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Abstrakt. Cilem diplomové prace je na zaktasi’'ovych a prostorovych analyz
nad digitalnim modelem Uzemiésta Rerova zjistit komunikéni vazby mezi
jadrovymi ¢astmi ngsta Rerova a ohodnotit dopad dopravnich aktivit na
vybrané slozky Zzivotniho prdsdi. Z divodi absence relevantnich dat bylo
zorganizovano s#émové nefeni intenzity dopravy a pohybu obyvatel. Ze
ziskanych dat byl vytd@n model dopravy zajmového UGzemi. Stavajici
prijezdy intravilanem mezi nejvytiz&Simi snéry byly pomoci giovych
analyz podrobeny moznym variantam. Jednotlivé wéyiaprijezdi byly
planovany po stavajicich i navrhovanych komunikacic Gzemnim planu.
Mozné dopady dopravnich aktivit na vybrané slozigpthiho prostedi byly
kvantifikovany pomoci prostorovych analyz. Nediln@owasti prace je
zhodnoceni stavajicich moznosti zpracovani v GiBrielogiich.

Kli ¢éova slova: dopravni propojenost, terénniéteni, GIS analyzy, Zivotni
prostedi

Abstract. The main aim of this thesis is a creation of dtdignodel of Rerov
city for identification of traffic connections beden core areas oftétov city.
Included is also an evaluation of the impacts affir activities on chosen
elements of the environment. For processing ofaings network and spatial
analysis in GIS are used. Due to the lack of reledata of traffic flows there
was need to organize a measuring of flows of tafii Prerov. In terms of
measured data a traffic model was created. Pasisibibf alternative traces
towards today’s traffic traces have been testedugir network analysis.
Impacts of the chosen elements on the environnmenedch alternative traces
were quantified. Integral part of this thesis is awaluation of existing
useability in GIS technologies.
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1 Uvod

Rozvoj lidské spoknosti ma ve své historii vzestupnou tendenci. Zvl@&trny je
tento trend v oblasti dopravy. Diky tomuto vzestgegiieSeni dopravni problematiky
dostava do paedi nejen v tradnich oborech jakymi jsou dopravni inZzenyrstvi
urbanismu, ale i v novych od#wich informa&nich technologii, monitoringu pomoci
senzotil, polohovacich systéima GIS.

Vedle oborového nahledutireme na dopravni problematiku pohlizet skrze vstiko
zajmového Gzemi. Zpravidla se kongep postupuje odeSeni problematiky v rdmci
vétSiho uzemniho celku na drovni statiep kraje az ke jednotlivym obcim. Velmi
dasto se stava, Ze velkast vozidel nistem pouze projizdi a tudiz jejickhipmnost
nema pro résto prakticky zadny pozitivni dopad. Automobil maviyrazré zhorsuji
Zivotni prostedi nésta hlukem, vyfukovymi plynyi vibracemi. Komunikace se diky
své poloze a celkové ploSe mnohdy stavaji omemnujfektorem pro volny pohyb
obyvatel a cyklist. Z tohoto divodu je nanejvyS vhodné dbat na Upravu vedeni tras
hlavnich dopravnich tepen a tras pohybu obyvatel aby se vzajeninnegativié
neovliviiovaly ale vhod#é dopliovaly. Dilezitym kritériem je také planovani Gprav s
ohledem na Zivotni prastdi a respektovani GUzemni celistvosti a komuimikeh
vazeb mezi nimi.

Mésto Rerov bylo vybrano jako modelovytipad, potvadz jim prochazi dva gy
narodnich Zelezoinich koridoii, které jsou satasti panevropské dopravniésitEN-
T. V jeho blizkosti je planovana vystavba dalnicé & rychlostni komunikace R55.
Dopravni poloha v ramci Gzer@R jej predukuje k plreni funkci vyznamné dopravni
kiizovatky, s timto faktem vSak @stkontrastuje jeho komplekrfunkéni vyznam a
piedevsim zanedbana dopravni infrastruktura v infrauingsta.

2 Cil prace

Cilem préace je na zaklacsitovych a prostorovych analyz nad digitalnim modelem
mésta Rerova zjistit komunikéni vazby mezi jadrovymiastmi nésta Rerova a
ohodnotit dopad dopravnich aktivit na vybrané sjozikotniho progiedi.

Prvnim krokem je shroma&di dat popisujici demografické a sidelni charaktis
pro tvorbu digitdlniho modelu ¢sta Rerova. Na podklagdtéchto informaci jsou na
Uzemi ngsta identifikovany a prostoréwymezeny jadrov&asti, mezi kterymi je
nasleds vyhodnocena propojenost.

Hlavni cil, propojenost jadrovyckasti nésta, vychézi z kvalitnich prostorovych dat,
kterd4 v fiznych ¢asovych horizontech popisuje vyvoj dopravy a polgbaktivity
mezi jednotlivymi¢astmi nésta. Pro celkové zhodnoceni dopravnich aktivit ¥stin
Prerow jsou zhodnoceny dopravni informace ze vSech dagtlp primarnich a
sekundarnich zdrdj Na za¥r je provedena analyza dogiadopravnich aktivit na
vodni a vegetai slozku Zivotniho progdi.



3 VnégjSi a vnitini vymezeni zajmoveého uzemi

Zajmovym Uzemim bylo vybrano Uzenii &asti Rerova - Perov |, Redmosti (Perov
II) a Popovic (Perov X). Na tomto je sousdno @iblizné 90 % pdtu vSech trvale

Zijicich obyvatel nssta Rerova a jednozriaé se zde odehrava naprostétSina
dopravnich a pohybovych aktivit.

Pro vyhodnoceni vlastni propojenostésti nésta Rerova je nejprve nutné
identifikovat a naslednvhodré vymezit jednotlivécasti nésta (jadrové&asti), mezi
kterymi nasled# jsou identifikovany a kvantifikovany komuni&ai vazby a dopravni
aktivity. Pro poteby diplomové prace jsou jadrovésti klasifikovany pedevSim na
zaklact sidelnich a demografickych charakteristik na:

1. jadra pracovni
2. jadra nakupni
3. jadra rezidemi
4. jadra jina (s nespecifikovanymi funkcemi)

Pro identifikaci pracovniho jadra byl pozit klak#tor pd@tu zangstnané
pramyslového podniku (nebo skupiny firem), které sehdai v urbanisticky ucelené
lokalité. Jadra s fevazujici nakupni funkci byla identifikovana podienéry prodejni
plochy, resp. Zazeni do kategorie velkoploSnych prodejen (hypéeketar
Identifikace a prostorové vymezeni rezitieich jader je provedeno na zakdad
rastrové interpolace bodové vrstvy. Kazda adresa\dgualizovana v bodové vrsty
kterd gedstavuje adresy, ke kterym jéifpzen poet trvale s bydlicich obyvatel z
registru obyvatel. Poté byly pomoci interpolaci IDWriging a kernel density
identifikovana Uzemi s nejvyssi hustotou osidleni.

Do kategorie jadrovychiasti s nespecifikovanymi funkcemi spaddéti neésta, které
plni vice funkci. Diky tomu je nelze Aanych divodi prifadit ani k jednomu z vySe
uvedenych typ. Takovym gikladem jsou v Rerow (historick€) centrum issta, park
Michalov, nemocnicei nadrazi.

4 Metodika terénniho méreni

Zakladem pro vyhodnoceni dopravnich aktivit seastdhta z Séeni dopravy a
pohybu obyvatelstva. Data byla ziskana pomoci téhénnéteni na stanovistich

avs

nejdilezitéjSich KiZzovatek v Perow:

1. u supermarketu Lidl (ulice Olomoucka, LipnicRalni a Velka Dlazka)

2. u podniku Kazeto pobliz nadrazi (ulice Husozx &ojetinska)

3. u gymnazia Jakuba Skody (ulice Palackého adehského)

4. u kruhového objezdu (ulice 17. listopadu, Znlaka, Dvadakova, Hovrkovych)

Jde o lokality, které jsou vyznamné svou polohou pranicich dvou a vice
predpokladanych komunikaich vazeb ve #st Prerow. Proto bylo pistoupeno k



tzv. agregovanému &hu, kdy zakladntasova jednotka (60 minut) byla r@éteha do

tii patnactiminutovyckiasti, ve kterych byla provéda jednotliva nsteni.

Prvnim Satenim (provadno vzdy mezi 0. az 15. minutou kazdé hodiny) jérewé
Seteni pohybu automoliil Vyjezdni snér kazdého ramenarigovatky je zabezpen
jednim pozorovatelem, ktery rozliSuje provoz zelytly ramen do jemuifslusného
smeru. Provoz je sledovan jak kvalitatiéfrozliSeni na osobni a nakladni automobily
nad 3,5 t), tak i kvantitativn

Nasledujicich patnact minut probihd&avé Seteni pohybu otani, kdy je sledovan
potet chodé a cyklisty, kte'i projdou (resp. projedou) danym profilem uliceicistlo
kiizovatky. Pozorovatel zde sleduje pouzegspohybu obana z dané ulice do
ktizovatky (resp. opmym snérem - z KiZzovatky do ulice).

Poslednicéast terénniho #iteni poskytuje cenné informace o pohybu obyvatelimez
jednotlivymi ¢astmi Rerova. Samotné §eni probihalo mezi 30. minutou a 45. (resp.
60. minutou) kazdé hodiny. Svyniiigtupem jde o rozdilné &feni ve srovnani s vyse
zmirgnymi, protoze je zaloZzeno na aktivnim dotazovariaol (chodd i cyklisti).
Nahodnym dotazem jsou sledovany@imni a cilova destinace cesty dotazovaného,
Ucel cesty (nap nakup, cesta do zastnani apod.) a ¥fem piibéh predpokladané
cesty. U kazdého dotazovanéhcata bylo vizual# zjiSttno pohlavi k.
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IDENTIFIKACE JADROVYCH CASTI
METODOU KERNEL DENSITY
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Obr. 1. Identifikace rezidegnich jarovychtasti pomoci metody kernel density.



5 Analyzy propojenosti

Pro vyhodnoceni propojenosti adj@zdnosti na zakladvizualizace dat z sfeni
dopravy bylo pouzito sbvych analyz. $ikomunikaci, nad kterymi byly provéay
analyzy, se sklada jak ze stavajiciho stavijegdnich komunikaci, tak i planovanych
dopravnich staveb podle Gzemniho planu. Nasgledyly jednotlivé Useky sit
komunikaci ohodnoceny fomérnou pfijezdni rychlosti (tabulka 1).

Ze skuténé délky Useku afffazené pimérné pijezdni rychlosti proveden vypet
modelového pijezdniho¢asu kazdym Usekem &itDalSim odporovym faktoremiip
prijezdu v redlném provozu jsottixovatky se sételnym zabezp&nim (semafory),
které jsou definovany jako povinné zastavky. Na namnych kZovatkach
priajezdnich komunikacich iBrova se nachazi celkettyii semafory, které maji
dynamicky cyklusitizeni. Pamérna doba pibéhu cyklu se v zavislosti na sile
provozu pohybuje mezi 65 a 165 sekundami. Pro noedel pfjezdu byla zvolena
stt'edni odporova hodnota 115 sekund. Poslednim onrazemilynulosti provozu je
semafor pro §8i u Zelezniniho nadrazi, jehoz cyklus je peévmastaven na 45 sekund.
V poslednim kroku byly na zakladgi'ovych analyz vyhodnoceny variantytigzdi z
nejvice exponovanych simii a to jak co do délky fjezdi, tak co docasové
narasnosti.

Tabulka 1. Ohodnoceni Uséksits primérnou pijezdni rychlosti.

Primérna
intravilan/extravilar Typ Useku prijezdni rychlost
(km/h)

kruhova Kizovatka (rondel) 20
intravilan vedlejsi ptjezdni komunikace 3D
hlavni p@jezdni komunikace ap

silnice lll. tridy 50

- silnice Il. fidy 60

extravilan
silnice |. ¥idy 75
délnice 85

Zdroj: Kulczycka, 2002.

Na zaklad dat z dotaznikového dfeni byly vybrany trasy mezi jadrovyméstmi,
které byly vykonany alespodvé cesty. Vzhledem k velikosti ¢sta Rerova a
trasovani linek MHD nebyly zahrnuty trasy mezi dmi ¢astmi (resp. jejich
bodovymi reprezentacemi), jez jsou od sebe navzagtaleny métnez 1 km (resp.
15 minut clizi). Toto kritérium bylo zavedeno vzhledem jak kzmosti dopravy §8i
chazi, tak i ke vzdalenosti zastavel¢atnosti spaj béhem pracovniho dne. Cel&’ si



chodnili byla ohodnocena odporovym faktorentup&rné rychlosti chze 4 km/h a
stejré jako u sfovych analyz variant ffezdi byl na zaklad délky a rychlosti
pohybu po siti vypéten paimérny ¢as pfichodu kazdého Usekuit

V posledni ¢asti byla zjiovana pima dostupnost linkami MHD mezi dvojici
jadrovych¢asti. Byla zvolena metoda prostorové dotazovaniy§etované jadrové
¢asti byly vybrany vSechny linky MHD a pak byla stedna dostupnost do ostatnich
jadrovych ¢asti na zéklatl vedeni &chto linek a lokalizaci zastavek véstskym
prostorem.

Zhodnoceni dopad stavajicich a budoucich dopravnich aktivit byloovedeno
pomoci Overlay prostorovych analyz GIS, konk&éfiunkci Intersect. Kazda z
dopravnich variant gjezdi byla podrobena prostorovémuipiku s prvky Zivotniho
prostedi. Tyto prvky zivotniho progdi maji vSak iznou geometrickou povahu.
Napriklad prinikem linie biokoridoru a linie komunikace je bodbylé prvky
Zivotniho prodstedi maji polygonovou povahu vyslednyests komunikaci je pak
rezentovan linii. Tuto logickou klasifikaci je natnmit na parnti pii nastaveni typu
vystupu (Output type) kazdé prostorové operace.

Celkova vhodnost kazdé varianty &mn prijezdu je pak zhodnocena na &mm
délek Useill prochazejicich jednotlivych prikzivotniho prostedi. Rihlédnuto je i k
poctu steth Useki tras s liniovymi prvky.

Tabulka 2. Vybrané prvky slozek zivotniho prostli.

Poskytovatel dat Prvek Zivotniho priasti

Park Michalov - kulturni paméatka

Park Michalov - ochranné pasmo kulturni pamatky

Magistrat n¢sta Rerova | USES - biocentrum (hadregionalni, regionaini, loRal

USES - biokoridor (nadregionalni, regionalni, lal

Ochranna zéna nadregionalniho biokoridoru

CENIA (webovy portal | Zvlasg chrargne uzemi
geoportal.cenia.cz) |(NPR Zebréka, NPP Na Popovickém kopci)

Vyzkumny Ustav Chrarénéa oblast firozené akumulace vod (CHOPAYV)
vodohospodi&sky TGM

Ochranné pasmo vodnich zdr¢PPVZ)




6 Vysledky

NejvytizergjSi komunikaci je vypadova silnice srem od Olomouce, kudy za dobu
méteni mezi 7. az 18. hodinou projeldep 17 tisic vozidel. Odi&ovatky u
supermarketu Lidl se hlavni proud vozidel réimfe na d¢ c&asti, nakladni
automobily spiSe pokéaji dale po ulici Trzni az k hypermarketu Tescoaamku
Kazeto, kde pokrauji po ulici Husové sgrem kolem nadrazi na Hulin. Osobni
automobily také pro fijezd vyuzivaji ulice Velka Dlazka a Palackého koleemtra
mésta. Vysoky podil nakladni dopravy projéidi zapadnicasti nésta naznéuje i
mapacasového vyvoje intenzit dopravy. Dle vizualizace khrnout, Ze dopoledni
Spikka nastava na vsech sledovanych stanovistich vidbaezi 8.-9. hodinou, a
kdeZto odpoledni Sgka je WtSinou mém vyrazna ma €3 vrchol na ¥tSing
kiizovatek kolem 14.-16. hodiny,fipadre je na pikladu KiZzovatky u gymnazia
naprosto nevyrazna.

SMEROVY MODEL
INTENZITY DOPRAVY MESTA PREROVA
pracovni den roku 2007, 7. - 18. hodina
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Obr. 2. Smerovy model intenzity dopravy &sta Rerova.

Na zaklad c¢asového vyvoje intenzit dopravy ndidovatkach (stanovistich) byly
provedeny vyp&ty korelaci hodnot na hlavnich {pezdovych komunikacich.
Potvrdily se pedpoklady tykajici se pjezdu nakladni dopravy, ktera projizdi po ulici
Trzni. Zde koeficient korelace @i vozidel na profilu u kzovatky Lidl a u



kiizovatky Kazeto dosahujergswdcéivych hodnot 0,84 ve sénu na Olomouc, resp.
0,65 v opaném sndru U osobnich automoliilie vyznamny i pijezd kolem centra po
ulici Velkad Dlazka a Palackého ve &m do centra. Opmym snérem je pijezd
ztizen zjednosameni ulice Palackého, coz dokazuje zvySena hodnotel&niho
koeficientu — 0,68.

Vzhledem k vysoce intengitprovozu, vzajemnych korelaich vztali a sngrovych
prizkumi dle Generelu dopravy (2004) byly stanoveny vybrsm#y prijezdi.

Pro Rerov mé& z hlediska ulébni dopravy ne@tSi vyznam vystavba dalnice D1.
Podle vysledik modelového ptjezdu jecas potebny ujety po dalnici téai poloviéni
viéi ¢éasu phjezdu po stavajicim vedenitpezdu. Z pohledu zZivotniho praeti méa
vSak tato varianta nejvice negativ. Jedna se toibmunikaci minimalé se étyimi
dopravnimi proudy s najezdy, sjezdy a mimodimxm kizenim, které ve zvySené
mite protinaji jak Gzemi chréné oblasti firozené akumulace vod (CHOPAYV), tak i
ochranné pasmoifpodnich vodnich zdréj (OPVZ). Naproti tomu stavajici stav
dopravniho tahu, vedenygs intravilan, se vyhyba &ma chragnym oblastem, a je
zde zaznamenan pouzéests ochrannou zénou nadregionalniho biokoridodélee
3244 meti.

Také z narrenych hodnot pohybu ptu obyvatel byl vytvéen model vystihujici
kvantitativni slozku pohybu. Mapa schématickycts tchodé@ a cyklisti zobrazuje
nejviceéetné trasy mezi jddrovyndastmi nésta Rerova. Nejasg|si trasy (s pttem
vice nez 10 vykonanych cest) jsou podl&feni ptmérného pracovniho dne
vykonavany ve vychodntasti mésta mezi sidli$m Optiky a okolnimi jadrovymi
gastmi — Sfava, JizniCtvrt, Centrem, Nadrazi ai@nadrazim. Daldi vyznamnou
oblasti s vySSi aktivitou je trasa mezeB®mostim a Kauflandem, Velkou Dlazkou a
Centrem. Vzhledem k gtu vice nez 100 tras mezi dvojicemi jadrovydsti byla
pro wtSi pehlednost vytvilena mapa intenzit propojenosti jadrovychsti. Na
jednotlivych Gsecich schématickych tras jsou uvgdemmulované hodnoty @ti
choddi a cyklisti. Nejvice vytizenymi Useky ve $nu vychod-zapad na ose Optika-
Prednadrazi-Nadrazi. Kvantitati¥gn vyznamny je i pohyb obyvatelstva mezi
Predmosti pes Velkou DIazku srem do centra.

Dalsim krokem bylo vyhodnoceni dostupnosti mezrgagimi ¢astmi linkami MHD
jako alternativou ¢8iho pohybu uvnit mésta. Z tohoto pohledu je asi
nejhitedostupnou jadrovowasti Jizni Ctvrt a to nejen ke své pamé velké
vzdalenosti od jinych jadrovyckasti, ale i obsluhou linkami MHD. Z JizGitvrti se
Ize do tSiny ostatnickéasti nésta v pracovni dny dostat jen pomoci lirek3 a 4.
Vyjimkou jsou Nemocnice a paradakmejvzdalerjSi jadrovédsasti — RPedmosti a
Kaufland, do kterych see nelze beregiupu pomoci MHD dopravit. Nejblizsi
zastavkou fimych linek ¢. 3 a 4) z JiznCtvrti je zastavka Velka Dlazka, ktera se od
jadrovécasti Kauflandu nachazi ve vzdalenosti 350 miedPosti dokonce vice nez
800 m pi pohybu po siti chodnik
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Obr. 3: Varianty pfijezdi snéru Olomouc — Hulin a sty s prvky Zivotniho
prostedi

7 Zawr

Cilem magisterské prace bylo zhodnoceni dopravaildivit ve neésg Prerow a
dopad téchto aktivit na vodni a vegetai slozku Zivotniho progdi.

Reseni vychazelo ze studigiglusnych problematik, jeZ vyustilo v podrobnouerss

a ve shroméshi maxima dostupnych prostorovych datinBsnou byla spoluprace s
Magistratem rssta Rerova, z jehoz datovych skiagochazi naprostaétsina dat
pouzitych v této magisterské praci. Zvddi absence &kterych relevantnich dat
vznikla poteba ziskat data o smovém pohybu obyvatel a dopravy wznych
gasovych horizontech terénnimipkumem, které zdaénprobshlo za pomoci celkem
vice nez 30 studeita pracovnilk Univerzity Palackého v Olomouci a gymnazia
Jakuba Skody viRrow.

Vlastnim gistupem byly v zajmového Uzemi vymezeny jadr@ésti nésta. Po
piepisu dat z papirovych dotaziik nasledného zpracovani byl v ptedf ArcGIS
9.2 vytvaen model dopravy na Uzemiésta Rerova Ehem pracovniho dne. Tento
model dopravy je zvla8tcenny, protoZe zachycuje stav dopravy v jednathivy
¢astech dne a prokazatélpoukazuje na vlivy pr&vdokoréenych dopravnich staveb



a zn€n v organizaci dopravy provedenych v roce 2007. Watedky tohoto modelu,
provedenou syntézou a za pomoci znalosti mistniolménd byly vybrany
nejvytizerjSi sméry prijezdi a ty pomoci sbvych analyz podrobeny jednotlivym
variantam po stavajicich i navrhovanych komunikadie dzemniho planu. Nasledn
byl prostorovymi analyzami v prdstdi GIS zhodnocen vliv variant (pezdi na
prvky vybranych slozek Zivotniho préstli. Podle vysledk zhodnoceni vlii je
nutné se zattit predevsim nareSeni dopravy na hlavni {pezdni ose Olomouc-
Prerov-Hulin. Po dostawi dalnice se modelowas piijezdu sice vyrazhzkréti, ale
je nutno brat naietel pfichod budouci dalnice izemim chtdé oblasti firozené
akumulace vod a ochrannym pasmem vodnich #drByoblematické z pohledu
Zivotniho progstedi mize byt i vedeni dopravyies ulici Bayerovou a Osmek v
blizkosti parku Michalov a NPR Zelitia.

Nad vysledky mnsfeni pohybu obyvatelstva byl téz vytem model pohybu
obyvatelstva v istt Prerow. V analytickéc¢asti byly nejvyznamgjsi sméry pohybu
mezi jadrovymi ¢astmi zhodnoceny pomociteirych analyz a byla provedena
srovnavaci analyza dostupnosti MHD. Na zakl&&to analyzy byly zjigny nejtsi
nedostatky v moZnostiifmého spojenéasti meésta JizniCtvrt a Rredmostim fimou
linkou MHD.
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