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Abstrakt. Tato prace se zabyva faktory a parametry dwiicimi rychlost
osobnich automokiil na komunikacich. Problematika t@¥ych analyz
a paramefr, které ovliviuji rychlost na komunikacich, je obecmpopsana
vhodré modelovany v prosédi GIS. Praktick&éast je zaloZzena na terénnim
vyzkumu, testovani vybranych paranietre zvoleném GIS softwaru (ArcGIS
9.3 Desktop, ArcView 3.3) a vytveni manualniho postupu pro vyjed
pramerné rychlosti atasu pro projeti Usékkomunikaci. Hlavnim ukolem bylo
naprogramovat algoritmus pro automatické ohodnodepfavni si, zalozeny
na vybranych parametrech a na &avytvorit toolbox pro software ArcGIS.
Skript pro automatické ohodnoceni komunikaci byls# v jazyce Python.

Kli ¢ovéa slova:ohodnoceni komunikaci,teivé analyzy, digitalni model reliéfu,
morfometrické parametry, planaveas, dopravni i

Abstract. This thesis deals with problematic of factors padameters affecting

the speed of cars on the roads. The network asalgsbblematics and

parameters which affect the speed on the roaddemeibed in the theoretical
part. There were chosen the most important parasjetdaich can be properly
modeled in GIS environment. The practical partasda on field research, the
testing of the chosen parameters in selected Gt&a® (ArcGIS 9.3 Desktop,

ArcView 3.3) and creating the manual techniquedmmputing of the average
speed and time for drive of road segments. The rm@mmwas to draw up an

algorithm for automatic cost of traffic network ldson the choice of

parameters and finally creating of toolbox for At8GThe script for automatic

computing was written in Python language.
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1  Uvod

V sowlasné dob je trendem budovani dopravni infrastruktury, kteeaguje
na neustalyirst intenzity dopravy. Té#l vSechna odstvi hospodéstvi jsou zavisla
na greprav osob a zbozi. Prorgpravu je dleZity ¢as, resp. rychlostippravy. Ta se
neustale mni v prostoru i¢ase a je velice n&tpné stanovit pimérnou gepravni
rychlost automobil na ugitém Useku. V realném & ovliviiuje jizdu po pozemni
komunikaci celarada gimych i nepimych faktofi. Jednim ze zakléddopravni



problematiky je samotné stanoveni optimalni trasgzimdwma ¢i vice misty
v dopravni siti. To je zvi&Skomplikované v mistech, kde je dopravniatlice husta
a nabizi vice variantippravy mezi pgatkem cesty a jejim cilem. Navic je v praxi
¢asto pozadovano nalezeni spiSe cesty nejrychlegekonomitéjsi) nez nejkratsi,
coz nemusi vzdy znamenat totéz.

V ramci dané prace je natikladu dopravnich uUloireSena problematika vztahu
silniéni si€¢ a paramefr ovliviwyjicich rychlost na komunikacich #rdzem
na parametry morfometrické.

Hlavnim cilem bylo vytvét postup (algoritmus) pro automatické ,ohodnoceni”
dopravni sit v zavislosti na parametrech owliyjicich rychlost na komunikacich.
Vystupem prace je toolbox pro software ArcGIS Depktktery ohodnocuje Useky
komunikaci a fifazuje kazdému z nich hodnotyip®rné rychlosti acas projeti
Useku. Tyto hodnoty se nasleédryuzivaji v sfovych analyzach.

Pro optimalni vysledky algoritmu musi byiegoevsim spravnsestaven navrh océam
jednotlivych parametr a nasled& zkombinovan. Vysledné hodnoty tonérnych
rychlosti pro jednotlivé parametry byly stanovens maklad nékolika zdroji.
Zakladem se staly hodnoty navrhovych agmrdatnych rychlosti pro komunikace
vychazejici zeské statni normy (da&SN). Bylo nastudovano igkolik predchozich
praci z dané tematiky a vysledné hodnoty bylyast&ne upraveny podleéthto
studii. OvSem neptSi vyznam na stanoveni vyslednych hodnot rychiogtiterénni
vyzkum, kde se hodnoty porovnavaly s redlnou sidsti.

Studiem¢asové dopravni dostupnosti se v minulosti zabywakolik praci (nap. [1,

2, 4]). Ze vSech moZznych parantetovliviijicich rychlost byl ¢as projeti
jednotlivych segmeiitkomunikace pé&itan pouze na zakladlélky segmentu aitly
komunikace. Navic se vzdy jednalo citir datovy model aplikovany na konkrétni
lokalitu a ohodnoceni se vzdy pro¢fml manual@ a nikoli automaticky.
Morfometrické parametry, jako nagsklon, nebyly tér¥ nikdy brany v Gvahu, i kdyz
jsou velmi dilezité. Jednim zijkladi je model studujici budouci transevropskou
silniéni st’ z roku 1996¢i vyzkum zabyvajici se dopravni situaci ve vycha@inglii
zroku 1997 [1]. Z uvedenych studii plyne, Ze stemd pamérnych rychlosti je
velmi subjektivni a liSi se autor od autora. Rogdjsou dany specifnosti
zkoumaného Uzemifgvazujici dlezitosticinitelt, ale také typem vyzkumu.

2 Analyza a implementace parameti v prostiedi GIS

Dulezitym Ukolem bylo zhodnotit veSkeré parametryer& mohou &akym
zpisobem ovlivnit rychlost na komunikacich a stangejich vyznamnost. Braz byl
kladen na parametry morfometrické. Parafmetvliviiujicich rychlost je cel&ada.
Bylo potteba vybrat ty nejilezitjSi a gedevSim pouZzitelné pro praci v pri@sti
GIS.

Prvni skupina paraméitrje pevre stanovena a nefmi se na ufitém misé& v ¢ase.
Vzhledem ktéto skutmosti Ize tyto faktory pro ptdby prostorovych analyz
modelovat v progedi GIS.

Jednim z nejilezitéjSich parametr, ktery ovliviiuje rychlost, jehierarchickéclenéeni
silni¢ni si¥. Do jisté miry se vSak jednd o vice zahrnujicitdalkumulujici v sob



nékteré ostatni jako ndiklad paet jizdnich prufl, povrchéi smerové rozéleni.S tim
souvisi takéychlostni limitna jednotlivych typech komunikaci. Rychlostni oez

je vkazdé zemi stanoveno jinak.chteré datové sady obsahuji také informace
o vyskytu Useku v obci, a tak Ize vyslednou rychlpsdle toho upravit. Dle typu
komunikace je ovlivéina takepoctem jizdnich pruir a Sitkou silnice ktera znang
ovliviiuje ptimérnou rychlost dopravniho proudu. Tyto parametrydsgi nazvat
primarré implementovatelné. Obsahuje je t#rkazda uvedena datova sada a uzivatel
tak nepotebuje zadna dalSi potimé datai informace pro jejich vypeet.

Dalsim dilezitym parametrem jeklon komunikace SN rozaluje sklon komunikaci
na podélny a iiény. Podélny sklon komunikace duje ve smiru jizdy stoupani,
klesani a vodorovné plochy. Pro vystavbu silnicujst,e CSN stanoveny hodnoty
maximalnich podélnych skiérpodleclenitosti reliéfu. Ricny sklon utuje odklorgni
roviny vozovky v gicnémiezu. Druhym morfometrickym parametrem, kteryze
ovliviiovat rychlost, jekiivost terénu V CR vSak vzhledem kastému zé&ezani
komunikaci do terénu nem&ikost terénu na tvar silnicerips velky vliv. Jednim

z nejvyznam#jSich paramefr je zakiiveni komunikacékiivolakost). Tento parametr
se dle technické normy piva na zaklad polomeru zatéek a pro tento parametr se
pouzivé termin #volakost. Vyp@ita se dle vzorce [5]:

i
K= Z'le' , (1)
kdeK je kiivolakost,j potet ¢asti L’Jsekulyi|souéet thlovych zrén al délka useku.

Obecrt je kiivolakost definovana jako pmérna dhlova zréna na jednom kilometru
trasy. Tato skupina paramitze nazvat jako sekundd@mmplementovatelné, jelikoz
k dpra¥ vysledné rychlosti uéthto paramefr je nutné pouzit dalSi datové vrstvy
nebo datové sadyfipadré provést z nich vypéet pomoci nastréjv GIS.

Kromé nengnnych vySe vmitnych paramefr existuji jes&t promenlivé parametry
Tato skupina faktdr je pro dopravu itlezitad, ovSsem nemohou byt jednozn&
popsany a fedpovidany. Jsou velmi prémlivé, nepravidelné a nelze je pro dany
Ukol do prostedi GIS implementovat.

Jednim ze zasadnich prémiivych faktorti je pocasi F¥i nep‘iznivych podminkach
s de®m, mlhou, sihem ¢i Spatnou postrnostni situaci se snizuje rychlost
a plynulost dopravy a zhorSuji se smykové vlastnastovky. Intenzita provozye
rovreZz faktorem, ktery se velmi sloZipposuzuje. Na frekventovanych mistech a ve
mestech je intenzita nejvyssi, ovSem gehto mistech se &ni s denni dobou [2].
Dilezity pro plynulost je i podil ndkladni dopravy.vstech s vySSi intenzitou
dopravy stoupa fiaktor nehodovostiktery nelze pro vSeobecny model pouzit, jelikoz
se jednad o nepravidelrrozlozené jevy a dochazelo by k nespravnému o&fivn
vyslednych hodnot. S tim souvisi i data pavirky a dopravni omezerkteré je
velice slozité zptné dohledat. Navic se jednad vzdy o lokalni omezermhlosti
ozna&ené na mist dopravni zn&ou. Vliv nerovnosti a aktualniho stavu vozovky
na pameérnou rychlost je takérejmy, individualni a pravidethdochazi ke zhorseni
piedevsim po zimnich &icich. Na z&r je treba zminit faktory nejvice individualni
a prongnlivé, ovSem neméndilezité. Jedna se fizdni vlastnosti a technicky stav
vozidla a predevSim chovani ridice. Stim souvisi i &né zpomalovani jizdy
pii nutnych zastavkach pro natankovani pohonnych htiiopouze jako ¢asu
pro odp@inek.



3 Nastroj pro ohodnoceni komunikaci

Z primarré a sekundamimplementovatelnych paramétoyly vybrany faktory, které
Ize v prostedi GIS vyuzit a diky kterym je mozné co nejefaktjv vypocitat
pramérnou rychlost automohil na jakémkoli Useku komunikace. Cely proces bylo
nutné nejdive otestovat manuaina az poté bylo mozné vytkib algoritmus pro
automatické ohodnoceni komunikaci a nasledmytvorit toolbox do prosedi
ArcGIS.
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Obr. 1. Vypctet pfimérného sklonu a zakeni pro jednotlivé useky silnic

3.1 Manualni vypoget rychlosti v prostiredi GIS

Zvoleny postup byloieba otestovat v prasidi GIS. K testovani poslouzil software
ArcGIS 9.3 Desktop od spaleosti ESRI. Vrstevnice pro tvorbu gridu skioa vrstva
komunikaci byly pouzity z datové sady DMU 25. Prgbrané parametry byly
do atributovych tabulek postuprzapisovany hodnoty, ze kterych se wipaly
pramérné rychlosti pro jednotlivé Gseky a naslédmas potebny k projeti osobnim
automobilem.

Tabulka 1. Hodnoty navrhovych rychlosti dle typu komunikacgkibnu [5, terénni vyzkum]

Druh Gzemi podle sklonu
Typ Useku Rovinné zﬂlg]riné Pahorkovité Horské

(do 3 %) 3-5%) (5-10 %) (nad 10 %)

Rychlost dle skionu
dalnice a rychlostni komunikace 110 110 100 90
smerové rozalené komunikace v obci  gp 80 80 70
silnice I. tidy 80 75 70 60
silnice II. #idy 70 65 60 55
silnice IIl. tidy (ostatni silnice) 65 60 55 50
Gcel. komunikace 40 35 35 30
zZpevrEna cesta 20 20 20 15
polni a lesni cesta 20 20 20 15
most, flemoseni, podjezd, zuzeni 60 60 50 40

hlavni pijezd 40 40 30 20

obec ulice 35 30 30 20
Usek se Zelezémim prejezdem 40 40 30 30

Pro posouzeni vlivu podélného sklonu komunikac@nienérnou rychlost byloieba
kazdému UsekuifFadit ptimérny sklon Vhodnou metodou se stal vifst s vyuzitim



gridu sklonu. Ten musel byfgdem vytvden z vrstvy vrstevnic za pomoci vhodného
nastroje. Ze vSech pixXglna kterych lezi usek komunikace, byla v§tema ptimérna
hodnota (obr. 1). Pro manualni vyjed postail nastrojZonal statistics as tabjétery
do externi tabulky pro kazdy Usek vyed primeérny sklon v procentech. Pomoci
nastrojeJoin byly tyto hodnoty fipojeny k atributové tabulce komunikaci.

Poté bylo teba vyhledat pole se zaznamerntypu komunikace vytvdit nové pole
pro zapis rychlosti. Dle tabulky 1 byly podle skloa typu komunikaceffazovany
jednotlivym segmeriim primérné navrhové rychlosti. Hodnoty z tabulky pochéazeji
z ¢eské technické normy aigsréné jsou terénnim vyzkumem.

Vyslednou rychlost je nutné jéatipravit podlezakiivenijednotlivych Usek. Vypocet

je proveden tak, Ze se u kazdého Useku spdajatgmi a koncovy bod ipmkou.
Do nového pole je vypdtan procentualni rozdil mezi délkotimpky a skuténou
délkou useku. Navrhova rychlost je upravena nalogthvyslednou podle intervalu
zakfiveni. Tato hodnota se jiz blizi nejvice skutesti a podle ni je dovan vysledny
¢as. Na za#r je vytvaeno nové pole pro vysledrias potebny k projeti Useku a ten
se vypgita jednoduchym vzorcem z rychlosti a délky s / v * 3.6 kdet znamena
¢as v sekundaclv,je rychlost v km/h & délka v metrech.

3.2 Tvorba nastroje pro automatické ohodnoceni komunikai

Manualni ohodnoceni hran sitnii si€ dle vybranych paramditrsice vykazuje realné
vysledky, ale postup je velice zdlouhavy, rdmp a uzivatelsky neprakticky. Cilem
prace bylo tedy vytudt algoritmus, ktery vSechny krokyigdchoziho postupu bude
provadt automaticky a na zakladsstupnich podminekifmo vygeneruje pro kazdy
Usek silnice zaznam sipnérnou rychlosti aasem pdebnym k projeti. Nastroj je
uren pro software ArcGIS 9.3 Desktop a skript pro éheytvoreny toolbox byl
napsan v programovacim jazyce Python (konkréen verzi Python 2.5) v prasdi
PythonWin nad platformou Microsoft Windows.

V praci bylo stZejnim Ukolem vytviit vlastni uzivatelskou nadstavbu nad ArcGIS
Desktop 9.x pré&vv podolk& toolboxu. Ten byl nazvan ,Cost of Roads Tool“. Tomx
obsahuje jediny nastroj, ktery je oZea ,Ohodnoceni komunikaci“. Byloreba
pouze vytveit grafické uzivatelské prosdi pro vstupy a vystupy s nastavenim
piisluSnych parameir

Prvnim vstupnim parametrem jsou samotné komunikze si uzivatel zada jakykoli
*.shp soubor s vrstvou komunikaci, které maji dyv@noceny.

Druhy parametr je nepovinny (uzivatel nemusi mitdywX dispozici vrstevnice
pro dané Gzemi) a uzivatel zdec¢ita grid sklor, pokud chce mit komunikace
ocerény podle tohoto morfometrického parametru.

Treti parametr je vystupni tabulka *.dbf a je zaviséan&teni gridu sklon, jelikoz
zreho pcitd do externi tabulky statistické hodnoty sklomo pednotlivé Useky
ve vrst¥ komunikaci. Pokud tedy nenidtan grid, neni vytviena ani *.dbf tabulka
a rychlost je pditdna bez ohledu na tento parametr.

Ctvrtym parametrem je seznam datovych sad, z nichZisatel vybere tu, kterou
zpracovava. Na vyl jsou nejpouzivalsi datové sady Ceské republice DMU 25,
DMU 200, ZABAGED aCR 150. Sdmito produkty dokaze algoritmus pracovat
na zaklad znalosti jejich atribut. Je tedy nutné, aby uZivatel pouzil datovou sadu



s neupravenymi nazvy poli praidy komunikaci nebo samotnymi hodnotami.
V opaném [Fipack by algoritmus sadu nerozeznal a zahlasil by chyunkud by
uzivatel zpracovaval jinou datovou sadu nebo stegapravenymi atributy, je nutné
ozn&it moznost ,ostatni*.

V tom piipack se mu zaktivni paty parametr s nabidkou Haeli natené vrstvy
komunikaci. Zde ozra nazev pole, ve kterém jsou uvederfidy komunikace
a sodasré nazvy jednotlivychifd vypini do stanovenych poli ¥ipraveném souboru
Lridy.csv®, ktery je uloZen v adre&polené s toolboxem. Timto Zisobem dokaze
toolbox ohodnotit komunikace z jakékoli datové sadkdyz pivodns neznal jeji
atributy. Nastroj je tedy nezavisly na jakoukolit@au sadu, coz je vyhodou.
OsSeteny jsou i moznosti uzivatelské chyby. Pokud nastehyba v datech nebo
jakékoli Spatné nastaveni paranietuzivatel je upozomn ve forng zpravy, kde
ucklal chybu.

Sestym parametrem je nepovinna vstupni vrstva diiefA se dopotwje naist

v pripact pouziti jakékoli datové sady, kde neni informac@aloze Useku v obci
obsazena v atributové tabulce. | kdyZ je vrstvaomama, pro zgesréni vysledki se
doporuuje ji pouzit.

V poslednim sedmém parametru si uzivatel voli, gzdee ohodnotit také placené
Useky komunikaci (dalnice a rychlostni silnice)gétitmus rozpozna i ostatni Useky,
které nepdat do sit pozemnich komunikaci a jsou tak eliminovany fesich
analyz. Mize se jednat o Zeleznice, lanové drahy, klad magiolisti atd.

Po nastaveni vSech paranietr kliknuti na tlditko ,OK" se nastroj spusti a vytiio
tiéi nova pole, kde jsou pro jednotlivé Useky komuné&aypdteny délky, pimeérné
rychlosti acasy potebné k projeti osobnim automobilem. Vyslednym pkoein je
soubor ,cost_roads.tbx" giglusnou slozkou obsahujici volany script ,,costdopy”

a tabulku ,tridy.csv*.

4  Aplikace vysledki s vyuzitim st’ovych analyz

Vysledky prace byly po celou dobu testovany namgdi datech z vybranych Gazemi
v Ceské republice. Vzhledem k rozmanitosti datovycti aarozdilnosti atributové
sloZky bylo teba vyuzit a testovat vice datovych soudb@&raw vybrané atributy jsou
dilezité pro nasledny vyget pimérné rychlosti.Zakomponovani vice datovych dat
umozni lepsi porovnani vysledku a toolbox je vioeerzalni.

Byly zvoleny nejlszrgjsi datové sady ¢R, aby mohl mit toolbox vSestranné vyuziti
a nebyl limitovan pouze jednou datovou sadou. e k atributové slozce,
piesnosti a rozsahu poskytnutych dat byla testovéedepsim datova sada DMU 25.
Interpola&ni metoda fi tvorbé gridu sklori nehraje v tomto ifipacé velkou roli. To
ovSem neplati o rozliSeni pixelu, které je vhodwéliz odpovidajici k rozsahu Gzemi.
Dle vybranych parameitrbylo tteba zvolit na testovani takové komunikace, které
lezely na odliSnych typech reliéfuéhp rizny paet zatéek, tizné gevyseni a délku.
Urceni vyslednych hodnot rychlosti bylo vyr&zovlivnéno terénnim vyzkumem.
Bylo vybrano ®kolik testovacich tras, které byly projety osobnémtomobilem

a zaznamenany na GP8groj. Pro ¥tSi efektivitu byly rkteré trasy absolvovany
vicekrat a hodnoty zpmériovany, jelikoz vysledek jednoho éieni nemusi byt



piesny. VSechny trasy byly projety plynule a bez da&h zpomaleni. Tomu
odpovidaji i hodnotgagi. V tomto ohledu mize byt vyzkum nejfesny, protoze kazda
jizda miZze byt zcela jind a ovlitovat ji miZe spousta ekanych faktak (potasi,
dopravni zacpy, nehody,...). OvSeri pnaze vytvét univerzalni nastroj je nutné
tyto faktory eliminovat. Vysledky terénniho vyzkumspol&né s ostatnimi jsou
zobrazeny v tabulce 2. Praérehodnost byly vysledky srovnany jeSse starSim
vyzkumem a #&kolika aplikacemi, které jsou k dispozici na webpamnoci nichz Ize
obdobr vypagitat casovou dostupnost mezi konkrétnimi lokalitami. Blé&ie tras
pracuji na obdobném f#pobu jako testovany algoritmus, ale neberou v Uvahu
parametry jako sklon a z&keni komunikace. Kazdy z nich vyhledava trasy dle
vlastnich technologii, a proto se vysledky kazdgytrliSi. Algoritmus také pdta

s tim, Ze dopravnim prastdkem je fiktivni automobil, ktery ma konstantnémmjost

po celé délce Useku, tekd na kiZzovatkach p odbaiovani a ma stejnou rychlost
v obou sndrech na daném useku komunikace.

Z tabulky 2 je patrné, Ze vysledky algoritmu aplisoé na datové sady DMU 25
a DMU 200 jsou srovnatelné s terénnim vyzkumemy dbovidaji realit. Oproti
tomu vysledné hodnotg¢asu ze starSiho vyzkumu jsou vzdy vySSi, coZz jeodan
Upravou rychlosti pouze na zakéadiid komunikaci. Redélné vysledky z novych
hodnot jsou tedy vyrazrovlivnény faktorem sklonu a zaékeni komunikace, coz jen
potvrzuje dilezitost pouziti &chto paramefr. Vysledné ¢asy z planov&i tras
na mapovych portalech jsou také &o vySSi. Také zde nejsou vysledné hodnoty
ovlivnény jakymikoli morfometrickymi parametry ani zikenim komunikaci, ale
hlavnim faktorem jsou a tridy silnic. | kdyz je dlezitych faktoii celarada a kazda
jizda miZze byt zcela jina, pouZiti faktibisklonu a zakveni se dle vysledkjevi jako
velmi vhodné.

Tabulka 2. Vysledky postupu pro ohodnoceni Ugdomunikaci aplikovanych na datové sady
DMU 25 a DMU 200 ve srovnani s mapovymi portalgrsim vyzkumem a terénnim
vyzkumem [terénni vyzkum, vlastni algoritmus, web@anovae tras]

. Délka Pramérna rychlost “
Zdroj (km) (km/h) Cas
Mohelnice — MoravskafEbova (silnice I.ifdy; prevySeni 295 m; délka 18,7 km|
mapy.cz 18,8 75,2 15 min
amapy.cz 18,67 80 14 min
maps.google.com 18,6 74,4 15 min
ViaMichelin 20 66,6 18 min
DMU 25 (starsi vyzkum) 18,68 73,9 15min 10 s
DMU 25 (algoritmus) 18,68 82,5 13min35s
DMU 200 (algoritmus) 18,58 81 13 min46 s
terénni vyzkum 18,7 81 13 min 52 s
Topolany — Drahanovice (silnice Ikidy; pievySeni 25 m; 8,2 km)
mapy.cz 8,2 41 12 min
amapy.cz 8,13 61 8 min
maps.google.com 8,1 54 9 min
ViaMichelin 9 49 11 min
DMU 25 (star$i vyzkum) 8,16 50,3 9min44s
DMU 25 (algoritmus) 8,16 64,7 7min34s
DMU 200 (algoritmus) 8,15 67,4 7min15s
terénni vyzkum 8,2 66,6 7 min 23 s

Vysledné ohodnoceni komunikaci vyuZzivafegevSim sové analyzy. Délka Usék
a ¢as projeti jsou néastjSi parametry, podle kterych se provadanalyzy nad



vektorovou siti. Vysledky algoritmu byly testovankomegnich softwarech ArcGIS
9.3 Desktop a ArcView 3.3 sextenzemi Network Asslytedy zakladnich
produktech spolmosti ESRI. Jako testovaci Uzemi slouzil mikroraditranicko.

Sit komunikaci byla toolboxem ohodnocena a nachito daty byly provagny
zakladni glové analyzy na zaklgdtznych vstupnich paramétr

Prvni sfovou analyzou bylohledani nejkratsi (nejrychlejsi) cestyezi d¥mi
nejvzdalesjSimi obcemi v mikroregionu (vzdélenost cca 25 kihyysledKi nastroje
New Routeze softwaru ArcGIS bylo patrné, Ze algoritmus réklac ¢asového
ohodnoceni velice spré¥nvybral trasu po silnicich vySSichid, kterd je skutné
nejrychlejsi. B porovnani s planovaje vysledna trasa téthidenticka.

Z tabulky 3 je viditelné, ze vysledr@sy planovéi tras dosahuji vySSich hodnot nez
vypoity z ohodnocenych komunikaci v softwaru ArcGIS.ikbd vyslednou trasu
tvori prevaze silnice I. a Il. tidy a jedinym omezenim je projeztep nésto Hranice
a rekteré mensSi obce, tak ignérné rychlosti mezi 45 — 55 km/h u zahraich
planova&u nejsou ilis realné a tomu odpovidaji i vysoké hodnoagi. Divodem
mohou byt nespra¥nnastavené fimerné rychlosti pro jednotlivé typy komunikaci,
jelikoz v kazdé zemi jsou jina pravidla siiniho provozu a jiné povolené rychlosti
na komunikacich. Vysledkyeskych planow&l se liSi od vypsta ArcGIS jen
nepatri, ale jsou vzdy vySSi. Jejich vyt je zaloZen pouze nHdach komunikaci
a nikoli na sklonu a zakeni. A i kdyz vybral algoritmus del$&st komunikace, jevi
se resto jako optimaksi, jelikoz se nachazi na silnicich vySSitd,tkde je provoz
rychlejsi.

Tabulka 3. Vysledky hledani trasy PotStat - VSechovice weafu ArcGIS na ohodnocenych
komunikacich v porovnani s dostupnymi plantveas na webu

Nejkratsi trasa Nejrychlejsi trasa
Nastroj Délka Délka  Rychlost *

(m) % «m) (i) OB
ArcGIS DMU 25 25 31 m42s 26,18 58,3 26 m 54s
(Network DMU200 25,5 23 m57s 26,84 69,1 23 m1§s
Analyst) CR 150 25,4 24mi4s 25,4 63,3 24 m4p
mapy.cz (CZ) 25,3 28 m 25,4 54,4 28m
amapy.cz (C2) 26,56 30m 26,34 54,5 29m
mapy.idnes.cz (CZ) 25,4 28 m 23s 25,5 55,1 27 m47s
mapy Q (CZ) 26,1 25m1i7s 26,7 63,8 25m5k
RoutePlanner Skoda(CZz) - - 25 45,5 33m
Google Maps (USA) - - 253 46 33m
Map24 Nevteq (USA) - - 27,74 50,4 33m
ViaMichelin (FR) 26 33m 26 47,3 33m
ITIMAP (FR) 25,4 30m 26,2 54,2 29m
Route Planner TomTom (NED) - - 25,7 51,4 30m

DalSi testovanou &vou analyou bylchledani nejblizSiho Z&eni.Pro tento ukol
bylo vybrano misto Hranice, tedy centrum mikroreginu a jako hlédadizeni
slouzila ostatni obce. V praxi by tato analyza byjazita @i vyzkumu dojid’ky
do zandstnani. Diky ohodnoceni komunikacit®ia analyza najde nejen trasy
nejrychlejsi, ale automaticky se vyhne takovym udsekako lesni a polni cesty,
Zeleznice, telové komunikace apod. Naopakii phledani nejkratSich spojeni
algoritmus zohletiuje pouze délku Uséka trasy prochazi itps vySe zmigné typy
komunikaci, coz nefite poskytnout &ohodné informace a pouzitelné vysledky.
Posledni siovou analyzu bylalokace zdraj. Vysledky by mohly byt pouzity ip



studiu dojid’ky do zamdstnani nebo &i do Skol. Zény byly nastaveny po 5 minutach
dojizd’ky a z vysledk je Zejmé zkraceni doby cesty v oblastech podél silntiidy,
coz opt zvyhodiuje pouziti ohodnocenych komunikaci.

nejkratsf trasa nejrychlejsi trasa

hledani trasy mezi obcemi Potstat a Viechovice
(pomoci nastroje New Route)

hledanl trasy mezi Hranicemi a ostatnimi obcemi
{pomoci nastroje New Closest Facility)

Obr. 4. Porovnani vysledksitovych analyz v prostdi ArcGIS

5 Zavér

Tato prace se zabyvala vlivem morfometrickych aatméth parameir na ¢asovou
dostupnost automobilové dopravy. Studovana temajé&kapopsana v cel&ad
dostupnych zdrdj, ve kterych byl nejilezit¢jSim faktorem ¥tSinou typ komunikaci
a morfometrické parametry nebylyihec zohledény. DalSim vybranym parametrem,
ktery ve starSich studiich nebyl hodnocen, jefizaki komunikaci. Dleceské
technické normy je dokonce jednim ze zakladnichofékpro stanoveni fimérné
rychlosti. Jedinym spoteym parametrem pro vSechny pracéetw této je typ
komunikace. SlouZi jako zéklad pro stanoveriingrné rychlosti. | zde vSak e



dochazet k chybam. N#&gsnost v odhadu fimérné rychlosti o 10 km/hiphodnotach
kolem 60 km/h na Useku dlouhém 20 km mé& za néaslellesleni hodnot o cca 3
minuty. Kazdé studie pouziva jiné hodnoty pro jatiné typy, ovSem vSechny studie
maji s postupentasu tendenci zvySovat ignmérné hodnoty, jelikoz vyvoj osobnich
automobiti, vystavba novych komunikaci a celkové dopraeseni jizdu a plynulost
dopravy urychluje, coz dokazuji terénni vyzkumy.

Z testovani vyplyva, Zze komunikace ohodnocené dlechr vybranych paramétr
prinaseji optimalyjSi a pgesrjsSi vysledky, nez komunikace ohodnocené jen
na zaklad trid komunikaci, jako tomu bylo vest&iné predchozich studii. #@snost
vysledki byla predevsim porovnavana s terénnim vyzkumem. DalSi asvAnovnani
nabidly Bzr¢ dostupnéceské i s¥tové planovée tras. Ukazalo se, Ze plandea
pocitaji dané trasy sipisS velkymi rezervami a jejich vysledn$as byl vzdy o #&co
vyS$Si a mnohdy neodpovida realit

Vysledky toolboxu jsou weny pro jakykoli software, ktery dokaze pracovat
atributovym ohodnocenim a naslédho vyuZzit v sfovych analyzach. Je zavisly
pouze na vstupni vraiwkomunikaci a poté jiz zalezi na uzivateli, jakdStdata ma

k dispozici, aby dopravni tsibhodnotil co nejfesrEji. Vyuzit se niize jako doplak

pti vyuce sfovych analyz nebo jen k vypiu ¢asové dostupnosti vybranych tras.
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