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Seznam pouzitych zkratek

voz/den Vozidel za den

SV Severovychodni

IAD IndividudIni automobilova doprava

SSz Svételné signaliza¢ni zafizeni

SFDI Statni fond dopravni infrastruktury

CBA Cost-Benefit analyza

MKA Multikriterialni analyza

HDM-4 Harmonised system approach to road management
aj. Ajiné

CR Ceska republika

RSD CR Reditelstvi silnic a dalnic Ceské republiky

kol. Kolektiv

Tram. Tramvaj/tramvajovy

VDZ Vodorovné dopravni znaceni

OO0SPO Osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace






1. Uvod

Tato bakalarskd prace by se méla zabyvat predevsim spravného urceni ekonomické analyzy
pro zadané dvé lokality. Prvni lokalitou je lokalita v oblasti u Vytoné, ktera se nachazi
v Praze 2, konkrétné v oblasti kfizeni ulic Vnislavova, Svobodova, LibuSina a Rasinovo
nabrezi. Druhou lokalitou je oblast predpoli Hlavkova mostu. Tato oblast se nachazi na
Praze 7 v okoli ulic nabrezi Kapitdna JaroSe, Bubenskda a Antoninska. Obé tyto lokality by
v nejblizS§i dobé méli projit zasadni rekonstrukci. Momentdlné jsou vypracovany studie pro
obé oblasti s konkrétnimi projektovymi navrhy. V obou studiich se tyto lokality posuzovali
pouze z pohledu intenzit, proto v této bakalarské praci chci dat podnét k dalSimu hodnoceni
a to ekonomickému.

V této prdci chci nejdrive podrobné popsat u obou lokalit momentdlni stav a jednotlivé
varianty projekt(. Rad bych i zhodnotil jaké zmény probéhnou a jestli z mého pohledu
k lepsimu ¢i horSimu. Nasledné bych se rad zaméfil také na popis jednotlivych ekonomickych
analyz, protoZ ty budou v mé préci hrat hlavni roli. Zamérim se predevsim na analyzu SWOT,
CBA a MKA. Uvedu v kratkosti i legislativni poZadavky pro aplikaci ekonomickych analyz na
dopravni stavby. Rad bych i poukazal na prekazky pfi praci s témito analyzami konkrétné
problémy s moznostmi aplikace.

Poté budu v prehledné tabulce uvadét parametry jednotlivych analyz k danym lokalitdm,
budu posuzovat, jak jsou tyto parametry, které byly jiz pouZivany v jinych ekonomickych
analyzach, vhodné i u lokalit Vyton a HIlavklv most. Zaroven i navrhnu dalsi mozné
parametry, které by bylo mozné pouzit.

Nasledné se zamérim na urcovani parametrl pési dostupnosti. U parametrd jako jsou
napriklad bezpecnost, délka cest i pocet cest, rozepisu jednotlivé myslenky. Tyto parametry
budu aplikovat na obé oblasti a diky nim chci porovnat stavajici stav s ndvrhovym stavem,
konkrétné jestli se situace zlepsi anebo zhorsi. V obou lokalitdch provedu osobni prizkum,
abych mél dostatecné znalosti stavajiciho stavu. Pro lepsSi prezentaci zmén prostupnosti
Uzemi, provedu v kazidé lokalité dvé simulace a u nich budu porovnavat délku cesty, ¢as
pohybu chodce na trase a jednotlivé vyhody a nevyhody obou variant.

Obé studie, ze kterych jsem predevSim cerpal a byly proto dilezitym podkladem této
bakalarské prace, byly vypracovany projekéni kanceldfi Projekce dopravni Filip s.r.o.

1.1. Popis lokalit
Obé vySe zminéné lokality jsou v Praze velmi vytizené a dnesni intenzity se pohybuji na
hranici kapacity. Proto bylo pfistoupeno k vypracovani na prestavbu a Upravu téchto lokalit,
aby vyhovovaly jak z pohledu intenzit dopravy, tak i z pohledu vyssi bezpecnosti dopravy.



2. Oblast Vyton

Re$end oblast se nachazi v Praze 2 na pomezi katastralnich Gzemi Nové Mésto a Vysehrad.
Tvofi ji predevsim ulice Svobodova, Vnislavova, Libusina, Vratislavova a Rasinovo nabrezi.
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Obrdzek 1 Oblast Vyton

Touto oblasti prochazi Vytorisky Zelezni¢ni most, ktery je momentdlné ve velmi Spatném
technickém stavu, navic jeho dvoukolejné usporadani jiz dnes kapacitné nestaci provozu na
trati mezi Hlavnim nadrazim a nadrazim Smichov, a proto je nutnd jeho modernizace pro
zachovani vlakového provozu. Cely most, jak bylo fe¢eno bude opraven a zrekonstruovan na
tfikolejny, kromé toho by podél mostu méla vést nova stezka pro pési a cyklisty. DalSim
dlvodem, pro¢ byla pravé tato studie provedena je i moznost budouciho prestupu
vlak x tramvaj nedaleko tramvajové stanice Vyton, ktera je hojné vyuzivana. Cilem studie byl
navrh konkrétniho Fedeni ulic, sighalnich pland a celkového fungovani oblasti. Ukolem bylo
optimalizovat rozsah automobilové dopravy a zaroven vytvofit privétivy prostor pro pési
a cyklisty, ktery bude zajistovat kvalitni vazbu mezi vlakovou a tramvajovou dopravou.
V soucasné dobé se jedna predevsim o uzel individudIni automobilové dopravy s nejasnymi
vazbami.
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Obradzek 2 Soucasny stav

Na obrdzku cCislo 2 je moiné shlédnout aktudlni stav oblasti na Vytoni. Jedna se celkové
o 5svételné fizenych  kfizovatek RaSinovo ndbfezi x Svobodova, Rasinovo
nabrezi x Vnislavova, Rasinovo ndabfezi x LibusSina, Vnislavova x LibusSina x VySehradsk3,
Svobodova x Vysehradskd, 3 nefizené ktizovatky LibusSina x Vratislavova, Svobodova x (Usek
pod mostem) x Vnislavova, Rasinovo ndbrezi x Na Hrobci.

2.1. Intenzity dopravy v lokalité Vyton
Na nasledujicim obrazku jsou pomoci pentlogramu zobrazeny intenzity vozidel mezi
jednotlivymi kfizovatkami. Dle tohoto schématu je nejvétsi intenzita dopravy mezi

Rasinovym nabreZzim a Palackého ndméstim.
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Obrdzek 3 Intenzita dopravy v lokalité Vyton [1]
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2.2. Statistika nehodovosti v lokalité Vyton

Data o nehodovosti jsou v Ceské republice sledovana od roku 2007 a do roku 2020 se v nasi
lokalité stalo celkem 385 nehod, ztoho bylo 64 slehkym zranénim 9 stézkym zranénim
a 1sumrtim (srazka tramvaje s chodcem). V rozmezi let 2017-2019 se zde uddlo 99 nehod,
nedosSlo kusmrceni Zadné osoby, pouze jedna byla téice zranéna (srazka motocyklu
s chodcem) a 24 osob bylo lehce zranéno. Mezi nejéastéjsi pri¢iny nehod pattilo nedodrzeni
bezpeéné vzdalenosti, 15 dopravnich nehod nebylo zavinéno fidicem a v deviti pfipadech se
jednalo o jizdu na ¢ervenou.

2.3. Zhodnoceni stavu v lokalité Vyton
Z hlediska intenzit je celkova lokalita pomérné dosti pretizena a neprehlednd, predevsim na
krizovatce ulic Rasinovo nabrezi a Svobodova se tvofi ve Spickdch pomérné dlouhé kolony. Je
to dano také tim, Ze uUsek ulice mezi krizovatkami Rasinovo nabrezi x Svobodova
a VySehradska x Svobodova je pomérné kratky a je zde moZnost odbocit do a z Vnislavovy
ulice, a proto nezodpovédni fidici ¢asto stoji pfimo v kfizovatce VySehradskd x Svobodova
anebo ve vyhrazeném prostoru pro odboceni.

Cyklisticka doprava je zde naprosto zanedbana a pro cyklistu je zde spiSe nebezpecné nei
zdravé timto usekem jezdit. DalSim motivem pro Upravu celé oblasti je fakt Ze po prestavbé
Zelezniéniho mostu jiz nebude Zadna moZnost vystavby prestupniho termindlu
Zeleznice x tramvaj. Velkou motivaci je také to, Ze v ptipadé zneprajezdnéni ulice Svobodova,
je moZnost zde vystavét dalsi ob¢anskou vybavenost, jako naptiklad obchody, prodejny
jizdenek a dalsi. Celkové je potieba tuto oblast zprehlednit, zlepsit pési dostupnost a zajistit
zklidnéni automobilové dopravy.

2.4. Varianty Uprav
Celkem byly vytvoreny 4 varianty z toho varianty 2 a 3 byly oznadeny jako nevyhovujici.
Varianta 1 je vyobrazena na obrazku Eislo 4.
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Obrazek 4 Varianta 1

Varianta 1, kterd je patrné nejvyhodnéjsi pocita s tim, Ze se automobilové dopravé uzavie
vjezd do jizni ¢asti ulice Svobodova a automobily budou vedeny pres kfizovatky
Vnislavova x VySehradska, Vysehradskd x Svobodova aZz do kfizovatky RaSinovo
nabrezZi x Vnislavova, v této kfizovatce bude pfikazany smér vpravo. V pfipadé, Zze automobily
budou chtit odbocit vlevo smérem do Branika budou muset pokracovat pres kfizovatku
Vnislavova x LibuSina aZ do kfizovatky Libusina x Rasinovo nabrezi, kde bude moziné odbodit
do obou sméru. Tato varianta pocita i se zavedenim cyklistické dopravy do oblasti, a to
pomoci vyhrazenych pruht pro cyklisty, predevsim v ¢asti ulic LibuSina a Vnislavova a jako
ochranné pruhy v ulicich VySehradska a Vratislavova.

Ve varianté 4, kterd je vyobrazena na obrazku 5, se jesté pocita s vystavbou okruzni
krizovatky na kfizeni ulic Vnislavova x VySehradska. Viz nasledujici obrazek.

12



Legenda:

N
Obrdzek 5 Varianta 4 s okruzni kriZzovatkou

2.5. Zhodnoceni variant

Celkové hodnotim varianty 1 a 4 jako velmi zdafilé, protoZe napravuji veSkeré nedostatky
nynéjSiho stavu. PredevSim zneprljezdnéni jizni casti ulice Svobodova otevird velké
moznosti, jak pro soukromé investory do obcanské vybavenosti, tak i pro vystavbu
prestupniho termindlu vlak x tramvaj. Jako vedlejsi velmi dilezity prvek je vytvoreni
absolutni preference tramvajové dopravy. Celkové se mi osobné velmi libi varianta s okruzni
kfizovatkou, ale prevladd u mé obava, aby kfiZzovatka VySehradska x Svobodova byla volné
prGjezdnd i ve Spickach, protoZze tato kriZovatka je velmi dulezitd pro volny prijezd
tramvajovych linek. Celkova vzdalenost se automobilim v oblasti prodlouzi, ale to je
zanedbatelné v kontextu se zprehlednénim a zjednoduSenim prijezdu automobilli celou
oblasti. Cyklisticka i pési doprava se velmi zjednodusi a doprava se zejména v ulici Svobodova
zklidni.
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3. Oblast predpoli Hlavkova Mostu

Dalsi feSenou oblasti je oblast Hlavkova mostu. Tato oblast se nachazi v Praze 7 v predpoli
Hlavkova mostu na levém bfehu feky Vitavy. Jednd se o dosti frekventovany dopravni uzel,
do kterého je privadéna doprava ze severniho okraje Prahy a priméstskych oblasti na
severojizni magistralu.

Tato lokalita neni Cisté dopravni uzel, ale diky své poloze v blizkosti feky je také dllezitym
uzlem pro pési a cyklistickou dopravu. Nemlzeme zde ale také zapomenout na velmi
dllezity uzel méstské hromadné dopravy, a to predevsim prestup ze zastavky Vitavska na
lince C na tramvajovou dopravu.

Obrdzek 6 Oblast predpoli Hldvkova mostu

3.1. Cile projektu

Zadavatelem celého projektu je Technickd sprava komunikaci. Cilem celého projektu je
vyfeSeni urbanisticky technického feSeni a prepracovani kfizeni ulic nabfezi Kapitdna
Jaro$e x Bubenskd, Antoninska x Bubenska. DalsSim divodem pro zadavani této stavby je
myslenka o vybudovani praziské filharmonie v severovychodni ¢asti kfizovatky nabrezi
Kapitdna JaroSe x Bubenskd. Tudiz musi dojit ke zruseni severovychodni vétve. Vzhledem
ktomu, Ze je tato vétev pomérné vytizenou komunikaci musi, dojit ke kompletnimu
prepracovani celé oblasti. Predevsim celkové stavebni feSeni vSech kfiZzovatek, uUprava
tramvajovych trati a vystavba novych parkovacich stani z dlvodu Uspory mista pro novou
filharmonii.
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3.2. Intenzity v oblasti Hlavkova mostu a vliv zruseni SV rampy

Obrdzek 7 Kartogram intenzit IAD 2019

Jak na kartogramu muzZeme vidét, nejsilnéjsi proud individualni automobilové dopravy je na
jizni vétvi krizovatky z a smérem do centra k severojizni magistrale a dale poté na Nuselsky
most. V obou smérech se zde nachazi pfiblizné 35-38 000 vozidel za den. Ze sméru od centra
témér 2/3 vozidel pokracuji po jihovychodni rampé smérem na nabreZi Kapitana Jarose.

Intenzity na SV rampé, kterd ma byt v projektu zrusena, se dnes pohybuji pfiblizné okolo
4-5 000 vozidel denné.

Velmi vyznamnd intenzita dopravy se nachazi také na napojeni ulice ndbrezi Kapitana Jarose
smérem na Hlavklv most, pomoci severozdpadni vétve, proto byl kladen velky dliraz na co
nejmensi ovlivnéni automobilové dopravy stavebnimi prvky anebo svételnym signaliza¢nim
zafizenim.

3.3. Postup feseni
Celou oblast predpoli hlavkova mostu jsme si rozdélili na 3 uzly.

..., Lﬁf f:ﬁ /ui/ ﬁ | B

Obrdzek 8 Rozdéleni oblasti na jednotlivé uzly
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3.3.1. Uzel A
Jednd se o kfizovatku Antoninska x Bubenska. Na tomto misté dochazi k jednomu
specifickému zadani, nachazi se zde mimouroviiové kfizeni automobilové a tramvajové
dopravy.

3.3.2. Uzel B
Uzel B zahrnuje kfiZzeni u naroZi budovy byvalych elektrickych podnikd. Jde o napojeni rampy,
propojujici jednotlivé urovné Hlavkova mostu. Charakteristickym prvkem tohoto uzlu je nové
vybudovana zastdvka tramvajové dopravy.

3.3.3. Uzel C
Jedna se o kfizeni rampy k Hlavkovu mostu a nabrezi. Tento uzel zahrnuje i pfipadnou rampu
smérem na Hlavkdv most z ndbrezi Kapitana JaroSe. V ramci uzlu C jiz nefesSime uzel nabrezi
Kapitana Jarose x Dukelskych hrdinu, kterd se nachdzi zapadnim smérem od uzlu C. Tato
krizovatka nedavno prosla rekonstrukci a jak stavebné, tak i urbanisticky vyhovuje.

3.4. Popis jednotlivych variant

PFi zpracovani byly posuzovany celkem 3 varianty oznacené 1, 2 a 3. Tyto varianty byly
zpracovatelem projednany, predbéiné posouzeny z pohledu kapacitni dostatecnosti
adoplnény o vlastni ndvrhy. Spoleénym jmenovatelem vSech variant je zruSeni
severovychodni rampy, jak jsem jiz uved| vyse. Diky této stavebni Upravé ma dojit k vytvoreni
prostoru pro budouci vystavbu nové budovy filharmonie. Déle je pak pro vSechny varianty
spole¢né krizeni stramvajovou trati vulici Antoninskd x Bubenska. Trat je prevedena
z podjezdu do Urovné navrhované vozovky. V téchto variantach se nijak neresi technicky stav
Hldvkova mostu ani zdsahy do jeho konstrukce, ucelem je pouze dopravné inzenyrské
usporadani, na které by mél navazovat urbanismus celé lokality a navrh pfipadné opravy
soumosti. Kazda z téchto tfi variant ma jednotlivé podvarianty, které se lisi smérem jizd,
polohou ptrechodu ¢i dalsSimi faktory. Nyni detailnéji popiSeme jednotlivé varianty.

3.4.1. Varianta 1
Tato varianta se opira o stavajici stav, ktery je doplnény o nékteré krizovatkové pohyby,
které nynéjsi stav neumoznoval. Podvarianty tohoto reSeni kombinuji variace jednotlivych
dopravnich proud(l. Nékteré zvariant byly kapacitné nedostatecné, a proto nebylo
pokracovano v jejich rozpracovani.
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Obrdzek 9 Varianta 1 - HIdvkiv most

3.4.2. Varianta 2

Tato varianta byla nazyvana také jako varianta nepfimych odboceni. Jedna se o samostatny
navrh TSK Praha, ktery pocital s moZnosti zahloubeni a pretrasovani stavajicich dopravnich
proudu a jejich napojeni na stavajici komunikacni sit. K zahlubovani dochazelo predevsim ve
vychodozdpadnim sméru. Tato varianta byla kapacitné dostacujici, poté ale byla vyfazena
jako velmi nakladna a nevyhovujici urbanismu lokality. Tato varianta byla zprvu preferovana,
pocitala s bouranim mostl v predpoli Hlavkova mostu a vyuZivala vyskovych rozdild pro
prevedeni dopravnich proudll nad sebou. Velkou vyhodou této varianty je nejmensi nutnost
fizeni dopravy. Zahloubené trasy umoznovaly i vjezd do nové vybudovanych podzemnich
gardzi. Nevyhodami této varianty byly vysoké pofizovaci ndklady a naklady na udrzbu.

Obrdzek 10 Varianta 2 - HIdvkiv most

3.4.3. Varianta 3
Tato varianta se také nazyvala jako ,,méstska, urovnova varianta®. Myslenkou této varianty
bylo prevedeni ¢asti smérovych pohybu tak, Zze dojde k vybudovani ¢tyframenné krizovatky
pfimo v predpoli Hlavkova mostu. Varianta 3 byla na zdkladé provedenych kapacitnich
posouzeni odmitnuta, protozZe je zde velkd absence kfizovatkovych pohybl pro jednotlivé
sméry, ale predevsim nebylo mozné prevést soucasné intenzity dopravy, jez jsou v relacich
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Argentinskd x Hlavklv most. Jedinou mozZnosti bylo rozsifeni télesa Hlavkova mostu, nebo
akceptace snizeni propustnosti celého uzlu, coz nebylo zadavatelem kladné hodnoceno.

Od varianty 1 se tato varianta lisi predevsim, formou usporadani uzlu B do podoby priisecné
kfizovatky. Za vyhodu lze povazovat jeji méstské usporfddani s moznosti prevedeni dopravy
pod predpoli Hlavkova mostu, ve sméru vychod — zdpad, tak jak se tomu déje i u jinych
mostu podél feky Vitavy. Nevyhodou této varianty je nutnost mirného stoupdani od podjezdu
Negrelliho viaduktu, ktery se nachazi zapadnim smérem od uzlu B.

/A

/,'

Obrdzek 11 Varianta 3 - HIdvkav Most

3.5. Porovnani a zhodnoceni variant
Z pohledu zadavatele celé studie byla v poéatku preferovana varianta 2. Jeji kapacita byla
dostatec¢na, avsak finan¢né a udribové narolna. Varianta 3 a jeji dalSi posouzeni bylo
opusténo po delsi debaté, kdy se hledaly moznosti, které umozni realizaci této varianty.
Hlavnim dlvodem opusténi varianty 3 byla celkova kapacita této krizovatky. Proto byla tedy
zvolena varianta 1 jako ta, se kterou se bude dale pracovat. Neni tak finan¢né narocna,
kapacitné vyhovuje a zapada do urbanistické koncepce celé oblasti.

3.6. Podvarianty varianty 1

3.6.1.  Varianty usporadani uzlu A
Pro varianty 1.20, 1.21, 1.22, 1.23 a 1.25 plati toto usporadani uzlu A. Vjezd i vyjezd z uzlu je
jednopruhovy, prechod pfes Bubenskou musi byt svételné fizen. Tato varianta se témér vidy
blizila hranici své maximalni kapacity.
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Obrdzek 12 Uspordddni pro uzel A —varianta 1.20, 1.21, 1.22, 1.23, 1.25

Pro variantu 1.26, plati ndasledujici usporadani s fadicimi pruhy pred kfizovatkou. Celkové
feSeni je dostatecné kapacitni a umoziiuje preferenci tramvajové dopravy. Jednd se o fadici
pruhy nikoli 4 pruhovou ulici Bubenskou.

Obrdzek 13 Usporadadni pro uzel A — Varianta 1.26
Z téchto variant byla jako jedind vyhovujici varianta 1.26.

3.6.2.  Varianty usporadani uzlu B
NiZe je uvedena varianta 1.20, 1.21 a 1.22. Velkou vyhodou této varianty je pfimé napojeni
proudu z ulice nabrezi Kapitana JaroSe na Hlavkav most.
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Obrdzek 14 Uspordddni uzlu B — varianta 1.20, 1.21, 1.22

Pro variantu 1.26 je charakteristické ndsledujici uspofadani. Tato varianta je vybrdna jako

finalni a doporucena.

RUITTTT

ey
Smeeg (
=3
ES !
=555 !
== I
\ L
+ lul‘
&
RO 7]
W
It
I
|
ST
==
=
F o~ .
- el B
= |
T -

Obrdzek 15 Uspordddni uzlu B — varianta 1.26

3.6.3.

Varianty usporadani uzlu C
Pro varianty 1.20, 1.22 a 1.50 plati toto usporadani. Pro tyto varianty je charakteristicka
najezdova rampa pro primé napojeni na Hlavklv most.
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Obrazek 16 Uspordddni uzlu C—varianta 1.20, 1.22, 1.50

Pro variantu 1.21, kterd je uvedena niZe plati, Ze je zde zrusena ndjezdova rampa na Hlavkav
most.

Obradzek 17 Uspordddni uzlu C—varianta 1.21

Jako findIni a konecna byla oznacena varianta 1.26. Tato varianta je kapacitné dostacujici
a nabizi v pfipadé uzavieni Strossmayerova namésti objizdnou trasu. Nechybi zde ani
najezdova rampa na Hlavklv most.
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Obrdzek 18 Usporadadni uzlu C —varianta 1.26

3.7. Srovnani stavajiciho a budouciho stavu
Cely tento projekt se zabyva fesenim dopravni situace v oblasti predpoli Hldvkova mostu.
Davodl pro zadani tohoto projektu je nékolik: stav soumosti pred Hlavkovym mostem,
nedostatecnd kapacita a predevsim vytvoreni mista pro novou budovu filharmonie. VSechny
varianty byly provéreny kapacitné a vSechny jsou vyhovujici. Vzniknou zcela nové kfizovatky
Antoninskd x Bubenska, kfizovatka u uzlu B a Upravou projde kfizovatka v okoli uzlu C.

3.7.1.  Zhodnoceni kfizovatky Antoninska x Bubenska
Celkové je tato kfizovatka pravdépodobné nejdiskutovanéjsi na celém projektu, a to
predevsim proto, Ze po Upravé zanikne absolutni preference tramvajové dopravy. Nové
vznikla kfizovatka byla proto navriena tak, aby zdrZeni tramvajové dopravy bylo co nejmensi
a preference, pokud moino co nejvétsi. Diky novému projektu dojde predevsim ke
zkapacitnéni dané krizovatky pro IAD.

3.7.2.  Zhodnoceni kfizovatky Bubenska x nabreZi Kapitana Jarose
Tato nové vznikla ktizovatka je pfimym dlsledkem zruseni severovychodni rampy, kterd lezi
pfimo v prostorech, kde ma byt vybudovana nova budova filharmonie. | zde bude dochazet
ke kolizi individudIni dopravy a tramvajové dopravy, opét se se to zde bude tesit preferenci
tramvajové dopravy pomoci SSZ.

3.7.3.  Zhodnoceni kfizovatky nabrezi Kapitana Jarose x sjezd z Bubenské
Tato kfizovatka projde rfadou zmén. Predevsim pozitivnich. Diky Upravam zde vznikne
moznost ndjezdu na rampu na Hlavkav most a umozni i pfi uzavieni Strossmayerova namésti
pro IAD volny prajezd na Hlavkdv most.
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4.  Nastroje ekonomického hodnoceni

Ekonomické hodnoceni staveb se fidi dle Rezortni metodiky pro hodnoceni ekonomické
efektivnosti projektd dopravnich staveb (SFDI). Tato metodika je jako dalsi smérnice
a pokyny zavazna. Cilem téchto metodik a smérnic je naplnéni evropskych standard(i pro
zpracovani ekonomickych analyz. Existuje velmi mnoho metod hodnoceni i jejich dalSich
variant. V. mé bakaldrské praci se budu vénovat nejpouzivanéjSim metodam, kterymi jsou
SWOT analyza, CBA analyza a multikriteridlni analyza. Jak bylo feceno, existuje mnoho
dalSich hodnoticich analyz, které ale zde nebudou popsany, nebot bych se jejich rozborem
a zkoumdnim rad zabyval v diplomové prici. [2]

4.1. SWOT analyza

SWOT analyza predstavuje jeden z moznych zpUlsob( shrnuti dil¢ich analyz a rekapitulaci
jejich vysledku. Je to zkratka z anglickych slov ,Strenghts” — silné stranky, ,,Weaknesses” —
Slabé stranky, ,,Opportunities” — pfileZitosti, ,, Threats” — hrozby. Shrnuje uZite¢né a skodlivé
faktory, které maji vliv na dany projekt, a to z pohledu vnitifniho neboli z pohledu investora
a spravce projektu a vnéjsiho. Dulezité je si uvédomit, Ze SWOT analyza je vztaZena ke
stdvajicimu stavu infrastruktury. [2]

Uziteéné pro dosazeni cild projektu Skodlivé pro dosazeni cili projekiu
-g Silné stranky: Slabé stranky:
=
2. ... (]
£ m .. ]
.-E'
= | m Snaha o maximalizaci = Snaha o minimalizaci
- | PrileZitosti: Hrozby:
a ] s |
T
;q:—Jh ] e |
= |= Snaha o vyuzZiti u Snaha o pfedchadzeni /eliminaci

Tabulka 1 SWOT analyza [2]

Silné stranky shrnuji jedinecné (nadprimérné) klady, prileZitosti znamenaji Sance pro rozvoj
daného projektu a posileni pozice na dopravnim trhu. Slabé stranky jsou jiz existujici vnitfni
nedostatky (napf. infrastruktury, event. jejiho spravce). Hrozby predstavuiji rizika pro plnéni
cilG projektu, respektive pro projekt samotny. [2]

4.2. Analyza nakladU a prinost — CBA
Cost-Benefit analyza (CBA) neboli do cestiny prelozeno jako analyza naklad( a pfinosu, je
analyticky nastroj, ktery se pouziva k hodnoceni investi¢nich rozhodnuti s cilem posoudit
jejich prispéni k blahobytu spolecnosti a také jakym zplUsobem pfrispivaji k politickym cilim
Evropské unie a daného statu. CBA je zaloZena na takzvané prirGstkové metodé tedy
porovnani dvou variant proti sobé: nulové varianty, coZ je varianta bez projektu a varianty
s projektem. [2]
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Jednd se o formalni postup hodnoceni projektl a je casto vyzadovdan mnoha subjekty
zabyvajicich se schvalovanim projektd a hledajicich efektivni rozdéleni financ¢nich prostredka.

3]

Podstatou této metody je analyza dopadl investice na dotéené subjekty, kvantifikace
zjisténych efektl a dale prevod na spolecnou cCiselnou jednotku. [2] Standartni délka
hodnoticiho obdobi je dle metodiky 30 let. Do tohoto obdobi se zahrnuje, jak investi¢ni, tak
provozni faze projektu. Investi¢ni ¢ast zahrnuje pouze ,vystavbu“ projektu, nikoli projektové
pfipravy. Naklady spojené s inZenyrskou ¢innosti jako je napfiklad vykup pozemkd, se vyjadri
ve stalych cenach zakladniho roku a zapocitaji se do prvniho roku hodnoceni.

Metodika uréuje potfebné koeficienty, které Ize aplikovat v prostiedi Ceské republiky nebo
ve statech Evropské unie. Do téchto koeficientl spadd naptiklad diskontni sazba, jednotkové
naklady, metody vypoctu externich naklad nebo ekonomicka Zivotnost stavebnich prvka.

V CBA se provadi finan¢ni a ekonomickd analyza. Finanéni analyza pfistupuje k teSeni
problému z pohledu vlastnika, resp. provozovatele infrastruktury (jinak také investora).
Cilem finan¢ni analyzy je urcit, analyzovat a interpretovat vsechny financni dusledky
projektu, které mohou byt vyznamné pro investi¢ni a financ¢ni rozhodnuti. Tento obecny cil je
pak dale konkretizovan, pfipadné modifikovan, podle subjektivnich cil(i a zajm0 jednotlivych
subjektl zainteresovanych v projektu. [2]

Ekonomicka analyza posuzuje pfispéni projektu k ekonomickému (celospolecenskému)
blahobytu regionu nebo zemé. Provadi se na zakladé hodnoceni vlivu projektu na jednotlivé
dotcené subjekty v rdmci zdjmového uzemi projektu (rozsifuje vysledky finanéni analyzy,
kterd se vztahuje pouze na nositele projektu). Zpracovani finanéni analyzy vede obvykle
k vysledklim s vysokou vypovidaci schopnosti. Problematickd situace nastava v pripadé
analyzy ekonomické, tedy zkoumani dopadl projektl na spolecnost. V jejim pripadé je
nezbytné citlivé zohlednéni vSech pfimo i nepfimo vznikajicich nakladd a vynos(. Jednotny
teoreticky navod univerzalné platny pro vsechny typy projektd ovsem neexistuje. [2]

Finanéni zdroje jsou vzacné, a proto musi byt rozdélovany efektivné. Spravné ocenéni
dopravni infrastruktury v Cost-Benefit analyze (CBA) dovoluje nejefektivnéjsi rozdéleni
zdrojl a umoZniuje nam udélat vice s nizsimi prostredky. [3]

Cost-Benefit analyza se ¢asto pouZiva jako rozhodovaci nastroj pro ocenéni velkych projekt(
z verejného sektoru. Je tomu tak predevsim z toho dlivodu, Ze poskytuje mnoho vyhod, jako
je racionalni model, tvorba a hodnoceni rdznych variant feseni a jejich porovnavani,
monetizace nakladd a prinosh atd. [3]
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Nasledujici tabulka uvadi slabiny CBA dle ¢lanku od Jones a kol. z roku 2014.

Faktor Slabina

BéZné mimo o 20-60 % (vétSinou
Model dopravy nadhodnocen)

s - § T

Odhad nikladi BéZné je prekroceni o 50-100 % (vétSinou

podhodnoceny)

Nemozné ji predpovidat dlouhodobé. Vyssi
Diskontni sazba sazby zvyhodnuji malé investice nebo

kratkodobé pfinosy

Tézké urcit, nepanuje shoda ohledné

Hodnota Zivota L
metody ocenovani

Shoda v metodé i hodnoté. Rozvojové

Bezpecnost zemé jsou problematické
Komplexni postup, neni shoda v tom, které
Hodnota Casu proménné jsou relevantni a ve vztazich
mezi hodnotami
Regionalni dopady Nepodili se na siti nebo vytésnéni efekt(
Mistni dopady Nepv(.)crll’lll' se n,a interakci aglomerace a
vyuziti uzemi
Neni zahrnuto v CBA. Monetizace neni
Rovnost

univerzalné pfijimana

Tézké monetizovat s velkym rozpétim
nejistot, neni provadéna ocenéni Zivotniho
cyklu (LCA), tudiz nejsou zahrnuty dopady z
vystavby a udrzby infrastruktury

Dopady na Zivotni prostredi

Casto prehlizena. Neni shoda ohledné

Zbytkova hodnota .
metodologie.

Tabulka 2 Slabiny CBA

4.3. HDM-4

U silni¢nich projektl se vyuziva software HDM-4 (Harmonised System Approach to Road
Managment). Tento software pracuje na podobném principu jako CBA, je ale modifikovan
a uréen predevsim pro dopravni stavby. Jedna se o celosvétové uznavany nastroj, pouziva
ho i svétovd banka pro hodnoceni investic do silniéni infrastruktury.

Ziskani programu neboli jeho licence je velmi ndkladné, distribuci zajistuje firma
TRL software sidlici ve Velké Britanii. TRL software doddva program i s koeficienty pro
jednotlivé zemé, tim padem je moziné ziskavat presné vysledky pro kazdou zemi. Taktéz jako
u CBA se projekty vtomto programu odhaduji na dlouhou dobu, tudiz je i zde potfeba
vysledky brat spiSe jako informativni.

Pokud chceme HDM—4 vyuZit, je zapotrfebi znat intenzity dopravy v danych lokalitdch nebo
oblastech, doporucuje se proto i vytvoreni mikrosimulaéniho modelu vcéetné progndzy
dopravy na 30 let, cozZ je stejné jako u CBA standartni délka posuzovaného obdobi. Software
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je velmi sofistikovany, vypocty provadi sam, ale i tak je zapotrebi zadat pomérné velké
mnozstvi dat.

4.3.1. Potrebné parametry do HDM—4
Stejné jako u CBA se zde posuzuje varianta 0 a varianta s projektem. Cela hodnotici oblast se
rozdéli na tzv. homogenni uUseky. Tyto Useky se nejcastéji rozdéluji v kfiZovatkach (na
svételné fizenych vidy), v mistech, kde dochazi k velké zméné intenzity v mistech, kde se
méni pocet jizdnich pruh(, v pfechodech mezi intravildanem a extravilanem, na Zeleznicnich
prejezdech a na dalSich mistech.

Pro tyto Useky je ddle potieba vyplnit mnoho udaja.

e Definice — nazev, délka useku, Sitka zpevnéné C¢asti vozovky, zda se jedna
o obousmérnou ¢i jednosmérnou komunikaci, typ povrchu (asfalt, asfaltobeton, aj.),
rychlostni typ, typ dopravniho provozu (ddlnice, silnice 1., Il., lll. tfidy aj.),
nehodovost.

e Geometrie Useku — vypocet stoupani ¢i klesani komunikace, pocet téchto stoupavych
Ci klesajicich usek(, pricny sklon, smérové vedeni (vypocet dle poloméru a délky
obloukd, vzdy vztazeny k délce Useku), zrychleni, rychlost.

e Povrchy —tj. skladba povrcht komunikace a jejich udrznost.

e Stav vozovky — timto parametrem je mysleno veskeré poruchy komunikace, jako jsou
vyjeté koleje, vymoly.

e Ostatni— pocet jizdnich pruhl, mira zhutnéni zemniho télesa, odvodnéni.

e Motorova doprava — to znamenad intenzity pro jednotlivé skupiny vozidel, tyto
informace jsou ndm zndmé z modelu dopravy, ktery potfebujeme.

Vypocet emisi se vypocitdva pomoci externiho programu zvaného EXNAD. Ten se nejéastéji
vyskytuje v excelovském souboru. Z analyzy HDM—4 musime vygenerovat potrebnd data.
Témi jsou:

e zdakladni udaje o Usecich,

e geometrie homogennich usekd,
e intenzity dopravy,

e rychlosti,

® emise.

Po nahrani je mozné spocitat externality. Program HDM—4 nam da velmi podobné vysledky
jaké poskytuji tabulky CBA. Ziskdme provozni naklady infrastruktury, vychazejici
z udrzbovych standard( a reinvestic. Dale provozni naklady vozidel, které jsou pro jednotlivé
typy vozidel nadefinovany v programu. Jedna se napfiklad o opotiebeni pneumatik, rezijni
naklady, pohonné hmoty atd. DalSim parametrem, ktery je vysledkem vypoctu jsou casové
Uspory ¢&i ztraty. Ziskdvame také nehodovost. HDM-4 nerozliSuje zdvazinost zranéni,
v programu jsou tedy nadefinovany pouze hodnoty pro usmrceni, zranéni a hmotnou skodu.

4.3.2. Externality v HDM—4

Externalita je oznaceni pro aktivitu ¢i cinnost, kterou firmy ¢i jednotlivci zpUsobuji
nedobrovolné naklady nebo zisky jinym subjektim bez kompenzace prostfednictvim trhu. [4]
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Mezi externality, které se zadavaji do HDM—4 a jsou uvedeny v Rezortni metodice jsou:

e nehodovost,

e hluk,

e znecisténi zivotniho prostredi,

e ndklady z emisi sklenikovych plyn(.

Nehodovost
Zmény v mife nehodovosti se kvantifikuji pomoci porovnani miry nehodovosti pro variantu
Bez projektu a variantu s projektem. Nehody jsou rozdéleny do tfi kategorii: s Umrtim, se
zranénim (rozliSuje se lehké a tézké zranéni) a s hmotnou Skodou. Zdrojem pro aktualni
statistické Udaje o nehodach je v pripadé silnicni dopravy predevsim Silniéni databanka
Ostrava. [2]

Pro konkrétni vypocet nehodovosti v pripadé silniéni dopravy se doporucuje vyuzit model
HDM-4. Do tohoto modelu se zadavé tzv. relativni nehodovost, kterou poskytuje RSD CR.
V poskytnutych hodnotach je jiz zahrnuta Uprava nehodovosti o korekéni faktory pro
neohldsené dopravni nehody. [2]

Hluk

V pfipadé, Zze nejsou k dispozici podrobné konkrétni vypocty vystaveni obyvatelstva hlukové
zatézi plynouci z dopravy (napft. vétsina silnic¢nich projektl nebo nékteré specifické Zelezni¢ni
projekty), je mozné ve vypoctu pouzit ocenéni s vyuzitim jednotkovych nakladu. [2]
Znecisténi Zivotniho prostredi

Pfi stanovovani se vypocitava pomoci prirtistkové metody jako nasobek zmény znecistujicich
latek vtunach za rok a jednotkové hodnoty spolecenskych nakladl na znecistujici latku
v daném roce. Hodnota znecisténi je generovana v souladu s rlistem dopravy. [2]

Ndklady z emisi sklenikovych plyni

Z dlavodu globdlniho vlivu emisi sklenikovych plynQ, pro vSsechny zemé jsou doporucené
stejné jednotkové ndklady ve vysi 90 EUR na jednu tunu CO; (doporucéend hodnota pro rok
2010, ,Aktualizovana pfiru¢ka o externich ndkladech dopravy”, RICARDO-AEA, Zprdva pro
Evropskou komisi, Generalni feditelstvi pro dopravu a mobilitu, vyd. 01/2014). [2]

4.4, Multikriteridlni analyza (MKA)

MKA, multi-criteria analysis neboli prelozeno do ¢estiny multikriteridlni analyza je druhou
nejpouzivanéjsi analyzou ihned po Cost-Benefit analyze. Je predevsim vyuzivana v pfipadech,
kdy nelze jednoduchym zplsobem monetizovat jednotlivé cile projektu. Tato analyza je
velmi vyhodnad pfi porovnavani vice variant v projektu. Veskeré podminky a postupy pouziti
Ize opét nalézt v Rezortni metodice a jejich pfilohach. Zaroven je vhodna v pfipadech kdy
nelze pouzit CBA, napfiklad proto, Ze v projektu existuji velké pfinosy, které nejsou
monetizovatelné. [2]

Hlavni myslenkou celé analyzy je stanovovani jednotlivych kritérii, kterym se musi pfiradit
jednotlivé vahy. Tyto parametry se poté hodnoti a vysledkem by mélo byt porovnani
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a vybrani té lepsi varianty. U této analyzy je také dllezité, zamezit dvojimu zapocitani bud’
pfinosli nebo nakladu. Kritéria musi vychazet z predem stanovenych cill projektu.

Dle Rezortni metodiky by se méla MKA uskuteénovat predevsim v téchto krocich:

a) formulace projektu a stanoveni jeho cil(,

b) vytvoreni nékolika variant projektu,

c) sestaveni seznamu kritérii, tyto kritéria maji byt co nejkomplexnéjsi, relevantni
a nesmi umoznovat dvoji zapocteni stejného anebo podobného kritéria ¢i myslenky,

d) hodnoceni jednotlivych variant a jejich srovndvani,

e) rozhodnuti o vysledném poradi variant. [2]

V prvnim kroku musime definovat o ¢em je nutno rozhodnout, vtomto kroku jsou vstupy
predevsim administrativni, politické a sociadlni vlivy. Musime mit o daném projektu di
problematice dostatecné informace, a to z toho dlvodu, abychom mohli stanovit jednotlivé
cile, poptipadé problémy. Musime urcit, kdo bude ¢init rozhodnuti a kdo bude mit pravo tato
rozhodnuti ovliviiovat. [5]

Ve druhém kroku je nutné vytvofit vice variant projektu na které budeme nasledné MKA
aplikovat. Tento krok je ovSem standartnim postupem vétSiny projektd, a proto je
vypracovan jesté drive, nez se pfristupuje k hodnoceni analyzami.

V dalSim kroku je nutno pfistoupit a urcit jednotliva kritéria, popfipadé podkritéria, kterymi
budeme jednotlivé varianty ¢i cely projekt posuzovat. Kritéria musi byt co nejkonkrétnéjsi.
Snazime se urcit co nejmensi pocet kritérii, avSak dostatecny na to, aby bylo mozné ucinit
dobre podlozené rozhodnuti. VétSinou se pocet pohybuje od Sesti do dvaceti kritérii. Je také
mozné jednotlivda podobna kritéria seskupit coz mlze ulehdit rozhodovani, zda jsou tato
kritéria vhodna ke konkrétnimu problému. Na zavér samoziejmé musime provést kontrolu,
zda byla opravdu zapocitdana vSechna predem stanovena kritéria a na nic nebylo
zapomenuto. Velmi dulezitym krokem pfti kontrole je také kontrola toho, aby se dana kritéria
neopakovala, nebyla nesmysina ¢&i se neopakovala. Kritéria musi byt také aplikovatelna na
vSechny varianty projektu. Nezavislost preferenci Ize ovéfit jednoduchou otazkou, zda lze
prifradit bodové ohodnoceni danému kritériu bez ohledu na to, jestli zname hodnoceni
dal$iho. Pokud predchozi otazku Ize hodnotit kladné, pak je kritérium nezdvislé na ostatnich.
Pokud kritéria ale nejsou nezavisl3, je pravdépodobné nutné prejit na komplexnéjsi pristupy
pro ohodnoceni kritérii. [5]

Zaroven je také vhodné stanovit takzvana ,vylucovaci kritéria“ coz jsou kritéria pfi jejichz
naplnéni se dana varianta naprosto odmita. Napfiklad prekroceni limit investi¢nich naklad,
nebo nesplnéni pozadavkld uzemniho planu. [2]

Vysledkem predchoziho kroku je matice vykonnosti nebo tabulka, ktera v fadcich obsahuje
rizné scénare a ve sloupcich poté splnéni ¢i nesplnéni daného kritéria. Vyjadreni miry
splnéni daného kritéria Ize hodnotit mnoha zplsoby. Bud hodnoceni Cisly napf. od nuly do
sta, kdy nula je hodnocena jako nesplnéni daného poZadavku a Cislo sto bude naprosté
splnéni. Nebo mulZe byt pristoupeno na hodnoceni spektrem barev kdy naptiklad cervena
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bude zndzorfiovat nesplnéni pozadavku, naopak zelena bude zndzorfiovat naprosté spinéni.

(5]

, _ Bodové
Bodové pravidio Stav .
hodnoceni
Finanéni naroénost koncepce technického reseni 3 body
Prvky informaéniho systému jsou umistény pouze na pfistupu
ano/ ne 2

k nastupistim nebe se jedna o rekonstrukci stavajiciho systému

Prvky informaéniho systému jsou umistény na pfistupu k nastupistim
a na jednotlivych nastupistich (maximalné jeden zobrazovaci prvek na ano/ ne 1
hranu koleje a vystup z podchodu)

Prvky informaéniho systému jsou umistény i na jinych mistech kromé

B B o ano/ ne 0
uvedenych v pfedchazejicim
POZOR (vyberte max. jedno odpovidajici spInéné kritérium!)
Spliuje projekt podminky provozné Usporného feSeni? ano/ ne 1

UvaZuje se v pfipadé pouziti technologii s vysokou Zivotnosti a nizkou spotifebou (napf. plasma -
vysoké provozni naklady vs. LED ¢i LCD technologie — nizké provozni naklady). Pripadné se zarizeni
v dobé klidového stavu (tabule bez informaci) automaticky vypne.

Celospolecensky vyznam realizovanych opatieni 3 body
Je denni obrat v Zst. nebo zastavce vyssi nez 2000 osob? ano/ ne 2
Je denni obrat v Zelezni€ni stanici nebo zastavce mezi 500 a 2000 osob ano/ ne 1
véetné?

Je denni obrat v Zelezni€ni stanici nebo zastavce nizsi nez 500 osob? ano/ ne 0
Denni obrat Ize ziskat u objednatele, dopravc, popt. SZDC.

POZOR (vyberte max. jedno odpovidajici spInéné kritérium!)

Navazuje projekt na jiny zameér jiného investora (obce, kraje) v téze

lokalité? ano/ne !

UvaZuje se napi. pii rekonstrukci pfednadraznich prostor, vybudovani zastavek navazné dopravy,
vybudovani navazného parkovisté apod. Zamér jiného investora musel byt realizovan v poslednich
5 letech nebo musi byt v projektoveé fazi alespofn vydaného rozhodnuti, napt. tzemniho rozhodnuti
nebo Gzemniho souhlasu.

Obrdzek 19 Priklad MKA dle Rezortni metodiky [2]

Jako hlavni slabiny MKA byva oznacovdno subjektivni stanovovani vahy jednotlivych
parametrq, potencidl k manipulaci s analyzou a nedostatek robustnosti systému. [6]

Dle Rezortni metodiky existuji jesté dalsi specialni MKA. PfedevSim na Zelezni¢ni a silni¢ni
siti. Nejde o Uplnou multikriteridlni analyzu provadénou predchozimi kroky, ale o hodnoceni
projektd z hlediska vice, pfedem definovanych, kritérii s pevné pfifazenou vahou. Jedna se
o tyto metodiky:

e obecna metodika zjednodusené MKA pro ekonomické hodnoceni
o Zzeleznicnich projektd,
o staveb kplnéni legislativnich pozZadavkl s pevné stanovenym casovym
ramcem a staveb k fizeni provozu a sledovani vlakd,
o staveb a zafizeni pro pohyb a cekani cestujicich vramci Zelezni¢nich stanic
a zeleznicnich zastdvek. [2]

Je potreba dodat Ze pokud chceme tyto specialni multikriteridlni metody pouzit je nutno
postupovat dle jasnych podminek pro jejich pouziti uvedené v Provadécim pokynu k Rezortni
metodice pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektli dopravnich staveb v ¢asti
IV. 1. (odlisné postupy), bodech d), f) a g). [2]
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4.5. Legislativa jednotlivych analyz

V Ceské republice je v pfipadé ekonomického hodnoceni staveb nutné se fidit Rezortni
metodikou Ministerstva dopravy, ze které velkd ¢ast mé prace vychazi. Postupy v ni uvadéné
se musi fidit nafizenimi Evropské unie a dalSimi smérnicemi. Samotna metodika vychazi
z Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects, Economic Appraisal Tool for
Cohesion Policy 2014-2020 neboli v prekladu do cestiny Privodce do analyzy nékladi
a prinost z investi¢nich projektld, ekonomicky ndstroj pro hodnoceni politiky soudrznosti
v letech 2014-2020.

Zv1asté bych se chtél vénovat aktudlné platné smérnici Ministerstva dopravy, , Provadéci
pokyny pro hodnoceni efektivnosti projektl dopravni infrastruktury” nabyvajici platnost
15.11. 2017. V tomto provadécim pokynu je uvedeno, Ze zakladni analyzou, kterou by se
méli veskeré projekty mimo vyjimky hodnotit, je Cost-Benefit analyza. Ddle se uvadi, Ze
Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektll dopravnich staveb je
vénovana predevsim CBA, ,stanovuje obsah této metodiky a postupy zpracovani hodnoceni
jednotlivych projektl, a to vrozsahu potfebném pro posouzeni a schvdleni predlozené
dokumentace ministerstvem®. [7]

Dalsim dllezitym odstavcem je vtomto pokynu, pokyn lll. odstavec 1. V tomto odstavci se
definuje Ze ,,hodnoceni efektivnosti je prokazovdno metodou CBA s vyjimkou projektd, které
podléhaji odliSnému zplsobu hodnoceni”. ,Smérnice upravujici postupy Ministerstva
dopravy, investorskych organizaci a SFDI (Statniho fondu dopravni infrastruktury) v pribéhu
pfipravy a realizace investi¢nich a neinvesti¢nich akci dopravni infrastruktury, financovany
bez ucasti statniho rozpoctu”. [7]

Ve 4. odstavci se hovofi o pouziti programu HDM-4. ,V ptipadé akci silni¢nich a dalni¢nich
staveb se vypolty ekonomické efektivnosti provadéji s pouZitim vypocetniho programu
HDM-4. Soucdasti komplexniho hodnoceni efektivnosti je i hodnoceni vybranych externalit
(dopravni hluk, emise motorovych vozidel). Vypoéty ekonomické efektivnosti mohou v CR
provadét projektové a inzenyrské organizace, které pouZiji kalibrovana data pro CR
poskytovana pro tento tcel Reditelstvim silnic a dalnic CR, v aktudlni verzi. Spravnost poufiti
kalibrovanych dat, véetné jednotkovych cen a uréenych typickych vozidel, podléha kontrole
objednatelem vypoctu”. [7]

Nyni bych se rad podival na ony zminéné vyjimky, které nepodléhaji nutnosti provadét
ekonomickou analyzu pomoci CBA. V provadécim pokynu jsou uvedeny vyjimky pro
Reditelstvi silnic a dalnic CR, Reditelstvi vodnich cest CR a Spravu Zelezniéni cesty. Vzhledem
k tomu, Ze v mé bakalarské praci se zaobirame pouze silni¢nimi stavbami, budu citovat pouze
vyjimky pro RSD CR.

Odstavec 2.

,Hodnoceni efektivnosti projektl se provadi zdivodnénim udajd a ukazateld, které vyjadruji
specifické pfinosy pro uZivatele, obyvatelstvo, ekonomiku (naptiklad snizeni poctu, pripadné
zavaznosti dopravnich nehod, snizeni poctu obyvatel zasazenych nadmérnym hlukem atd.)
s pfihlédnutim k ucelu stavby, a to v nasledujicich pfipadech” [7]:
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f) ,dopravni znaceni, bezpecnostni a informacni zafizeni, telematika (finan¢né nebo
vécné vymezena)“ [7]

g) ,u staveb zajistujici provadéni vykonu majetkové spravy RSD CR na pozemnich
komunikacich — adrzba, opravy a rekonstrukce stavajicich komunikaci véetné mosta“
[7]

h) ,opatfeni k odstranéni zavad ve sjizdnosti a schlidnosti dle zakona ¢. 13/1997 Sb.,
o pozemnich komunikacich, v platném znéni“ [7]

i) ,zafizeni pro udribu silnic a dalnic (objekty, plochy, skladky, SSUD), ptislusenstvi
vybaveni a obsluzna zafizeni pozemnich komunikaci (napfiklad samostatné
budované odpocivky)“ [7]

Pokud neni splnéna alespon jedna z téchto podminek, pak neni mozné pouzit Zadnou jinou
hodnotici analyzu. Z mého pohledu jsou tyto podminky pomérné dosti konkrétni a budou
pasovat jen na velmi malo projekt(. O téchto vyjimkach se v mé praci zminuji pravé proto, Ze
na mych vybranych lokalitach, presnéji v lokalité na Vytoni a v predpoli Hldvkova mostu, je
CBA analyza nevyhovujici. Ale bohuZzel mé projekty ani jednu z vyjimek nespliuji. Proto
uvedu nasledujici tabulku, kde budu ze svého pohledu porovndvat jednotlivé analyzy a budu
u nich uvadét chybéjici parametry. K takovému feseni jsem dospél s myslenkou sepsat si
jednotlivé analyzy a zjistit, ktera by byla nejvice vyhovujici v mnou uvedenych projektech.

5. Aplikace hodnoticich analyz na oblasti
Vyton a predpoli Hlavkova mostu

Pro prehlednost uvadim jednotlivé analyzy do nasledujici tabulky, kde urcuji jejich parametry
a jejich moznost aplikovat tyto parametry na jednotlivé lokality.
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Druh Oblast 1 Oblast 2 Poznamka .
y o o
, Parametry analyzy — . Chybéjici parametry
Analyz Vyton HIavkGv most
Silné pouzitelny ale nevypovidajici pouzitelny ale nevypovidajici Lze popsat, ale vysledek nijak neurcuje spravnou volbu.
5 Slabé pouzitelny ale nevypovidajici pouzitelny ale nevypovidajici Lze popsat, ale vysledek nijak neurcuje spravnou volbu.
E Hrozby pouzitelny ale nevypovidajici pouzitelny ale nevypovidajici Lze popsat, ale vysledek nijak neuréuje spravnou volbu.
PrileZitosti pouzitelny ale nevypovidajici pouzitelny ale nevypovidajici Lze popsat, ale vysledek nijak neurcuje spravnou volbu.
Model dopravy nebo intenzity dopravy
v jednotlivych oblastech, progndza Castecné pouzitelny castecné Pouzitelné Nutno si dopfedu zpracovat model dopravy.
dopravy
Zacatek vystavby pouzitelny pouzitelny Zcela jisté pouzitelny. Tento parametr je nutné uvést v planu realizace stavby.
Uvedeni do provozu pouzitelny pouzitelny Tento parametr je nutné uvést v planu realizace stavby.
P! Doba hodnoceni pouzitelny pouzitelny Zakladni doba hodnoceni u CBA je 30 let.
@
5=
[
g Investi¢ni naklady pouzitelny pouzitelny Tento parametr je nutné uvést v planu realizace stavby.
-
'g Struktura stavebnich nakladud pouzitelny pouzitelny Je nutné detailné zpracovat investicni plan.
o

Naklady na opravy a udrzbu
infrastruktury

obtizné pouZzitelné

obtizné pouZzitelné

Vice spravcl nutné délit naklady — dopravni podnik, komunikace, mosty atp.

Provozni naklady vozidel

obtizné pouZitelné

obtizné pouZitelné

Velmi problematické porovnavani momentalniho a nastdvajiciho stavu

Casové Uspory cestujicich

obtizné pouzitelné

obtizné pouZitelné

Tady je vice druh( cestujicich a je nutné dopredu stanovit model vah cestujicich (cyklo,
IAD, MHD)

Multikriteridlni analyza

Vedeni trasy (délka trasy, sklonové
poméry, kfivolakost)

pouzitelny

pouzitelny

Tyto parametry lze zjistit v provadéci studii.

Stavebné technické feseni (mosty,
tunely)

obtizné pouZzitelné

obtizné pouZzitelné

Obé lokality se nachazeji v zastavéném Uzemi, nebylo uvazovano s vystavbou, ani oprava
HM neni zahrnuta ve studii.

Dopravni obsluznost tzemi (odlehéeni
stavajici trasy)

obtizné pouZzitelné

obtizné pouZzitelné

Velmi tézké stanoveni, nutnost vypracovat model dopravy v novém navrhu.

Zivotni prostiedi a Uzemni podminky
(prtichod OPVZ, KFizeni prvk( USES
atd.)

nepouzitelny

nepouzitelny

Ani v jedné z oblasti se tyto Useky nevyskytuji, proto tyto parametry v nasem ptipadé nic
neovliviuji.

Ekonomika stavby (celkové investi¢ni
naklady, provozni naklady)

pouzitelny

pouzitelny

Tyto parametry lze zjistit v investi¢nim planu vystavby.

Vliv na obyvatele (hluk a emise,
obcanské vybaveni, rekreace a volny
cas)

pouzitelny

pouzitelny

Jednotlivé parametry lze zjistit v provadéci studii.

Rychlost vystavby

pouZzitelné

pouzitelné

Tento parametr lze zjistit v investi¢nim planu vystavby.

Intenzita (skladba
DP, Intenzita
dopravy)
* Dopravav klidu
(rezidenti, navstévy)
*  MHD (dostupnost,
mira preference)
Pési (pési vazby,
bezpecnost)
e Cyklisté (vedeni's
chodci, samostatné)
* Telematika v
dopravé (navigace
parkovani, fizeni
dopravy, sledovani
poruch dopravnich
staveb)

Tabulka 3 Aplikace analyz na jednotlivé oblasti
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6. Hodnotici parametry pési dopravy

V této kapitole bych rad rozebral jednotlivé parametry péSi dopravy, a to vSeobecné
i vjinych lokalitach nejen na Vytoni a Hlavkové mosté. Chtél bych objasnit, co si pod
jednotlivymi kritérii predstavit a jak je napfiklad hodnotit v jednotlivych analyzach.

6.1. PéSivazby
6.1.1. Délka cesty

U tohoto kritéria je nutné si analyzovat danou oblast, kterd je zkoumana ¢i na ni probiha
studie. Délka cesty zavisi na mnoha aspektech. V pfipadé, ze budeme uvaZovat, Ze chodec
bude kfizit komunikace pouze po prechodech pro chodce, musime provést jakousi simulaci.
Jednoduse lze fici, Ze je dllezité si urcit ihned na zacatku ve sledované oblasti jednotlivé
zajmové body, od kterych mlzeme v budoucnu ocekavat, anebo jiz nyni mame, vysokou
poptavku pési dopravy. Napfiklad ve sledované oblasti ma vzniknout novy bod zajmu
(obchodni diim, Skola, dopravni uzel) u kterych ptedpoklddame, zZe diky nim vznikne novy
silny proud pési dopravy. Nebo mlzeme vzit stdvajici vyznamné body zajmu a sledovat, zdali
je oblast dostatecné vybavena a jestli kapacitné dostacuje.

6.1.2. Pfehlednost

Pfehlednost je velmi dulezity aspekt celého hodnoceni, a to predevsim proto, aby lidé
dodrzovali predpisy (napriklad chodili po prechodech, neprechdazeli na mistech se Spatnymi
rozhledovymi podminkami) nebo nebloudili v oblasti. Je samoziejmé, Ze stali obyvatelé, kteri
danou oblast pouZivaji kazdy den si na situaci postupné vzniknou. Cilem ale je, aby se v této
oblasti bez problému vyznali i lidé, ktefi se v oblasti ocitnou poprvé, obzvlasté zdali vznikne
v oblasti vyznamny bod zajmu, ktery muze byt ob¢any navstévovan nepravidelné. Nemély by
vznikat situace, pfi kterych turisté stojici na mimouroviiovém kfiZzeni nevédi kudy se dostat
na ulici pod nimi. Pfehlednost oblasti ob¢as mlze nardzet na bezpecnost pési dopravy v dané
oblasti. Myslim tim napfiklad, Ze podchody jsou bezesporu pro bezpecnost dopravy
vyhodnéjsi nez fizené Ci nefizené prechody pro chodce napti¢ komunikacemi, ale témér vidy
jsou neprehledné, obzvlasté ve slozitych oblastech, a neznaly ¢lovék kolikrat ani nevi kam
presné vedou.

6.1.3. Pocet cest

Tim se mysli poet moznych cest, kterymi lze danou oblast projit. Zavisi to predevsSim na
poctu prechodl v oblasti. Tento pocet se v praxi zpravidla posuzuje pomoci pocitacové
simulace. Je také dalezité si uvédomit, Ze nemUizeme do oblasti vétsSinou navrhnout extrémni
mnozstvi prechodl pro chodce, protoze by to nasledné mélo velmi pravdépodobné za
nasledek snizeni kapacity jednotlivych dopravnich proudl. Je tedy dilezité udrzet balanc
mezi poc¢tem prechod(l a poctem cest. Cilem by tedy mélo byt zajistit co nejvice cest pro pési
dopravu, sco nejmensim dopadem na individudini automobilovou dopravu, méstskou
hromadnou dopravu a cyklistickou dopravu.
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6.2. BezpecCnost pési dopravy v dané oblasti

Bezpecnost dopravy je naprostou alfou omegou vSech hodnoceni. Projektantovi by mélo jit
predevsim o bezpecnost pési dopravy v oblasti, musi si vSak dat pozor, aby oblast byla co
nejprehlednéjsi. Zaroven se nesmi pfiliS zvysit cestovni doba chodcl, protoZe v pfipadé Ze
pfechazet pres nékolik pruhl ci v neprehlednych mistech. Tim paddem muZe dochdzet
v inkriminovanych mistech k vétsi mife nehodovosti, nebo vzniku nebezpecnych udalosti.
Jednim ze téchto parametrl je bezesporu pocet prechodu. Pfrechod pro chodce jednoznacné
zvysSuje bezpecnost pési dopravy, ale jak bylo fe¢eno v minulém odstavci nesmi to byt na
Ukor ostatni dopravy. Pfi tvorbé studie, by se méla zkoumat mira nehodovosti v naSem
pfipadé predevsim srazka chodce s autem. Rizikova mista v oblasti vytipovat a zkoumat, zdali
je mozné tyto srazky ovlivnit. Ovlivnéni mlzZe probihat formou stavebnich Uprav, nebo
néjakou z psychologickych Uprav. Mezi typické stavebni Upravy patfi napfiklad presun
prechodu na jiné prehlednéjsi misto, prestavéni nefizeného prechodu na fizeny (osazenim
SSZ), snizenim rychlosti na daném misté (vystavba retardért C¢i zpomalovacich pruhd),
zkracenim délky prechodu, vystavba délicich ostrivk(. Mezi psychologické Upravy bychom
mohli fadit naptiklad optické zuzZeni jizdniho pruhu pomoci VDZ, ¢i instalaci radaru.

Jednim dalSich aspektl, podle kterych stanovujeme parametry bezpecnosti pési dopravy
v oblasti, je ¢asovd Uspora na svételné fizenych prechodech. Standardni délka cyklu se
v Praze pohybuje okolo 80 vtefin. To je maximalni hodnota, po kterou bude muset chodec
cekat na prechodu, nez bude moct prejit. Opét je dllezité zhodnotit, zda i za cenu snizeni
prehlednosti a vyrazného zvyseni investi¢nich ndkladl vybudovat podchod anebo ponechat
¢i vytvorit prechod pro chodce.

Jednim z dalSich hodnoticich aspektll muize byt i vefejny prizkum. Tento prizkum vidy bude
podléhat urcité subjektivité, ale mlze byt také jednim z hodnoticich parametrd pfi
rozhodovani ohledné bezpecnosti dané lokality. Méli by to byt otdzky typu: Citite se zde
bezpecné? Pustili byste sem své déti bez dozoru? Co byste zménili? Co byste ponechali na
stavajici situaci?
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7. Péesi dostupnost vlokalitach Vyton
a Hlavkuv most

Dalsim bodem mé bakalarské prace je zhodnoceni pési dostupnosti ve vyse jiz zminénych
lokalitdch. V nasledujicich odstavcich budu porovnavat momentdlni stav s navrienym
stavem, a to v parametrech jako jsou, pési dostupnost, pocet prechod(, zvyseni ¢i snizeni
bezpecnosti chodcl v oblastech a nastinéni moznych tras k jednotlivym dulezitym boddm.
Tato kapitola by byla vétSinou rfeSena pocitacovou simulaci. Ja témito programy nedisponuiji,
a proto nemohu uvadét presné vysledky. Nasledujici zhodnoceni by mélo spiSe slouZit jako
predbézné urceni toho, jakym zplsobem se zméni pohyb chodcl v feSenych oblastech.

7.1. Lokalita Vyton

V této lokalité budeme vychdzet zvarianty Cislo 4. Tudiz, Ze na kfizeni ulic Vnislavova
x VySehradskd x LibuSina vznikne okruzni kfizovatka. Ulice Svobodova bude zcela
neprljezdna pro IAD a veskera doprava z této ulice bude odklonéna na ulici Vnislavova.

Jako vychozi bod jsem v této oblasti urcil misto v okoli tramvajové zastavky Vyton v ulici
Svobodova, a to proto Ze toto misto se bude nachazet v samém centru pési zény a z této
oblasti se stane velmi pravdépodobné dllezZity dopravni uzel, a to prestup z tramvaje na vlak.
Na ndsledujicim obrazku toto misto pfiblizné zobrazuje stojici policejni vozidlo Skoda
Octavia.

Obrdzek 20 Zastdvka Vytoni v ulici Svobodova

Tato zastavka tramvaje je nyni feSena velmi nestastné. Za hlavni nedostatky povazuji absenci
samostatného ostrlvku, takZe neni tato zastavka ani bezbariérova. Z bezpecénostniho
hlediska je vstup k zastavce pres vozovku velmi nevyhovujici. Celd oblast na obrazku cislo 19,
je navriena jako pésSi zona sabsenci vozidel. V délce tramvajové zastavky bude
pravdépodobné zvySend hrana, ¢imZ se tato zastavka stane bezpecnou pro chodce a také
bezbariérovou.
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Jako dalSim vyznamnym bodem v oblasti jsem urcil budovu Odborného ucilisté Vysehrad,
kterd se se nachazi v ulici Vratislavova pfiblizné 30 metrd od jiz zminéné budouci okruzni
kfizovatky. Vybral jsem toto misto z toho dlvodu, Ze zde studuje mnoho déti a je velmi
dllezita jejich bezpecnost. Je mozno predpokladat Ze mnoho studentd z této Skoly vyuZije
nové vzniklou moZnost cestovani vlakem. U budovy Skoly se momentdlné nachdzi dlouhy
prechod pres ulici Vratislavova, je to dano tim, Ze se budova nachazi v zatacce.

Obrdzek 21 Budova skoly v ulici Vratislavova

V navrhu je i tato kfizovatka prepracovana, jak je mozno vidét na obrdzku &islo 5. Pficny
prarez ulice Vratislavova se znacné zuzi. Diky této Upravé se stavajici prechod pro chodce
zkrati a zvysi se bezpecnost na této kfizovatce. Navic projekt pocitd s vystavbou nového
prechodu pro chodce v ulici LibuSina blize k budové Skoly.

Za dalsi dulezity bod jsem urcil oblast naplavky. Naplavka je velmi oblibenou turistickou
rekreaéni destinaci v Praze. Pfedevsim v letnich mésicich je tato lokalita hojné navstévovana
jako misto pro konani mnoha akci. Podél néplavky se nachazi velké mnozstvi restauracnich
zarizeni, ktera jsou taktéz velmi turisticky zatizena. Opét i u této lokality je pravdépodobné,
Ze turisté Ci navstévnici Prahy budou nové vznikly uzel hojné pouzivat. Na nasledujicim
obrazku je vyobrazen prechod pro chodce pfes ulici Rasinovo nabrezi. Tento prechod je
pouzivan predevsim proto, Ze nedaleko od néj se nachdzi rampa pro pési, kterd slouzi pro
cestu od naplavky k tramvajové zastavce Vyton.

36



Obrdzek 22 Prechod pro chodce pres ulici Rasinovo ndbrezi

Dilezitou prestavbou taktéz projde cast ulice Vnislavova, a to predevsim v Useku od ulice
Rasinovo nabrezi az po okruzni kfizovatku. Tato cast ulice je momentdlné dopravné
nevyhovujici, a to z toho dlivodu, Ze je pfiblizné z50 % jednosmérna. Na obrazku 23 je
vyobrazen stavajici stav.

Obrdzek 23 Momentdlni stav ulice Vnislavova

Problémem tohoto uUseku je predevsim prljezd z této ulice na ulici Svobodova, ktera diky
nové vzniklé pési zéné zanikne. Ulice Vnislavova bude v celé délce obousmérna. Nyni se na ni
nachdzi dva prechody pro chodce. Prvni je umistén na kfizovatce Vnislavova x RaSinovo
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nabrezi a druhy u kfiZovatky Vnislavova x Libusina x VySehradskd. Oba tyto prechody jsou
bez preference chodcu. Nové na této ulici vznikne dalsi, tfeti prfechod, a to pravé na Urovni
podjezdu pod Zelezni¢ni trati pfesné jako je vyobrazeno na obrazku 4.

7.1.1. Pési dostupnost Budova Skoly — Tramvajova zastavka Vyton
Dle méreni pomoci webu Mapy.cz je momentdlni nejkratsi cestou od budovy Skoly
k tramvajové zastavce trasa na obrdzku 24.

Ruéni mefeni

150 1836

Vyshery pross

Mavrcs

Obradzek 24 Trasa Budova skoly — Zastavka Vyton [8]

Je celkové 150 metrl dlouhd a je nutno prejit celkem pres 3 prfechody. Prvni je pres ulici
Vratislavova, druhy pres ulici Vratislavova (nachazejici se u kfizovatky Vnislavova x
Vratislavova) a treti pres ulici Vnislavova. Obrazek 25 ukazuje moZnost trasy po realizaci
stavby.

Obrdzek 25 NavrZend trasa po realizaci stavby

Porovnani variant
Pfi stavajicim stavu je nejvétSim problémem predeviim dlouhy prechod pres ulici
Vratislavova, kvUli kterému je nutné si pomérné dost zajit. Dle mého nazoru mnoho studenti
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voli radéji kratSi cestu pfimo pres ulici LibuSina, pochopitelné tato varianta je velmi
nebezpeénd, protoze ulice LibuSina prudce zataci smérem ke kfizovatce, a proto je toto
misto z pohledu rozhledovych pomérl nedostacujici. Tento problém fesSi nové vznikly
pfechod pro chodce v ulici LibuSina. Oproti stavajicimu stavu je navic moZno prechdazet
pouze pres dva prechody pro chodce oproti stavajicim tfem. Prvni pfechod pres ulici LibuSina
je nefizeny, ale vzhledem knizké rychlosti je i tak bezpecny. Druhy pfechod pres ulici

.....

vevs

Parametr Stavajici stav Navrhovany stav
Délka trasy 150 m 131 m
Pocet prechodi pro chodce 3 5
na trase
Odhadovana doba pohybu 295 < 198 <
na trase*

e nizsi pocet prechodd,

e  kratSi vzdalenost,

Hlavni vyhody e navyk na stdvajici stav e vice variant cest pro
dosazeni cile,

e vyssi bezpecnost;

e Velmi dlouhy ptechod
pro chodce pres ulici

. e horsi rozhledové
Vratislavova, . Koli ‘h
, . u . oméry v okoli nového
Hlavni nevyhody e delSi doba prochazeni pv Y .
tras prechodu v ulici
v Libusina;

e vice svételné fizenych
prechodl pro chodce;

* PFi uvaZzované primeérné rychlosti chodce 4 km/h a 80 s intervalu na kazdém svételné
fizeném prechodu

Tabulka 4 Porovndvaci tabulka trasy Skola - Tram. zastdvka

7.1.2. Pési dostupnost Naplavka — Tramvajova zastavka Vyton
Trasa dle portalu Mapy.cz je celkem 152 metrd dlouhd a vede pres dva prechody pro chodce.
Jeden pres ulici Rasinovo nébrezi a druhy pfes ulici Svobodova.
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152 1233

Vyskery prent

Obradzek 26 Stdvajici trasa Ndplavka-Tramvajovd zastdvka Vyton [8]

Na obrazku Cislo 27 je vyobrazena nova moznd trasa od ndplavky k tramvajové zastavce.
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Obrdzek 27 Novy stav trasa Ndplavka-Tramvajovd zastavka Vyton

Porovndni variant

PFi stavajicim stavu je nutné ve sméru od naplavky prejit pfes velmi frekventovany prechod
pro chodce, a to pres ulici Rasinovo nabrezi. U tohoto prechodu neni napldnovana zadna
Uprava, momentalné je svételné fizen i s preferenci chodcl (viz obrazek 22). Nasledné je
nutné prejit pres dalsi pfechod pro chodce, a to pres ulici Svobodova. Zde se jiz méni mnohé.
Diky dopravni uzavére pro dopravni automobily a tim padem vzniku pési zény, bude mozné
ulici Svobodova prejit prakticky kdekoli. DUleZité ale bude v ramci bezpecnosti provozu, aby
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dopravni prostor tramvaje byl dostatecné opticky vyrazny &i zvySeny, aby nebyl chodci
prehlizeny. To by mohlo vést k vétsi nehodovosti predevSim chodec x tramvaj. Nutno
podotknout, Ze takovéto podobné stavebni feSeni se nachazi na namésti Republiky, pred
nakupnim centrem Palladium, kde je taktéZ tramvajova trat vedena skrz pési zénu bez
jakychkoli pfechodl a dle statistik nehodovosti zde doslo od 1. 1. 2010 do 31. 12. 2020
ke dvéma dopravnim nehoddm mezi tramvaji a chodcem, oba chodci byli lehce zranéni [9].
Proto Ize z pohledu bezpeénosti pési dopravy oznacit tuto lokalitu jako velmi bezpeénou.

Pokud bychom pfichazeli od sméru od Vysehradu, mohli bychom diky novému ndvrhu pouzit
prechod pro chodce na nové zfizené kfizovatce Vnislavova x Rasinovo nabrezi. Tento
prechod zkrati predevsim cestu lidem, ktefi chodi ze sméru od méstské €asti Smichov po
Vysehradském Zeleznicnim mosté. Priblizné 10 metrl od prechodu se nachazeji schody,
které na tuto lavku podél Zeleznicniho mostu vedou. Otdzkou zUstava, zda ldvka bude i po
realizaci a opravé mostu stdle stejné reSena anebo bude lavka prodlouzena az k nové
Zeleznicni stanici. Problematiku opravy tohoto mostu ve své bakaldrské praci nefesim, ani
zadné blizsi okolnosti nebyly zminény ve studiich, ze kterych jsem cerpal.

Ze sméru od ndplavky k budouci nové vzniklé Zelezni¢ni stanici bychom mohli pouzit jesté
jeden, jiz stdvajici, pfechod pro chodce, a to na kfiZovatce LibuSina x Rasinovo nabreZi.
Veskeré prechody jsou zde svételné fizeny s preferenci chodcl. Tato kfizovatka v nedavné
dobé jiz prosla rekonstrukci a ani dle projektl se stavebné upravovat nebude. Viz obrazek
27.
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Parametr Stavajici stav Navrhovany stav
Délka trasy 152 m 126 m
Pocet prechodi pro chodce 5 1
na trase
Odhadovana doba pohybu 296 s 193 s
na trase*

Hlavni vyhody

Dva svételné fizené
prechody pro chodce
pfi kfizeni

s tramvajovou trati.

Nutnost pfechazeni
pfes méné prechod(
pro chodce,

vyuZiti pési zény,
absence rizika stretu
vozidla s chodce

v ulici Svobodova.

Hlavni nevyhody

Pfechazeni
frekventovaného
prechodu pro chodce
pres ulici Rasinovo

nabtezi, absence pési

zoény (riziko stretu
s vozidlem).

PFi prechazeni pres
tramvajovou trat

v pési zéné mize pfi
nepozornosti chodce
narUstat pocet
nehod typu Chodec x
Tramvaj.

* Pfi uvazované prlmérné rychlosti chodce 4 km/h a 80 s intervalu na kazdém svételné

fizeném prechodu

Tabulka 5 Porovndvaci tabulka Ndplavka - Tram. zastdvka

Obrazek 28 Krizovatka Libusina x Rasinovo nabrezi
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7.2. Lokalita HIavkav most

V této lokalité vychdzim z navriené varianty 1.26 kterd je vyobrazena na obrdzku cislo 29.
Tato lokalita je z pohledu pési dostupnosti momentalné pomérné problematickym mistem.
PfedevSim vseverni ¢dasti predpoli Hlavkova mostu, v okoli kfizeni ulic Bubenska
a Antoninskd. Je to ztoho dlvodu, Ze vtéchto mistech je prostor pro individudlni
automobilovou dopravu veden po mostovce, kdeito tramvajova trat klesa pfiblizné od
kfizeni ulice nabrezi Kapitdana JaroSe x Bubenska az do kfizeni ulic Antoninska x Bubenska.
Vznika proto bariéra, pres kterou neni jednoduché pfrejit. Cela situace je pro neznalé chodce
pomérné dost sloZitd, vétSina podchodl i nadchod( je feSena bezbariérové, ale sklony
téchto ramp jsou v nékterych mistech pomérné velké. Jednou z podminek projektu bylo
predevsim zruSeni severovychodni rampy pro automobily, a to kvali vystavbé budovy
filharmonie. Novy projekt také ale feSi mnoho problém( s pfechazenim pésich ulice
Bubenska.

Velmi vyznamnym mistem v této oblasti je budova byvalych energo zavodu, kterd se nachazi
severozapadné od kfiZeni ulic ndbrezi Kapitana JaroSe x Bubenska. V soucasné dobé se jedna
o velkou kancelarskou budovu, ve které pracuje mnoho lidi. Dopravni situace, co se tyce
parkovani osobnich automobilll je zde velmi nevyhovujici, a proto mnoho lidi pfi prepravé do
prace vyuzivd nedalekou zastavku metra Vitavskd na lince C, kterd se nachazi
severovychodné od budovy, nebo stejnojmennou stanici tramvaje.
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Obrdzek 29 Ndvrhovd varianta 1.26 Hlgvkiv most

7.2.1.  Aktualni  stav  pési  dostupnosti v  okoli  kfiZovatky

Bubenska x Antoninska
Jak jiz bylo zminéno, stavajici stav se velmi liSi od toho navrhového, a to predevsim tim, ze
kfizovatka Antoninskd x Bubenska je momentalné mimourovnové kfizeni automobilové
a tramvajové dopravy. Celd oblast kfiZovatky je z pohledu pési dostupnosti feSena mnoha
podchody ¢i rampami pro pési. Na levé ¢dasti obrazku 31 jsou vidét dvé rampy pro pési. Jedna
vedouci pres ulici Antoninskd a druha smérfujici dold smérem k tramvajové trati. Obé tyto
rampy pro pési jsou reSeny jako bezbariérové, ale sklony jsou velmi velké, a proto si myslim
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Ze starsi lidé na voziccich by mohly mit problém s pfekonanim této prekazky. Na pravé casti

obrazku 31 je mozné si povsimnout i schod( vedoucich do stejnych mist jako jiz zminéné
rampy.

Pro vétsi prehlednost na obrazku 30 uvadim jednotlivé lokace fotografii pro tuto kapitolu.

Podkladem je ortofoto mapa z webu Mapy.cz. U jednotlivych fotografii je v zdvorce uvedeno
i Cislo lokace (1-4).

Obradzek 31 Aktudlni situace v jihozdpadnim kvadrantu kriZovatky Antoninskd x Bubenskd (1)

Na dalSim obrazku 32, je vyobrazena aktualni situace po ulici Bubenska v okoli tramvajové
zastavky Vltavska. Je zde mozné si povSimnout prechodu pres tramvajovou trat, kterd neni
nijak svételné fizena, a proto mzZe pro chodce predstavovat urcité bezpecnostni riziko.
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Obrdzek 32 Situace v okoli tramvajova stanice Vitavskd v Bubenské ulici (2)

Na obrazku 33 je vyobrazena situace od vstupu do stanice metra Vltavska
v severovychodnim kvadrantu kfizovatky ulic Bubenskd x Antoninskd. Zde je moZno si
povsSimnout, Ze celd oblast je i zde bezbariérova, ale z divodu nasledného stoupani ulice
Antoninské jsou v uUrovni pod ulici Bubenské umisténé schody, které jsou vyobrazeny na
obrazku 34. Zde vznika velky problém z pohledu bezbariérovosti, a to z proto, Ze pokud by
se chtél vozi¢kar dostat od stanice metra Vltavskda smérem ke Strossmayerovu namésti,
nemohl by vyuZit vyobrazenou cestu na obrazcich 33 a 34 a musel by tedy prejit pres dva
pfechody a dostat se do mist v okoli stanice tramvaje Vltavskd v ulici Bubenska, kterd je
vyobrazena na obrazku 32 a nasledné pomoci pésich ramp vystoupat podél ulice Antoninska
aZz na Strossmayerovo nameésti. Pro nazornost je tato cesta nakreslena na obrdzku 35,
pomoci planovace tras na webu Mapy.cz.
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Obrazek 33 Pohled na aktudlini stav od stanice metra Vitavska (3)

hN =

Obrdzek 34 PrekdZka v bezbariérovosti v severozdpadnim kvadrantu kriZovatky (4)
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Obrazek 35 Obchozi trasa pro hendikepované osoby [8]

7.2.2.  Navrhovy stav v okoli kfizovatky Bubenska x Antoninska

Dle projektové dokumentace, kterd je uvedena na obrazku 29 se situace velmi zméni.
Zanikne mimourovnové kfizeni automobilové a tramvajové dopravy. V dasledku toho
zanikne nutnost prekondvat vyskové rozdily. Pres ulici Bubenskd vzniknou dva nové
prechody pro chodce, jeden bude ve sméru od feky Vltavy pred ulici Antoninskd a druhy
pfiblizné 50 metrd za ni. Oba prechody budou svételné fizeny. V dobé, zpracovani této prace
jesté neni vypracovdan detailni signalni plan jednotlivych prechodd, ale vezmeme-li v Uvahu,
Ze standartni délka cyklu pro svételné fizené kfizovatky je v Praze 80 vtefin tak prekonani
ulice Bubenska bude pravé onéch 80 vtefin. MlZeme proto uvaZovat, Ze se diky novému
navrhu nejen zkrati délka trasy pro prekonani, ale také i doba chiize. Samostatnym faktorem
je vyrazné zlepSeni bezbariérovosti celé prostupnosti Uzemi, ato predevsim pravé diky
zminénému zaniku vyskového rozdilu. Po téchto Upravach se vyznamné zlepsi prostupnost
celého Uzemi a predevsim jednodussiho prichodu k budouci nové budové filharmonie. Jako
jednu ze slabin nového ndavrhu vidim v absenci jakéhokoli prechodu pres tramvajovou trat
v ulici Antoninska. Je sice pravdou Ze ulice Antoninska i nadale z(istane osobni automobilové
dopravé uzaviena, a chodci budou nuceni dbat zvySené pozornosti pti prechdzeni pres
tramvajovou trat stejné jako je napfiklad v prvni lokalité na Vytoni, kde vznikne v ulici
Svobodova nova pési zéna.
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Obrdzek 36 Detailni pohled na novy vykres v kfiZeni ulic Antoninskd a Bubenskad

7.2.3.  Aktudlni stav pési dostupnosti v okoli kfizovatky Bubenska x nabrezi

Kapitana JaroSe
Celd tato oblast je svym zplsobem pomérné unikatni. V této oblasti se nachazi nepreberné
mnozstvi podchodld a prlichodd pod ulici Bubenska. Dfive nebyla tato oblast u obcan(
hlavniho mésta velmi oblibena, protoze se v téchto podchodech ,,ukryvalo” mnoho lidi bez
domova ¢i drogové zavislych. V dobé, provddéni prlzkumu celd oblast prochazela
rekonstrukci. Vznikl zde novy skatepark, veskeré podchody se osvitily. | tak si myslim, Ze
labyrint chodeb je pro neznalé obcany velmi neprehledny a radéji se tomuto mistu vyhybaiji.

Vychozim bodem si v této oblasti opét uré¢im nové vzniklou kancelafskou budovu. lhned pred
ni je jeden ze vstupt do jiz zminéného podchodu. Tento vstup je bezbariérovy pres 32 metr(
dlouhé ndjezdové rampy. Tento vstup je vyobrazen na obrazku 38. Vznika zde stejny problém
jako u predchozi oblastii Rampa je pomérné dlouhd svelkym sklonem, a proto
hendikepovani lidé musi mit dostatecny fyzicky fond na to, aby tuto prekazku prekonali.
Stejné jako v minulé kapitole pfikladdm ortofoto mapu z webu Mapy.cz s jednotlivymi
lokacemi fotografii a to na Obrazek 37.
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Obrdzek 38 Ndjezdovd rampa do podchodii pod ulici Bubenskd (1)

Dalsi vstup do podchodu se nachdzi na rohu kancelarské budovy pobliz jihozapadni rampy,
ktera slouzi pro napojeni ulice nabrezi Kapitdna JaroSe na ulici Bubenska. Tento vstup je
feSen pomoci schod, jako je vyfotografovano na obrazku 39.
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Obrdzek 39 Schodisté do systému podchodii v ulici Bubenskd (2)

Diky tomuto podchodu mlZeme prekonat ulici Bubenskou ve sméru k zastdvce metra C,
Vlitavska, ¢i ke stejnojmenné tramvajové zastavce. Z tohoto podchodu je mozné i vystoupat
zpét na ulici Bubenska na druhé strané vozovky. Diky tomu ma chodec moznost prekonat
jednak ulici Bubenska, tak i nabrezi Kapitana Jarose. MldZeme se ztohoto mista dostat
i k fece Vltavé ¢i na Hlavkidv most. Pro lepsi pochopeni priklddam obrazek 40, ktery je
vyfocen zrampy pro pési, kterd se nachdzi pobliz severovychodni najezdové rampy pro
automobily, ktera se v dUsledku vystavby nové budovy filharmonie bude rusit. Tato rampa je
feSena jako kombinace schod( a rampy pro vozickare, je zfejma na obrazku 41.
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Obrazek 41 Rampa pro pési slouzici k vystoupdni na predpoli Hldvkova mostu (4)

Obrazek Cislo 42 je situovan v blizkosti sousosi Humanita, které je mozno zahlédnout i na
obrazku 40 a nachazi se v jihovychodnim kvadrantu celé kfizovatky, pobliz rfeky Vitavy
a Hldavkova mostu. Opét tento obrazek prikladam k lepSimu pfehledu nad souéasnou situaci.
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Obrdzek 42 Pohled z predpoli Hldvkova mostu pobliZ sousosi Humanita (5)

Z okoli mista vyobrazeného na obrazku 39, vede taktéZz prechod pro chodce pres jiz

zminénou najezdovou rampu, a to pro chodce, ktefi se snazi dostat do centra, na ostrov
Stvanice ¢i k Fece Vltavé.

Na obrazku 43 mlzeme vidét podchod pod severovychodni rampou do skateparku pod ulici
Bubenskd, smérem od tramvajové zastavky Vitavska v ulici Bubenska.

Obrazek 43 Podchod do skateparku pod severovychodni rampou (6)
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7.2.4. Navrhovy stav v okoli kfizovatky Bubenska x nabrezi Kapitana Jarose
Jak jiz bylo receno, situace v této oblasti je velmi neprehledna a pro fadu obcanu pocitové
nepfijemna. Co se tyce bezbariérovosti je to pomérné nepfivétivé misto. Dle nového navrhu
by se tento problém mél vyresit pfedevsim vystavbou novych svételné fizenych prechodl
pro chodce. Pro pfehlednost jsem na obrazku 44 vyznacdil nové prechody a k jednotlivym
prechodim jsem ptiradil poradova Cisla.

Pii rozhrani mezi predpolim Hiavkova mostu a viastnim
mostem jsou umisténa dvé sousosi (autor Stursa). V
projektu neni poitano s jejich definitvni polohou. V
navazujicich stupnich projekové dokumentace je nutné
navrhnout jejich_citivy presun tak, aby byl zachovan
kontext celého mista.

Obrdzek 44 Ndvrhovy stav s vyznacenim novych prechodi pro chodce

Nové vzniklé prechody 1 a 2 budou oba svételné tizeny a nahrazuji stdvajici systém
neprehlednych podchod(l pod ulici Bubenska. Zvysi se diky tomu jak bezbariérovost, tak
predevsim prehlednost celé kfiZovatky. Co se tyée bezpecnosti je pravdou, Ze zanikne
absolutni preference pési dopravy a mize v oblasti narlist pocet dopravnich nehod
automobil( s chodcem, ale myslim si Ze bezbariérovost a prehlednost tyto zapory vyvazi.

V oblasti jihovychodni rampy pro automobilovy proud z Hldvkova Mostu smérem na nabrezi
Kapitana JaroSe vzniknou dva nové prechody 3 a 6. Oba tyto pfechody budou nefizené, a to
z toho dlvodu, aby se na Hlavkové mosté netvofily dlouhé kolony aut. V dnesni dobé je
tento pfechod nahrazen dalsim podchodovym komplexem, ktery je taktéz bezbariérovy, ale
opét s nepfilis dobre vymyslenou najezdovou rampou. Tyto prechody, predevsim prechod
¢islo 3, by mohl byt jednim ze slabin nového projektu, protoze automobily zde budou na
najezdovou rampu najizdét pomérné vysokou rychlosti a mohla by se zde zvysit nehodovost.
Zaroven je ale tento prechod velmi dulezity, nebot v pripadé absence by museli chodci
smérujici na novou autobusovou zastdvku v ulici ndbrezi Kapitana Jarose jit po schodech
nebo celou oblast obejit po prechodech pres ulici Bubenskd a pak po chodniku podél
severozapadni rampy smérem k zastavce. Jako idedIni variantou se jevi v tomto misté zfidit
misto pro pfechazeni. Zanikla by tak nutnost automobilu zastavit na pfechodu, ale vyhody
prechodu pro chodce by zGstaly.

Celym novym komplexem prechod( pro chodce oproti stavajicimu stavu budou prechody
soznatenim 4 na vySe uvedené prehledové mapé. Vtomto misté je pésSi doprava
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a prehlednéjsi pohyb chodcl predevsim z oblasti od Strossmayerova namésti smérem k rfece
a naopak. Podél severozapadni rampy vznikne novy chodnik, kterym se lze snadno dostat od
nové budovy filharmonie aZ do oblasti k novému kancelarskému komplexu.

Novym piechodem je také prechod Cislo 5, ktery vznikl v disledku vystavby jiz zminéné
autobusové zastavky, a predevsim zvySeného pohybu osob navstévujicich novou budovu
filharmonie. Mné se bohuZel v dobé psani bakalarské prace nepodafilo zjistit plany nové
filharmonie, a to predevsim z jaké strany bude vytvoren vchod do budovy.

Jak jsem jiz zminoval v dnesSnich dnech se v podchodech pod ulici Bubenskd dokoncuje
projekt nového skateparku. Cely projekt vysel Hlavni mésto Prahu na bezmala na 3 miliony
korun. Tyto prostory po zacatku vystavby nové budovy filharmonie zaniknou a jak dodala
radni hlavniho mésta pro kulturu Hana TresStikova, Praha by chtéla ziskat na uvedené
projekty stavebni povoleni do péti let. [10]

Obradzek 45 Fotografie z nové otevieného skateparku v podchodech pod Hldvkovym mostem

[10]

Celkové si myslim, Ze se situace v oblasti Hlavkova mostu vyrazné zlepsi. A to predevsim
prehlednost, na vétsiné mist bezpecnost a celkova prostupnost Uzemi. V dnesni dobé
velmi neoblibené kvali ¢asto velmi prudkym rampam je na radé mist problém se
bezbariérovosti. Pro neznalého chodce je situace velmi neprehledna. Pfehlednost a naprostd
bezbariérovost nahrdva i faktu, Ze celkovd doba pro pfekonani bariéry se zkrati, a to
v pfipadé Ze pfi signdlnich planech bude platit pravidlo 80vtefinového cyklu. Celkové si
myslim, Ze klady jednoznacné prevazuji zapory a projekt bude Ulevou pro danou oblast.

7.2.5. Pési dostupnost kancelarska budova — stanice metra C Vitavska
Pro lepsSi porovnani stavajiciho a navrhovaného stavu uvadim navrhovanou trasu od
kancelarské budovy ke stanici metra C Vltavska. Trasa je dle webového portalu Mapy.cz
v aktualnim stavu 193 metr( dlouha a v pfipadé bezbariérového pfistupu ke stanici je dlouha
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249 metr(l. Tato trasa je vyobrazena na obrazku cislo 46 Jelikoz navrhovany stav je plné
bezbariérovy budu ve svém vypoctu pocitat s délkou cesty 249 metr(.

Ve stdvajicim stavu je nutno od vstupu do kancelaiské budovy jit po chodniku smérem na
sever a poté po pési rampé se dostat k tramvajové zastavce Vitavska nachazejici se pod ulici
Bubenska, nasledné prejit pfes tramvajovou trat a dojit aZ k stanici metra.

14771

14771

Obrdzek 46 Simulacni trasa kanceldrska budova — stanice metra Vitavska [8]

V navrhovaném stavu bude mozné, jak je vidét na obrazku 36, prejit pres ulici Bubenska
nedaleko kfizovatky Bubenskd x Antoninska. Tento pfechod bude svételné fizen a bude plné
bezbariérovy. Tato nova trasa bude méfit celkem 123 m a je vyobrazena na obrazku 47.

i

Obrdzek 47 Trasa v novém ndvrhu
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Porovndni variant

Stavajici stav je vyrazné delSi nez navrhovany stav. Je nutné poznamenat, Ze je
pravdépodobné bezpecnéjsi nez navrhovany stav, nebot je veden mimourovriové. Jediny
nebezpecny prechod je umistén u tramvajové zastavky Vltavskd, kde neni fizeny prechod,
a tudiz je zde nebezpeci srazky chodce s tramvaji. Velkou nevyhodou stavajiciho stavu je jeji
bezbariérovost, nebot pro OOSPO jsou ndjezdové rampy dlouhé svelkym vyskovym
prevySenim a celkové je stavajici stav velmi neprehledny. Navrhovany stav je celkem
0 126 metrQ kratsi, vede primo pres ulici Bubenska po fizeném prechodu. Celkové je pro
chodce kfizovatka srozumitelna a prehledna. Velkou vyhodou navrhovaného stavu je jeji
absolutni bezbariérovost. Pro prehlednost uvadim jako u oblasti Vyton prehlednou tabulku
Cislo 6.

Parametr Stavajici stav Navrhovany stav
Délka trasy 249 m 123 m
Pocet prechodt pro chodce 0 1
na trase
Odhadovana doba pohybu 294 190 s
na trase*
e Vysoka mira
prehlednosti celé
e absence krizeni oblasti,
s osobni e absolutni
Hlavni vyhody automobilovou bezbariérovost
dopravou tim padem e kratsi Cas chlze i se
vyssi bezpecnost. zapocitanim  vyssiho
poctu prechodll na
trase.
e Velkd neprehlednost
oblasti
Hlavni nevyhody e nizka 5 Flroveﬁ e Vyssi pocet prechodl
bezbariérovosti, na trase.
e velké sklony na
rampdch pro pési.
* Pfi uvazované primérné rychlosti chodce 4 km/h a 80 s intervalu na kazdém svételné
fizeném prechodu

Tabulka 6 Porovndvaci tabulka kanceldrska budova — stanice metra Vitavska

7.2.6. Pési dostupnost kancelarska budova — rampa pro péesi
Jako dalsi porovndvaci trasu jsem si vybral trasu od vchodu do kancelarské budovy v ulici
Bubenskd az do pési rampy u mimourovnového kiizeni ulic Bubenskd a nabrezi Kapitana
JarosSe. Vybral jsem ji z toho dlvodu, Ze zde predpokladam pravdépodobny dalsi vstup do
nové budovy filharmonie. Celkem je tato trasa dlouha 121 metrl a vede na jih od
kancelarské budovy a nasledné chodec klesd po pési rampé do podchodu, ve kterém nové
vznikl skatepark. Nasledné je nutno projit podchodem a vyskytnete se v cilové oblasti. Délka
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této trasy byla mérena pomoci mapového portalu Mapy.cz a celou je mozno shlédnout na
obrdazku 48.

Obrdzek 48 Trasa ve stdvajicim stavu kanceldrska budova — rampa pro pési [8]

Trasa v ndvrhovém stavu vede na jih od vchodu do kanceldrské budovy a poté nasledné pres
novy prechod pro chodce pres ulici Bubenska. V téchto mistech by dle mého mohl vzniknout
vstup do budovy filharmonie, kterd vznikne v budoucich letech. Celkové tato trasa méfri
82 metrl. Tato trasa je vyobrazena na obrazku 49.
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Obrdzek 49 Trasa v ndvrhovém stavu

Porovndni variant

Stavajici trasa je o néco delsi, ale hlavni nevyhodou této trasy je pfedevsim nutnost vstupu
do podchodu. Trasa je proto pravdépodobné o néco malo bezpecnéjsi, ale stav stavajicich
podchodli, kde se nachazi obzvlasté v nocnich hodindch, mnoho lidi bez domova,
dlvéryhodnost nepriddava a mnoho chodcl se témto podchodlim radéji vyhne. Nehledé na
to, Ze vdnesdnich dnech se vtéchto podchodech dokoncuje projekt vystavby skateparku
a hrozi zde kolize chodce s navstévnikem skateparku. Najezdova rampa je zde velmi dlouhd
a pomérné prudka, tudiz pro OOSPO neni tato trasa pfiliS pohodIna.

Nova trasa je vyrazné prehlednéjsi, vede po nové vzniklém prechodu pres ulici Bubenska.
Nevyhodou je zde nutnost ¢ekdni na pfechodu pro chodce, proto pfi vypoctu doby je
vyhodnéjsi variantou ta stdvajici, ale myslim si, Ze v tomto pfipadé vyrazné prevazuji vyhody
nad nevyhodami. Stejné jako v minulych kapitolach jsem pocital s délkou cyklu 80 s. Naopak
velkou vyhodou je vyssi mira bezbariérovosti a absence podchodd.
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Parametr

Stavajici stav

Navrhovany stav

Délka trasy 121 m 82m
Pocet prechodi pro chodce 0 1
na trase
Odhadovana doba pohybu 109 s 153 s
na trase*
Vyssi prehlednost
Absence kiizeni Sltyﬁce' ]
) vySsi mira
s osobni

Hlavni vyhody

automobilovou
dopravou tim padem
vyssi bezpecnost.

bezbariérovosti,
absence podchodd,

neni nutné
pfekonavat jakékoli
prevyseni.

Hlavni nevyhody

Dlouhd a prudka
rampa pro OOSPO,
stav podchod a typy
lidi v nachazejici se
Vv nich.

Na trase se nachazi
pfechod pro chodce,
proto je celkova
doba pohybu wvyssi
v ndvrhové varianté.

* PFi uvaZzované primérné rychlosti chodce 4 km/h a 80 s intervalu na kazdém svételné

fizeném prechodu

Tabulka 7 Porovndvaci tabulka kanceldfska budova — vstup do budovy filharmonie
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8. Zaver

V avodu mé bakalarské prace jsme se zabyval predevsim popisem dvou lokalit. Prvni
lokalitou byla lokalita v okoli Vytoné, ktera se nachazi pobliz feky Vitavy u Zelezni¢niho mostu
vedouci smérem do méstské casti Smichov. Byl popsdn stdvajici stav, a jaky je navrhovany
stav podle vyhledavacich studii, které jsem obdrZel od p. Ing. Filipa, ktery byl vedoucim mé
bakalarské prace. Detailné jsem rozebral jednotlivé varianty projektu. Komentoval jsem také
vhodnost Uprav jak z odborného, tak i ze subjektivniho hlediska.

Druhou lokalitou byla oblast v okoli predpoli Hlavkova mostu na levém brehu reky Vlitavy,
pobliz kfizeni ulic nabrezi Kapitana JaroSe a ulice Bubenska. | u této lokality jsem se vénoval
predevsim popisu stavajiciho stavu a navrhovanym Upravam. Kapitola je u oblasti Hlavkova

vvvvvv

zde mnohem vice variant a podvariant jednotlivych ndvrh(.

Nasledné jsem se zabyval popisem jednotlivych hodnoticich analyz. Konkrétné Cost-Benefit
analyzou a jeji variantou pro hodnoceni silni¢nich staveb HDM-4, Multikriteridlni analyzou a
SWOT analyzou. Cilem tohoto popisu bylo pfedevsim pochopeni jednotlivych analyz. Snazil
jsem se vysvétlit vyhody a nevyhody analyz a jaké parametry potfebujeme k aplikaci na oba
projekty.

Dalsi kapitolou mé prace bylo nastinéni legislativy ohledné aplikace jednotlivych analyz. Diky
pochopeni legislativniho rdmce jsem zjistil, Ze se ve vétSiné pfipadl pouzivd CBA. Zaroven
jsem vtéto kapitole nastinil to, Ze aplikace ¢isté CBA analyzy neni moZnda, v mnou
zkoumanych oblasti (na Vytoni a v predpoli Hladvkova mostu). Proto jsem nasledné
vypracoval tabulku, kde byly k jednotlivym analyzdm vypsany bézné pouzivané parametry.
Vsechny parametry jsem okomentoval, ohodnotil jejich vhodnost pro uvedené lokality. Zjistil
jsem, Ze jedinou moznosti, jak ekonomicky zhodnotit zminéné lokality bude kombinace
jednotlivych analyz. U multikriteridlni analyzy jsem navrhl i dal$i parametry které by bylo
mozné do ekonomického hodnoceni lokalit doplnit. Jsou jimi:

intenzita (skladba DP, intenzita dopravy),
e doprava v klidu (rezidenti, navstévy),
e MHD (dostupnost, mira preference),
e pési (pési vazby, bezpecénost),
e cyklisté (vedeni s chodci, samostatné),
e telematika v dopravé (navigace parkovani, fizeni dopravy, sledovani poruch dopravnich
staveb).
Tim jak spravné ,nakombinovat” jednotlivé analyzy, aby z nich vznikla jedna jedina, ktera by

byla pouzitelnd, jsem se jiz v této bakalarské praci nevénoval a rad bych se k tomuto tématu
vratil aZ v diplomové praci.

Nasledné jsem se zabyval predevsim uréovanim parametrl pésSi dopravy a prostupnosti
Uzemi. Rozepsal jsem jednotlivé myslenky a parametry, dle kterych by se méli jednotlivé
lokality posuzovat. Poté jsem se vénoval aplikaci parametrd na oblasti. Proved! jsem osobni
prazkum obou lokalit, pofidil fotografie a nasledné popisoval pési dostupnost a prostupnost.
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U obou oblasti jsem proved! i dvé simulacni cesty, u kterych jsem porovnaval stavajici a
navrhovy stav. Vyhodnéjsi by zcela jisté bylo provést komplexnéjsi simulaci danych lokalit.

Veskeré vykresy mi byly poskytnuty od Ing. Filipa a jeho kolegli. Textova cast byla
vypracovana v programu MS Word, fotografie byly pofizeny mobilnim telefonem. Byla
vyuZivana i fada dalSich webovych aplikaci, které jsou uvedeny v seznamu zdroju.
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