e Sidlisté Modrany (Levského)-Libus (stanice metra D)

e Sidlisté Barrandov—Holyné-Slivenec
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e Divoka Sarka—Dédinskd

e Dédinskda—Dlouha Mile—Terminal 3—Prague Airport Park
e Kobylisy—Bohnice (soucast Severni tramvajové tangenty)
e Pocernicka

e NadraZi Podbaba—Suchdol

e Spofilov—Choceradska

e Choceradskda—Chodovec—Opatov—Haje-lJizni Mésto

e Na Veseli-Pankrac—Budéjovicka

e Budéjovicka—Dvorce (soucast Jizni tramvajové tangenty)
e Budéjovickd—VyskocCilova—Michle (soucdst Jizni tramvajové tangenty)
e Malovanka—Strahov

e Usttedni Dilny DP-Priimyslovéa—Stérboholy

e Podbaba-Troja ZOO

Obr. 4: Stavajici a planované tramvajové zastavky, 2020, hl. m. Praha
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Zminénych patnact zamérl je zobrazeno na Obr. 4 barevnymi body (Cervend, rlzova, modrd). TFi
zobrazené rozvojové zdméry jsou v pokrocilém stadiu pripravy. K tratim Levského—Libus a Sidlisté
Barrandov-Slivenec bylo vydané Gzemni rozhodnuti (Zajicek, Calek, Tittl, Petr 2017). Trat Divoka

Sarka—Dédinskd nevyzaduje zménu Gzemniho rozhodnuti (Cysai 2019). Spole¢né s trati vedenou
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skrze Vaclavské Namésti, smyckou Zahradni Mésto a smyckou Depo Hostivar je vSech pét zminénych
zdmérd v souladu s Gzemnim pldnem a jsou projekéné pripravované (Zajicek, Calek, Tittl, Petr 2017).

Téchto pét trati by mélo byt zprovoznéno v roce 2023 nebo dfive.

2.3.2 Méstska rychlodraha

Jedinym projektem, béhem kterého by do roku 2030 mély vzniknout nové stanice metra, je vystavba
Metra D, které ma vést od Namésti Miru jiznim smérem az po hranici se StfedoCeskym krajem
v Pisnici. ,,Na konci kvétna roku 2019 rada hl. m. Prahy schvalila vystavbu metra D a povéfila Dopravni
podnik hl. m. Prahy jeho realizaci. Ta zapocala na Pankraci koncem cCervna stejného roku zahajenim
geologického prizkumu a hloubenim prvnich Sachet a stol. Nova linka povede v severojiznim sméru
Castecné paralelné se stavajici linkou C. Délka trati bude 10,6 km s 9 béZznymi a jednou prestupni
stanici na Pankraci. Po ukonceni probihajicich geologickych prizkumi zac¢ne béhem cervence roku
2020 hloubeni tseku Pankrac—Olbrachtova® (CAMP 2020).,,0 dva roky pozdéji pak bude pokracovat
vystavba v Useku Olbrachtova—Nové Dvory, véetné razby tunelll z lokality Depo Pisnice. V pfipadé
vyfeseni majetkopravnich zaleZitosti v oblasti LibuSe a Pisnice dojde v prosinci roku 2027
k zprovoznéni Useku Pankrdc—Depo Pisnice. Zprovoznéni celého Useku metra D, véetné Useku
Nameésti Miru—Pankrac se odhaduje na zavér roku 2029“ (CAMP 2020). Vzhledem k historickému
vyvoji pfipravy na vystavbu metra D a k faktu, Ze je od zhotovitele o¢ekavana doba budovani prvniho
Useku Pankrac—Olbrachtova 7,5 roku od prevzeti stavenisté (DPP 2020), se stanoveny termin na
zprovoznéni (prosinec 2027) jevi jako spiSe nerealny. Metro D bylo 22. 4. 2021 zaneseno do Uzemniho

planu a tak je mozné dokoncit smény pozemkd v okoli projektu (Denik.cz 2021).

2.3.3 Meéstska zeleznice

Strategicky plan hl. m. Prahy zroku 2016 vyzdvihuje dlleZitost Zelezni¢ni dopravy v kontextu
méstskych, regionalnich i dalkovych cest vzhledem k vzristajicimu zajmu o jeji uZzivani. Na dokument
navazuje i Strategie rozvoje praiské metropolitni Zeleznice, kterd , popisuje cilovy vztah a neuréuje
¢asovy horizont jednotlivych staveb.” (Tittl, Zdéradicka, Kfibala a kol. 2018, s. 14) Sama SZDC avizuje
nékolik rekonstrukci stavajicich prazskych nadraznich budov a zaroven potvrzuje vznik dvou zcela
novych nddraznich budov. Jednd se o nadrazi Eden a Zahradni Mésto na trati 519, 525 dle GVD
vedené smérem na Bene3ov, Jizni Cechy a Rakousko. ,V soucasné dobé je trat v prevainé Easti
dvojkolejna a je zahajena realizace modernizace Useku Praha-VrSovice—Praha-Zahradni Mésto” (Tittl,
Zdéradicka, Kribala a kol. 2018, s. 64). Trat by po uUspésném dokonéeni modernizace méla mit
4 tratové koleje s prostorovou rezervou pro dalsi par podporujici vysokorychlostni spoje. Napfimeni
Zelezni¢ni traté bude mit za disledek zruseni v dnesni dobé funkéniho nadrazi Praha-Strasnice. Obé
dvé nové vzniklé Zelezniéni stanice se budou nachazet na KU Stradnice. Praha-Eden jizné od
fotbalového stadionu Sinobo a Praha-Zahradni Mésto pfimo nad Prlibéznou ulici, kde bude

cestujicim umoznén snadny prestup na tramvajovou zastavku o Grovef nize (MDCR 2018). Generalni
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feditel SZDC Jifi Svoboda zaroven uvedl, ze se ,diky podchodiim a nadchod(im Vr$ovice stanou
mnohem prostupné;jsi oblasti“ pro chodce (Slira 2020). Nadrazi Praha-Eden by mélo byt uvedeno do
provozu do konce roku 2020, Praha-Zahradni Mésto v pribéhu dalsich dvou let. Zamér o vystavbé

jinych nadraznich budov nebyl ze strany SZDC avizovan.

2.4 Prostorové aspekty zastavek a stanic

»Atraktivitu vefejné dopravy pro jeji cestujici a jeji vyuZivani ovliviiuje mnoho faktora: frekvence
spoju, cestovni rychlost, spolehlivost, kvalita vozidel, kvalita informaci, apod. Kvalitni, uZivatelsky
prijemné a bezpecné provedeni zastavek a prestupnich bodd, véetné pfistupu k nim, je jednou ze
slozek, které vyznamné ovliviuji kvalitu systému VHD a pfirozené vede k jejimu ¢astéjSimu vyuzivani“
(Novotny a kol. 2017, s. 30). Mezi kvalitativni prvky zastavky patii bezpecnost, pohodli, viditelnost,
bezbariérovost a atraktivita verejného prostranstvi. Mezi kvantitativni prvky pattfi navaznost
v prestupnich bodech, umisténi zastavky, dochazkovd vzdalenost k zastavce a pési vazby v blizkosti
zastavky. Idedlnim pfistupem pfi navrhovani zastavky je maximalizace efektivity kvantitativnich
a zaroven kvalitativnich prvkd. Ve skutec¢nosti se tramvajovym zastavkam dostava financnich zdrojd
na zakladé jejich kategorizace (A—E). Vybavenost vyznamnych prestupnich bodu (A) tak byva daleko
vétsi neZ u nacestnych zastavek (E) (Novotny a kol. 2017, s. 32). V této praci jsou diskutovany zejména
kvantitativni prvky, zaméfené na dochazkové vzdalenosti na zastavky. Ty jsou podle dopravniho

planu zékladnim parametrem pro posuzovani plo$né obsluhy tzemi (Cenék 2018).
Mezi tfi zakladni atributy umisténi zastavek patfi (Novotny a kol. 2017):

1) Snadny pristup pési chlzi
2) Viditelnost zastavky

3) Obsluha Uzemi, ve které se zohledruje hustota zalidnéni a blizkost k vyznamnym ciliim

Zastavky jsou uzite¢né pravé tehdy, kdyz obsluhuji Uzemi, na kterém se koncentruji lidské
aktivity. V ¢im hustéjsi zastavbé s dobrou cestnou siti se nachazeji, tim vice plni sv(j ucel (Kubat,
Vachtl, Tyfa 2003; Novotny a kol. 2017). Za lidské aktivity se zde povazuji rezidencni oblasti, sluzby,
pramysl, zdravotnické zatizeni, vzdélavaci zafizeni, Urady a rekreaéni oblasti. Zastavky by se idealné
mély nachdzet v dochazkové vzdalenosti od téchto lidskych aktivit. Obyvatelé mésta podnikaji cesty
mezi vySe zminénymi misty, pficemz nejvice z nich probihda mezi vybranym mistem a bydlistém
cestujiciho (Department of Transport 2019). Britsky National Travel Survey uvadi, Ze 82 % cest

z ndkupu, 75 % cest z prace, 74 % cest ze Skoly a 32 % cest z jinych lokalit konci v misté bydlisté.

DuleZitym parametrem pfi vybéru vhodnych lokalit pro zastavky a stanice je také blizkost
ostatnim linkdm zajistujicich propojenost dopravni sité. V pfipadé zfizovani tramvajovych

stejnosmérnych zastavek v blizkosti mensi nez 200 m se zachovava pouze jedna zastavka silnéjsiho
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charakteru poptavky (Novotny a kol. 2017). Propojenost dopravni sité posiluje i v pfipadé, Ze se
zastavka nachazi v blizkosti parkovisté P+R, Uschovnou jidnich kol, letisté apod. Umisténi zastavky by
se mélo odvijet od charakteru vyznamnych zdrojd/cild dopravy. ,U zdravotnickych, skolskych
a zarizenich socialnich sluzeb by méla byt tramvajova zastavka pfimo u obsluhovaného objektu”
(Novotny a kol. 2017, s. 38). U ostatnich vyznamnych zdroji/cilt dopravy je doporucované umisténi
i na dohled od zdroje ¢i na dohled od blizké kfizovatky s provozem VHD. Pti navrhovani tramvajové
zastavky se rovnéz bere ohled na vzdalenost od kfizovatky. Vzdalenost by neméla byt mensinez 30 m

pred krizovatkou a 35 m za kfiZzovatkou. (Kubat, Penc 2000).

Poloha tramvajovych zastavek a Zeleznicnich stanic také Uzce souvisi s Clenitosti terénu.
»Nejvétsi podélny sklon u tramvajové trati lze navrhnout do 70 %o, béZné zastavky se navrhuji nejvyse
ve sklonu 50 %o, konecné zastavky nevjvyse ve sklonu 20 %o0“ (Kubat, Pejsa 2010, s. 50). Nejvétsi
dovoleny podélny sklon na Zelezni¢ni trati nemd presahnout 40 %.. Stejny sklon nesmi presanout
rychlodrazni koleje, pficemz koleje ve stanicich maji mit minimalini sklon 3 %o z dvodu odvodnéni;
povrchové stanice maximalné 25 %o. (Kubat, PejsSa 2010) Poloha stanic metra zdroven zavisi na

geologickych pomérech podlozi.

Zelezni¢ni stanice jsou ve vétsiné pripadl starsi a tak obecné feceno nevznikaly zévisle na
dochazkové vzdalenosti od hlavni zastavby mést. ,JelikoZ se vSak postupem Casu rozsifovala zdstavba
od center mést i k tratim vedenym plvodné v extravildanu, dochazelo tak k pfipojovani okrajovych
obci k aglomeracim” (Kubat, Vachtl, Tyfa 2003, s. 3). To znamen3, Ze se z mnohych Zelezni¢nich stanic
diky delsimu ¢asovému useku, ve kterém operovaly, rovnéz staly stanice s dobrou polohou pro pési

dochazku z mist, kde se hustéji soustfeduji ekonomické a rezidenéni aktivity.

Zelezni¢ni stanice linek ,S“ jsou rozdéleny do péti kategorii podle velikosti uzlového bodu
(Novotny a kol. 2017), ktery tvofi (velikost 1 — obrat nad 10 000 cestujicich denné; velikost 5 — obrat
pod 100 cestujicich denné). U stanic linek ,,S“ je potfeba fesit zejména tfi zakladni kvalitativni okruhy:
prostor, informace a sluzby. Jejich spravné fesSeni by mélo podle ROPID zvysit zajem obyvatel

0 uzivani zeleznic¢ni dopravy uvnitf Prahy.

2.4.1 Maezistanicni vzdalenost

,D0 rozhodovadni o umisténi zastdvky z provozniho pohledu systému VHD vstupuje i faktor
mezistani¢ni vzdalenosti” (Novotny a kol. 2017, s. 34). ,Nejmensi mezistani¢ni vdalenosti byvaji 500
metrd v pripadé metra. Stejné tomu je tak i u méstské Zeleznice. V pripadé klasické Zeleznice
neklesaji pod 1 000 metr(“ (Kubat, Vachtl, Tyfa 2003, s. 4). Obecné vyssi mezistani¢ni vzdalenosti
v pripadé Zelezni¢nich zastavek vychazeji ztechnickych parametrl vlak(. Vlaky oproti metru
disponuiji nizsi akceleraci, delsi brzdnou drahou a pomalejsi propustnosti pasazér (kvali umisténi,

poctu a Sifce vstupnich dvefi na soupravé). V pripadé vzdalenosti mezi tramvajovymi zastavkami
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Kubat uvadi 300 az 600 metri v centru mésta. Dale podotyka, Ze v pripadé vzdalenosti mezi
tramvajovymi zastavkami na okraji mésta mohou presahovat i 1000 metr (Kubat, Penc 2000).
Z rozliSovani mezistanicni vzdalenosti vcentru a na okraji mésta je zifejmé, Ze mezistanicni
»vzdalenost zavisi na hustoté osidleni.” (Kubat, Penc 2000, s. 71) ROPID uvadi 200 m jako minimalni
hodnotu tramvajové mezizastdvkové vzdalenosti, 400 az 600 m jako univerzalni optimalni hodnotu

(Novotny a kol. 2017).

Redlné mezistani¢ni vzdalenosti praiského metra v nékterych pripadech Kubatové
charakteristice neodpovidaji. Vyjimkou jsou napfiklad koleje mezi stanicemi Hlavni nadrazi
a Muzeum—C, jejichZ délka je pouze 425 m. Nejdelsi mezistani¢ni vzdalenost prazského metra—2 748
m — nalezneme mezi stanicemi Nadrazi HoleSovice a Kobylisy. Priimérna mezistanicni vzdalenost se
mezi jednotlivymi linkami vyznamné nelisi. V pfipadé linky A je to 1 060 m, v pfipadé linky B 1 120 m
a u linky C 1 180 m (Rejdal 2015). Mezistani¢ni vzdalenosti praiského metra jsou srovnatelné
s londynskymi, tokijskymi Ci se vzdalenostmi v Mexico City. Naopak v PafiZi je prGmérna mezistanicni

vzdalenost pfiblizné 600 m, v Moskvé zase 1,7 km (Levy 2017).

Mezistanicni vzdalenost ptrimo ovliviiuje provozni rychlost na dané lince. U systéma s vétsi
mezistani¢ni vzdalenosti dosahuje metro vyssi rychlosti. V Moskvé je pridmérna provozni rychlost
41 km/h, v Pafizi 25 km/h, vPraze 35,65 km/h. Nevyhodou systému s vétsimi mezistani¢nimi
vzddlenostmi je mensi obsluznost. V nékterych metropolich jsou proto urcité trasy vedeny se ¢tyfmi
kolejemi, umoznujicimi prajezd klasické linky zastavujici v kazdé stanici a expresni linky vynechavajici
nékteré stanice za Ucelem dosazZeni vyssi priimérné provozni rychlosti zaroven (Levy 2017). Prazské
metro expresni linky zavedené nema. Jedinym pfipadem v bézném provozu, kdy v nékteré stanici

nezastavuje (napt. Depo Hostivar) je v pripadé, kdy ma linka v jednom sméru vice konecnych stanic.

V roce 2017 byla priimérnd vzdalenost mezi tramvajovymi zastavkami 525 m. (Zajicek, Calek,
Tittl, Petr 2017) Vzdalenost mezi Zelezni¢nimi stanicemi odpovidala Kubatovu popisu klasickych
Zeleznic. Priimérna mezistanicni vzdalenost méstské Zeleznice byla vétsi nez u jakéhokoliv jiného

prazského modu VHD.

2.4.2 Komplikace pfi planovani vystavby nové trasy

SloZitost vystavby tras trati komplikuji technologické i politické faktory. Pfi oznameni zaméru
blizkosti. Castym problémem pfi planovani tramvajovych tras v Praze jsou vyhrady obyvatel a jejich
zastupitell kvUli redukci poctu parkovacich stani IAD v pfipadé, Ze neni stavajici vozovka dostatecné
Sirokd na podporu jak tramvajové, tak silnicni dopravy se stanimi. V pfipadé nutnosti demolice i
vyuziti nékterych pozemkd na nové planované trase vznika vyostieny spor mezi obhajci verejnych

a soukromych zajmu. ,Neni prekvapivé, Ze se osoby povérené volbou umisténi trasy ¢asto rozhoduji



Ondrej Mika: Prostorovad analyza pési dostupnosti zastdvek kolejové dopravy v Praze 23

pro jednodussi reSeni, které znamenda se takovym spordm vyhnout“ (Simpson 1993, s. 161).
Dasledkem pak byva vystavba trasy a zastavek, které neobsluhuji adekvatni mnozstvi ekonomickych
a rezidencnich aktivit. Vhodnéjsim resenim je nabizet velkorysejsi kompenzace za klicové pozemky,
a tim zajistit vystavbu trasy, ktera bude skutecné vyuzivana (Simpson 1993). Dalsi ¢astou komplikaci
pri vystavbé trati byva samotnd cena projektu. DlleZitd je zejména volba spravné urovné vedeni
trasy. Trasy vedené v druhé Urovni terénu byvaji mnohonasobné drazsi nez trasy vedené na uli¢ni
Urovni — zato dokazi zajistit efektivnéjsi prepravu cestujicich. Dalsim problémem pfi planovani
vystavby cesty byva spravny odhad ceny projektu. Walmsley a Pickett ve své studii uvadéji, ze
vystavby tras kolejové dopravy primérné prevysovaly plvodni odhady o 50 % (Pickett, Walmsley
1992). Dale mohou pro obyvatele nastat environmentalni komplikace napf. ohledné hluku a vibraci.
Tyto aspekty jsou povazovany jako problém spiSe v rezidencnich oblastech nezZ v centru, ve kterém
je vyssi zastoupeni sluzeb a kancelari. Nerezidencni oblasti jsou obecné toleratné;jsi viici méstskému
ruchu. V mnohych pfipadech zménu od IAD ke kolejové dopravé ve své blizkosti vitaji (Simpson

1993).

2.4.3 Dochazkova vzdalenost

»V ramci systému PID je smérodatna tzv. redlnd dochdzkova vzdalenost, kterda neni dana prostou
kruznicovou izochronou pési dostupnosti (teoretickd dochazkova vzdalenost), ale zohledriuje
topologii ulicni sité a komunikaci pro pési“ (Novotny a kol. 2017, s. 20). ,,Velmi dllezitym ukazatelem
zejména pro cestujiciho je celkovd doba stravena cestou od zdroje k cili cesty. Tento ukazatel je
jednim z rozhodujicich pfi volbé mezi MHD nebo individudIni dopravou — osobnim automobilem.”

(Kubat, Penc 2000, s. 8) Tato celkova doba se sklada z:

Pési chlize k zastavce a od zastavky
Doby ¢ekdni na dopravni prostiedek

Doby jizdy

bl S

Doby potrebné na prestup (Kubat, Penc 2000)

V prostorové analyze se autor této prace vénuje pouze dochazkové vzdalenosti. Pfi tvorbé
komplexnéjsi analyzy napt. nejkratsi celkové doby stravené cestou z mista bydliSté do centra za
pouZiti chlize a prostfedkl kolejové dopravy by bylo za potfebi zahrnout i dalsi tfi komponenty.
V takové analyze by zaroven bylo klicové zvolit spravné centrum, nejlépe provést vice analyz vici
nékolika méstskym ¢i lokdlnim centrdm. Analyza dostupnosti centra (Vaclavského nameésti) tohoto

stylu byla provedena IPR na datech z roku 2014 (viz. Obr. 5).
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Obr. 5: Dostupnost Vaclavského namésti pomoci VHD a pési dochazky bez ¢ekani na spoj, 2014, hl. m. Praha

o T T T T Tsm

izochrony dostupnosti (min.) - astavky PID DOSTUPNOST CENTRA PRAHY

. o5 trasy linek PID prostedky PID a p&i dochazka ke stanici
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B 1530 Jeleznice

B s — metro MAPA 6203

I 50 [IPR Praha 2014, 2droj- ROPID 2014]

Zdroj: IPR Praha 2014

Vzhledem k jiz zminéné povaze dopravni sité kolejové dopravy v Praze (diametralné-radidlni) autor
povazuje za nejdlleZitéjsi faktor, na zakladé kterého se obyvatelé rozhoduji zda pouZzit ¢i nepouzit
kolejovou dopravu, pravé délku dochazkové vzdalenosti k zastavce. V pripadé, kdy se zastavka
kolejové dopravy nachazi v zakladni dochazkové vzdalenosti, do 800 metrd pési chiizi od mista
bydlisté obyvatele, ma obyvatel vyssi tendenci pouZivat pravé tyto médy dopravy nez pokud se

v s

nachazi déale. Morrall a O’Sullivan (1996) tento argument podporuje zjisténim primérné dochazkové
vzdalenosti cestujicich k tramvajové zastavce. Primérna prekonavana pési vzdalenost je podle jeho
vysledkl 649 metr( a vzdalenost k 75. percentilu je 840 metr(. Cooper (2003) definuje maximalni
dochazkovou vzdalenost k zastavce kolejové dopravy jako 960 metrd. Ve studii (lvan 2010), kterd
pojednava o dochazce na zastavku a jejim vlivu na dojizdku do zaméstnani v kraji Moravskoslezském,
Usteckém a Vysocina, je uvedena priimerna vzdalenost nejbliz$i zastavky 432-583 metr( a nejlepsi
zastavky 757—822 metr(. Za nejlepsi zastavku je povaZzovana ta, skrze kterou je celkova doba stravena

cestou od zdroje kcili Casové nejuspornéjsi. Zaroven Ivan uvadi 18 minut jako primérnou dobu

dochazky (soucet dochazky z mista bydlisté na zastavku a ze zastavky do mista zaméstnani).
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Studované prostiedi Ivanem je vSak rozdilného charakteru nez daleko vice urbanni, hustéji zastavéné
prostredi hl. m. Prahy. Nicméné i primér devitiminutové dochazky k zastavce neni v ptipadé analyzy

této prace vyloucen.

V Ceském prostredi je deset minut chlize pfi pramérné rychlosti 4,8 km/h je ¢asto pouzivana
vzdalenost pro hodnoceni polohy zastavek vzhledem k jejich pési dostupnosti. Pouziva ji Kraft (2010)

i Kubat (2010). Kubat rozlisuje maximalni doporucenou dochazkovou vzdalenost na:

1. Centrum — husté osidleni: 800 m, 10 min.

2. Vnéjsi méstské pasmo — fidsi osidleni: 1 200 m, 15 min. (Kubat, Penc 2010)

Aktudlni doporucené standardy dochazkové vzdalenosti uvedené v zdsadach projektovani

dopravy na Uzemi Prahy jsou:

1. Vysokopodlazni zastavba: 400 m, v odivodnénych pripadech 600 m.
2. Nizkopodlaini zastavba: 800 m, v oddvodnénych p¥ipadech 1 000 m. (Cenék 2018, s. 24)

3. Uzemi s rozptylenou zastavbou: 1 500 m. (Novotny a kol. 2017)

Za nizkopodlazni zastavbu se dle obvyklé konvence povaZuje zastavba do ctyf nadzemnich
podlazi, v pripadé vysokopodlazni zastavby se povaZuje zdstavba nad osm nadzemnich podlazi
(Novotny a kol. 2017). V analyze autora prace je uzivana hodnota 800 m pro zastavky vSech druhi
kolejové dopravy z dlivodu mozZnosti jejich prehledné komparace. Zaroven je provedena jedna
shrnujici analyza vSech druh kolejové dopravy s rozdilnymi dochazkovymi vzdalenostmi. Z dGvodu
uzivani hodnoty 7,5 minuty dochazkové vzdalenosti (Zajicek, Calek, Tittl, Petr 2017) u tramvajovych

zastdvek ve strategii rozvoje tramvajovych trati v Praze do roku 2030 je prejata hodnota 600 metrd.

Praiské stanice metra se nachdzeji v oblastech vysokopodlazni i nizkopodlazni zastavby
a obyvatelé jsou ochotné;jsi podstoupit delsi pé&si cestu ke stanici rychlejsiho médu kolejové dopravy.
Z téchto divodl je ponechana obsluznostni vzdalenost stanic metra na 800 metrech. ,Lidé jsou
ochotni dochazet na vzdalenéjsi zastavku, pokud ta poskytuje lepsi sluzby, o éemz rozhoduji faktory
infrastrukturni, prostorové a psychologické” (lvan 2010, s. 397). Vzdalenost mezi mistem bydlisté
a zastavky vyrazné ovlivriuje kvalitu prostorovych faktor( zastavky. Praiské nadraZi se nachazeji
v blizkosti vSech typl zastavby. Vzhledem k jejich Castéjsi prezenci v oblastech s rozptylenou
zastavbou ve vnéjsSim méstském pdsmu neZ u stanic metra a tramvajovych zastavek a k pozici
Zelezni¢ni dopravy jako nejrychlejsimu médu kolejové dopravy je zvolena obsluznosti vzddlenost
1200 metrd, tedy 15 minut pési chlize pfi primérné rychlosti 4,8 km/h. Nutno podotknout, Ze jako
primérna pési rychlost by se dala povaZovat i jina hodnota, napfiklad 4,32 km/h, ktera se uziva pfi
propoctu trvani intervalu svételné signalizace na prechodech pro pési. Vrana ve svém vyzkumu
bakalarské prace zase uvadi priimérné hodnoty pro jednotlivé pozorované vékové skupiny, a to

nasledovné:
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3,6 km/h pro vékovou skupinu 65+

e 4,6 km/h pro vékovou skupinu 45-64 let

e 5,1 km/h pro vékovou skupinu 25-44 let

e 5,4 km/h pro vékovou skupinu 15-24 let

e 5,1 km/h pro vékovou skupinu 5—14 let (Vrana 2015)

Autor v analyze uziva hodnoty 4,8 km/h vzhledem k jejimu hojnému uZivani. Uvadi ji Cooper (2003),
Kubat (2000), Kraft (2010) a zaroven odpovida priméru méreni Vrany (2015). Autor v praktické ¢asti
pouzivd termin ,komfortni dochdzkovd vzdalenost”, ktery v kontextu této prace vidy znamend

desetiminutovou dochazku pfi rychlosti chiize 4,8 km/h.

vwvs

2.4.4 Specifiénost zastavek jednotlivych médu vzhledem k pési dostupnosti

»Stanice metra se buduji jako podzemni nebo nadzemni.” (Kubat, Penc 2000, s. 79) Vétsina prazskych
stanic metra je podzemni. V tomto prfipadé jsou zpravidla cestujicimi pfistupné pomoci podchodu.
Vzhledem k rozdilné vertikalni poloze stani¢niho nastupisté metra a vstup( do podchodu, které jsou
zpravidla umistény na uli¢ni Urovni, jsou cestujici nuceni vyuZivat schody, vytahy a eskalatory
k pfekonani vyskovych rozdild. Na dochazku z mista vstupu do podchodu k rychlodraznimu nastupisti
nebude v autorové provedené analyze bran ohled. Dlivodem pro toto rozhodnuti je nedostatek
pristupnych dat, které by ¢asovaly tuto skutecnost ze vSech vstupnich bodl u kazdé prazské stanice

metra.

U dostupnosti tramvajovych zastavek se nejevi zddné komplikace za predpokladu, Ze je
v analyze pouzivano kvalitni cestni sité. Tramvajové zastavky jsou obvykle povrchové a ,ptistupy na
tramvajové zastavky musi byt zajistény z obou stran ulice v obou ¢elech zastavkového stanovisté”

(Novotny a kol. 2017, s. 49).
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Dispozice Zeleznicnich stanic ,musi zajistit co nejmensi prekonavanou vzdalenost pésich
mezi dopravnimi prostredky, na niz by mél byt cestujici chranén pred povétrnostnimi vlivy“ (Novotny
a kol. 2017, s. 143). Usporadani prednadrazniho prostoru ma mit charakter pési zony, obytné zony,
¢i zony s omezenou rychlosti silnicniho provozu. ,V pripadé, Ze dopravni feSeni toto neumoznuje, je
tfeba pési trasy navrhovat co mozna nejkratsi bez nutnosti pfekonavani ztracenych cest/zavlekd
k pfechodlim a zpét“ (Novotny a kol. 2017, s. 143). Navrhované pfistupové cesty musi tvofit spojnici
mezi Gzemimi na obou stranach kolejisté. Casto je tento pFistup Fesen pomoci podchodd &i
nadchodU. Nastupisté Zeleznic¢nich stanic se nachdzeji na uli¢ni Urovni, stejné jako tramvajové
zastavky. Vrstva dat pouzitd k analyze neobsahuje vSechny vstupni body k nadrazi, ale pouze jeden
bod pro kaZzdou stanici, umistény na jejim centralnim nastupisti. Pro Gspésné provedeni prostorové

analyzy bude nutné manuadlné doplnit pési cesty vedouci k témto bodim.
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3 Cile prace

Vyzkum provedeny autorem ma dosahnout téchto cilG:

e Kartografické vyjadreni vysledkd sitovych analyz propojenych s daty o poctu trvale bydlicich
obyvatel ve zkoumaném Uzemi pomoci prostiedi GIS pfi respektovani kartografickych
standardd a zvykd

e Slovni interpretace kartografickych vystup( popisujici obslouzené tzemi

e Souhrnn3 statistika obsluznosti obyvatel na Urovni méstskych ¢asti a hl. m. Prahy jako celku
zastdvek tramvaji, metra, vlakd a zastavek kolejové dopravy v jednotné vzdalenosti 800 m

e Souhrnna statistika obsluznosti obyvatel hl. m. Prahy zastavek kolejové dopravy s rozdilnymi
vzdalenostmi (600, 800 a 1200 m)

e Identifikace stanic s nejvyssi osbluznosti obyvatel

e Vyhodnoceni zastavkové obsluznosti obyvatel pro zaméry zminéné ve strategickych
dokumentech (predpokladané nové budované tramvajové, metro a vlakové zastavky)

e Identifikace nejvhodnéjsich lokalit pro vystavbu zastdvek vzhledem k hustoté zalidnéni

4 Zdroje dat a metodika

Zaméreni se na obsluznost obyvatel vychazi z jiz zminénych dlvod( v pfedchozi Casti této prace.
Autor pouziva stejnou metodiku jako Kraft (2010) v ¢asti 3.2 — Prostorova dostupnost zastavek MHD
vyzkumné zpravy, vyjma dvou mensich zmén. Kraft uvadi, ze ,,v rdmci feSeni vyzkumného ukolu bylo
tfeba ziskat digitalizované podklady o rozmisténi zastdvek MHD, poctu obyvatel v jednotlivych
domech a vrstvy (shapefile) chodnikl a ostatnich pristupovych tras k zastdvkdm MHD. Kvalita
provedenych analyz je silné zavisla na kvalité a dostupnosti vstupnich zdrojovych dat” (Kraft 2010,
s. 3-4). Kraft i autor této prace vytvarel metodiku pro hodnoceni prostorové dostupnosti zastavek
pomoci extenze Network Analyst a Spatial Analyst v programu ArcGIS Pro metodou vymezeni tzv.
izolinii (spojovanim mist se stejnou maximalni vzdalenostni dostupnosti). Metoda tvorby izolinii
pomoci cestni sité pro pési je sofistikovanéjsi neZ pouZiti tzv. buffertd. Metoda tvorby izolinii
respektuje fyzické bariéry dané prostfedim a pocita s redlnymi vstupnimi body. Analyza odrazi realitu
pomoci spravné nastavenych pravidel propojenosti (junctions a edges). To znamen3, Ze ne kazdé
kfizeni cest umoznuje prestup pomysiného chodce z jedné na druhé. Z diivodu vedeni pésich cest
v nékolika urovnich (uliéni droven, podchody, mosty) by analyza tvorfena pomoci funkce buffer
neméla dostatecnou vypovidajici hodnotu. Mezi dva rozdilné aspekty autorovy analyzy patfi jeji

vvey

a rozdilna vzdalenost trim pod nastavenim polygon generation. Autor prace pouzival v analyze vétsi
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vzdalenost trim nez Kraft z dGvodu prace s rozsahlejsSim uzemim s celkem rlznorodéjsi zastavbou.
Autor do znacné miry reprodukoval vizualni provedeni kartografickych vystupl vyzkumné zpravy
Krafta. Tvorbé& prostorové analyzy kvantitativni pési dostupnosti je prisuzovana vaha

i vimplementaénim dokumentu IPR (Zajicek, Calek, Tittl, Petr 2017):

e 27,68 % obsluznosti poCtu obyvatel spadového uzemi (l.a)
e 34,76 % nahradé autobusové dopravy (lll.a)

e 37,20 % poctu noveé obslouzenym obyvatel kolejovou dopravou (lll.b)

Zminéné hodnotici ukazatele maji agregdtné vahu 23 % na vysledku multikriteridlni analyzy
implementaéniho dokumentu. Multikriteridlni analyza obsahuje i jiné ukazatele, napfr.: systémové
vazby a sitovost zaméru (Il.a), napojeni sidelni jednotky v navrhu UP (lll.c), pfepravni potencidl na
délku traté (I.d) a potencial spddového Uzemi vzhledem k poctu pracovnich pfilezitosti (l.b). Autor
vlastnimi analyzami kvantifikuje a hodnoti obsluZnost obyvatel spadového Uzemi v dochazkové
vzddlenosti a na jiné ukazatele se pfimo nezaméruje. Pfesto v textové €asti v nékterych pfipadech

autor poukazuje na mozné vyhody ¢i nedostatky ve zminénych oblastech.

4.1 Popis a uprava dat

Vzhledem k zavislosti analyzy na kvalité dat autor vyhodnocuje jejich popis a Upravu jako zcela
nezbytnou. Tramvajové a vlakové zastavky poskytuje ROPID ve spolupraci s IPR na webu opendata
Praha pod nazvem Zastavky PID dle druhu dopravy (Geodata), stejné tak jako Vstupy do metra.
V analyze figuruji veskeré vstupy do stanic metra, veskeré uzivané tramvajové zastavky (v kazdém
sméru) a pouze jeden bod za kazdé vlakové nadrazi, umistény na jejim centralnim ndstupisti. Stanice
Metra D byly manudlné pridany do nové bodové vrstvy podle uvedenych lokaci vSech planovanych
vstupU od stanice Namésti Miru aZ po stanici Depo Pisnice v dokumentu metroprojektu (DPP 2011).
Planované tramvajové zastavky byly zaznamenany stejnym zplsobem na zakladé dokumentu
Strategie rozvoje tramvajovych trati (Zajicek, Célek, Tittl, Petr 2017) a vlakové nadraii na zakladé
dokumentu Strategie rozvoje prazské metropolitni Zeleznice (Tittl, Zdéradicka, Kfibala a kol. 2018).
Vrstvy Gzemnich celkd (2SJ, KU a MC) byly rovnés stazeny z webu opendata Praha, kde je spravuje
IPR. Jako podkladové vrstvy na kartografickych vystupech byly pouzity WMS mapové sluzby DMR5G,

Ortofoto a ZM10 z geoportalu Ceského Gradu zeméméFicského a katastralniho.

vwvs

4.1.1 Pésitrasy

V pfipadé vrstvy pésich tras se jednd o kombinaci zdrojovych dat z webu opendata Praha spravované
IPR (dale jen DOP) a OpenStreetMap z webu geofabrik (dale jen OSM). Jedna se se o dvé vrstvy, které
byly zpracovany nezavisle na sobé, proto kazda nabizi vyssi presnost v rozdilnych oblastech.

Napfriklad v oblastech hibitov( a pfirodnich cest jsou vSechny cesty zaznamenany pouze ve vrstvé
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z OpenStreetMap. Zaroven jsou ve vrstvé OSM zaznamenany cesty v nékterych nové vybudovanych
Ctvrtich Prahy. Vrstva DOP naopak nabizi detailnéjsi sit v SirSim centru mésta. Pési cesty DOP nebyly
upravovany. V cestni vrstvé OpenStreetMap byly odstranény vsechny typy silnic automobilové
dopravy s vyjimkou kategorie secondary, terciary a residential. Cesty kategorizované jako secondary,
terciary aresidential v mnohych pfipadech tvofily zdroven jedinou cestu umoZiujici pohyb
automobilll a zaroven jedinou cestu poskytujici pohyb chodcim. Dale bylo u vrstvy nalezeno vice
nenavazujicich ¢i chybéjicich cest v blizkosti nékterych stanic, kvali kterym by se sitova analyza
neprovedla nebo by se provedla pouze na kratkém useku napf. jedné cesty. Proto bylo potieba
doplnit ndvazné cesty v bezprostredni blizkosti jednotlivych stanic, které byly identifikovany pomoci
Google Maps 3D a vrstvy WMS-Ortofoto CUZK. Jako p¥iklad manuainé dopInénych cest je na obrazku
€. 6 zobrazeno okoli vlakového nadrazi Praha-Dejvice.

Obr. 6: Doplnéni pési vrstvy OSM o nékteré useky, 2020, Praha

\d

Legenda

OSM pési cesty

Autorem pridané
Ppési cesty

Vlakova stanice

Zdroj: OpenStreetMap 2020, CUZK 2020, vlastni zpracovani
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4.1.2 Adresni body a developerské projekty

Datova vrstva nesouci informace o poctu obyvatel za jednotlivé adresy byla poskytnuta Skolitelem
vyhradné za Ulelem zhotoveni prostorovych analyz v této praci. Data pochézeji z Ceského
statistického Gradu. Jednd se o bodovou vrstvu formétu shapefile aktualizovanou k 1. 7. 2016. ,,Udaje
o poctech obyvatel v jednotlivych domech predstavuji cenny zdroj informaci o pokryti sledovaného
Uzemi zastavkami MHD. Na zakladé tohoto pak bylo moZno vérohodné hodnotit klicové aspekty
prostorové dostupnosti zastavek kolejové dopravy v celém systému praiské verejné hromadné
dopravy” (Kraft 2010, s. 4). Jedna se o bodovou vrstvu sloZzenou z 111 630 adresnich bod( na Uzemi
hl. m. Prahy. U kaZzdého adresniho bodu je v atributové tabulce ve sloupci ,,BUDOBYEV“ informace
o poctu evidovanych, trvale bydlicich, obyvatel. 7664 bod( ve vrstvé bylo zpracovana v roce 2016,
z nichZ vétsina nese informace o adresach na Praze 14, 19 a 20. 812 bodl bylo zpracovano v roce
2015, které nejsou na prvni pohled pravidelné prostorové shlukovany. 2640 bodd bylo zpracovano
v roce 2014. Ty udavaji zejména informace o adresach na sidlistich Spofilov | a ll, a na sidlistich Prosek
I, Ilalll. Vice nez 82 % bodu ve vrstvé bylo zpracovano v roce 2013, celkem 91603. 56 bod ve vrstvé
bylo zpracovano v roce 2012, 871 bod( v roce 2011 — velky pocet z nich se nachazi v méstské ¢asti
Praha-Dubec. 1194 bod( bylo zpracovano v roce 2010. Zbylych 6790 bodU bylo zpracovano v roce
2009. Mezi oblasti, o kterych Udaje z roku 2009 podavaji informace, se fadi velka ¢ast Spofilova,
byvalych Dolnich Roztyl, modfanské ulice Petroldova, PetrZilova a Platénova, oblast kolem
Chaplinovo ndmésti na Praze 5, zdpadni ¢ast sidlisté Velka Ohrada, sidlisté LuZiny, sidlisté Nové
Butovice, sidlisté Repy | a lI, sidli$té Petfiny, ¢ast Veleslavina, ¢ast sidlisté Bohnice a sidlisté Dablice,
Cast zastavby v Letfianech, velkd ¢ast Prahy 14, strasnicka Solidarita. Data ze vSech let (2009-2016)
obsahuji velké mnoiZstvi prostorové neshlukovanych adres. Autor se vdale provadénych
prostorovych analyzach snazi o popis co nejptesnéjsiho odrazu toho, kde Prazané skutecné bydli.
Z tohoto divodu byly odstranény adresni body urad méstskych ¢asti, ¢imz bylo z analyzy odebrano
23 725 evidovanych obyvatel. V datové vrstvé bylo dadle manualné zkontrolovdno 30 adres
s nejvyssim poctem evidovanych obyvatel. Z vrstvy bylo odstranéno dalSich pét adresnich bodu.
Vsech pét budov na téchto adresach kapacitné neodpovida poctu evidovanych obyvatel ve vrstvé.

Jedna se o tyto objekty:

e Nad VrSovskou horou 88, Praha 10. Magistrat hl. mésta Prahy - Odbor dopravnéspravnich
¢innosti. 420 trvale bydlicich.

e Vratislavova 29, Praha 2. Ustav jazykové a odborné pripravy pii UK (UJOP). 314 trvale
bydlicich.

e Podébradska 433, Praha 9. Tip hostel. 912 trvale bydlicich.

e Podnikatelskd 569, Praha-Béchovice. Dvoupodlaini budova o ptidorysu 568 m? na které je
hlaseno 369 zZivnosti (Kurzy.cz 2020). 959 trvale bydlicich.

e  Cukrovarska 941. Ubytovna JP, Praha 9. 642 trvale bydlicich.
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Z vrstvy adresnich bodU bylo timto Ukonem odstranéno 3247 evidovanych obyvatel. Z vrstvy byly
zaroven odstranény vSechny adresni body, na kterych nebyl trvale hlasen ani jeden obyvatel
zddvodu (Citelnéjsiho zobrazeni na exportovanych kartografickych vystupech. V uvadénych

vysledcich obsluznosti zastavek vsak adresni body bez evidovanych obyvatel figuruji.

Obr. 7: Porovnani poctu obyvatel v GIS vrstvé a poctu obyvatel k 1. 7. 2016, hl. m. Praha
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Zdroj: €SU 2016a, CSU 2016b, viastni zpracovéni

Vrstva byla autorem dakladné zkontrolovana a porovnana se stfednim stavem obyvatelstva
hl. m. Prahy k 1. 7. 2016 (CSU 2016b). V nékterych méstskych &astich bylo ve vrstvé trvale bydlici
obyvatelstvo reprezentovano podstatné méné. Pét nejvice a nejméné podhodnocenych MC je
uvedeno na grafu (viz. Obr. 7). Znaénou chybovost vykazovala v MC Praha-Béchovice a Praha-Zlicin.
Dle €SU na Praze-Zli¢in 1. 7. 2016 bydlelo 6 460 obyvatel (CSU 2016b), aviak v shp vrstvé poskytnuté
CsU bylo uvedeno pouze 3 616 obyvatel. Tento znatelny rozdil autor ptiklada zejména absenci trvale
bydlicich ve dvou rozsahlejsSich developerskych projektech v bodové vrstvé — projekt Metropole

a projekt Koivu.
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Developersky projekt Metropole by z priblizné poloviny spadal do obsluznosti stanice metra
Zlicin a projekt Koivu by nespadal do obsluznosti Zadného moddu kolejové dopravy. Verejné
prostranstvi uprostied developerského projektu Koivu se pfitom nachazi priblizné 400 m vzdusnou
Carou od nastupisté Zelezni¢ni stanice Praha-Zli¢in. V oblasti kolem rybnika Hlinik vSak zifejmé chybi

cestni sit ke stanici.

Praha-Béchovice byla jedind MC, ktera byla popula¢né nadhodnocena. Tento problém byl
autorem vyresen po nalezeni a nasledném odstranéni adresy Podnikatelska 569. Bodova vrstva
obsahuje celkem 89,66 % trvale bydlicich prazand k 1. 7. 2016. Numerické vysledky autorovych
analyz je proto moZné chapat jako konzervativni spodni hranici redlné obsluznosti zastavek VHD.
V bodové vrstvé jsou nejpresnéji popsany MC na grafu zobrazené tmavé modrou barvou, naopak

v MC zobrazenych svétle modrou barvou chybi relativné nejvice obyvatel.

Proto autor proved| podrobnéjsi kontrolu bydlist téchto MC za pomoci vrstvy budov
z geofabrik.de 1.5., Google Maps, Google StreetView a prohliZeci sluzby WMS-Ortofoto. Pomoci
téchto sluzeb autor identifikoval velké mnoZstvi chybéjicich adres jinak realné uzivanych obytnych
Ctvrti v bodové vrstvé. Ve vrstvé chybi zejména nové vystavéné Ctvrti a rodinné domy, které se ve
vétsSiné pfipadd nachazeji mimo vnitfni kompaktni mésto. Dale jsou ve vrstvé kapacitné
podhodnoceny studenské koleje. Hodnoty u bydlicich v ubytovnach a u bydlicich s neprehlasenou
adresou se v porovnani s realitou zajisté také lisi. Ve vrstvé zaroven nejsou zaznamenany kratkodobé
pobyty v hotelech, penzionech a sluzbach jako je AirBnB. Kombinace téchto faktor( ovliviiuje
spolehlivost autorem provedené analyzy dopravni obsluznosti z pohledu zastavek, zejména pak
v centru mésta. Autorovi byla IPRem také poskytnuta bodova vrstva identifikovanych aktudlnich
developerskych bytovych projektd sdaty kolaudace mezi lety 2020-2023. Vrstva aktualnich
developerskych bytovych projektl obsahuje 137 projektd a 14 450 bytovych jednotek, které autor
pouZiva v analyze hodnoceni planovanych kolejovych zastavek do roku 2030. Autorem identifikované
Ctvrti, které ve vrstvé adresnich bodu (bydlicich) nejsou pfitomné jsou na nékterych kartografickych

vystypech pouze zobrazeny, neni s nimi tedy kalkulovano.
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Obr. 8: Identifikovana vystavba a developerské bytové projekty, 2020, hl. m. Praha
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Soucasné realizované prazské developerské projekty by mély byt novym domovem pro
36 741 obyvatel za predpokladu obsazenosti jednoho bytu 2,54 obyvateli (CSU 2011). 77,3 % byt se
vyskytuje C¢i bude vyskytovat v 800 m dochazkové vzdélenosti od zastavky kolejové dopravy. Pfi
zohlednéni rozdilnych dochdazkovych vzdalenosti (600 m pro tramvaj, 800 m pro metro, 1 200 m pro
vlakovou stanici) se pak bude v pohodiné dochazkové vzdalenosti od zastdvky kolejové dopravy
67,5 % téchto novych bytl. Soucasné developerské projekty jsou realizovany ve vy$§im poctu v KU
Smichov, Kosite, Jinonice, Stoddlky, Hlubocepy na levém brehu Vitavy a v KU ModFany, Hodkovicky,
Michle, Stradnice, Zizkov, Karlin, Liberi, Viyso¢any, Hloubétin na pravém biehu Vitavy. Vyznamné
projekty vsak vznikaji iv HoleSovicich (626 bytd), v Dolnich Chabrech (222 byt(), Dolnich
Mécholupech (338 bytl), Trebonicich (525 bytd) a v Ruzyni (310 bytl). Autorem identifikovana
vystavba bez zastoupeni v bodové vrstvé se nachazi v KU Sobin, Zli¢in, Velka Chuchle, Lysolaje na
levém brehu Vitavy a v KU Kunratice, Hostivaf, Horni a Dolni Mécholupy, Pitkovice, Uhfinéves, Hajek
u Uhfinévsi, Cakovice a Treboradice na pravém biehu Vitavy. Drtiva vét$ina tohoto Gzemi se nachazi
mimo pohodInou dochazkovou vzdalenost od zastavky kolejové dopravy. Autorem identifikované
Uzemi vystavby bytové vystavby se vsak ve vétsiné pripad( nachéazi nedaleko od vlakovych stanic.

V nadchazejicich letech lze o¢ekavat narust cestujicich na linkach vedoucich ze stanic Praha Zli¢in,
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Velkd Chuchle, Horni Mécholupy, Uhfinéves a Cakovice smérem do centra, za predpokladu Ze se

tento druh dopravy bude jevit jako vhodny pro obyvatele novych prazskych ctvrti.

4.2 Tvorba sitové analyzy

Sitova analyza byla provedena pomoci extenze network analyst. Network dataset se skladal z vrstvy
pésich cest OpenStreetMap a z prazského datového webu opendata. Connectivity policy datasetu byl
nastaven na any vertex. S elevation restrictions a driving directions se nepocitalo. Do Service area
byly jednotlivé nahrany bodové vrstvy tramvajovych zatdvek, stanic metra a vlakovych nadrazi.
Polygon generation byl nastaven na merge by break value. Typ tvofeného polygonu byl nastaven na
detailed. Vzdalenost trim byla nastavena na 50 m, aby k péSim cestam spadaly i adresni body bez
zaznamenanych pfistupovych cest ¢i adresni body ve vrstvé umisténé uprostfed budovy, nikoli na
misté vchodu do budovy. V analysis settings byla ve vétsiné pripad(l nastavena hodnota break na 800

m (zékladni vzdalenost chize).

Nejprve bylo vytvofeno 6 polygonl pomoci sitovych analyz skrze dva network datasety —
jeden obsahujici vrstvu cest DOP a druhy obsahujici vrstvu cest OSM. Do facilities byla nahrana
bodova vrstva tramvajovych zastavek, stanic metra a vlakovych nadrazi. Pro kazdy mod kolejové
dopravy tak byly vytvoreny dvé izochrony zakladni dochazkové vzdalenosti k zastdvkam. Polygony
byly ddle spojeny pomoci funkci union a merge. Tim vznikl polygon pési dostupnosti pro zastavky
jednotlivych médl dopravy. Stejnym zplsobem byl vytvoren jeden polygon pési dostupnosti vsech

zastavek kolejové dopravy.

Tab. 1: Rozloha obslouZeného tizemi zastavkami jednotlivych médt kolejové dopravy (dochazka do 10 min.)

DOP OSM DOP a OSM
Typ Tramvaj | Metro Viak Tramvaj | Metro Vlak | Tramvaj | Metro Vlak | Celkem
zastavky
Rozloha | gy5 | 537 | 292 | 960 | 591 | 344 | 1010 | 607 | 368 | 147,7
(v km?)

Zdroj: IPR Praha 2020, OSM 2020

Polygony vytvorené sitovou analyzou na zadkladé cestni sité OSM pokryvaly v pfipadé
vlakovych nadrazi, stanic metra i tramvajovych zastavek vétsi izemi neZz polygony vytvorené na
zakladé cestni sité DOP (viz. Tab. 1). Nutno vsak podotknout, Ze cestni sit OSM byla zfetelné chybna
v oblasti kolem stanice metra KFiZikova. Tim padem nebylo vytvorené adekvatni spadové Gzemi pési
dostupnosti do 800 m v sitové analyze zaloZzené na cestni siti OSM. Tento nedostatek v siti OSM
nemél vliv na vypovédni hodnotu déle provedené analyzy diky spojeni polygont obou cestnich siti

pomoci funkce Union.
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Takovych pfipad( bylo samoziejmé vice — kvali tomu autor provadél sitovou analyzu operujici
na dvou vrstvach pésich cest. Zaroven se v analyze tramvajovych zastavek tvorené na zakladé cestni
sité DOP obijevil vétsi pocet nedostatkd, tzv. ,blind spots”“ o malych rozlohach v jinak zastavkami
obslouZzeném métském intravilanu. S témito nedostatky bylo diky spojeni Gzemi tvofeném na zakladé

cestni sité DOP a OSM rovnéz vyporaddano.

4.3 Identifikace zastavek s nejvyssi obsluznosti obyvatel

Analyza byla tvofena na zakladé jiz zhotoveném Network datasetu OSM. Service area byla nastavena
stejné jako pfi tvorbé predchozich sitovych analyz s vyjimkou Multiple facilities options kde bylo
nastaveno Overlapping, aby se vytvofily samostatné izochrony pro kazdou zastavku. Adresni body
byly propojeny s jednotlivymi polygony pomoci funkce Spatial join (Join operation — Join one to one;
match option — Completely contains; Join features — Sum pocet obyvatel). Po provedeni analyzy jiz
staCilo exportovat atributovou tabulku a sefadit ji podle absolutniho poctu obslouzenych obyvatel.

Ve tvorbé sitové analyzy stanic metra byl doplnén polygon dostupnosti stanice KFizikova.

4.4 Statistika na urovni méstskych casti

Statistika na urovni méstskych ¢asti byla provedena pomoci funkce Summary statistics a Table to

Excel. Na kartogram byla pfenesena pomoci funkce Join Data.

4.5 Kvantifikace neobslouzenych obyvatel ¢tvrti

Na kartogramech jsou kvantifikovani Prazané neobslouZeni kolejovou dopravou na urovni Ctvrti.
V pfilohach 1-7 jsou zobrazeni tu¢nou cervenou Cislici uprostfed daného shluku budov. Analyza byla

vytvorena pomoci funkce create polygon features, spatial join a labeling toolbar.

4.6 Tvorba modelu hustoty zalidnéni

Hustota zalidnéni neobslouzenych lokalit zastavkami kolejové dopravy hl. m. Prahy byla tvofena pro
posledni ¢ast autorovy analyzy — ldentifikace vhodnych mist pro vybudovani novych zastavek z
hlediska pési dostupnosti obyvatel. Pfi tvorbé modelu hustoty zalidnéni byl pouZit Kernel density,
vaZeny poctem obyvatel v atr. tabulce, cell size nastavena na 100 m a search radius na 700 m. Search
radius byl nastaven na méné nez 800 m, aby se ve svém vypoctu bliZil desetiminutové dochazce po
kvalitni cestni siti do vSech svétovych stran. Model hustoty zalidnéni byl tvofen na zdkladé kombinace
vrstvy evidence obyvatel z roku 2016 a developerskych projektl s datumem kolaudace mezi lety

2020-2023. Model byl tvofen pouze za adresni body a developerské projekty, které se nachazely
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mimo Uzemi komfortné obslouzené zastdvkami kolejové dopravy v Praze. Poclet obyvatel

Vees

SLDB 2011 — pocet byt ve vrstvé * 2,54 (CSU 2011).
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5 Vysledky prostorovych analyz

5.1 Uzemi obslouzené tramvajovymi zastavkami

Prazské tramvajové zastavky jsou umistény na 41 katastrdlnich Gzemich. Z analyzy vyplyva, Ze je
v Praze celkem 59 katastralnich Uzemi, ze kterych se dd béhem 10 minut dojit k tramvajové zastavce.
Mezi 47 KU, u kterych z analyzy vysla tato plocha dostupnosti alespori 10 hektard, se fadi: Branik,
Bfevnov, Bubene¢, Déblice, Dejvice, Dolni Chabry, Hloubétin, Hlubocepy, Hodkovicky, HoleSovice,
Hostivar, Hradcany, Hrdlofezy, Karlin, Kobylisy, Kosite, Kyje, Liben, Liboc, Mala Strana, Malesice,
Michle, Modfany, Motol, Nové Mésto, Nusle, Podoli, Radlice, Repy, Ruzyné&, Smichov, Staré Mésto,
Stérboholy, Stodiilky, Strasnice, Stfedovice, Stfizkov, Troja, Veleslavin, Vinohrady, Vokovice, Vr$ovice,

Viy$ehrad, Vysocany, Zabéhlice, Zizkov a Zli¢in. Uzemi desetiminutové pési dostupnosti tramvajovych

zastavek vSak neni celistvé. Nachdzi se v ném nékolik ,enklav nedostupnosti’.

Obr. 9: Uzemi obslouzené tramvajovou dopravou (10 min. dochazka), severni ¢ast Prahy, 2020
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Zdroj: IPR Praha 2020, OSM 2020, CUzK 2020, CSU 201643, vlastni zpracovani

Nejvétsi z téchto enklav se rozprostira na kopcich zapadniho bfehu Vitavy v oblastech ZSJ
Motolskd nemocnice, U Cisarky, U Ladronky, na severni ¢asti Klamovky a v oblasti kolem
strahovskych koleji na celkem 187,3 hektarech. Mezi dalsi takové enklavy patfi oblast na sever od ZSJ

Holesovicky pfistav (Bulovka, Kuchynka, U Libenského zamku) o rozloze 88,4 ha; oblast zapadni ¢asti
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Vitkova (ZSJ Vrch Zizkov); jizni hranice KU Vysocany a KU Liberi (ZSJ Mezitrati-Vychod, Nové Vysocany,
Nad liberiskym nadrazim — viz. Obr. 9 — 1483 neobslouZenych obyvatel) a oblast ZSJ Pod Bohdalcem
a ZSJ Vrsovice-vytopna. Vétsina z vySe zminénych ,enklav nedostupnosti‘ se nachazi v bezprostredni

blizkosti dominantni fyzické bariéry — Zeleznicnich trati, velkého terénniho sklonu ¢i vodniho toku.

Pomoci funkce Select by location bylo identifikovano celkem 35 331 adresnich bodd, které
se nachazeji voblasti destetiminutové chlze od alespon jedné tramvajové zastavky. Pomoci
deskriptivni statistiky bylo zjiSténo, Ze na téchto adresach mélo hlaseno trvalé bydlisté 578 849
Prazanl. Z analyzy vyplyva, Ze 51,86 % Prazan( Zije v osmisetmetrové dochazkové vzdalenosti od
tramvajové zastavky. 65,7 % (abs. 9 495) bytl v novych developerskych projektech bude pésky
dostupnych ze stejné vzdalenosti. Z29 001 adresnich bod(i se pak mlzZe pésky dostat 46,31 %
Prazan( k tramvajové zastavce do 7,5 minut (celkem 516 975 obyvatel). Pomoci max. 600 m
dochézky se bude moci dostat k tram. zastavce 50,9 % obyvatel novych developerskych projektd

(z 7 349 bytd).

Uzemi, ze kterého je moiné se komfortné dostat k zastdvce tramvaje, je v prazském
kontextu skutecné rozsahlé. Témér celé vnitfni kompaktni mésto je dobfe obslouzené tramvajovou
siti. Vyjimkou uvniti kompaktniho mésta déla napftiklad ZSJ Novy Stfizkov a ZSJ Na Vyhlidce na Praze
9 a oblasti Krée, Pankrace, Braniku, Dvorcd, ZSJ Antala Staska, ZSJ Na Zelené lisce a ZSJ Horni
Jeremenkova na Praze 4. Obyvatelé téchto oblasti se na komfortni dochazku k tramvajové zastdvce
spolehnout nemohou. Rozdily v obsluZnosti tramvajovou dopravou jsou mezi jednotlivymi MC
znatelné (viz. Tab. 2). Oblast, ze které se obyvatelé dostanou do deseti minut na tramvajovou
zastavku je zobrazena na mapé v ptiloze ¢. 1. Na mapé jsou dale zobrazeny neobslouzené adresni
body, a to ¢ervenou barvou. Cervenym tuénym pismem je pak vyjadien pocet neobslouzenych
obyvatel kolejovou dopravou nad danym shlukem budov. Polet neobslouZenych obyvatel
tramvajovymi zastdvkami je uveden za nazvem kazdé MC v zavorce. Z autorovy analyzy komfortni
pési dostupnosti je Praha 1, 3, 7 a 17 obslouZena tramvajovymi zastavkami témér dokonale, na Praze
2 pak nezije jediny Clovék, ktery by mél nejblizsi zastavku dale nez 800 m od svého mista bydlisté
a pouze 23 obyvatel ma tram. zastavku dale nez 600 m od svého mista bydlisté (v ulici K rotundé na

Vysehradé).
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Autor dale provedl| analyzu na Urovni jednotlivych tramvajovych zastavek vzhledem k jejich
obsluznosti obyvatel (800 m). Mezi zastavky umisténé v husté zalidnéném Gzemi patfi vinohradské
(Jana Masaryka, Orionka, Namésti Miru aj.). Tramvajova zastavka s vlbec nejvyssi obsluznosti je
Jiftho z Podébrad (24 103 obyvatel). Mezi dalsi tram. zastavky svybornou obsluznosti patfi
Kamenickd (19 453 ob.; Hole3ovice), Lipanska (18 447 ob.; Zizkov), Cechovo namésti (18 412 ob.;
Vr3ovice), Stradnickd (14 011 ob.), Horky (13 865 ob.; Nusle), Blatiny (13 712 ob.; Repy), Vitézné
namésti (13 501 ob.; Dejvice), U Prihonu (12 250 ob.; HoleSovice), Chaplinovo namésti (12 007 ob.;
Hlubogepy), Ladvi (11 245 ob.; Kobylisy/Liberi), Ohrada (11 185 ob.; Zizkov), Lazarskd (10 827 ob.;
Nové Mésto), Andél (10 716 ob.; Smichov) a zastavky v jejich bezprostfednim okoli. Naopak mezi
zastavky s nejmensi obsluznosti obyvatel patfi Motol (230 ob.), NadrazZi Branik (225 ob.), Depo
Hostivari (217 ob.), Skola Radlice (150 ob.), Lihovar (85 ob.) a Malesicka tovarna (10 ob.). Vétsina
z téchto zastavek plni svoji funkci poskytovanim dostupnosti sluzeb, pracovnich pfilezZitosti Ci
verejnych instituci. Zastavka Lihovar, Depo Hostival a Nadrazi Branik jsou vhodnymi pfestupnimi

body na jiné prostfedky VHD.

Tab. 2: ObsluZnost obyvatel tramvajovymi zastavkami, MC hl. m. Prahy, 2016

H Méstska cdst Obyvatel obslouzeno (%) H
Praha 2 100,00
Praha 1 99,95
Praha 7 99,94
Praha 3 99,90
Praha 17 94,80
Praha 6 85,09
Praha 10 83,70
Praha 5 76,81
Praha 8 61,51
Praha 4 42,21
Praha 12 37,64
Praha 9 36,34
Praha 15 31,34

Praha-Troja 29,01
Praha 14 24,07
Praha-Dolni Chabry 10,92
Praha-Zliéin 6,58
Praha 13 1,48

Zdroj: €sU 20164, vlastni zpracovani
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5.2 Uzemi obslouzené stanicemi metra

Prazské stanice metra se nachazeji na 34 katastralnich tzemich. Desetiminutovou dochazkou se vsak
Prazané mohou dostat z celkem 50 KU. Mezi 43 KU, ve kterych se nachazi alespori 10 ha plochy, ze
které se ¢lovék maze dostat ke stanici metra se Fadi: BFevnov, Bubeneg, Cerny Most, Chodov, Dejvice,
Haje, Hloubétin, HoleSovice, Horni Pocernice, Hrad&any, Jinonice, Josefov, Karlin, Kobylisy, Kr¢, Kyje,
Letiany, Liber, Mald Strana, Malesice, Michle, Motol, Nové Mésto, Nusle, Podoli, Prosek, Radlice,
Smichov, Staré Meésto, Stodllky, Strasnice, StfeSovice, Sttizkov, Trebonice, Troja, Veleslavin,
Vinohrady, Vokovice, Vr$ovice, Vysoc¢any, Zabéhlice, ZIic¢in a Zizkov. Vedeni prazského metra je oproti
tramvajim daleko ptiméjsi a je radialnéjsiho razu. Od toho se odviji zéna komfortni dochazkové
vzdalenosti ke stanicim metra, tvofi dva pomysiné paprsky na levém brehu Vitavy a Ctyfi na brehu
pravém. Na pravém brehu Vltavy je zaroven zcela obslouzeno Staré a Nové Mésto s vyjimkou udoli
Albertova. Dostupnost stanic metra je z vnitfniho kompaktniho mésta je velmi dobra, avsak i zde
existuji rozsahlejsi neobslouzené lokality — sever a vychod Zizkova, oblast Horni Libné a Na StraZi, na

zapadé oblast Hanspaulky, Baby, StfeSovic, Bfevnova a na jihu vnitfniho kompaktiho mésta oblasti

Branika, Krce, Spofilova.

Obr. 10: Uzemi obslouzené stanicemi metra (10 min. dochazka), zapadni rameno linky B, 2020

Legenda

| Uzemi obslouZené zastavkami
NeobslouZend lokalita
Zastavka

Cestni sit

- Budova

D hl. m. Praha
Mastskd cast

soniin Koneéna zastivka
Potet neobslouzenych obyvatel
: kol. dopravou v zobrazené étvrti
] Potet neohslouzenych obyvatel
" timto médem kol. dopravy v MC

s ® o ) 2 N—
Zdroj: IPR Praha 2020, OSM 2020, CUzK 2020, CSU 201643, vlastni zpracovani



Ondrej Mika: Prostorovad analyza pési dostupnosti zastdvek kolejové dopravy v Praze 42

Vysledkem analyzy autora je souhrnna statistika za celé Uzemi hl. m. Prahy. 38,50 %
(abs. 429 812) PraZzanl bydli v desetiminutové nebo mensi dochazkové vzdalenosti od jednoho
zvchodld do prostoru metra. Jednda se o celkem 22 290 unikatnich adres. V pfipadé novych
developerskych projektd, které se nachazi do 800 m od stanice metra se jedna o celkem 4 401 byt(,
tedy o 30,46 % byt z vrstvy poskytnuté IPR (pfi pIné obsazenosti asi 11 178 obyvatel). To je
podstatné (vice nez dvakrdt) méné nei pfi stejném vypoctu pro desetiminutovou dochazkovou

vzdalenost od tramvajovych zastavek.

Stejné tak jako v pripadé tramvajovych zastavek je stanici s nejvyssi obsluznosti Jifiho
z Podébrad, konkrétné vchod do Sad(l Svatopluka Cecha. Podle autorova modelu k tomuto vchodu
muze komfortné dojit 24 370 Prazan(l. Mezi dalsi stanice v husté bytové zastavbé patii Nameésti Miru
(23 471 ob.), Haje (17 324 ob.), Flora (16 983 ob.), I. P. Pavlova (16 626 ob.), Strasnicka (14 439 ob.),
Luka (13 943 ob.), Prazského povstani (13 659 ob.), Dejvickd (13 412 ob.), Vltavska (12 739 ob.),

vy

evvs

Dale konecna stanice linky A — Nemocnice Motol (526 ob.), Radlickd (1 333 ob.), Kolbenova
(1 852 ob.), Jinonice (1 972 ob.) a Smichovské nadrazi (2 229 ob.).

Autor dale priklada prilohu ¢. 3 — mapu vytvorenou v prostiedi ArcMap. Na mapé je tmavé
modrie zndzornéné Uzemi obslouzené vsemi vchody do metra a svétle modre ostatnimi zastavkami
kolejové dopravy. V tabulce 3 je vypocitana komfortni obsluznost obyvatel na Grovni MC. Téméf
vSichni obyvatelé centra Prahy Ziji v komfortni dochdzkové vzdalenosti od stanice metra, stejné tak
jako velkd ¢ast obyvatel Zijicich na prazskych sidliStich na Praze 9, 11, 13 a 14. Naopak vétsiné

obyvatellim Prahy 3 a 4 trva pési cesta ke stanici metra déle neZ deset minut, a to i pfes blizkost

centru a vysokou hustotu zastavby téchto méstskych ¢asti.

Tab. 3: Obsluznost obyvatel stanicemi metra, M€ hl. m. Prahy, 2016

” Meéstskd cast Obyvatel obslouzeno (%) ‘
Praha 2 94,78
Praha 1 89,63
Praha 9 78,11
Praha 13 68,77
Praha 11 66,02
Praha 14 58,33
Praha 7 48,03
Praha 6 46,76
Praha 8 45,95
Praha 3 44,46
Praha 4 31,12
Praha 10 30,66

Praha-Zlicin 30,50
Praha 5 28,00
Praha 18 0,46
Praha 17 0,15

Zdroj: CsU 20164, vlastni zpracovani
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5.3 Uzemi obslouzené vlakovymi stanicemi

Prazské vlakové stanice a nadraZi se nachazeji na 38 KU a obsluhuji vice katastralnich Gzemi nez
tramvajové zastavky a metro —jedna se celkem o 67 KU. Uzemi obslouzené osobnimi vlaky je tak vice
rozptylené nez u jinych typt VHD. Vétsina vlakovych stanic nese nazev po KU ve kterém se nachazi,
a tak autor nepovaZuje za podstatné zminovat dotéené oblasti. Vystupem souhrnné statistiky
prostorové analyzy je zjisténi, Ze 12,41 % Prazan( (138 499 ob.) Zije v dochazkové vzdalenosti do
deseti minut a 24,71 % Prazan( Zije v dochazkové vzdalenosti do 15 minut pési chlize od vlakového
nadrazi. To predstavuje celkem 24 416 adresnich bod( a 275 837 obyvatel a je vyznamnym narlistem
od osmisetmetrové sitové analyzy. V bezprostfednim okoli vlakovych stanic se ¢asto nevyskytuji
obytné budovy a vzdalenost k prekonani vSech cest na nastupisté miva i stovky metrd. Proto autor
povaZuje patnactiminutovou verzi sitové analyzy u vlakovych stanic jako vhodnéjsi a Iépe popisujici
vzddlenost, kterou jsou cestujici ochotni dochazet diky prednostem vlakové dopravy jako jsou
rychlost a pohodli. V patnactiminutové dochazkové vzdalenosti se zaroven nachazi 22,64 % bytl
v novych developerskych projektech (3 271 bytt). V desetiminutové dochazkové vzdalenosti se jedna
0 10,30 % (1 489 byt(), coZ je v porovnani sidentickou doch. vzd. praiského metra a tramvaji
skutecné nizké ¢islo. Jenom nékolik developerskych projektl se nachazi v blizkosti vlakovych stanic —
celkem Sestnact ve vzdalenosti do 800 m. Poradi vlakovych stanic, které komfortné obsluhuji nejvice

obyvatel bydlicich v bezprostfednim okoli je nasledovné:

Praha-Dejvice (10 364 ob.)
Praha-Bubny (10 030 ob.)
Praha-Zli¢in (7 755 ob.)

zrusena zastavka Praha-Strasnice (7 131 ob.)

1.

2

3

4

5. Praha-Vrsovice (7 076 ob.)
6. Praha-Masarykovo n. (5 368 ob.)
7. Praha-Vysocany (4 503 ob.)

8. Praha-Kacerov (4 418 ob.)

9. Praha-Veleslavin (4 051 ob.)

10. Praha-Radotin (4 034 ob.)

11. Praha-Stodulky (3 716 ob.)

12. Praha-Smichov (3 286 ob.)

13. Praha-Kbely (2 984 ob.)

14. Praha-Hostivar (2 930 ob.)

15. Praha-Podbaba (2 517 ob.)

| pfes to, Ze vlakové stanice maji vyssi vyznam v oblastech, kde neni zastoupen zadny jiny druh

kolejové dopravy, se vétsSina vlakovych stanic na vyse prezentovaném Zebricku nachazi v hustéjsi
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méstské zastavbé, ve které se cestujicim nabizi mnoho jinych spoja (i kolejové) VHD. Stanice
s nejmensim pokrytim bydlicich jsou Praha-Stodulky (9 ob.), Praha-Kr¢ (38 ob.), Praha-Holyné (202
ob.), Praha-Velka Chuchle (245 ob.), Praha-Sedlec (316 ob.) a Praha-Branik (416 ob.). Autor priklada
pfilohu €. 4 (pési dostupnost vlakovych stanic, 10 min.) a pfilohu €. 5 (pési dostupnost vlakovych
stanic, 15 min.), na kterych jsou pfehledné zobrazeny vystupy ze sitovych analyz a Tab. 4, ve které

jsou sefazeny MC podle obsluznosti vlakovou dopravou.

Obr. 11: Uzemi obslouZené vlakovymi stanicemi (10 min. dochazka), vychod Prahy, 2020
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Tab. 4: Obsluznost obyvatel Zelezni¢nimi stanicemi, M€ hl. m. Prahy, 2016

|| Meéstskd cdst Obyvatel obslouzeno (%) ”
Praho-Kolovraty 77,24
Praha-Béchovice 73,67
Praha 19 63,62
Praha 16 54,78
Praha-Dolni Podernice 51,66
Praha-5atalice 46,14
Praha 17 37,63
Praha-Reporyje 35,83
Praha 7 33,37
Praha 22 29,05
Praha 15 27,61
Praha 6 24,98
Praha 1 23,12
Praha-Cakovice 22,65
Praha-Klanovice 22,20
Praha 20 19,29
Praha-Velka Chuchle 18,49
Praha 5 17,99
Praha 10 15,11
Praha 9 14,82
Praha 4 12,15
Praha 12 8,77
Praha-Zlidin 7,58
Praha 14 6,76
Praha-Zbraslav 6,54
Praha-Slivenec 5,39
Praha-Dolni Mécholupy 2,52
Praha 2 1,87
Praha 3 1,49
Praha 13 0,49
Praha 8 0,41
Praha 21 0,31
Praha-Suchdol 0,31

Zdroj: €sU 20164, vlastni zpracovani
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5.4 Uzemi obslouZené kolejovou dopravou

759 697 Prazanu z celkového analyzovaného poctu 1 116 260 Zije do deseti minut pési chlize alespon
od jedné zastavky kolejové dopravy — relativné se jedna o 68,06 %. Celkem se jedna o 47 619
adresnich bod. Po dokonceni vystavby bytl v developerskych projektech se jich bude v komfortni
dochdzkové vzdalenosti nachazet celkem 11 169 z celkového poctu 14 450 (77,3 %). Autor zaroven
vytvoril do kartografickych vystupl pro tuto ¢ast vlastniho vyzkumu Uzemi obslouZzené alespon
dvéma druhy kolejové dopravy. Toto Gzemi je zobrazeno zeleno-modrou barvou v pfiloze €. 6 a 7.
V tomto Uzemi Zije 332 753 PraZzanl (29,8 %) na 19 320 adresnich bodech do deseti minut chlize
a 352 143 Prazani (31,6 %) pfi zkombinovani izochron 7,5 min. pro tram. zastavky, 10 min. pro
stanice metra a 15 min. pro vlakové stanice. Pravé v pfiloze €. 7 je zobrazena souhrnna analyza vSech
moda  kolejové dopravy s rozdilnymi dochazkovymi vzdalenostmi pro kazdy madd. Rozdilna
dochazkovd vzdilenost se vtéto sitové analyze podle charakteru médu VHD, viz. kapitola
»2.4.3 Dochdzkova vzdalenost”. Toto uzemi s rozdilnymi izochrony pro tfi analyzované médy VHD
obsluhuje 768 862 Prazan(l (68,9 %) na 50 229 adresach, tedy o néco vice neZ v pfipadé analyzy
jednotné komfortni dochazkové vzdalenosti. 9 747 bytd (67,5 %) vnovych developerskych

projektech bude rovnéz spadat do této oblasti.

Autor nize pfiklada Tab. 5, ve které jsou sefazeny jednotlivé MC podle obsluznosti kolejovou
dopravou pomoci komfortni dochazkové vzdalenosti. Z celkem 19 MC mize k zastdvkam kolejové
dopravy komfortné dochazet vice nez polovina tamnéjsich obyvatel. Na Praze 1 a Praze 2 je
obslouzena drtiva vétsina obyvatel siti tramvajovych a metro stanic, ostatni MC nespadaji do oblasti
nadpolovi¢ni obsluznosti dvou mddu kolejové dopravy. Diky prezenci jak tramvajovych, metro
i vlakovych stanic na Praze 4 se v souhrnné statistice objevila i tato MC na pfednich pozicich tabulky
5. Komfortni dochazku ke stanicim kolejové VHD ma 58,81 % obyvatel Prahy 4 —v porovnani s 42,21
% k tramvajovym; 31,12 % k metro a 12,15 % k vlakovym stanicim. Vysledky ze souhrnné analyzy
obsluznosti vSech zastavek kolejové dopravy jsou uzivany pro posledni ¢ast praktické ¢asti této prace

— ldentifikace vhodnych mist pro vybudovani novych zastavek z hlediska pé&si dostupnosti obyvatel.
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Tab. 5: Obsluznost obyvatel zastavkami kolejové dopravy, MC hl. m. Prahy, 2016

Méstskd cdst Obyvatel obslouieno (%)
Praha 2 100,00
Praha 1 99,95
Praha 7 99,954
Praha 3 99,90

Praha 17 94,30
Praha & 86,33
Proha 5 86,22

Praha 10 86,03
Proho 9 85,00

Praha-Kolovraty 77,24
Praha-Béchovice 73,67

Praha 14 71,15

Praohao 13 70,75

Praha 11 66,02

Praha 19 63,62
Praha 8 62,73
Proho 4 58,81

Praha 16 54,78

Praha-Dolni Pocernice 51,66
Proho-Satalice 46,14
Prahao 15 45,02

Praha 12 41,21
Praha-Zlicin 38,27
Prahao-Reporyje 35,83
Prahao 22 29,05
Praha-Troja 29,01
Praha-Cakovice 22,65
Praho-Kldnovice 22,20
Praha 20 19,29
Praha-Velka Chuchle 13,49
Praha-Dolni Chabry 10,92
Proha-Zbroslov 6,54
Praha-Slivenec 5,39
Praha-Dolni Mécholupy 2,52

Praha 18 0,46
Praha 21 0,31

Praha-Suchdol 0,31

Zdroj: CsU 201643, vlastni zpracovani
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5.5 Hodnoceni planovanych zastavek z hlediska kvantitativni pési dostupnosti

(obsluznosti)

5.5.1 Tramvajové zastavky

Zastavky planované trati Sporilov—Choceradskd by mély po jeji dostavbé poskytnout komfrotni
obsluznost 13 265 obyvatellim Spofilova a Chodovce. Diky vzniku zastavek blize Roztyl by mélo byt
obslouZené celé Roztylské namésti, véetné ulic pfiléhajicim kostelu sv. Anezky Ceské. Zastavky by
mély obslouZit 9 760 obyvatel bydlich do vzdalenosti 600 m po pé&sich cestach (Zajicek, Calek, Tittl,
Petr 2017). Nové by témito zastdvkami mélo byt obslouzeno 7 045 obyvatel, ktefi nyni ve svoji
komfortni dochazkové vzdalenosti nemaji Zddnou zastavku kolejové dopravy. Do deseti minut pésky
by se navic mélo k zastavkam dostat priblizné 172 obyvatel developerského projektu View Spofilov

(68 bytll) a 190 obyvatel developerského projektu Chodov 2018 (75 byt().

Pfiblizné 5 km dlouhd trat Choceradskd—Jizni Mésto navazujici na vyse zminénou trat
predstavuje novou komfortni obsluznost tramvajovymi zastdvkami pro 1 891 adres
041 111 obyvatelich. Nové tato pomérné dlouhd a nakladna trat v kontextu kolejové dopravy
nabidne komfortni dostupnost zastavky kolejové dopravy pouze 10 282 nyni neobslouzenym
obyvateliim bydlicich na 709 adresach. Trat Choceradska—Jizni Mésto ma stat 2 miliardy K¢ a v 600
m dochazkové vzdalenosti obslouzit 34 910 obyvatel (Zajicek, Célek, Tittl, Petr 2017). Trat je z vétsi
Casti vedena soubéiné s linkou metra C. Na trati by se mélo nachazet celkem dévét zastavek, mezi
které patfi Choceradska, Chodovec, Opatov, Haje a Jizni Mésto. V komfortni dochdzkové vzdalenosti
od téchto zastavek se stavi 5 developerskych projekt(i o celkem 287 bytech. Rezidence Gemma
(51 byt() na Chodovci byla vybudovana 850 m po pésich trasach od planované zastavky Choceradska.
Pokud by se vystavba uskutecnila podle tohoto planu, 8 408 obyvatel severni ¢asti Jizniho Mésta na
298 adresach by stéle zlstalo mimo komfortni dochazkovou vzdalenost k jakékoliv zastavce kolejové
VHD. Jedna se zejména o obyvatele panelovych dom( v okoli ulice Donovalskd a Matuskova.
Planovana trat Choceradska—Jizni Mésto by posilila zejména mistni obsluhu Gzemi a nabidla by

obsluznost nyni hiife dostupnému Uzemi na jih od ulice Opatovska o 4 321 obyvatelich.
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Obr. 12: Zamér Choceradska-Jizni Mésto a hypotetické vedeni trasy ¢. 1 pfes ulici Donovalska, Jizni Mésto, 2020
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Zdroj: IPR Praha 2020, OSM 2020, CUzK 2020, CSU 201643, vlastni zpracovani

Autor vytvoril model dvou hypotetickych alternativnich vedeni tras severni ¢asti Jizniho
Mésta. Obé prezentované alternativni vedeni trati by vzhledem k jejich délce zfejmé méné nakladné
na vystavbu atvorily by zlJizniho Mésta ucelenou oblast, zcela dostupnou pomoci komfortni
dochazky od zastavek kolejové dopravy. Délka alternativniho rozvrzeni trati ¢. 1 (viz. Obr. 12) by byla
cca. 2,8 km. Toto alternativni vedeni trati o péti zastavkach by komfortné obslouzilo 18 574 obyvatel,
z nichz 12 898 obyvatel neni dnes obslouzeno. Takové vedeni si Zadalo Upravy Sitky vozovky (zGzZeni
chodnik(l a ubytek nékterych parkovacich stani) po celé délce dotéenych ulic. Problematickym
usekem hypotetické varianty ¢. 1 je propojeni ulice Donovalské a Matuskovi pres Volkovovu
a Brechtovu, které svoji Sitkou nespliiuji podminky pro vybudovani tramvajové trati, navic jsou
obklopené nizkopodlazni zastavbou. Na Obr. 12 je zobrazena planovana trat bez izochrony,
alternativni rozvrZeni €. 1 s 10 min. izochronou a rovnéZz obslouZené oblasti zastavkami kolejové

dopravy na Jiznim Mésté. U planované trasy do zastdvky Jizni Mésto neni zobrazena obsluznost pro

pfehledné porovnani s obsluznosti stanic metra C.
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Hypotetické alternativni vedeni trasy €. 2 ulici Kvétnového vitézstvi a Vystavni az do obratisté
Jizni mésto by bylo cca. 4,3 km dlouhé (viz. Obr. 13). Alternativni vedeni ¢. 2 o sedmi zastdvkach
s identickym napojenim na zastavku Choceradskou pres Chodovec a stejnym konec¢nym obratistém
na zastdvce Jizni Mésto jako ve Strategii rozvoje tramvajovych trati do roku 2030 by obslouzZilo
31 788 obyvatel (10 min. dochazka) a 23 625 obyvatel (7,5 min. dochazka). V Jiznim Mésté by bylo
nové obslouZzeno 13 915 obyvatel nyni bydlicich ddle nez 800 m od zastavky kolejové dopravy

(10 min.) a 11 031 obyvatel (7,5 min. dochazky).

Obr. 13: Zamér Choceradska-Jizni Mésto a hypotetické vedeni trasy €. 2 pfes zastavku Brechtova, Jizni Mésto, 2020
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Planovand trat Ustfedni Dilny DP-Primyslovd—Stérboholy by po svém dokon&eni méla
obslouzit 1 571 obyvatel zéjména koneé¢nou zastavkou ve Stérboholech. 1 230 + 112 (Rezidence
Stérboholy) dnes neobslouzenych obyvatel by se diky tomuto projektu mohlo dockat zastavky
kolejové dopravy v komfortni dochdzkové vzdalenosti od mista svého bydlisté. JelikoZ je ukonéeni
pldnované trati zamyslené vseverni &asti ZS) Stérboholy-stted, do deseti minut se pésky
k tramvajové zastavce se nedostanou zadni obyvatelé 7., 8. a 9. etapy developerského projektu Maly
Haj. Dochazkova vzdalenost z téchto 307 byt( (cca. 780 obyvatel) by méla byt lehce nad deset minut.
Dokument Strategie rozvoje tramvajovych trati uvadi 1 920 obslouzenych obyvatel pomoci 7,5 min.

dochazky a ,existenci moznosti participace na investici ze strany OC Stérboholy v majetkopravni
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roviné” (Zajicek, Calek, Tittl, Petr 2017, s. 74). Vyhodou ukondeni této traté v uvedeném misté je tedy

vyborna dostupnost sluzeb obchodniho centra.

Prodlouzeni tramvajové traté Pocernickou ulici by mélo komfortné obslouZzit 20 403 Prazan(
na 1 550 adresach, z toho 5 061 obyvatel na 495 adresach nyni bydlicich dale nez 800 m od zastavky
kolejové dopravy. ObslouZzeny by navic mély byt developerské projekty Hagibor, Green Point
Strasnice, Ecocity MaleSice Ill a Rezidence Silver Port s celkovym poctem 430 bytd (cca.
1092 obyvatel). Ve vzdalenosti do 900 m od pocernickych zastavek se navic stavi projekt Na
hvézdarné Trebesin (65 bytd) a projekt Tulipa Trebesin (313 bytl). To by znamenalo 11-12 min.
dochazku pro dalsich 960 obyvatel. V dochazkové vzdalenosti 600 m by méla trat obslouzit

12 980 Prazan(l, z toho 9 420 nové (Zajicek, Calek, Tittl, Petr 2017).

Vybudovani traté v oblasti Kobylisy—Bohnice piedstavuje 39 731 obslouZenych obyvatel
(33500 do 7,5 min.) a 27 805 nové obslouzenych zastavkami kolejové dopravy. Trat Kobylisy—
Bohnice je soucasti Severni tramvajové tangenty. Jeji provoz je planovan ve dvou vétvich —tim se lisi
od vSech ostatnich planovanych tramvajovych trati uvedenych ve Strategii rozvoje. V blizkosti novych
tramvajovych zastavek je ve vystavbé 202 bytd novych developerskych projektl. Tyto byty se vsak
nachazeji za desetiminutovou izochronou dostupnosti a v kontextu oblasti Bohnice-Cimice
nepredstavuji vyznamny narlst bytového fondu. Investicni naklady na realizaci tohoto zaméru by
mély byt 2 053 mil. K¢, tedy pfiblizné stejné jako trat Choceradska—Jizni Mésto. Novou obsluznost by

pfitom bohnické zastavky mély nabidnout vice nez 2,5 krat vétSimu poctu obyvatel.

Trat Podbaba-Troja ZOO by méla pomoci mostu propojit oba bfehy Vitavy a v del$im
¢asovém horizontu by se méla stat soucasti Severni tramvajové tangenty, pomoci které by tramvaje
nemusely zajizdét do centra pfi pfepravé cestujicich mezi Kobylisy, Bohnicemi, Tréjou, Suchdolem,
Hradcéany, Bubenci, Vokovicemi, Veleslavinem a dalSimi prazskymi oblastmi. Jedna se o pomérné
nakladny zdmér s cenovkou 1 152 mil. K& (Zaji¢ek, Célek, Tittl, Petr 2017) kvili pfekonavani sloZitého
terénu. Pokud se stavba této trati bude realizovat, méla by obslouzit 1 158 obyvatel (10 min.) a 1 780
obyvatel (7,5 min.) podle propoétu IPR. Nové obslouzenych obyvatel kolejovou VHD by
v 800 metrové dochazkové vzddlenosti mélo byt 155. V okoli této traté nevznikaji Zadné
developerské projekty. Trat Podbaba-Troja ZOO by méla slouzit navstévnikim prazské ZOO.
Vzhledem kfinanéni narocnosti tohoto segmentu se realizace trati jevi vhodnd pouze za
predpokladu, Ze vznikne Severni tramvajova tangenta. Je otazkou, zda vsak dfive nevznikne lanova
draha spojujici nadrazi Podbabu a Bohnice — a zda se touto realizaci nesplni ucéel tangencniho

propojeni téchto méstskych Ctvrti.

Pokud by se realizovala trat Nddrazi Podbaba—Suchdol, znamenalo by to 6 049 obslouzenych
obyvatel (do 10 min.). V dokumentu IPR je uvedeno, Ze by vsak obslouzenych obyvatel mélo byt

19 590, a to v dochazkové vzdalenosti 600 m (do 7,5 min.). ,V bilan¢nim potencialu jsou zahrnuty
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rozvojové plochy Nového Sedlce a specificky zdroj-cil studenti CZU; z dopravniho modelu jako
pridéleny pocet cest ze zdny na verejnou dopravu” (Zajicek, Calek, Tittl, Petr 2017, s. 57). Ve vrstvé
developerskych projektll poskytnuté IPR vSak neni zaznamendana Zadna bytova vystavba v oblasti

Suchdola. Vystavba tohoto Useku by méla stat 1 646 mil. K¢ a obslouZit nejméné 4 811 evidovanych

vvvvvv

Zamér Divokd Sdrka-Dédinskd by po svém dokonéeni mél komfortné obslouzit
8 479 obyvatel a 286 bytovych jednotek developerskych projektti Rezidence U Sarky, Hvézda a Dzban
(cca. 726 obyvatel). Nedaleko od obory Hvézda v ZSJ Ruzyné dale vznikaji projekty Byty U Obory
a Kratochvile Stochovska o celkem 48 bytech v doch. vzd. 850 m. Nové komfortné obslouzenych
obyvatel zastavkami kol. VHD by mélo pfibyt 4 904. Na tramvajové obratiSté zastavky Dédinska by
dale méla navazovat trat Dédinskd—Dlouhd Mile—Termindl 3—Prague Airport Park, kterda by méla
nabidnout obsluznost hlavné jiznimu terminalu letisté a firmam operujcicim v oblasti Airport Parku.
Komfortné obslouzenych obyvatel touto trati by mélo pribyt 224. IPR ve strategickém dokumentu

uvadi 300 obslouzenych obyvatel a 15 700 obslouzenych pracovnich mist pomoci 7,5 min. dochazky.

Za predpokladu realizace uUseku Malovanka—Strahov by bylo komfortné obslouzeno
6 345 obyvatel, z nichZ 848 ma dnes dochazku k zastavce kol. VHD delsi neZ 10 min. V této
neobslouZené lokalitd se rovné&? nachdzi Strahovsky stadion a studentské koleje CVUT.
V dostupnostnim modelu IPR (dochazka do 7,5 min.) se pocita se 7 050 obslouzenymi obyvateli,
z nichz by 4 200 mélo byt nové obslouZzeno tramvajovou dopravou. ,V bilan¢nim potencidlu je
zahrnut specificky zdroj-cil koleji Strahov CVUT; z dopravniho modelu jako p¥idéleny pocet cest ze
zény na verejnou dopravu“ (Zaji¢ek, Calek, Tittl, Petr 2017, s. 72). V Gzemi obslouZzeném touto trati

se nenachdazeji Zadné developerské projekty.

Zastavky planované tramvajové trati ze Sidlisté Barrandov pres Holyni do Slivenece by méla
obslouzZit 3 738 obyvatel bydlicich na 365 adresach a 897 byt (2 278 obyvatel) v developerskych
projektech Kaskady Barrandov a Randa Barrandov. Pocdet neobslouzenych obyvatel, ktefi budou mit
do deseti minut pési chlize zastavku je 944, stejné tak jako Cast obyvatel developerského projektu
Kaskady Barrandov. Tento pocet muze byt ve skutec¢nosti jesté vétsi, za predpokladu, Ze bude na

konecéné zastavce vybudovana kvalitni a pfima cestni sit smérem do Slivence.
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V analyze autor pracoval pouze s aktualni cestni siti. To znamena, Ze je pravdépodobné
obsluznost Slivence mirné podhodnocend. Dochazkova vzdalenost ze zastavek bude zaroven velmi
dobra smérem do poli kolem Holyné — za predpokladu vzniku dalsi zastavby v tomto Uzemi se tedy

obsluznost zastavek mUlze jesté vyznamné zvysit.

Trati, kterd by méla v budoucnu propojit Modrany se stanici Metra D — Libus by mélo byt
komfortné obslouzeno 9 074 obyvatel, z nichZ by nova obsluznost kolejovou VHD (bez zapocitani
obsluznosti stanice metra) méla byt poskytnuta 6 960 obyvatelim. V oblasti desetiminutové
dochazkové dostupnosti nebyl identifikovan Zadny developersky projekt. V dochazce do 15 min. se
nachazi bytovy projekt Milova o 54 bytech. Zastavky trati Sidlisté Modrany—Libus by zaroven dobre

obsluhovaly rozsahlou, v dneéni dobé nezastavénou, oblast na jih od ulice Gerenala Sisky.

Po svém zprovoznéni by méla trat Na Veseli-Pankrdc—Budéjovickd obslouzit 19 113 obyvatel
Prahy 4. Trat vede soubézné s metrem C a nové tedy nabizi komfortni obsluznost kolejovou dopravou
pro pouze 521 obyvatel. Po realizaci trati Budéjovickd—Michle by dokonce trat Na Veseli-Budéjovicka
nové komfortné neobslouzila Zadné obyvatele. Vzhledem k tomu, Ze trat nachazi uvnitf vnitfiho
kompaktniho mésta a v blizkosti jednoho z méstskych center (Pankrac) vSak vyznamem prevysuje
oblast, kterou jeji zastavky obsluhuji. Na tram. zastdvku Budéjovickd by dale mély navazovat traté
smérem do Michle a do Dvorcl a spolecné tak tvofit Jizni tramvajovou tangentu propojujici jizni ¢asti
vnitfniho kompaktniho mésta. Existence lJizni tramvajové tangenty by méla vyznamné ulevit
nejvytizenéjSimu uUseku prazského metra Muzeum-I.P. Pavlova—Vysehrad—Prazského Povstani—

Pankrac.

Dalsi planovanou trati nabizejici obluznost obyvateliim Prahy 4 je Budéjovickdé—Dvorce. Trat
by méla komfortné obslouzit 24 015 obyvatel, z nichZ by 7 372 bylo zcela nové obslouzeno zastavkami
kolejové dopravy (dochazka 10 min.). Vychodni ¢ast planované lJizni tramvajové tangenty
Budéjovickd— VyskoCilova—Michle by po uvedeni do provozu méla komfortné obslouzit
11 139 obyvatel Prahy 4 a zérover 154 byt( (cca 391 obyvatel) Rezidence Michelsky park. Novou
obsluznost kolejovou dopravou do 10 min. dochdzky by trat Budéjovickd—Michle nabidla
3 363 obyvatellim. Po zprovozneni Jizni tramvajové tangenty by tak bylo zastavkami kolejové VHD
nové obslouZzeno 10 735 obyvatel Prahy 4. Cena zminénych trati by byla odhadnuta na 739,4 mil. K¢
(zapadni trat) a 784,9 mil. K& (vychodni trat) (Zajicek, Calek, Tittl, Petr 2017).
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5.5.2 MetroD

Podstata Ctvrté prazské linky metra je propojeni jiznich ¢asti mésta s centrem pomoci prestupnich
uzlG Nadrazi Kr¢, Pankrac, Namésti Bratri Synkd a Namésti Miru. Severni ¢ast budouci linky D je podle
nynéjsich planl vedena soubézné se stavajici linkou C. Jedna se Usek Namésti Miru—Olbrachtova linky
D s usekem I. P. Pavlova—Budéjovicka linky C. V této severni ¢asti se mlzZe vedeni trasy jevit jako
neefektivni vzhledem k mite jiz obslouzeného Uzemi linkou C kolem stanic Nam. Miru, Nam. Bratfi
Synkd, Pankrac a Olbrachtova. Metro D vsak i vtomto severojiznim sméru nabidne nové, podstatné
rychlejsi spojeni v porovnani s nynéjsim stavem, kdy cestujici musi vyuzit tramvaji a vétsi miry pési
chlize k dosaZeni celé rady lokalit. Z analyzy, ve které je brano v potaz pouze Uzemi obslouzené
stanicemi metra vyplyva, Ze v pripadé metra D jde o nové obslouzenych 15 779 trvale bydlicich na
1152 adresach v Useku Namésti Miru—Olbrachtova a 8 155 obyvatel na 453 adresach v Useku Nadrazi
Kré—-Nemocnice Kré. Stanice Nové Dvory, Libus, Pisnice a Depo Pisnice by mély nové metrem
obslouzit 24 331 obyvatel na 1 673 adresach (konkrétnéji v Tab. 6). Je na misté podotknout, Ze
v pripadé konecné stanice Depo Pisnice nejsou v dnesni dobé radné vybudované pési cesty vedouci
k budouci stanici, a tak by Uzemi po zhotoveni efektivné umisténych cest pokrylo dalSich cca

700 obyvatel Pisnice.

Tab. 6: Nové nabidnuta komfortni dochazka ke stanici metra po dostavbé linky D

Stanice Nové obslouzenych Nové obslouzenych
obyvatel metrem adres metrem

Nameésti Miru 1353 90
Ndmésti Bratii Synkd 10014 488
Pankrac 143 6
Olbrachtova 5156 614
Nadrazi Kr¢ 2544 269
Nemocnice Kr¢ 7098 285
Nové Dvory 13475 798
Libus 7259 626
Pisnice 4763 406
Depo Pisnice 273-973 70-240

Zdroj: €sSU 20164, vlastni zpracovani

V pfipadé vystavby metra D podle pland Metroprojektu (DPP 2011) by tak modré metro
nové umoznilo 43 124-43 824 Prazanim piepravu z mista jejich bydlisté pomoci méstské
rychlodrahy severojiznim smérem. Celkovy pocet komfortné obslouzenych Prazanli metrem D
v Useku Namésti Miru—Depo Pisnice by mél byt 95 437. Poclet obyvatel nové obslouzenych
zastavkami kolejové dopravy by mél byt 32 478. V dochazkové vzdalenosti do 10 min. se od
planovanych stanic metra D nachazi pét bytovych developerskych projektl: Depo Grébovka, Nova

Nuselska, Bydleni Nusle, Milova a projekt V Jehlic¢i o celkem 448 bytech (cca. 1138 obyvatel). Véstina
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téchto novych bytl se nachazi v izemi jiz obslouzeném zastavkami kolejové dopravy. Pouze 86 byt(

v projektech Milova a V Jehli¢i bude nové obslouzeno kolejovou VHD.

Metro D je vSak dopravni stavbou, jejiz budouci funkce presahuje Uzemi komfortné
obslouZzenych obyvatel deseti stanicemi. Po dostavbé Metra D se da predpokladat reorganizace
vedeni autobusovych linek na jihu Prahy a sniZzeni doby, za kterou se cestujici dosahnou vsech lokalit
v MC Praha 4, Praha-Libug, Praha-Kunratice, Praha-Seberov a Praha 12 pomoci MHD. Télo metra D
je vedené pfimé — umoini tak rychlé spojeni ze vzdalenych oblasti, a to i ze Stfedoceského kraje.
Napriklad oblasti Nad jezerem a Bélnice ve Vestci budou po dostavbé Depa Pisnice komfortné
dosaZitelné pési dochazkou. Zbytek Vestce bude dosazitelny béhem 30 az 40 min. pomoci pési

dochazky za predpokladu, Ze mezi depem a obci vznikne cesta pro chodce. Dostupnost stanice Depo

vvvvv

Pramérna mezistani¢ni vzdalenost Metra D by na provozni délce 10,6 km (DPP 2011) méla
byt 1 180 m, coz je identicka hodnota jako u linky C. Metro D nabizi vyssi obsluznost na provozni
kilometr nez metro C. Metro C komfortné obsluhuje 8 224 obyvatel na 1 km trati. Kdyby bylo metro
D dnes v provozu, obsluhovalo by 9 003 obyvatel na 1 km trati. Srovnatelné dlouhy jako metro D
(10,2 km) jizni segment metra C I. P. Paviova—Hdje ma vsak obsluznost vyssi — 10 565 obyvatel na
1 km trati. Pfi planovani trasy metra D se nekladl d{iraz na obslouZeni vSech husté obydlenych oblasti
jako pfi planovani metra C. Pokud by stanice metra D byly realizovany na jinych lokacich, napfiklad
na ulici Jilovska, na ulici U Kamyku/Durychova a na ulici Ohrobecka, bylo by docileno vyssi obsluznosti
obyvatel na 1 km trati. Pfi pohledu na kartografické zobrazeni je patrna problematika obslouzeni
vSech husté osidlenych oblasti na jihu Prahy. Jedna linka vedena pfimym smérem pfi Uvaze
dostupnosti do 10 minut pési chiize nemuze obslouZit celé Uzemi jihu Prahy. Proto se v nékterych
pldnech uvazuje i o mozném budoucim vétveni linky D. Z pfimého vedeni metra D viak plynou jasné
Uspora pro cestujici do centra z oblasti jako je Libu$ a Pisnice, ale také pfiprava na docasné
pozastaveni provozu metra v téle Nuselského mostu za predpokladu, Ze bude za potrebi rozsahlejsi
udrzby, opravy Ci prestavby tohoto mostu. Vyusténi metra D do centra je v dnesni dobé uvazovano
na Ndmésti Miru, v dlouhodobéjsich planech je zmifovdano Namésti Republiky. Na Obr. 14 je
zobrazena komfortni obsluZznost od planovanych vstupnich bod( do prostor( metra D a obsluznost

dnesnich zastavek kol. VHD.
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Obr. 14: Uzemi obslouZené linkou metra D, jih Prahy, 2020

Legenda
Namcsti e .. D hranice hl. m. Prahy
Brairi; - Uzemi obslouzené metrem D (10 min. dochézka)
{ e .
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@ Pocet neobslouZenych obyvatel kol. dopravou (souéasny stav)

®  NeobslouZend lokalita stanicemi metra (soudasny stav)

®  Vstup do metra D

Olbrachtoval

Zdroj: IPR Praha 2020, OSM 2020, CUzK 2020, CSU 20164, vlastni zpracovani
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5.5.3 Vlakové nadrazi

NadraZi Praha-Zahradni mésto bude dosaZitelné z 1520 adres 19 626 obyvateli pomoci 15 minutové
dochdzky. Nové obslouzené izemi (pouzita funkce erase, dochazka pro tramvaje uvazovana 7,5 min.)
skytd 301 adres (5 635 obyvatel). Stanice Zahradni mésto komfortné obslouzi 853 adres
a 6 281 obyvatel. Kvlli presenci tramvajové zastavky Zahradni mésto se po dostavbé viakového
nadrazi ,komfortné” obslouZzené Uzemi nerozsifi. V bezprostfednim okoli se nachazeji dva nové
developerské projekty — Panna a Baba o 13 bytech dosazitelny béhem 8 minutové dochazky a projekt
Park Zahradni Mésto Il o 51 bytech dosazitelny béhem 15 minutové dochazky. VSechny nové

obslouZené adresy se nachazeji v Zahradnim mésta a v Zabéhlicich, tedy na jih od nadrazi.

Nové vrsovické nadrazi Praha-Eden nabidne dochazkovou vzdalenost (15 min.) 609 adresam
a 14 479 obyvatellim. Nové obslouZené uzemi vznikne na Bohdalci jizné od ndadraZi a obslouZi
142 adres (711 obyvatel). Komfortné nadrazi obslouzi 174 adres (4 341 obyvatel), z nichz nové
zahrnou do obslouZzeného Uzemi 61 adres o 135 obyvatelich. V blizkosti nadraZi se nachazi tfi
developerské projekty — Sky residence Bohdalec, Zahrady Bohdalec a Bodalecké kvarteto o celkem
378 bytech. VSechny tfi projekty se vSak nachdazeji mirné za patnactiminutovou izochronou dochazky

od nadrazi Praha-Eden.
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5.6 Identifikace vhodnych lokalit pro vybudovani novych zastavek z hlediska

pési dostupnosti obyvatel

Autor vytvofil model hustoty zalidnéni oblasti, ze kterych se dnes Prazané k zastavce kolejové
dopravy do deseti minut chizi pfi rychlosti 4,8 km/h po pésich cestach nedostanou. Hustota zalidnéni
byla poéitdna z okruhu 700 m v hrubosti za kaZdych 100 m? plochy. Na mapovych vystupech niZe jsou
pomoci barevné skdly zobrazeny plochy, které jsou co nejvétsim poctem obyvatel hl. m. dosazitelné
pomoci (zhruba) desetiminutové dochazky. Na mapovych vystupech jsou dale zobrazeny planované
zastavky ze strategickych dokument( do roku 2030, stejné tak jako vybrané orientacni body. Hustota
zalidnéni je pomoci barevné $kaly zobrazena od dosaZitelnosti 6 000 obyvateli na km? (oranZovd) aZ
do dosaZitelnosti 15 461 obyvateli na km? (éernd). Mezi oblasti s nejvét$im potenciondlem
poskytnout komfortni dostupnost k zastavce VHD se fadi Sidlisté Bohnice, jihozapad Hornich
Mécholup—Petrovice, Sidlisté Kr¢, Lhotka, Kamyk, oblast Novodvorské, Libus, sidlisté Ohrada, Staré

Letriany, Zabéhlice, Spofrilov a nékteré oblasti Jizniho mésta, zejména pak sever této méstské Ctvrti.

Obr. 15: Hustota zalidnéni neobslouzenych obyvatel, Bohnice a Cimice, 2020
. Vo Ry Tt b -
¢ < S EEE )

it
2 B .
4 } { Kilometry Il e i
4 ﬁj"ﬁ i"* g T
- 3. A,
; te Sy e
e o M ]

I: Uzemi obslouzené zastéavkami kol. dopravy
0 Planované stanice a zastévky

Hustota zalidnéni v neobslouzenych lokalitach
(GBYVATEL/KMY)

6,001 - 8,000

[0 8,001 - 10,000

/1 I 10.001 - 12000

| I 12,001 - 14,000

| I 14.001 - 15.461 Legenda P - 1]
{ >

| = eamy MRS T o dme

Zdroj: IPR Praha 2020, OSM 2020, CUzK 2020, CSU 201643, vlastni zpracovani




Ondrej Mika: Prostorovd analyza pési dostupnosti zastdvek kolejové dopravy v Praze 59

Obr. 16: Hustota zalidnéni neobslouzenych obyvatel, Horni Mécholupy a Petrovice, 2020
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Zdroj: IPR Praha 2020, 0SM 2020, CUzZK 2020, €SU 201643, vlastni zpracovani

Legenda

T

Na Sesti prilozenych vystupech jsou zobrazeny vsechny neobslouzené prazské oblasti
zastdvkami kolejové dopravy s hustotou zalidnéni nad 8 000 obyvatel na km?. Jednd se o oblasti, ve
kterych se nachdzi vysoky potencidl na obsluznost obyvatel novou zastavkou kolejové VHD. Ve
strategickych dokumentech rozvoje kolejové dopravy uvniti hlavniho mésta jsou adresovany tfi ze
esti oblasti zobrazenych na mapovych vystupech v této &asti prace. Planovana tram. trat Kobylisy—
Bohnice by méla obslouzit drtivou vétsinu obyvatel této méstské Ctvrti a jeji zastdvky se nachazeji ve

vhodnych lokalitach vzhledem k autorem sledované problematice (viz. Obr.15).
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Obr. 17: Hustota zalidnéni neobslouzenych obyvatel, Kré, Nové Dvory, Lhotka a Modfany, 2020

Zdroj: IPR Praha 2020, OSM 2020, CUzK 2020, €SU 20164, vlastni zpracovani

v

Obyvatelé Zijici v oblasti Libuse a Sidlisté Kré¢ by se rovnéz méli dockat velmi dobré
dostupnosti po zprovoznéni metra D. Jiné oblasti Prahy 4 v3ak kvili pfimému vedeni metra D budou
stale z velké Casti zavislé na doplnujici autobusové dopravé — oblast Novodvorské, Lhotka, Kamyk
a dalsi (viz. Obr. 17). V pfipadé Jizniho mésta se z pohledu studované problematiky jevi vedeni nové
tramvajové trati jiznimi ¢astmi Jizniho Mésta jako méné efektivni nez vedeni severnimi ¢astmi Jizniho
Mésta (viz. Obr. 20). Nékteré zobrazené oblasti se nachazeji tésné za hranicemi komfortni dochazky
k zatdvkam kolejové VHD, a to z vice smér( — sidlisté Ohrada (viz. Obr. 18), Zabéhlice (viz. Obr. 20)
a Horni Mécholupy (viz. Obr. 16). Vétsina Uzemi téchto zminénych Ctvrti je dostupna méné komfortni
dochazkou (15 min.) od zastavky kolejové VHD. Staré Letnany, Petrovice, ZSJ Novodvorska Il a Sidlisté
Lhotka jsou potom oblasti, ve kterych je velmi husté zalidnéni obyvateli, ktefi nejsou, a ani
v dohledné dobé nebudou obslouzeni jakoukoliv zastavkou kolejové dopravy. Vzhledem k tomu, ze
nejsou ve strategickych dokumentech zmifiovany zadné plany vzniku novych zastavek kolejové VHD
v téchto oblastech, budou obyvatelé zminénych husté osidlenych Ctvrti volit autobusové spojeni,
IAD, alternativni zpUsob individudlni dopravy nebo dochazet déle neZ patnact minut k zastdvce

kolejové dopravy.
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Ptipocitani v dnesni dobé neobslouZenych bytovych developerskych projektld do vrstvy
neobslouZenych evidovanych obyvatel vysledky analyz témér neovlivnilo. Vice neZ tfi Ctvrtiny
bytovych developerskych projektll se, jak uz bylo zminéno, nachazi v izemi dosazitelném pomoci
komfortni dochazky od zastavky kolejové dopravy. Do mapového vystupu hustoty zalidnéni jiznich
Ctvri Prahy (Obr. 17) autor nepfiloZil legendu kvili zachovani pfehlednosti. Legenda na mapé by byla
identickad s ostatnimi (napt. s Obr. 18). Autor zéroven pfiklada Prilohu 9 — Oblasti husté bytové
zastavby mimo komfortni dochdzkovou vzddalenost od zastavek kolejové dopravy — na které jsou

e

viechna zminéna Uzemi v této podkapitole jasné indentifikovatelna.

Obr. 18: Hustota zalidnéni neobslouZenych obyvatel, sidliSté Ohrada, 2020
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V diskuzi literatury jiz byly zminény podstatné aspekty a charakteristiky zastavek i vzhledem
k jejich vystavbé. Autor by zde chtél jesté jednou upozornit, Ze planovani novych zastavek nemuze
byt realizovdno pouze na zékladé tohoto modelu a zdvisi na celé fadé jinych faktord (podloZi,
vlastnické poméry, zastavénost plochy, typ vozovky, prevyseni trati, dostupnost kverejnym
institucim, sluzbam, pracovnim pfilezitostem a prestupnim bodim). Autorova analyza ma vsak

prispét k diskusi o volbé vhodnych lokalit pro realizaci budoucich zastavek kolejové VHD.

Obr. 19: Hustota zalidnéni neobslouZenych obyvatel, Staré Letriany, 2020
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Obr. 20: Hustota zalidnéni neobslouZenych obyvatel, Zabéhlice, Spofilov a Jizni Mésto, 2020
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6 Zaveér

Autor v praci zanalyzoval obsluZnost vSech zastavek, stanic a nadrazi v aktualnim provozu. Z vysledk
autorovy analyzy vychazi nékteré skutecnosti, které popisuji sit prazské VHD. Nejhustéji zalidnénou
oblasti Prahy je oblast Zizkova a Vinohrad kolem Zizkovského vysilate — v této oblasti se nachazeji
zastavku nabizejici nejvyssi obsluZznost obyvatel pfi uvazovani komfortni dochazky. Hlavnimi vystupy
prace jsou mapy a tabulky zobrazujici poéty obslouZenych a neobslouZzenych obyvatel zastavkami
kolejové VHD v komfortni dochazkové vzdalenosti. Jedna se vsak stale pouze o analyzu vzhledem
k trvale bydlicimu obyvatelstvu, doplnénou o realizované developerské projekty. Pokud by analyza
méla byt zhotovena tak, aby popisovala redlnou obsluznost a potencial jednotlivych zastavek, bylo
by zapotiebi pracovat is dalSimi faktory jako je dostupnost sluzeb, vefejnych instituci, vyznam
prestupnich bod umozZiiujicich vhodnou propojenost sité jako celku a dalsi. Vzhledem k rozsahlému
analyzovanému Uzemi autor uvadél statistiky za jednotlivé méstské ¢asti a nebral v potaz dalsi
faktory, které ovliviiuji obsluznost zastdvek. Autor v praci také identifikoval uzemi, kterd nejsou
v dnesni dobé vhodné obslouzena a zhodnotil planované rozsifovani sité kolejové VHD z pohledu
obsluznosti obyvatel. Z hlediska zlepseni dostupnosti kolejové dopravy Prazantm je klicovy vznik
novych zastdvek v oblastech Bohnic, Petrovic, Krée, Lhotky, LibuSe, Starych Lethan, Spofilova
a severu Jizniho Mésta. Rozvoj kolejové dopravy by v téchto ¢astech mésta mél prispét ke zvyseni
komfortu cestujicich VHD, vyznamné casové Uspore pfi uzivani VHD, celkové udrzitelnosti prazského
dopravniho systému a potencionalnimu zhodnoceni pozemkd v dotéenych oblastech v navaznosti na
zvyseni kvality Zivota obyvatel. Zamér autora je praci dale rozvinout a vytvorit tak ucelenéjsi analyzu
obsluznosti zastavek pro specificka Uzemi diskutovana v praci. Autor je zaroven otevieny vytvofit pro
zéjemce, napf. specializované instituce ¢ MC detailngj$i vystupy pro konkrétni zdjmové Gzemi.
Autorova analyza prinesla vysledky, které nikdy nebyly publikovany. Vysledky jsou vsak silné zavislé
na kvalité dat — zejména bodové vrstvy adres poskytnuté Ceskym statistickym ufadem k roku 2016.
Vhodnéjsi a reprezentativnéjsi analyza pési dostupnosti by mohla byt vytvofena na datech z SLDB
2021 za predpokladu, 7e by je €SU byl schopny poskytnout. Autor dale povazuje za vhodné zkoumat
hypotézu, Ze je v analyzach strategickych dokument( kladen pfilis maly ddraz na obsluznost nyni
neobslouZenych obyvatel zastavkami kolejové VHD za pomoci statistickych metod. Skutecnost, Ze se
zastavky nejvytizenéjsich tramvajovych linek 9 a 22 a nejvytizenéjsi Usek prazského metra — jizni
rameno linky C — nachazeji pravé v oblastech, kde nabizi unikatni obsluznost jinak neobslouzenému

uzemi kolejovou VHD vyzdvihava tuto hypotézu napovrch.
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Prilohy

Pfilohy 1 aZ 9 nejsou pfiloZzeny v tomto dokumentu vzhledem k jejich Spatné Citelnosti na formatu
A4.

Priloha 1: Velkd mapa — pési dostupnost — Uzemi obslouzené tramvajovymi zastavkami (800 m)
Priloha 2: Velkd mapa — pési dostupnost — Uzemi obslouzené tramvajovymi zastavkami (600 m)
Pfiloha 3: Velkd mapa — péSi dostupnost — Uzemi obslouZené stanicemi metra (800 m)

Priloha 4: Velkd mapa — pési dostupnost — Uzemi obslouzené Zelezni¢nimi stanicemi (800 m)

Pfiloha 5: Velkd mapa — pési dostupnost — Uzemi obslouzené Zelezni¢nimi stanicemi (1200 m)
Priloha 6: Velka mapa — pési dostupnost — izemi obslouzené kolejovou dopravou (800 m)

Priloha 7: Velkd mapa — pési dostupnost — Uzemi obslouzené kolejovou dopravou (600, 800, 1200 m)
Priloha 8: Velka mapa — pési dostupnost — planované zastavky do roku 2030

Pfiloha 9: Oblasti husté bytové zastavby mimo komfortni dochazkovou vzddalenost od zastavek

kolejové dopravy, 2020, Praha

Pfiloha 10: Vlastni vypocet rychlosti vlakdl podle €D (2020). Uveden prvni vlakovy spoj po 9:00
z poslednich stanic Eska na Uzemi hl. m. Prahy. Vypocteno sou¢tem hodnoty ¢asu a vzdalenosti deseti
tras smérem do stanic Praha hlavni nadrazi, Masarykovo ndadraZi, Praha-Smichov nebo Praha-

Smichov sever.

vychozi stanice t(min) | s (km)

Cakovice 25 19
Horni Pocernice 15 15
Klanovice 23 18
Kolovraty 24 17
Zbraslav 29 18
Radotin 19 13
Reporyje 12 10
Zlic¢in 19 15
Ruzyné 24 13
Sedlec 12 9

Celkem 3366 147
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Priloha 11: Rozloha polygont pfi tvorbé sitové analyzy ve vzdalenostech 600 m pro tramvajové

zastavky a 1 200 m pro vlakové stanice

DOP OSM DOP a OSM
+ +
Typ Tramvaj Vlak Tramvaj Vlak Tramvaj Vlak Tram (600) + Metro (800) + Vlak
zastévky (1200)
Rozloha

73,1 65,9 74,1 72,7 79,5 79,1 154,3
(v km?)




