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Analyza frekvenéni dostupnosti osobni zelezniéni dopravy v Cesku

Abstrakt

Tato prace se zabyva kartografickym znazornénim frekvencni dostupnosti do map a jeji ana-
Iyzou na vhodnych urovnich sledovani za vyuziti softwaru ArcGIS 9.3. Teoreticka ¢ast se ve-
nuje kategorizaci vlakt a vyuziti GIS zejména pro sledovani dopravnich analyz dostupnosti. Na-
sleduje popis pouzitych metod, kterymi jsou izolinie a kartodiagram. V hlavni ¢asti je popsana
tvorba piislusnych datovych vrstev a metodika sbéru dat. Zhodnoceny jsou dosazené vysledky a
vhodnost pouziti jednotlivych metod. Frekvencni dostupnost je rozdélena na dva typy. Jejich
odlisnosti jsou diskutovany v zavérecné Casti, kde je upozornéno také na nékolik komplikaci,
které se v pribéhu prace objevily. Hlavnim vystupem jsou dvé mapy frekvencni dostupnosti

pro CR a jedna pro Stiedo¢esky kraj.

Klic¢ova slova: frekvencni dostupnost, kartografické metody, Zelezni¢ni doprava

Analysis of the frequency of connections in Czech railway transport

Abstract

This paper deals with cartographic representation of frequency of connections in maps and
with analysis in suitable level using software ArcGIS 9.3. Theoretical part is aimed at train
categories and use of GIS mainly in analysis of traffic accessibility. Next there is a description
of used methods which are isoline and cartodiagram. The main part of the paper discribes
a creation of relevant data layers and methodology of data capture. Here is also evaluation
of the results and suitability of used methods. The frequency of connections is devided into two
types. Their differences are discussed in final section where is also warning about several
complications that occurred during the work. The main output are two maps for the Czech

Republic and one for Stredocesky district.

Keywords: frequency of connections, accessibility, cartographical methods, railway transport
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Kap. 1: Uvod 6

1 UVOD

Tématem piedkladané prace je frekvenéni dostupnost Zelezni¢ni dopravy. Je zaméfena zejména
na navrZeni zptsobt, jak frekven¢ni dostupnost kartograficky znazornit v softwaru ArcGIS 9.3
od spole¢nosti ESRI (déle jen ArcGIS). Dale pak analyzuje vysledné geografické rozlozeni

jevu.

Ptinos této prace vychdzi z faktu, Ze se problematikou vizualizace frekvencni dostupnosti
nikdo hloubégji nezabyval, coz byl i jeden z divodl pro vybér tohoto tématu. Nékteii autofi ji
ve svych pracich pouzivaji, ale neptedkladaji zddné mapy. Moji snahou je tedy vytvorit spise
navod, jak tuto dostupnost co nejvhodnéji zobrazit v mapach a popsat jeji odliSnosti od ostatnich
dostupnosti. Prace by me¢la také upozornit na piipadné obtiZze spojené s analyzou frekvencni

dostupnosti a navrhnout jejich feseni.

Frekvenéni dostupnost je sledovana ve dvou trovnich. Na makrotrovni je zkoumana
dostupnost do Prahy v ramci celé Ceské republiky. Ceské Zelezniéni sit’ je velmi husta a sbér dat
pro osobni vlaky by byl ¢asové velmi narocny. Z tohoto diivodu jsou brany v tvahu pouze trate,
kde jezdi rychliky a vlaky vyssi kvality (dale jen VVK). Na mikrotirovni se prace zaméfuje
na dostupnost Prahy v rdmci Stiedoceského kraje, za vyuziti jinych metod nez na makrotrovni.
Do této analyzy byly zahrnuty pouze osobni a spésné vlaky, které nejlépe vystihuji charakter ze-

lezni¢ni dopravy v tomto meftitku.

Hlavnim cilem bakalatské prace je navrhnout mozné zptsoby kartografického vyjadieni
frekvencéni dostupnosti a diskutovat jejich vyhody ¢i nevyhody. Na frekven¢ni dostupnost se 1ze
divat dvéma pohledy. Za prvé je mozné brat v ivahu pocet spojii mezi sousednimi stanicemi
(dale jen liniova dostupnost). Ma tedy trochu odli§nou vypovidaci schopnost nez piistup nasle-
dujici. Ten bere v ivahu pocet spoji z kazdé stanice do urcitého centra nebo dopravniho uzlu
(bodova dostupnost). V tomto piipadé€ 1ze pozorovat dopravni vazby obci na regionalni stiedis-
ko, coz mtize byt pouzito jako vstup do rtiznych dopravnich analyz. Di/¢im cilem je tedy dis-
kutovat rozdily mezi obéma typy.

Nasledujici casti obsahuji reSersi literatury, kterd je zaméfena na vyuziti geografickych
informacnich systémil (dale jen GIS) a sledovani dostupnosti pomoci GIS. V kapitole 2 jsou
charakterizovany kartografické metody, které 1ze pro frekven¢ni dostupnost pouzit. Dale je po-

psana metodika sbéru dat, kterda ma vliv na konecny vysledek analyzy. V zavérecnych kapi-
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tolach jsou hodnoceny dosazené vysledky, pouzitelnost jednotlivych metod a geografické roz-
loZeni jevu. Hlavnim vystupem této analyzy jsou tfi mapy, ve kterych byly pouzity vhodné me-

tody pro tii riizné situace.

1.1 GIS a jeho vyuziti

Geografické informacni systémy se stavaji velmi dulezitym analytickym nastrojem v fad¢ od-
vétvi lidské Cinnosti, jejich vyvoj a vyuziti dynamicky roste. Kolaf (2003) definuje GIS jako
informacni systém, ktery uchovava geograficka (prostorova) data a umoziuje z nich ziskat geo-
grafické informace. Informacéni systém dale povazuje za vSe, co umozni potfebnou informaci
ziskat. To zahrnuje nejen samotnd data, ale i nastroje pro operace s daty (idrzba, manipulace,
uprava, analyza a dal$i), veskeré technické vybaveni a v neposledni fadé také operatory c¢i
uzivatele, ktefi informa¢nim systémim davaji smysl.

Od ostatnich informacnich systémii se GIS odliSuji tim, Ze nabizi nastroje pro analyzu
prostorovych dat. MoZnosti vizualizace vystupl jsou zato pomerné omezené, na coZ upozoriuje
Vozenilek u konstrukce kartodiagramu: ,,Pocitacové produkty, které jsou v soucasné dobé
dostupné na domacim trhu, vSak nejsou schopny zabezpecit kartograficky spravnou konstrukci
vSech druhii kartodiagramt ani téch 10 nejbéznéjsich.” (Vozenilek 2001, s123). Je to zpiisobené
tim, Ze pocitacové navrharstvi (Computer Aided Design), které umoznuje efektivni zobrazovani
dat, se od GIS postupné¢ oddélilo do samostatnych produktti. Ovsem i v GIS se moznosti vizua-
lizace postupné zlepsuji a nabizeji vice moznosti nez dfive.

V dnesnim komplikovaném svété je témét kazdy jev ovlivilovan mnoha dal$imi.
Pro spravné porozuméni daného problému ho neni mozné fesit oddélené, ale komplexn¢ ve vaz-
b¢ na ostatni slozky. GIS toto umoznuji a vzhledem k tomu, ze 80-90 % (Ralbovsky 2008) ves-
kerych dat se vztahuje k néjaké lokalité, rostou GIS na vyznamu a pronikaji do stale SirSiho
okruhu Cinnosti a odvétvi. Na zacatku svého vyvoje slouzily pfedev§im pro tkony ve statni
spraveé, napt. pro digitalizaci katastralnich map, v krajinném inzenyrstvi ¢i ekologii. Dnes se
GIS vyuzivaji také pii rozvodu inzenyrskych siti, k posuzovani vlivu ekonomického rozvoje
na zivotni prostiedi nebo k analyze prakticky vSech geograficky vztazitelnym ptirodnim jevim.
Velmi cennym pfinosem jsou pro modelovani zatopovych oblasti a pfi lokalizaci protipovod-
flovych opatfeni. V pramyslu jsou GIS vyuzitelné pro vyhodnoceni lokaliza¢nich faktord
v jednotlivych odvétvi. Kolar (2003) uvadi priklad usetfeni finan¢nich zdrojit v rozpoctu diky
efektivnéjSimu ziskavani informaci pomoci GIS. V kazdodennim zivoté se GIS uplatiiuji napft.
pti tvorbé predpoveédi pocasi (Ralbovsky 2008, Vozenilek 2004, Kolar 2003).
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1.2 Dostupnost

Frekvencéni dostupnost, jakozto jedna z charakteristik dopravni obsluznosti, je ¢asto opomijena
a neni mnoho praci, které by se ji zabyvaly. Nasledujici ¢ast je vénovana kratkému prehledu li-
teratury o sledovani dostupnosti.

Dostupnost je v soucasnosti hojné pouzivana v geografii dopravy jako jeden z klicovych
vstupnich parametrt pii vytvatreni dopravnich analyz, ale i pfi studiu kvality obsluznosti v riiz-
nych odvétvich. ,,Dostupnost se vztahuje k obtiznosti dosahovani konkrétnich mist nebo ¢innos-
ti.“ (Foltynova-Brihova 2009).

Dostupnost 1ze rozliSovat podle veli¢iny, pro jakou je pocitana. Tou byva nejcastéji Cas nebo
vzdalenost, ale mize se pocitat i napf. frekvenéni nebo cenova dostupnost. Vsechny tyto
dostupnosti lze jesté odlisit podle toho, jestli jsou uvazovany vzdu$nou ¢arou nebo po komu-
nikacich. V dopraveé maji dostupnosti vzdusnou Carou smysl pouze pro letadla. Lze napft. urcit
vSechna letisté lezici do 300 km nebo do 2 hodin od konkrétniho letisté apod. Takovéto tlohy
ale nejsou u nas prili§ bézné, protoze leteckou dopravu je nutné zkoumat na urovni kontinentu.
Mista se stejnou dostupnosti do cilového letisté by v takovychto pripadech mély tvofit piiblizné

tvar kruznice.

Dostupnost po komunikacich je v dopravé pouzivana velmi ¢asto. M4 velmi §iroké uplatné-
ni, nebot’ modeluje dosazitelnost mist silni¢ni ¢i Zelezni¢ni dopravou, které maji v soucasnosti
nejvetsi vyznam. Vzdalenostni dostupnost je velmi dobrym ukazatelem pii alokaci
novych tfadt ¢i jinych instituci nebo pii pokryti tzemi urcitou sluzbou. Lze tak identifikovat
mista s nejhorsi dostupnosti a zohlednit to pti vystavbé novych pobocek.

N2

Casova dostupnost a jeji analyza maji velky vyznam zvla§té v dnesni technicky vyspélé
spole¢nosti, nebot’ s vyvojem stale lepSich dopravnich prostfedkti a zkvalitnéni dopravni in-
lenosti. V8ak uz dnes také neplati skuteCnost, ze cesta ke vzdalenéjSimu objektu musi trvat
nutné déle. Zalezi pravé na kvalité infrastruktury a dopravnich prostfedcich. Analyza Casové
dostupnosti byla pouzita napt. Hudecekem (2008) a Rdlcem (2004), kteti pomoci Casové
dostupnosti vymezili regiony dostupnosti mezoregionalnich stfedisek. Petr (2008) nebo Mal-
kova (2008) pouzivaji Casovych analyz pro zjisténi dostupnosti Cerpacich stanic resp. hypermar-
ketd.

Frekvenc¢ni dostupnost udava ,frekvenci spoji vefejné dopravy* (Hudecek 2008). Je
ukazatelem ptfedevsim kvality dopravni obsluznosti, takze ji lze pouzit jako jeden z aspektl
pfi hodnoceni vyspélosti regiontl, ¢ehoz pouzili ve své praci napt. Koch (2002) nebo Posova
(2001). Ukazuje také tésnost vazeb mezi mésty. Lze ji pouZit i jako jeden z parametr pii vy-
mezovani spadového uzemi dopravnich center, viz Rolc (2004). Otazkou je napf. moznost po-
rovnani s dojizd’kou do zaméstnani. Na zakladé analyzy dostupnosti by bylo mozné posilit pocet

spoju do mést, ze kterych je velka dojizd’ka a frekvence vetejné dopravy je nizka.
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1.3 Kategorie viaki

Pro vhodné zvoleni metody je tfeba ptihlédnout také k tomu, jaké typy spoji budou do analyzy

brany v uvahu. Tato Cast se tedy bude vénovat kategorizaci vlakll a vlivu, ktery mohou mit

na vysledek. Elektronicky jizdni fad umoziiuje hledat spoje pro Ctyfi nize uvedené typy vlakda.

Informace o jednotlivych vlakovych kategorii byly nalezeny na internetovych strankach Ces-
kych drah.

a)

b)

d)

Vlaky nejvyssi kvality. SuperCity (SC) jsou zpravidla tvofeny modernimi jednot-
kami Pendolino s nadstandardnimi sluzbami. Zastavuji jen v nékolika nejvyznamnéjSich
stanicich. Do vlaku je nutné si zakoupit mistenku, kterd zvySuje cenu oproti ostatnim vla-
ktim. Krom¢ bistro vozu je obcerstveni zajisténo rovnéz formou roznaskové sluzby (v 1. tii-
dé je poskytovano vybrané obcerstveni zdarma v cené jizdenky). SC jezdi na trase Praha—

Ostrava a jeden spoj je vypraven také z Prahy do Vidné.

Vlaky vyssi kvality. Jedné se o vlaky, které poskytuji komfortni cestovani na dlouhé
vzdalenosti v ramci Ceské republiky i do zahrani¢i. Zastavuji pouze v nejvyznamngjsich
stanicich. V téchto soupravach jsou zafazeny vozy prvni tfidy, restauracni vozy a je mozné
si do nich zakoupit mistenku. EuroCity (EC) jsou ur¢eny pfedevsim pro cesty do zahranici.
InterCity (IC) zajist'uji provoz mezi nejvetsimi mésty a dopravnimi uzly a to zejména na tra-
sadch Praha—Ostrava, Praha—Brno—Bieclav a Ostrava—Bieclav. Expresy (Ex) spojuji Prahu
s mesty 1 mimo hlavni trasy (Veseli nad Moravou, Luhacovice, Zlin) a stavi ve vice stani-
cich nez ostatni VVK. Ve vybranych expresech jsou fazeny restauracni vozy nebo je posky-

tovana moznost obc¢erstveni formou roznaskové sluzby.

Meziregionalni vlaky. Jsou urCeny pro cestovani na dlouhé vzdalenosti predev§im
vramci Ceské republiky se zastavkami pouze ve vyznamnych stanicich. Ve vlacich jsou
fazeny vozy 1. tfidy a je mozné si zakoupit mistenku. Rychliky (R) tvofi patetni systém Ze-
lezniéni dopravy. Propojuji vyznamna mésta po celé Ceské republice. V nékterych rychli-
cich je poskytovana moznost obCerstveni formou roznaSkové sluzby nebo v restauracnim
voze. EuroNight (EN) soupravy jsou urceny pro pohodlné no¢ni cestovani predevsim do za-
hrani¢i (Praha—Berlin; Budapest’; KoSice). Ve vlacich jsou fazeny lazkové a lehatkové vozy,
které jsou s piiplatkem. Obcerstveni je mozno zakoupit u pruvodcu lizkovych a lehat-

kovych vozi.

Regionalni vlaky. Osobni vlaky (Os) jezdi na kratké vzdalenosti, zastavuji ve vSech
stanicich a zastavkach. Spésné vlaky (Sp) stavi pouze ve vyznamnéjSich stanicich a zastav-
kach, jsou ur¢eny pro cestovani na stfedni vzdalenosti. Ve vybranych regionalnich vlacich

jsou zafazeny i oddily 1. tridy.
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1.4 Vliv kategorii na vysledek

Pro vyslednou interpretaci frekvencni dostupnosti je dulezité, jaké kategorie vlakd budou
do analyzy zahrnuty. Pokud jsou zkoumany kategorie oddélen€, méla by bodova dostupnost
klesat s ptibyvajicimi zelezni¢nimi uzly, které lze definovat jako stanice, odkud vlaky stejné ka-
tegorie odjizdi alesponl do tfi riznych smért. Ve skutenosti tomu tak byt nemusi, protoze rych-
liky 1 VVK na nékterych trasach nestavi vzdy ve stejnych stanicich. Napt. ve stanici Zbiroh
na trase Plzen-Praha stavi pouze 30 % rychlikd, které ptes Zbiroh jedou. To znamena, Ze vSem
stanicim na jedné trase nelze automaticky pfifadit stejnou frekvenci spoji. Je tieba se nejprve
presvédcit, zda na pfislusné trase stavi rychliky ve stejnych stanicich. Osobni vlaky stavi
ve vSech stanicich a frekvence spéSnych vlakli neni viici osobnim pfili§ vysoka. Lze tedy pted-
pokladat, ze frekvencni dostupnost osobnich a spéSnych vlakti bude stejna na celé trati. Z toho
je mozné vychazet pfi vybéru metody znazornéni. U liniové dostupnosti nelze fici, Ze klesa ¢i
roste v zavislosti na n&jaké proménné. Na rozdil od bodové totiz neni vazana na jedno cilové

misto.

V ptipadé€ sledovani vice kategorii dohromady, bude dostupnost stanic, ve kterych stavi vla-
ky vsech kategorii, lepsi neZ ve zbylych stanicich. Na trovni CR se nabizi slou¢it rychliky a
VVK, protoze jsou ob¢ kategorie urceny pro piepravu na dlouhé vzdalenosti. Navic sledovat
pouze VVK by mélo malou vypovédni hodnotu, vzhledem k tomu, Ze stavi jen v necelych 19 %
stanic. Na druhou stranu by ale bylo neptfesné vyradit VVK z analyzy, protoze jsou vyznamnym
typem spojeni zejména na Morave. Spojeni téchto dvou kategorii bude ve vysledku znamenat
na nékterych tratich jistou ,,skokovitost“ v dostupnosti. Ceska Tiebova bude mit napf. mnohem
lepsi dostupnost do Prahy nez Pielou¢, ackoliv je na stejné trase dvojnasobn¢ dal. Je tedy vidét,
ze frekvencni dostupnost nemusi byt spojitou veli¢inou. Spojeni rychlikl a osobnich vlaka by
zapfticinilo velké mnozstvi stanic blizko sebe a také vétsi rozdily v dostupnosti mezi sousednimi
stanicemi, coz by mohlo mapu zneptehlednit. U liniové dostupnosti je tieba dbat na vhodny vy-
bér vyznamnych stanic. Pii spojeni vice kategorii je lepSi vybirat takové stanice, ve kterych
stavi hierarchicky vyssi kategorie vlakd. Jinak by vSechny spoje vyssi kategorie nebyly zapocte-
ny. Nemohou byt napf. po¢itany spoje osobnimi vlaky a rychliky mezi Prahou a Celakovicemi,

kdyz v nich rychliky nestavi.
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2 METODY

Otazka znazornovani jevi do mapy je stard jako samy mapy. Kartografické znaky kodujici
prostorové informace se vyviji a jsou prizptisobovany tak, aby byly pro ¢tenafe mapy co nejvice
pochopitelné. Nasledujici kapitola je vénovana metodam, které 1ze vyuzit a diskuzi jejich vyuzi-
telnosti v prostiedi ArcGIS. U nds se metodami znazoriiovani jevi do mapy zabyval napt. Hir-
sky (1967). Ten zkoumal dojizd’ku do prace v zdzemi Ostravy, kterou zobrazil sedmi riznymi
metodami. Obecnou kategorizaci kartografickych metod popisuje Kaiok (1992). Ten d€li meto-
dy podle toho, zda jsou zobrazovany kvantitativni ¢i kvalitativni jevy. Frekven¢ni dostupnost je
kvantitativni veliCina, lze ji tedy vyjadrit Ciseln€. Z péti metod pro kvantitativni jevy se nabizi
zejména metoda kartodiagramu. Otazkou je vyuziti izolinii, které jsou vysledkem interpolace

nebo i sitové analyzy.

2.1 Kartodiagram

Kartodiagramy jsou jednim z nejpouzivanéjSich vyjadiovacich prostfedkti v tematické karto-
grafii. Jedna se o soubor diagrami v map¢, které zobrazuji absolutni hodnoty jevu (Vozenilek
2001). Pouziva se tedy pro kvantitativni jevy a k vyjadieni jeho hodnot se pouziva rtizna ve-
likost diagramu. Nékterymi kartodiagramy lze zobrazit i strukturu daného jevu. Podle typu dat,
které diagramy v map¢ zastupuji, se kartodiagramy de€li na bodové, liniové a plosné. Bodové a
plosné se rozdéluji na stejné druhy. Lisi se pouze tim, Ze bodovy je vazan na konkrétni misto
v mapé€, zatimco plo$ny reprezentuje celé¢ ohrani¢ené uzemi. Podrobna klasifikace kartodiagra-
mu je uvedena napf. v uCebnich textech Kanoka (1992).

Z bodovych kartodiagramii umoziuje ArcGIS pouzit jen nékteré nejpouzivanéjsi druhy jako
je jednoduchy a slozeny jednoméfitkovy, strukturni kompletni a souctovy kompletni kartodia-
gram. Pro frekvencni dostupnost je mozné vyuzit z uvedenych druhti pouze dva. Jednoduchym
kartodiagramem lze znazornit pouze velikost daného jevu, zatimco souctovym je mozné vyjad-

fit navic i jeho vnitini strukturu.

Moznosti vyuziti liniového kartodiagramu v ArcGIS jsou znacné omezené zvlaste
u stuhovych. Vektorové kartodiagramy Ize vytvofit v extenzi kresleni (draw) nebo vytvofenim
nové datové vrstvy. Pro frekvencni dostupnost ov§em nejsou pouzitelné. Ze stuhovych kartodia-

gramll je mozné pouzit pouze jednoduchy, kde se kvantita jevu zobrazuje pomoci $itky linie.
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Ostatni druhy software ArcGIS zobrazit neumoziuje, ackoliv by nékteré dalsi bylo mozné vyu-
zit. Napf. souctovym kartodiagramem lze kromé poctu spojii jedouci na trati rozlisit, jak velky
podil tvoii rychliky, VVK nebo osobni vlaky. Strukturni kartodiagram zobrazuje pouze struktu-
ru jevu a nikoliv jeji velikost. Mohl by se pouzit jako doplnék k jiné metode¢.

Plosny kartodiagram by pro vyjadfeni frekvencni dostupnosti nemél pfili§ velky smysl.
Mohl by byt pouzit snad jen jako doplitujici informace, ktera by Ctenafi oznamovala napf. pri-

meérny pocet spoji do Prahy na jednu zelezni¢ni stanici v kraji.

2.2 lzolinie

Kanok (1992) definuje izolinie jako ,,¢ary, spojujici mista stejné hodnoty jevu®. VétSina pouzi-
vanych izolinii ma sviij specialni nazev. Jejich odbornym nazvoslovim se zabyval R. Capek,
ktery popsal 413 izolinii (Capek 1979 cit. v Kaiok 1992). V prostiedi ArcGIS mohou izolinie

vznikat bud’ interpolaci bodového pole nebo za pomoci sitové analyzy.

2.2.1 Interpolace
Existuje velké mnozstvi jevi, které se vyskytuji plo$né po celém tizemi, ov§em vétSinou je neni
mozné zméefit vSude. Jsou k dispozici napf. jen teploty ¢i srazky z n€kolika mist. Interpolaci se
odhadnou hodnoty mezi zméfenymi misty na zéklad¢ riznych matematickych funkcich a ziskaji
se tak hodnoty pro celé tizemi. Interpolacnich metod existuje cela fada. ArcGIS nabizi Sest Casto
pouzivanych. Informace o nich byly ziskany v ndpoveéd¢ programu, ktera je dostupna i na in-
ternetovych strankach spole¢nosti ESRI.

* IDW (Inverse Distance Weighted) je metoda interpolace, ktera odhaduje hodnotu pixelt va-
zenym prumérem hodnot okolnich vstupnich bod. Vahami jsou vzdalenosti od okolnich
bodi. Cim bliZ je vypo&itavany pixel ke vstupnimu bodu, tim mé vétsi vahu a vic hodnotu
pixelu ovlivituje. Vysledny rastr tudiz nabyva stejného rozpéti hodnot jako vstupni data.
Tato metoda ptedpoklada, ze vypocitavana proménna klesa se vzdalenosti od znamych
bodi. Tim padem Casto vznikaji ,,oka* kolem vstupnich dat.

* Kriging je podobné¢ jako metoda IDW ¢asto pouzivana. Vysledek je také vazeny primeér,
ovSem kromé¢ vzdalenosti od vstupniho bodu je vahou také celkové prostorové usporadani
namétenych bodu.

» Natural neighbor je metoda zalozena na vytvoreni Thiessenovych polygont okolo kazdého
vstupniho bodu. Pii vypoctu hodnot jednotlivych pixeltl jsou i kolem nich vytvofeny Thies-
senovy polygony a podle proporcni velikosti pfekryvu obou polygoni je pixelu ptifazena
hodnota. Stejné€ jako u metody IDW nabyva rastr stejného rozpéti hodnot jako vstupni data.

* Spline je metoda interpolace, ktera odhaduje hodnoty pouzitim matematické funkce, ktera
minimalizuje celkové zakfiveni povrchu. Vytvoteny povrch prochazi ptfesné¢ vstupnimi

body, mezi nimiz jsou hodnoty vypocitany tak, aby vytvoftily plynuly a hladky povrch. Vy-
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sledné rozpéti hodnot tedy byva vétsi nez u vstupnich dat. Zalezi na tom, jestli je pouzita
metoda Tension, ktera ud€la povrch vice plossi, a nebo metodu Regularized, u které je zakii-
veni vétsi. Metoda spline neni vhodna pro data, kde sousedni body jsou blizko sebe a maji

velmi rozdilné hodnoty.

* Topo to raster je metoda specialné navrzenda pro tvorbu hydrologicky spravného digitalniho
modelu terénu. Metoda je zalozena na programu ANUDEM vyvinutého Michaelem Hut-
chinsonem. Umoziluje nastavit fadu uziteCnych parametri, které interpolaci zpiesnuji.
Kromé bodové vrstvy s naméfenymi hodnotami, lze pfidat vrstvu s hranici interpolovaného
uzemi, vrstvu s vodnimi toky nebo i bodovou vrstvu s misty, kde jsou deprese. Navic tato

metoda jako jedina v ArcGIS nabizi interpolaci liniové vrstvy.

* Trend je komplexni polynomickd metoda interpolace, ktera proklada povrch metodou nej-
mensich ¢tverci. Nejvice se hodi na hladké, malo ¢lenité povrchy, nebot’ zachycuje hlavni
rys ¢i trend interpolovanych dat. Vyslednou podobu povrchu si Ize ptedstavit jako kdyz se
terénem prolozi papir, ktery prochdzi misty s nejmensi odchylkou od vstupnich hodnot.

U této interpolace je nutné pocitat s odchylkami i u vstupnich bodi.

2.2.2 Sitova analyza

Sitova analyza se pouziva pro prostorové ulohy, jejichz zakladem jsou sité. Ty si lze predstavit
jako soubor uzlii a hran, kde hrana je spojnice dvou uzli. Z kazdého uzlu miize vystupovat li-
bovolny pocet hran. Nejbéznéjsi priklad sité je dopravni sit, kde uzly predstavuji kiizovatky.
Kazda hrana je ocenéna hodnotou, ktera ji charakterizuje. MiiZze se jednat o vzdalenost, Cas,
kapacitu nebo napt. penize potiebné k prekonani daného tuseku (Blahnik 2009).

V takto vytvorené siti Ize hledat nejkratsi ¢i nejvyhodnéjsi cestu mezi dvéma urcenymi uzly.
Pro frekvencni dostupnost ma ovSem vétsi vyznam tvorba zon obsluznosti (service area). Vy-
sledkem této ulohy jsou polygony, které vymezuji oblasti se zvolenymi intervaly dostupnosti
do cilového uzlu. Hranice polygont tedy tvofi linie, které spojuji mista se stejnou naméfenou

hodnotou, tzv. izolinie.

Pro tvorbu dostupnostnich analyz se zony obsluznosti pouzivaji bézné€. Princip spociva
v tom, ze se hodnoty hran od zdrojového uzlu kumulativné scitaji. Frekvencni dostupnost je
od ostatnich dostupnosti odlisna v tom, ze se nekumuluje s pfibyvajici vzdalenosti od zdroje a
ma smérem od zdroje spise klesajici tendenci. Aby se mohl pocet spojui z cilové stanice kumula-
tivné scCitat, musely by byt useky ocenény zapornou hodnotou, o kolik se pocet spoju lisi
od ptedchoziho tseku. S¢itat zaporna ¢isla ovSem sitova analyza neumoziuje. I kdyby to
mozné bylo, pocitat rozdily pro vétsi mnozstvi trati by bylo komplikované, pomérné nepre-

hledné a vysledek by mozna nebyl adekvatni vynalozené praci.
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3 METODIKA

Sbér dat a jeho zpracovani je zavislé na tom, jaka metoda zobrazeni bude pouzita. Pouziti dané
metody je pak zavislé na tom, na jaké trovni bude frekvencni dostupnost zkoumana. Proto je
tato kapitola rozdélena na dvé ¢asti podle sledované urovné. Je vénovana tvorbé datové zaklad-
ny a metodice sbéru dat.

Samotna data potfebna pro zjisténi poctu spoji mezi stanicemi a zastavkami je volné pii-
stupna v podobé¢ elektronického jizdniho fadu IDOS, ktery vede spolecnost CHAPS spol. s.r.o.
z povéfeni Ministerstva dopravy Ceské republiky. Jizdni fad je mozné pouZivat online piimo
na internetovych strankach IDOS. Druhou moznosti je offline verze jizdniho fadu ve formé po-
gitaGového programu, ktery je ke staZeni na strankach Ceskych drah. Pro zjistovani poétu spoji
je vyhodngj§i pouzivat poéitadovou aplikaci Jizdni ¥ad CD 2009/2010 (dale jen JR), protoZe
ve stavovém fadku programu se ukazuje pocet spoji mezi zadanymi stanicemi, takZe se ne-
museji pocitat. Jako datum pro vyhledavani spojii byl vybran ctvrtek 15. 4. 2010, ktery odpovi-
da béznému pracovnimu dni. Neni ani v letnim obdobi, kdy dopravci vypravuji specialni spoje
navic, ani ve svatky, kdy je provoz omezen.

Datové vrstvy s zeleznicni siti, Zelezni¢nimi stanicemi a dal$i podklady jsou ptevzaty z elek-
tronické databaze ArcCR 500 verze 2.0 od spoleénosti Arcdata Praha, s.r.o. Tyto data jsou zpra-
covana v méfitku 1:500 000, coz je pro ucely této prace dostacujici a pro mé byla tato data také
nejdostupné;jsi.

Jako prvni byla v ArcCatalogu vytvoifena osobni geodatabdze s ndzvem Frekvencni
dostupnost. V ni byly vytvofeny pro lepsi pfehlednost a orientaci dva feature datasety
v soufadném systému S-JTSK: Makrouroven a Mikrouroven. Do kazdého z nich byly ukladany

prislusné datové vrstvy.
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3.1 Makrouroven

Na urovni celé CR, kde byly sledovany pouze spoje rychlikii a VVK, byly postupn& analyzova-
ny oba typy frekvencni dostupnosti. Nejprve byla zjistovana bodova dostupnost do Prahy
z ostatnich mést v Cesku. Poget spojii byl piifazen méstim resp. Zelezni¢nim stanicim. Analyza
liniové dostupnosti byla dosazena pfifazenim poctu spoju liniim (tedy Zeleznicim). Udava kolik
spoju projede mezi dvéma stanicemi za urcity ¢asovy uUsek, coz lze interpretovat jako vytiZzenost
traté.

Prvnim dulezitym krokem bylo zjistit, po jakych tratich viibec rychliky jezdi. To je mozné
vycist z knizniho jizdniho tadu, ve kterém je pfilozena aktualni mapa Zeleznicni sité, ktera je
pfistupna i online na strankach Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty. Dv¢ traté, po kterych jezdi
rychliky, nebyly do analyzy zahrnuty. Jedna se o trat’ Ceské Bud&jovice-Nové udoli, kde jede
ravou, kde jezdi pouze jeden spoj tydné.

V databazi ArcCR 500 jsou k dispozici dva druhy Zelezniéni sité, které se lii svou struktu-
rou. Vrstva ZELEZ je slozena spiSe z kratSich usekt, které vétSinou predstavuji spojnice mezi
prestupnimi stanicemi. Je tedy vhodna napf. k sitovym analyzdm. Vrstva ZEL TRAT obsahuje
dlouhé tiseky zeleznice, kde jedna linie pfedstavuje celou trat’ a je tedy snazsi zeleznice vybirat.

V této praci byly vyuzity obé vrstvy podle vhodnosti jejich pouziti.

3.1.1 Bodova dostupnost
V Cesku je podle databaze ArcCR 500 vice nez 2700 Zelezniénich stanic. Bylo tedy potieba co

nejsnaze vybrat ty stanice, kde stavi rychliky. Prvnim krokem bylo vybrat takové stanice, které
lezi do vzdalenosti 100 m od rychlikovych trati (n€které stanice nelezi pfesn€ na Zelezni¢ni tra-
ti).! Pomoci nastroje select by location se tak zredukoval pocet stanic na méné& neZ polovinu.
Hledané stanice bylo nakonec nutné vybrat ru¢né. Nejefektivnéjsi zptsob jak je najit, bylo
za pomoci programu JR v &asti odjezdy. Zde jsou prehledné uvedené zastavky na zadané trase.
Pro nalezeni spravnych stanic je nutné zaskrtnout v moznostech programu vyhledavani pouze
rychlikovych spoji a vlakt vyssi kvality. Soubézné€ s hledanim byly v editaénim médu progra-
mu ArcGIS mazany stanice na hledanych trasach, kde rychliky nestavi. Timto zptisobem ziistalo
necelych 250 hledanych stanic, které byly vyexportovany do geodatabaze jako nova ttida prvka

(feature class) s ndzvem Stanice R.

1 Vzhledem k tomu, Ze rychlikové traté bylo nutné vybrat ruéné, bylo vyhodnéjsi pouzit vrstvu
ZEL TRAT. Zde bylo nutné vybrat 50 trati a n¢které mirn€ upravit, zatimco ve vrstvé ZELEZ by bylo
potieba vybrat ptes 450 kratkych tsekd.
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V atributové tabulce téchto stanic byl vytvofen novy atribut PRAHA, do kterého byl zapi-
sovan pocet spoju za cely den z dané stanice do Prahy. Pocet spojl byl ur€ovan podle nasleduji-
cich pravidel, ktera se daji v JR nastavit:

» Uvazuji se spoje maximaln¢ s jednim piestupem, coz je adekvatni pocet pro dopravu rych-
liky do hlavniho mésta. Mnoho pfestupt také zvysuje jizdni dobu a snizuje pohodli cestuji-
cich. Toto kritérium navic splituje vétSina stanic.

* Maximalni doba na piestup je 1 hodina, aby byly vylouceny jen spojeni s velmi Spatnou na-
vaznosti, zejména ve veCernich hodinach.

» V pripadech, Ze je mozné jet vice trasami, ¢ini odchylka od nejkratsi trasy 25 %. Byla uva-
zovana hodnota 50 %, ale tim byly vyhledany i spoje, které byly velmi nevyhodné a pro ces-
tujici prakticky nevyuzitelné, viz diskuze a zavér.

* Pocet spoji je bran v uvahu jen jednim smérem (do Prahy), pfi¢emz cilova stanice je nasta-
vena jako obec a mésto, coz vyhleda spoje, které jedou do jakéhokoliv nadrazi v zadaném
meste (Praze).

Z deseti stanic nejezdi zadné spoje, které by spliovaly vSechny vyse uvedena pravidla.
Jedna se o 6 stanic na trati mezi Jesenikem a Krnovem. Zde by bylo potieba dvou piestupti.
Dale nevyhovuje stanice Semily, kde spoje do Prahy piekracuji dobu pfestupu o pual hodiny.
Zbylé 3 stanice se nachazi na trati mezi Jihlavou a Brnem. Z téchto stanic by na nejkratsi cestu
do Prahy byly zapotiebi dva pifestupy i delSi doba na pfestup. Uvedené stanice byly oznaceny
za nevyhovujici a jsou v mapé odliSeny od ostatnich (viz mapa 1).

Pravidlo o maximélni povolené odchylce je mysleno od nejkratsi rychlikové trasy. V JR je
tato odchylka pocitana od nejkrat$i mozné trasy, kterd zahrnuje i traté, po kterych jezdi jen
osobni vlaky. V pfipadech, kdy se nejkratsi rychlikova trasa neshoduje s nejkratsi moznou, ne-
musi JR vyhledat na takovychto trasich Z4dné spoje. U takovychto stanic bylo nejlepsi pro nale-
zeni spoju odchylku v programu zrusit. V ptipadé vice moznych tras byla odchylka vypocitana
rucné.

Program JR zobrazuje i spoje, které se zdaji byt diskutabilni. Jedna se v zasad& o dvé situa-
na trasa je oviem del§i, tudiz drazsi a cesta trva i vyrazné&ji déle. Tato situace se tyka Ceskych
Budéjovic (trasa ptes Pisek), Chodova a Karlovych Varii (trasa pies Cheb). Ackoliv spoje
splnuji dana pravidla, pro cestujici do Prahy maji smysl pouze ty po kratsi trase. PoCet vSech
spoju v téchto stanicich tak mtze byt zavadejici.

Druha situace je vice subjektivni a tyka se tii stanic na koridorech. Diskutabilni se zda byt

vyuzitelnost rychlikovych spoji viici vlakiim vyssi kvality (v piipad€ rovnosti cen). Naptiklad

------

~~~~~~

ptijezdu do Prahy je témét stejna. Otazkou tedy je, zda jsou tyto spoje vyuzivany pro pfepravu
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cestujicich az do Prahy. Spoje popsané ve vyse uvedenych situacich lze oznacit slovem nevy-
hodné, a sice z finan¢niho nebo ¢asového hlediska. Bylo by obtizné urcit, kterd varianta poctu
spoju je lepsi, nebot’ zalezi na Gcelu pouziti. VSechny spoje budou naptiklad vhodné v ptipade,
ze chceme zjistit, kolik lidi je mozné pfepravit mezi dvéma stanicemi. Vyhodné spoje mohou
zajimat cestujici, ktefi chtéji védét, kolik spoji je pro né v praxi pouzitelnych.

S ohledem na tyto mozné komplikace byly spoje rozliSovany podle toho, jestli jsou kratsi ¢i
delsi trasou a jestli jsou spoje rychlikové ¢i se jedna o spoje VVK. Kombinaci téchto dvou rozli-
Sovacich kritérii vznikly ¢tyfi kategorie spoji: rychlikové / VVK spoje po kratsi / delsi trase.
Do atributové tabulky zelezni¢nich stanic byly ptidany 4 atributy, do kterych byl zapisovan po-
Cet spoju prislusné kategorie. Jejich souctem byl ziskan celkovy pocet vSech spojui do Prahy.

Aby bylo dosazeno ptesného celkového poctu spojti, byly hledany spoje pro kazdou moznou
trasu zvlast. V JR se totiz v nékterych situacich nezobrazuji viechny mozné spoje, ale jen ty,
které povazuje za Casoveé vyhodné. Nekdy ovsem zase Casové nevyhodné spoje zobrazuje, jak
jiz bylo uvedeno. Napit. z Bieclavi lze jet do Prahy ptfes Brno 15 spoji a pfes Olomouc 8 spoji.
Pokud se ale vyhledava spojeni z Bieclavi do Prahy a neni specifikovano pfes kterou stanici,
pocet nalezenych spojii je pouze 17. JR se tedy snaZi o urditou selekci, jejiz pravidla oviem
nejsou ziejma a nepiinasi vzdy stejné vysledky.

Podobné problémy byly feSeny se soupravami SC Pendolino, které nabizi rychlejsi,
komfortnégj$i, ale drazsi cestovani. Jsou tedy dalsi alternativou nejen k rychliktim, ale 1 k vlaktim
IC a EC. Spoje ze stanic, ve kterych lze nastoupit do soupravy SC Pendolino, byly pocitany na-
sledujicim zptisobem. Nejprve byly hledany v JR spoje bez vlakti SC a poté k nim byly pfiGteny
nalezené spoje, které nabizeji jizdu v téchto modernich soupravach. To zarucCuje, Ze se nevyne-

chaji spoje, které jedou v podobny ¢as jako Pendolino, ale nezobrazi se, protoze jsou pomalejsi.

Z n¢kolika stanic na Morave je mozné presednout z pfimého rychliku do Prahy v jiné stanici
na VVK a byt tak v Praze rychleji. Tyto dvé moznosti jsou pocitany pouze jako jeden spoj, pro-
toze se jedna o jeden vlak, ktery z dané stanice odjizdi. Pokud by se takovéto spoje pocitaly
dvakrat, mohlo by se teoreticky stat, Ze pocet spojii do Prahy by byl vétsi, nez je pocet projizde-
jicich vlakt. Jinymi slovy, bodova dostupnost by byla vétsi nez liniova, coz neni mozné. Stejné
je to v pifipadé rychliku, z kterého je mozné presednout ve dvou ruznych stanicich, a jet
do Prahy odlisnymi trasami. Jedna se sice o dvé moznosti, jak se do Prahy dostat, ale cestujici
odjizdi ze stanice stejnym vlakem ve stejny ¢as. Takovéto moznosti se objevily napt. ve stanici
Dvur Kralové nad Labem. Ze stanic, pfes které jezdi VVK, ale nestavi tam, je mozné dojet
k nejblizsi vyznamné stanici, ktera ovSem lezi na opacném sméru nez Praha a odtud jet VVK.
Cestujici sice jedou opét pres vychozi stanici, ale nezastavuji v ni. I takovéto spoje byly zapoci-
tany napt. u Chocn¢, Lipniku nad Be¢vou nebo Studénky.

Kromé novych dat pro zelezni¢ni stanice byly pfidana data i pro zeleznice. Do nové vytvo-
fené¢ho atributu TYP_SPOJU byly traté rozliSeny podle toho, jestli po nich jezdi pfimé spoje
do Prahy ¢i nikoliv.
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3.1.2 Liniova dostupnost

Stejné jako bodova dostupnost byla i ta liniova pocitana za cely den. Nalezené hodnoty jsou tak
vzdy cela ¢isla, ktera jsou jednodussi pro piedstavu nez desetinnd ¢isla vyjadiujici napt. pra-
mérnou hodnotu za jednu hodinu. Zjistovat pocet spojii mezi vSemi sousednimi stanicemi by
fit se pouze na vyznamngj$i stanice, coz jsou zejména ty koncové a prestupni. Tomu je nutné

prizptsobit i datovou zakladnu, kterou tvoti bodova (zel. stanice) a liniova data (Zel. sit).

Ve vrstvé Stanice R byl vytvotfen novy atribut TYP, ve kterém byly stanice rozliSeny do tii
kategorii podle vyznamu. Nejprve bylo potieba uréit vyznamné stanice, mezi kterymi byl pocet
spoju vyhledavan. Jedna se o Zeleznic¢ni uzly (ve smyslu definovaném v kapitole 1.4) a poca-
te¢ni resp. koncové stanice, ve kterych stavi vétSina projizd&jicich vlakid. Ackoliv je Usti
nad Orlici uzlem, nebylo oznaceno jako vyznamna stanice, protoze zde stavi pouze zlomek pro-
jizdgjicich vlaki a vysledek by tam byl znaén€ zkreslen. Aby bylo ziejmé, k jakym stanicim se
udaj o poctu spojti vztahuje, byly zbylé stanice postupné rozliseny podle toho, zda v dané stanici
stavi vSechny projizdé€jici vlaky nebo jen nékteré. Uvedené typy stanic byly v mapé barevné od-
liSeny (viz mapa 2).

Pro liniovou dostupnost bylo vyhodné&jsi pouzit vrstvu Zeleznicni sit¢ ZELEZ, ktera 1épe vy-
hovovala pozadavkdm pro tuto ulohu. Nicmén¢ ji bylo nutné upravit pomoci nastroju split (roz-
delit) a merge (spojit) tak, aby se useky mezi vyznamnymi stanicemi skladaly z jedné nepferu-
Sované linie a tim se dal jednoduse pfifadit pocet spoji. Zde se zadné problémy s ur¢enim poctu
spojtl neobjevily, protoZe spoje jsou pfimé a existuje vzdy jen jedna (nejkratsi) trasa. Na rozdil
od bodové dostupnosti zde nejsou zapocitany spoje nejvyssi kvality (SC Pendolino), protoze ty
zastavuji jen v nékolika nejvyznamnéjsich stanicich. Aby byly zaznamenany, musel by byt po-

Cet spoju pocitan pravé mezi témito stanicemi, napi mezi Pardubicemi a Olomouci.

3.2 Mikrouroven

Cilem této urovné sledovani je spojeni obou piedchozich map tak, aby bylo mozné zjistit, kolik
vlakt jezdi po urCitém tUseku trati a kolik z téchto vlaki je vhodnych pro cestu do Prahy. Sbér
dat ve Stfedoteském kraji byl zaméfen jak na stanice, tak na traté. Zelezni¢nim stanicim byly
pfifazeny pocCty spoji do Prahy a Zeleznicim pocet vlakd, které¢ po nich projedou. Sbér dat byl
tedy stejny jako na makrotrovni. Odlisna je vSak jejich vizualizace.

Samotna ptiprava datovych vrstev byla jednodussi nez v pifipadé¢ makrotrovné. Potiebné
byly totiz vSechny Zeleznice a vSechny stanice ve StfedoCeském kraji. Pomoci funkce clip byla
zelezni¢ni sit’ CR ofiznuta podle Stiedogeského kraje a nastrojem select by location v ném pak
byly vybrany vSechny zelezni¢ni stanice, které byly vyexportovany do geodatabaze jako feature
class Stanice Os. Do jeji atributové tabulky byly vytvofeny tii nové atributy PRAHA,
PRESTUPY a TYP, do kterych byl zapsan pocet spoji, pocet nutnych piestupti do Prahy a typ

stanice. V poslednim atributu se rozliSuji stanice na vyznamné a ostatni kvuli liniové



Kap. 3: Metodika 19

dostupnosti. V ptfipadech, kdy bylo vice zastavek v jednom mésté, byla ponechana pouze ta
hlavni, protoze by byly pfili§ blizko u sebe. Liniovou vrstvu ZELEZ bylo nutné pospojovat na-
strojem merge a nékde rozdélit nastrojem split, aby spojnici mezi uzly tvofila jedna linie.

Pii sbéru dat z jizdniho fadu bylo zji§téno, Ze databaze ArcCR 500 jiz neni v nékterych
mistech aktualni a bylo ji tfeba zaktualizovat. Nékolik trati ve SttedoCeském kraji, které jsou
ve vrstvé ZELEZ, nemohly byt do analyzy zahrnuty, protoze na nich momentalné neni zajis-
tovana osobni Zelezni¢ni pfeprava. Jedna se o traté: 013 (Bec¢vary—Bosice), 063 v tseku Kopi-
dlno—Dolni Bousov, 121 a 122 v useku Rudna u Prahy—Hostivice—Podlesin, 125 (Krupa—Kole-
Sovice) a trat’ 233 (Mochov—Celakovice). Na dvou tratich doslo ke zm&nam u Zelezni¢nich
stanic. Na trati 230 v iseku Céaslav—Svétla nad Sazavou vlaky nestavi v zastdvce Bratéice a sou-
sedni zastavka Potéhy se dnes jmenuje Horky u Céslavi. K podobné zméné doslo i na trati 071
mezi Nymburkem a Mladou Boleslavi, kde ve stanici Straky vlaky nezastavuji a tamé;jsi stanice

Vlkava byla piejmenovana na Cachovice.

Podobné jako u bodové dostupnosti Prahy na makrotrovni byla zvolena pravidla, podle kte-
rych byly spoje vyhledavany a zapisovany do nové vytvoreného atributu Zelezni¢nich stanic.
Pocty spojti byly vyhledany a zapsany za cely den.

» Uvazuji se spoje s maximalné¢ dvéma prestupy, coz je pro celé izemi StiedoCeského kraje
dostacujici. Vice prestupll by na pomérné kratké vzdalenosti do Prahy bylo pro cestujici ne-
pohodIné.

* Maximalni doba pfestupu je 45 minut, coz eliminuje spojeni, ktera jsou casové nevyhodna.
Toto omezeni je zaméfené na kvalitu dopravni obsluznosti. Jsou vybirany pouze spoje

s dobrou navaznosti. Vzhledem k mensimu méfitku je tato doba krat$i nez na makrourovni.

* Odchylka od nejkratsi trasy je nastavena na 10 km. Je zdmérn¢ takto nizka, nebot’ se jedna
o pomérné kratké vzdalenosti a s kazdym kilometrem také roste cena.

* Pocet spojl je bran v uvahu jen jednim smérem (do Prahy), pfiCemz cilova stanice je nasta-
vena jako obec a mésto, coz vyhleda spoje, které¢ jedou do jakéhokoliv nadrazi v zadaném
meste (Praze)

Ani v tomto piipadé se s urCovanim poctu spoju zadné komplikace neobjevily. Mirny
problém byl s urcenim poctu prestupti, které je nutné pfi cesté do Prahy absolvovat. Z vétSiny
zastavek jsou totiz dvé moznosti poctu prestupt. Extrémnim piipadem jsou Zlonice, ze kterych
jede jeden primy spoj, spoje s jednim i dvéma prestupy. Urcen je nejmensi pocet prestupt, ktery
tvoii alespon vyznamny mensinovy podil. V piipadé, Zze ze stanice odjizdi 7 spoju s dvéma pie-

stupy a 4 spoje s jednim piestupem, je ke stanici pfifazen jeden piestup.
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4 VYSLEDKY A HODNOCENI

4.1 Makrouroven

Na makrotrovni byly vyzkouseny dvé metody, z nichz kazda byla pouzita pro jiny typ frek-
vencni dostupnosti. Prvni metodou je bodovy souctovy kartodiagram, ktery byl pouzit
pro bodovou dostupnost do Prahy. Svou velikosti vyznacuje celkovy pocet spoju, barvou a ve-
likosti vysece znaci podil jednotlivych kategorii vlakli vyuzité pro cestu do Prahy. To je po-
meérné ditlezité, protoze bez znalosti slozeni spojit by mohl byt celkovy pocet u nékterych stanic
prekvapivé vysoky. Barva byla vybréna podle toho, jak jsou jednotlivé kategorie vlakli psany
v JR: rychliky ¢ervend a VVK zelend. Krat3i trasy jsou udélany tmavsim odstinem, aby budily
dojem vétsi dulezitosti. Pro makrouroven se zda byt tato metoda nejlepsi. Ackoliv nékde neni
vidét ptes diagramy prub¢ch a tloustku Zeleznice, dulezita je Citelnost kartodiagramu. Ten navic
podava informaci srozumitelné¢ a piehledné. Anglicky pieklad tohoto kartodiagramu je pie
charts. Pod timto nazvem je také v ArcGIS k dispozici. Jeho konstrukce je pomérné snadna,
problémem je ale urceni velikosti diagramti. Velikost je sice mozné nastavit podle hodnot vy-
braného atributu (PRAHA), neni ovS§em jasné, jakym zptisobem je piepocitavana hodnota na ve-

likost diagramu.

Otéazkou je vypovidajici schopnost mapy bodové dostupnosti. Tim, Ze do analyzy nebyly za-
hrnuty osobni vlaky, mize byt vysledna interpretace dostupnosti zavadéjici. Z nékterych stanic
by totiz bylo vyhodnéjsi pro cestu do Prahy vyuZit i osobnich vlakt, nebot’ rychliky mohou jez-
dit nevyhodnou trasou nebo je mezi nimi $patna navaznost. Pfikladem miize byt vétsSina stanic
na trati mezi Chomutovem a Plzni, které maji mnohem lepsi spojeni pfes mistni traté¢ do Ra-
kovnika ¢i Luzné u Rakovnika a odtud pfimym rychlikem do Prahy. Pfi vyhledavani téchto spo-
ji bylo nutné nastavit v JR neomezenou odchylku od nejkratii trasy, aby byly nalezeny spoje
nejkratsi rychlikovou trasou (pfes Plzen). Ze stanic mezi Jihlavou a Brnem, které byly oznaceny
za nevyhovujici jezdi osobni vlaky pi#imo do Havlickova Brodu, odkud jezdi rychliky do Prahy.
Spliovaly by tedy viechny stanovend pravidla. Spatna dostupnost s rychliky v téchto stanicich
je zpusobena tim, ze z Jihlavy jede pouze jeden pfimy spoj do Prahy brzy rano. Pokud by jich
jezdilo vice, byla by dostupnost dobrd. Pro mistni dopravu jsou tedy vhodnégjsi osobni vlaky.

Dalsi hiife dostupnymi oblastmi jsou oblasti kolem Letohradu a Jeseniku. Zde maji vétsi
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N e

to nutné interpretovat jako pocet odjizdéjicich rychlikti ¢i VVK vhodnych pro cestu do Prahy.

Nejlepsi frekvenéni dostupnost je podle ofekavani na zelezni¢nich koridorech a dalsich dii-
lezitych tazich, zejména na trase Dé&Cin—Praha—Pferov—Ostrava a Bfeclav—Pferov. Vibec nej-
lepsi dostupnost do Prahy maji Pardubice, z kterych odjizdi 60 spojii za den, coz je o Ctyfi spoje
vice nez z druhého Kolina. Prekvapujici miize byt skutecnost, Ze moravské stanice maji lepsi
pramérnou frekvenéni dostupnost (9,6 spojui) nez ty Ceské (8,6 spojti). To jen potvrzuje fakt, ze
frekven¢ni dostupnost neni funkei vzdalenosti. Vyssi dostupnost Moravy Ize vysvétlit ¢astecné
tim, Ze je tam vétsi variabilita tras a navic kromé rychlikt tvofi vysoky podil spoji VVK, které
kompenzuji jeji horsi casovou dostupnost.

Zajimavym piipadem je krajské mésto Zlin, u kterého by mohla byt piekvapiva jeho velmi
nizka dostupnost (v podstaté nejnizsi). Ta je ovSem dana tim, Ze sousednimi Otrokovicemi pro-
chazi Zelezni¢ni koridor a stavi zde vSechny projizdejici vlaky. Obé mésta tvori aglomeraci
a osobni vlaky mezi nimi jezdi velmi intenzivné. Trat’ pfes Zlin totiz vede jen do nedalekych
Vizovic, kde je ukonCena. Vypravovat na této kratké trati rychliky by nemélo smysl. Pfimo

ze Zlina tak jede do Prahy pouze jeden rani expres.

wrvr

do Prahy (dale jen hlavni trat&). Ctenaf tak zietelng vidi, Ze stanice s pfimymi spoji maji obecng
lepsi dostupnost neZ ty s piestupem, coz neni piekvapujici. Ciselné vyjadfeni to jen potvrzuje.
Ze stanic na hlavnich tratich odjizdi primérné 10,8 spojii za den, zatimco na vedlejsich tratich je
prumér polovicni (5,4). Vyjimku tvofi stanice na vedlejSich tratich, ze kterych je mozné jet vice
trasami, napt. VySkov na Moravé ¢i Strakonice, kde jsou hodnoty nadprimérné. Je také patrné,
Ze piimé spojeni s Prahou ma vétsina stanic (65 %) 1 vétSina trati (64 % jejich délky).

Jakodruha metoda byl pouzit jednoduchy liniovy kartodiagram, kterym byla odli§nou
Sitkou znazornéna liniova dostupnost mezi sousednimi Zelezni¢nimi uzly. Jelikoz se tento udaj
vztahuje k Zelezni¢ni trati, vizualizovani linii je vcelku logickym postupem. Tato metoda byla
vybréana, podobné jako bodovy kartodiagram, na zaklad¢ dobré Citelnosti a nazornosti. Na rozdil
od prvni metody zobrazuje objektivnéjsi zobrazeni skutecnosti. Nejsou zde zadna pravidla, ktera
by dostupnost omezovala. Zalezi pouze mezi jakymi stanicemi se bude pocet spoju poditat.
V mistech, kde je Spatna dostupnost do Prahy, mtize jezdit relativné hodn¢ vlakt. Kvuli Spatné
navaznosti spoju je vSak nelze vyuzit vSechny.

Na rozdil od bodové dostupnosti by nebylo vhodné pouzit spojité métitko pro Sitku linie.
Rozpéti hodnot je znacné (2—111), takze by traté s nejvétsi liniovou dostupnosti byly prili§ Si-
roké. Bylo by tedy nutné hodnoty zlogaritmovat nebo odmocnit. Tim by se sice rozpéti hodnot
zmenS$ilo, ale ¢tenaf mapy by si slozité piepocitaval pocty spojii. Ndzornost mapy by se tak vy-
razné snizila. Bylo tedy zvoleno intervalové métitko o Sesti intervalech, které jsou pro tento sta-
tisticky soubor dat nejvhodnéjsi. Kazda nasledujici Sitka linie je o 1,5 bodu Sirsi, takze rozlisi-

telnost jednotlivych intervald je dostacujici.
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Informace o poctu spojti byla v map¢ 2 doplnéna o typologii stanic podle dtlezitosti. Nejdu-
rozdeleny na ty, kde stavi vSechny projizdé€jici vlaky a na ty, kde stavi jen n€které. Posledné
uvedené stanice byvaji nejcastéji na tratich, kde jezdi VVK. Objevuji se ale i tam, kde jezdi
pouze rychliky. To dokazuje, Ze ani rychliky nezastavuji vzdy ve stejnych stanicich. Dale byly
do mapy pridany krajska mésta pro lepsi orientaci a stanice, ve kterych stavi alespoil nékteré
typy VVK.

I u mapy 2 je potfeba dbat na spravnou interpretaci. Uvedené pocty spojii mezi stanicemi
nelze vzdy povazovat za celkové pocty vlakd, které v daném tuseku projedou. Odlisnosti
mezi t€émito dvéma pohledy vytvaii skutecnost, Ze nckolik vyznamnych stanic na koridoru
Praha—Ostrava nejsou zaroveil stanicemi, kde stavi vSechny projizdéjici vlaky. Napf. mezi
Prahou a Kolinem bylo nalezeno 111 spoju za den. Ve skutecnosti ale tudy projede celkem 142
vlakl. Toto cislo je souctem spojui na usecich Praha—Pardubice (118) a Praha—Havlickiiv Brod
(24). Pies Kolin tedy jede 31 vlaku, které v ném nezastavuji a stavi az v Pardubicich. Kromé
Kolina jsou podobnymi stanicemi i Ceska Tiebova, Zabieh na Moravé a Hranice na Moravé.
Odlisnosti zpusobuji zejména vlaky SC Pendolino, které zastavuji jen v Olomouci a Pardubi-
cich, a nékteré dali VVK. Také vétsina vlaki typu EC z Brna do Prahy pouze projizdi Ceskou
Ttebovou a stavi az v Pardubicich. Ackoliv mezi Prahou a Kolinem projede nejvice vlakd nez
jinde v Cesku, neni zde nejlepsi liniova dostupnost. Ta je mezi Prahou a Pardubicemi, coz
ovsem z mapy 2 nelze poznat, protoze tento idaj ani nezobrazuje. Vice nez 60 spoji nalezneme

vyhradné na usecich 1. a 2. koridoru na trase mezi Prahou, Olomouci a Bohuminem.

Na nekterych tratich se miize zdat nelogické, ze v jednom useku traté jezdi vice vlakli nez
na jeho zbytku. Napt mezi Chomutovem a Mostem jezdi vice rychlikii neZ na trati Cheb—Usti
nad Labem. Stejné tak mezi Lysou nad Labem a Pod¢brady jede vice rychlikti nez na zbytku
trati Hradec Kralové—Praha. Vysvétleni je prosté. Zminované iseky jsou soucasti jeste jiné trati:

Most—Plze resp. Kolin-Lysa nad Labem—Usti nad Labem.
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4.2 Mikrouroven

Pro sledovani frekvenc¢ni dostupnosti na mikrourovni byl zvolen Stfedocesky kraj. Jedna se
0 nas nejvetsi kraj, ma nejvice kulovity tvar a hlavn€ ma piithodny tvar Zelezni¢ni sité, ktera se
viceméné paprscité sbihd do nasSeho hlavniho mésta, nasi nejvétsi zeleznicni ktizovatky.

Pouzitim kombinace liniového a bodového kartodiagramu by doslo k zhorSeni citelnosti
mapy, protoze by Casto ptes bodovy kartodiagram nebyl vidét ten liniovy. Z tohoto diivodu byl
bodovy kartodiagram nahrazen izoliniemi. Ty byly vytvofeny interpolaci atributu PRAHA.
Pro liniovou dostupnost byl opét pouzit liniovy kartodiagram. Kviili syntéze obou typtu frek-
venéni dostupnosti do jedné mapy bylo nutné urcit intervaly obou metod tak, aby si vzajemné
odpovidaly. Pocet intervalli nesmi byt piili§ vysoky, aby neztézoval Citelnost mapy a rozlisi-
telnost jednotlivych kategorii. Kdyby byl ale pfilis§ nizky, byly by intervaly moc velké a snizila
by se vypovidajici schopnost mapy. Ideélni pocet v tomto ptipade je 5 intervalli, protoze dovo-
luji dobrou rozlisitelnost jednotlivych kategorii §itky i jasu barvy. Samotna Sifka intervalt byla
nejprve zvolena pro liniovy kartodiagram, protoze zobrazuje objektivni tidaje: skuteCny pocet
projizdé€jicich osobnich vlakt. Bodova dostupnost uz je vzhledem k pravidlim pro spoje uréitou
selekci.

Intervaly byly vybirdny tak, aby v zadné kategorii nebylo pfili§ mnoho prvka a aby byly
vhodné i z estetického hlediska. Za predpokladu, Ze jezdi pfiblizn€ stejny pocet spojii v obou
smérech, je v idealnim piipadé bodova dostupnost o polovinu mensi nez liniova. Aby si in-
tervaly obou dostupnosti odpovidaly, musely byt pro izolinie taktéZ polovicni, protoze liniovy
kartodiagram ptedstavuje pocet spojii v obou smérech, zatimco pocet spoju do Prahy je vétSinou
myslen v jednom sméru. Rozpéti dat pro liniovou dostupnost je od 8 do 116, pfiCemz nejvetsi
Cetnost je mezi 16 a 26. Proto byly hrani¢ni hodnoty zvoleny takto: 20, 30, 50 a 70. Intervaly
pro bodovou dostupnost byly stanoveny nasledovné: 1-10-15-25-35-60.

Vysledkem interpolace je rastr, jehoz hodnoty pixeld bylo potieba rozdelit do vyse uve-
denych intervald. Toho bylo dosazeno funkci reclassify, kterou se prifadi pivodnim hodnotam
pixelii nové hodnoty tak, aby pixely ve stejném intervalu mely stejnou hodnotu. Vznikl tak novy
rastr o péti hodnotach, ktery byl pfeveden na polygony pomoci funkce raster to polygon. Tento
polygon byl ofiznut podle StfedocCeského kraje funkei clip. Témito operacemi byla prevedena
rastrova data na data vektorova, kterd je mozné upravit a vhodné vizualizovat. Jelikoz byla in-
terpolace mnohokrat opakovana kvili nalezeni vhodnych hodnot riznych parametrd, bylo vy-
hodné vytvofit si v model builderu, ktery je soucasti toolbox ndastrojui, vlastni posloupnost funk-
ci (viz obr. 1). Jednotlivé tkony se tedy nemusely provadét zvlast' a vSechny potfebné funkce
byly na jednom misté. Stacilo vzdy jen zmenit nazvy vystupd.

Na rozdil od rychlikti je dostupnost osobnich vlaka na celé trati stejnd, takze vysledek in-
terpolace Ize povazovat za jakasi pasma dostupnosti o stejném intervalu hodnot, podobné jako

je to u sitové analyzy. Bodova dostupnost do Prahy je rozliSena riiznym jasem barvy, zatimco

vvvvvv
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linii, nejsvétlejsi odstin nejtenci linii apod. Tomuto ptedpokladu nejvice odpovidaji trate, které
se do Prahy sbihaji pfimou cestou a tvofi tak patef mistni Zeleznicni sité, po které Casto jezdi
piimé spoje. Jedna se o traté ze sméru od BeneSova, Dobftise, Zdic, Rakovnika, Vraiian, Mladé
Boleslavi, Nymburka a Kolina. Dale to plati i pro nékteré navazujici traté, napt. z Bieznice, Zlo-
nic, Caslavi &i ze Zruée nad Sazavou. Na uvedenych tratich maji pouze Gtyii stanice vyssi
dostupnost nez by mély mit, protoZze je mozné odsud jet dvéma trasami. Tyka se to Berouna,

Rakovnika, Mladé Boleslavi a Nymburka.

-
® < @

ﬁ
visledek Radterto
Y reklasilikace Polygon

Obr. 1 Model builder

Naopak odlisna dostupnost stanic je na tratich, které hlavni tahy propojuji: Vsetaty—Lysa
nad Labem, Neratovice—Celakovice, Ceréany—Skochovice nebo Mlad4 Boleslav—Nymburk. Zde
byva paradoxné bodova dostupnost lepsi nez oCekavana, protoze je mozné jet do Prahy obéma
sméry. Hor$i je dostupnost ve stanicich do Kladna, protoze zde jezdi pomérné hodné spésnych
vlakt, které po cesté¢ do Kladna stavi jen v Hostivicich. Nejhorsi bodova dostupnost je ptes Ra-
kovnik a Luznou u Rakovnika. Na spoje, které v téchto dvou stanicich konéi, Casové navazuje
jen nékolik malo vlaku, takze bodova dostupnost je zde velmi nizka, ackoliv zde jezdi pomérné

hodné vlakda.

Tab. 1 Parametry interpolace Topo to raster

Nazev parametru Hodnota parametru Popis parametru
drainage enforcement |no_enforce ve vysledném povrchu se nevytvoii prohlubné
primary type of in. data |spot prevladajicimi vstupnimi daty jsou body
output cell size 100 velikost vysledného pixelu
roughness penalty 0,1 ovliviiuje drsnost povrchu

Vzhledem k tomu, Ze frekvenéni dostupnost neni plosnym jevem, bylo rozhodovani
o vhodné metod¢ interpolace zalozené spiSe na vizualnim dojmu nez na matematické presnosti
priubéhu izolinii. Vhodna je takova metoda, ktera vytvaii hladké a jednoduché tvary izolinii a
ktera umoznuje dobrou citelnost hodnot u vSech stanic. V tomto ohledu jsou nejlepsi metody
Spline a Topo to raster. Po vyzkouseni obou interpolaci byla zvolena druh4 jmenovand, nebot’

umoziuje nastavit vice parametri a tim i vice ovlivnit vyslednou podobu rastru. Také nevytvari
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zbytecné ostriivky a jeji Citelnost a vizualni dojem je o trochu lepsi. Pro vysledny rastr byly pou-
Zity parametry uvedené v tab. 1. Ostatnim parametriim byly ponechané defaultni hodnoty.
Ostatni metody byly také vyzkouSeny, ov§em zadna z nich nesplnila pozadavky. Hlavnim
nedostatkem metody IDW je Castd tvorba ostrivkil kolem vstupnich bodi. Ani vysledek kri-
gingu netvofi souvislejsi plochu mezi body nabyvajicich stejnych hodnot. A navic maji izolinie
Casto zbytecné slozity prubeh. Posledni metoda natural neighbor sice vytvairi nekomplikovany
tvar povrchu s hladkymi izoliniemi, jenomze kolem hrani¢nich hodnot intervalii se ob¢as vytvo-
tily ptili§ malé plochy, které byly velmi $patné viditelné. Navic hranice interpolovaného tzemi
ma tvar mnohouhelniku, jejimiz vrcholy jsou nejzazsi body vybézka zelezni¢ni sité. Vznikne
tedy pomérné¢ mnoho bilého mista u vn&jsi hranice Stfedoceského kraje, které je nutné v edi-

taénim modu vyplnit.

Tab. 2 Statistiky intervalii bodové dostupnosti

Interval dostupnosti Pocet stanic Prumérny pocet spoju Prumérny pocet prestupu
1-9 141 6,0 1,5
10-14 117 12,0 0,8
15-24 66 18,6 0,5
25-34 38 29,1 0,2
35 a vice 23 45,1 0,0

Z tabulky 2 je patrnd souvislost mezi bodovou dostupnosti a poctem ptestupd. Stanice
s pfimymi spoji s Prahou maji také nejlepsi dostupnost a naopak. S piibyvajicimi pfestupy tak
pocet spoju klesa. Z mapy 3 je také vidét, Ze z zadné stanice se dvéma piestupy nejezdi vice nez
9 spoji do Prahy. Tabulka 2 také dokazuje, Ze se zhorSujici se dostupnosti, roste pocet stanic,

kterych se tyka.
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5 DISKUZE A ZAVER

Vzhledem k tomu, Ze prace podobného zaméieni neni k dispozici, bylo nutné se vypotadat

s n€kolika problémy nebo se nad nimi alespon zamyslet.

Mnoho otazek vzbuzuji samotné pocty spoji do Prahy, které jsou popsany v kapitole 3.1.1.
Pokud by se nestanovily zadna pravidla pro jejich vybér, mnoho komplikaci by viibec nenastalo.
Na druhou stranu by ale byly zapocitany i spoje s pfili§ dlouhou jizdni dobu nebo s pfili§
dlouhou trasou, které nejsou pro b€zné cestujici vyuzitelné. Dal§i moznosti jak se vyhnout
komplikacim, je hledat pouze piimé spoje nebo spoje nejkratsi trasou. Ackoliv piimé spojeni
s Prahou mé vét§ina stanic, tato analyza by se méla vénovat celému Cesku a nebyla by tak
kompletni. Otazkou je také pouziti nejkratsi trasy, ktera nemusi byt také ta nejrychlejsi. Ze Se-
mil, Tfebice nebo Nameésti nad Oslavou pfestupy na nejkratsi trase znacn€ prodluzuji cestovni
dobu. Delsi trasa je sice vzdy drazsi, ale miize nabizet Casovou alternativu. I v ptipad€, Ze spoj
delsi trasou trva déle (v rozumné mife), mélo by to byt zohlednéno. V této praci byly spoje vy-
birany tak, aby co nejvice odpovidaly praktickému vyuziti.

Vyhledavani spojii zna¢né usnadiuje elektronicky jizdni f4d CD. Kromé& moznosti nastaveni
uzite¢nych pravidel pro vyhledavani spojii usnadiiuje JR praci i v tom, Ze se nemuseji poitat
nalezené spoje. Tato informace se objevuje ve stavovém fadku programu. Pii praci s touto
aplikaci vSak bylo objeveno nékolik nedostatkti, kterymi program disponuje. Tim nejza-
sadngj$im nedostatkem je to, Ze program neukazuje vzdy v§echny vyhovujici spoje. Nelze se tak
spolehnout, Ze nalezené spoje jsou vSechny. Jak bylo naznaceno v kapitole 3.1.1, pokud je
ze stanice mozné jet do Prahy vice trasami, a vlaky odjizd€ji obéma sméry v podobny Ccas,

aplikace nekdy zobrazi pouze jeden z téchto spoji. Je nutné hledat spoje kazdou trasou zv1ast.

Volba kartografickych metod se odviji od typt vlakt, které jsou do patiicné trovné sle-
dovani zahrnuty. Na makrotrovni by znamenalo zafazeni osobnich vlaki a vSech stanic, ve kte-
rych zastavuje, kromé velké narocnosti i zbytecné velkou podrobnost. Osobni vlaky jsou urceny
spiSe pro regiondlni dopravu a na takovémto métitku se daji zanedbat. Pro cestovani po Evropé
jsou také vhodné spiSe jen mezinarodni a dalkové spoje a k mistnim rychlikiim se pfili§ nepfihli-
zi. Navic by to znesnadnilo pouziti bodového kartodiagramu, protoze by se mapa stala neci-
telnou kvili pfili§ mnoho znaktim. Popf. by se musel zredukovat pocet stanic na rozumnou

miru.
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Naopak na mikrotrovni ma sledovéani dostupnosti u osobnich vlakii mnohem vétsi vyznam
nez u rychlikii. Ve Stredoceském kraji totiz rychliky stavi v méné nez 8 % stanic. Pfipadné spo-
jeni obou typti vlakii by dobfe popsalo skutecny stav a onéch 8 % stanic by patrné mélo nejlepsi
bodovou dostupnost. Otazkou je vSak vybér vhodné metody. Bodovy kartodiagram se obecné
na osobni vlaky pfili§ nehodi, protoze stanic je pomérn¢ hodné a piedevsim jsou blizko u sebe.
Mapa by tak byla zna¢né€ nepiechlednd. Pti pouziti izolinii by blizkost stanic nevadila, ale
komplikaci mize byt velky rozdil hodnot mezi stanicemi, kde stavi rychliky, a stanicemi sou-
sednimi. Nejvhodnéjsi interpolacni metodou by patrné byla IDW, kterd ma tendenci vytvaret
kolem nameétfenych hodnot ostrivky. Liniova dostupnost by se vytvorila jen velmi obtizné.
Problém je v tom, Ze se na rychlikovych tratich vyznamné stanice pro osobni vlaky neshoduji
s témi, kde stavi rychliky. Za vyznamné stanice by musely byt uréené vyhradné ty, kde rychliky
stavi. To by znamenalo nasledujici: mezi BeneSovem a Prahou jede 95 rychlikd a osobnich vla-
ka. Uz v tom ale nejde zohlednit, Ze ze Strancic do Prahy jede o 35 osobnich vlakt vice. Mezi
Benesovem a StranCicemi zase nejezdi rychliky, takze by zde byl vysledek neptesny. Jedinym
feSenim by bylo pouziti souctového liniového kartodiagramu, kde by se daly rychliky vyclenit
a ur¢it vyznamné stanice zvlast pro osobni vlaky a zv1ast' pro rychliky. ArcGIS ale tuto metodu
nedovoluje pouZit.

V této praci byly metody vybirany tak, aby zndzornovaly co nejvice informaci, které jsou
s frekven¢ni dostupnosti spojené a které ji vhodné dopliiuji. Frekvencni dostupnost byla rozdée-
lena na dva typy podle toho, k jakému typu dat se pocet spoji vztahuje. Liniova dostupnost zob-
razuje pocet spojii mezi sousednimi stanicemi. Lze ji také interpretovat jako pocet spoji, které
na piislusné trati jezdi. Proto byly hodnoty pfifazeny zeleznicim a vizualizovany liniovym kar-
todiagramem. Kromé néj by bylo mozné pouzit i izolinie a interpolovat liniovou vrstvu Zeleznic,
coz dovoluje interpolace Topo to raster. Vysledek by ovSem byl $patné Citelny a neptirozeny.
Sitka linie ptisobi na étenafe mapy srozumitelngji a logiétg;i.

Bodova dostupnost predstavuje obecné pocty spoju ze vech stanic do jednoho stejného ci-
lového mista. Hodnota je pfifazena bodu (zelezni¢ni stanici), takze za nejvhodnéjsi metodu byl
zvolen bodové lokalizovany kartodiagram, do kterého lze navic ptidat i informaci o struktuie
spojii. Tato metoda byla pouzita pro dostupnost v celé CR. Dal$im zptisobem vyjadieni bodové
dostupnosti bylo pouziti izolinii, které vznikly interpolaci hodnot zelezni¢nich stanic ve Stfedo-
¢eském kraji. Z diivodl popsané v kapitole 2.2.2 nebylo mozné pouzit k tvorbé izolinii sitovou

analyzu.

Na frekvencni dostupnost ma vliv nékolik faktord. V prvni fad¢ je to samozfejmé zvoleny
typ vlaku, coz je rozvedeno v kapitole 1.4. Dale je to vyznam dané stanice, potazmo vyznam
trati, na které lezi. Nejlepsi dostupnost obecné je na koridorech, které jsou soucasti mezinarodni
zeleznicni sité a spojuji Prahu, Brno ¢i Ostravu s dal$imi evropskymi mésty jako je Viden, Ber-
lin, Mnichov, VarSava nebo tieba Moskva. O néco mensi dostupnost je na tratich, které spojuji

Prahu s okolnimi krajskymi mésty jako Plzen, Ceské Bud&jovice nebo Hradec Kralové. Vy-
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sledna podoba bodové dostupnosti do znacné miry zavisi na stanovenych omezeni pro vyhle-
davani spojt. Klicova se zd4 byt maximalni povolena doba na ptestup, ktera charakterizuje kva-
litu dopravniho spojeni. Odchylka od nejkratsi trasy byla zmenSena ze zamyslenych 50 na 25 %.
V nalezenych spojich se totiz objevovaly spoje cenové i Casové neadekvatni. Z Olomouce
ptes Brno, z Chebu pres Usti nad Labem nebo z Tiebige pes Veseli nad Luznici. U liniové
dostupnosti zalezi pocet spoji na tom, jak se zvoli vyznamné stanice. Pokud se zvoli tak, ze

~~~~~~

cich vlaku.

Izolinie sice nejsou idealnim prostfedkem pro vyjadieni poétu spoju, ale jejich pouziti ma
své opodstatnéni. V kombinaci s liniovou dostupnosti, ktera je vizualizovana liniovym kartodia-
gramem, byla vytvofena syntéza obou typt dostupnosti pro SttedoCesky kraj pfi zachovani dob-
ré Citelnosti. Jeji pfinos tkvi v tom, ze v ni lze porovnavat pocet vlakti vhodnych pro cestu
do Prahy stémi, které tam celkové jezdi. Nastaveni jasnych pravidel pro spoje do Prahy
umoznuje posuzovat kvalitu frekvencni dostupnosti. Ta mize poslouzit jako jedno z kritérii
pii hodnoceni dopravni obsluznosti. Pfi planovani jizdnich fadu se 1ze zaméfit na stanice s horsi

dostupnosti, ktera je zptisobena $patnou navaznosti spoju.

Dalsi rozvoj tématu by mohl sméfovat k propojeni frekvencéni dostupnosti s jinym jevem,
ktery s dopravou souvisi. Jak bylo nastinéno v kapitole 1.2, frekvence vetejné dopravy by se
mohla porovnat s dojizdkou do zaméstnani a identifikovat mista s nedostate¢nou dopravni vy-
bavenosti. Pfipadn¢ by mohla byt vytvofena analyza frekvencni dostupnosti na mezotrovni a

urcit nékolik regiondlnich stedisek, do kterych by se pocet spojil pocital.



Jiri Ambroz: Analyza frekvencni dostupnosti osobni Zeleznicni dopravy v Cesku 32

SEZNAM ZDROJU INFORMACI

ARCDATA Praha, s.r.o. 2006. ArcCR 500: vektorovéa databaze, verze 2.0. 2006.

ARCDATA Praha, s.r.0. [online]. ©1992-2006. [cit. 2010-05-30]. Posledni upravy 7. 12. 2007.
Dostupné z WWW: <http://old.arcdata.cz/>.

BLAHNIK, P. 2009. Historicko-geografickd analyza dostupnosti Prahy Zeleznicni dopravou v
obdobi 1918-2020 pomoci GIS [rukopis]. Praha, 2009. 49 s. + 1 CD-ROM. Bakalaiska pra-
ce na Pfirodovédecké fakulté Univerzity Karlovy na katedfe aplikované geoinformatiky a

kartografie.
CHAPS spol. s.r.0. 2009. Jizdni ¥ad CD 2009/2010 [elektronicky zdroj]. Ver. 1.22. 2009.

CESKE DRAHY a.s. [online]. [2009] [cit. 2010-01-05]. Posledni Gipravy 17. 12. 2009.
Dostupné z WWW: < http://www.cd.cz/vnitrostatni-cestovani/nase-vlaky/-3528/>.

FOLTYNOVA-BRUHOVA, H. 2008. Vymezeni zdkladnich pojmii v dopravé [online]. Enviwiki
[cit. 2009-12-28]. Posledni upravy 12. 6. 2008. Dostupny z WWW: <http://www.en-
viwiki.cz/index.php?title=Vymezen%C3%AD_z%C3%A1kladn%C3%ADch_pojm
%C5%AF _v_doprav%C4%9B&oldid=3527>.

HUDECEK, T. 2008. Akcesibilita a dopady jeji zmény v Cesku v transformacnim obdobi: vztah
k systému osidleni [rukopis]. Praha, 2008. 119 s. Dizerta¢ni prace na Ptirodovédecké fakulté

Univerzity Karlovy na katedfe socialni geografie a regionalniho rozvoje.

HURSKY, J. 1969. Metody grafického zndzornéni dojizd’ky do price. Rozpravy CSAV : Rada

matematickych a pfirodnich véd. Praha : Academia, 1969, ro¢. 79, sesit 3.

KANOK, J. 1992. Kvantitativni metody v geografii — 1.dil : Grafické a kartografické metody.
Ostrava : Ostravska Univerzita, 1992. 235 s. ISBN 80-7042-700-0.

KOCH, M. 2002. Mikroregion Vranovsko [elektronicky zdroj]. Plzen, 2002. [cit. 2010-06-26].
Odborna prace na Pedagogické fakulté¢ Zapadoceské Univerzity. Dostupné jako soubor

DOC z URL: <http://www.vranov-region.cz/dokumenty/koch mikroregion.doc>.

KOLAR, J. 2003. Geografické informacni systémy 10. Praha : Ceské vysoké uceni technické,
2003. 161 s. ISBN 80-01-02687-6.



Jiri Ambroz: Analyza frekvencni dostupnosti osobni Zeleznicni dopravy v Cesku 33

MALKOVA, H. 2008. Akcesibilita hypermarketii v CR p#i vyuziti GIS [rukopis]. Praha, 2008.
51 s. + 1 CD-ROM. Bakalaiska prace na Piirodovédecké fakulté Univerzity Karlovy na ka-

tedfe aplikované geoinformatiky a kartografie.

PETR, T. 2008. Akcesibilita cerpacich stanic v CR s vyuzitim GIS [rukopis]. Praha, 2008. 46 s.
+ 1 CD-ROM. Bakalaiska prace na Prirodovédecké fakult¢ Univerzity Karlovy na katedie

aplikované geoinformatiky a kartografie.

POLACKOVA, J. 2008. Podoba a struktura kvalifikacnich praci na katedre [online]. Praha,
2008 [cit. 2009-01-11]. Dostupné z URL: <http://www.natur.cuni.cz/gis>. Material vytvo-
feny J. D. Blahou pro studenty, ktefi pisi svou kvalifikacni praci na katedie aplikované geo-

informatiky a kartografie na Pfirodovédecké fakult¢ Univerzity Karlovy.

POSOVA, D. 2001. Hodnoceni nezaméstnanosti a dopravni dostupnosti v kladenském regionu.
In: CHVATALOVA, A. (ed.). Regionalni vyzkum krajiny. Sbornik geografickych praci.
Usti nad Labem: Univerzita J. E. Purkyng, 2001, s. 73-83. ISBN 80-7044-377-4. K dispozici
také elektronicky na WWW: <http://web.natur.cuni.cz/~posova/publikace.html>.

RALBOVSKY, M. 2008. Pouziti GIS pro malé a stiedni podnikdni. Systémové integrace. 2008,
ro¢. 15, ¢. 2. ISSN: 1210-9479. K dispozici také elektronicky na WWW:

<http://www.cssi.cz>.

ROLC, R. 2004. Hierarchie osidleni a dopravni systémy: specifika méritkové diferenciace na
prikladé Ceské republiky [rukopis]. Praha, 2004. 166 s. Dizerta&ni prace na Piirodovédecké

fakulté Univerzity Karlovy na katedfe socialni geografie a regionalniho rozvoje.

SPRAVA ZELEZNICNI DOPRAVNI CESTY, s.o. [online]. [2009]. [cit. 2010-01-05].
Dostupné z WWW: <http://www.szdc.cz/index.html>.

VOZENILEK, V. 2001. Aplikovand kartografie I. : Tematické mapy. Olomouc : Univerzita
Palackého v Olomouci, 2001. ISBN 80-244-0270-X.

VOZENILEK, V. 2004. Geoinformatickd gramotnost. In: GIS Ostrava 2004. Sbornik referati

z mezinarodniho symposia potadaného VSB-TU v Ostravé. Ostrava, 2004. ISSN 1213-
239X. K dispozici také elektronicky na WWW: <http://gis.vsb.cz/GIS_Ostrava>.



Jiri Ambroz: Analyza frekvencni dostupnosti osobni Zeleznicni dopravy v Cesku

34

SEZNAM PRILOH

Piiloha 1 CD s elektronickou verzi této prace



	Seznam map, tabulek a obrázků
	1    Úvod
	1.1  GIS a jeho využití
	1.2  Dostupnost
	1.3  Kategorie vlaků
	1.4  Vliv kategorií na výsledek

	2    Metody
	2.1  Kartodiagram
	2.2  Izolinie
	2.2.1  Interpolace
	2.2.2  Síťová analýza


	3   Metodika
	3.1  Makroúroveň
	3.1.1  Bodová dostupnost
	3.1.2  Liniová dostupnost

	3.2  Mikroúroveň

	4    Výsledky a hodnocení
	4.1  Makroúroveň
	4.2  Mikroúroveň

	5    Diskuze a závěr
	Seznam zdrojů informací
	Seznam příloh

