s

CESKE VYSOKE UCENIi TECHNICKE V PRAZE
FAKULTA DOPRAVNI

David Hoblik
POTENCIAL PRO NOVE ZELEZNICNIi ZASTAVKY V PRAZE

Bakalarska prace

2016



CESKE VYSOKE UCENI TECHNICKE V PRAZE

Fakulta dopravni
dékan
Konviktska 20, 110 00 Praha 1

KELY.. ({008 NBovoi Gesuor & Ustav logistiky a managementu dopravy

ZADANI BAKALARSKE PRACE
(PROJEKTU, UMELECKEHO DiLA, UMELECKEHO VYKONU)

Jméno a pijmeni studenta (vetné tituld):
David Hoblik

K&d studijniho programu a studijni obor studenta:
B 3710 — MED — Management a ekonomika dopravy a telekomunikaci

Nazev tématu (Cesky):  Potencial pro nové zeleznic¢ni zastavky v Praze

Nazev tématu (anglicky): The potential for new railway stops in Prague

Zasady pro vypracovani

PFi zpracovani bakalafské prace se fidte osnovou uvedenou v nasledujicich bodech:
¢ Vymezeni reSené oblasti

 Analyza Cetnosti a lokalit zastdvek vybranych systém@ pFiméstské Zeleznice v CR
a zahranici

o Odvozeni pravidel pro navrh umisténi nové zastavky priméstské Zeleznice
» Provéfeni vybranych zastavek na Uzemi Prahy dle odvozenych pravidel



Rozsah grafickych praci: podle pokyn vedouciho bakalarské prace

Rozsah priivodni zpravy: minimalné 35 stran textu (vCetné obrazkd, grafl
a tabulek, které jsou soucasti priivodni zpravy)

Seznam odborné literatury:  Siroky, J. a kol.: Technologie dopravy. Pardubice:
Institut Jana Pernera, 2011.

ROPID: Regionalni plan Prazské integrované dopravy na
rok 2012 s vyhledem na obdobi 2013 — 2016

Vuchic, V.: Urban transit systems and technology.
Hoboken: Wiley, 2007.

Vedouci bakalarské prace: Ing. JiFi PospiSil, Ph.D.

Datum zadani bakalarské prace: 30. cervna 2015
(datum prvniho zadani této prace, které musi byt nejpozdé&ji 10 mésicl pred datem prvniho
predpoklddaného odevzdani této prace vyplyvajiciho ze standardni doby studia)

Datum odevzdani bakalarské prace: 25. srpna 2016
a) datum prvniho predpokladaného odevzdani prace vyplyvajici ze standardni doby studia
a z doporuceného Casového planu studia
b) v pfipadé odkladu odevzdani prace nasledujici datum odevzdani prace vyplyvajici z doporuceného
Casového planu studia

s J

- \ ' =5
doc. Ing. Lu @s Tyfa, Ph. . Dr. Ing. Miroslav Svitek, dr h: &
vedouc dékan fakulty

Ustavu logistiky a managementu do

/ DaV|d Hoblik

jméno a podpis studenta

X P L. ... coisni G TSR A R 30. ¢ervna 2015



Prohlaseni

Prohlasuiji, ze jsem prfedlozenou praci vypracoval samostatné a ze jsem uved| veskeré pouzité
informacni zdroje v souladu s Metodickym pokynem o etické pfipravé vysokoskolskych

zavérecnych praci.

Nemam zadny zavazny dlvod proti uziti tohoto Skolniho dila ve smyslu § 60 Zakona
€. 121/2000 Sb., o pravu autorském, o pravech souvisejicich s pravem autorskym a o0 zméné

nékterych zakonu (autorsky zakon).

V Uvalech dne 5. 8. 2016

David Hoblik



Podékovani

Dékuji Ing. Jifimu PospiSilovi za cenné rady, vécné pfipominky a vstficnost pfi vedeni
bakalarské prace. Mé podékovani patfi téz i.A. Christian Weiss za zaslani material( ohledné
planovanych novych zastavek pfiméstské Zeleznice v Brémach. Dale dékuji PhDr. Evé
Hrdinové, Ph.D. a PhDr. Ivané Markové za pomoc pfi komunikaci s némeckymi dopravnimi
podniky.



Abstrakt

Autor: David Hoblik

Nazev: Potencial pro nové zelezni¢ni zastavky v Praze

Skola: Ceské vysoké ugeni technické v Praze

Fakulta: Fakulta dopravni

Rok vydani: 2016

Pocet stran: 67

KliCova slova: pfiméstska zeleznice, pramérna hustota osidleni, vzdalenost mezi zastavkami

Tato bakalafska prace se zabyva umistovanim zastavek pfiméstské Zeleznice na uzemi
Prahy. Jako pfiklad si bere mésta s dlouhodobé dobfe fungujicim systémem S-Bahnu.
Z téchto prikladd jsou odvozena obecna pravidla pro umistovani zastavek pfiméstské
zeleznice ve mésté, tykajici se predevSim zavislosti vzdalenosti sousednich stanic na
primérné hustoté osidleni v okoli daného Useku. Jsou vSak brany v potaz i dalSi ovliviujici
faktory. Tato pravidla jsou nasledné aplikovana pro stavajici zeleznic¢ni traté na uzemi Prahy.
Vysledkem prace je navrh na umisténi novych a zruSeni nékterych stavajicich zastavek

v Praze.



Abstract

Author: David Hoblik

Title: The potential for new railway stops in Prague

University: Czech Technical University in Prague
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The presented bachelor thesis deals with placing of suburban railway stops on the territory of
the City of Prague. Cities with long well-functioning S-Bahn systems are used as models.
Derived from these systems have been general rules of the placing of suburban railway stops
in cities concerning first of all the dependence on the distance between two neighboring stops
on the average population density in the area adjacent to the given segment of the track. Other
relevant factors are taken into account. These rules were than applied to the existing railway
tracks on the territory of the City of Prague. The output of the presented thesis is the proposal

of the placing of new stops and canceling od the existing ones.
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Uvod

Tato prace se zabyva moznostmi vyuziti stavajicich ZelezniCnich trati na uzemi Prahy pro
pfiméstskou zZeleznici, ktera by byla cestujicimi vyuzivana jako rychly zptusob dopravy v ramci
uzemi Prahy. Hlavnim cilem této prace je nalezeni takového feSeni, které by bylo co nejblize
optimalnimu FeSeni. V této praci se zkouma, zda takové feseni mize vést k zatraktivnéni
méstské Zelezni¢ni dopravy pro vnitfni dopravu. Dale tato prace ovéfuje, zda by sit linek
pfiméstské Zeleznice mohla slouZit jako doplnéni sité linek metra a zda tyto dva systémy
mohou spolecné tvofit sit' patefnich linek méstské hromadné dopravy v Praze podobné, jako
tomu je napf. v Berliné. Hlavnim vystupem prace je navrh na umisténi novych, pfipadné
zruseni nékterych stavajicich, zelezni¢nich stanic. DalSim vystupem této prace je potvrzeni

popf. vyvraceni vySe zminénych zkoumanych hypotéz.

Pro kvalitni zpracovani tohoto tématu je tfeba nejdfive jasné vymezit feSenou oblast. V prvni
kapitole je proto definovana feSena oblast. Tato kapitola vysvétluje postup a divody pro

vymezeni feSené oblasti pravé takovym zplsobem, jakym je vymezena.

Druha kapitola se zabyva popisem jiz funkénich systému pfiméstské zeleznice ve vybranych
evropskych méstech. Cilem této kapitoly je ziskani a shrnuti dat pro odvozeni obecnych
pravidel pro navrh umisténi nové zastavky priméstské Zeleznice. Mozna kritéria pro umisténi
nové zelezniéni zastavky pfiméstské zeleznice na Uzemi mésta jsou: typ zastavby, primérna
hustota osidleni a vzdalenost sousednich zastavek a pocCet obyvatel v atrakénim obvodu
pFipadné ZelezniCni zastavky (tj. poCet cestujicich, ktefi jsou schopni se z po¢atku svoji cesty

dostat pésky a/nebo méstskou hromadnou dopravou do deseti minut).

Dal$im moznym kritériem muze byt Eetnost obsluhy dané zastavky vlaky pfiméstské Zeleznice.
Toto kritérium se vSak tyka souCasného stavu. Tato prace se v8ak zabyva vyhledem do
budoucnosti. Je zifejmé, Zze vétSinu novych stanic navrhovanych v zavéru této prace by pfi
soucasnych intervalech obsluhy nemélo smysl umistovat. Realizace vystupu této prace vsak
pfedpoklada béhem 3picky interval maximalné 10 minut na jednotlivych vétvich v okrajovych
Castech Prahy a interval maximalné 5 minut v centralnich ¢astech Prahy, kde by se jednotlivé

linky sbihaly a jezdily v prokladu.

Samotnym odvozenim pravidel pro navrh umisténi nové zastavky pfiméstské Zeleznice se
bude zabyvat tieti kapitola. V pfipadé, Ze jiz existuje néjaka metodologie pro uréovani polohy

pro zastavky pfiméstské Zeleznice na uzemi mésta, bude popsana také v této kapitole.

Odvozena pravidla pak jsou aplikovana na konkrétni navrhy Zelezni¢nich zastavek a stavajici
ZelezniCni zastavky ve vymezené oblasti. Tomu se vénuje Ctvrta kapitola. Pfedpokladem

aplikace téchto pravidel je zdvojkolejnéni (kvuli dostateéné kratkym intervaliim) a elektrifikace
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vSech trati a zvySeni jejich tratové rychlosti alespori na 80 km/h. To vSe proto, aby linky
pfiméstské Zeleznice svym intervalem a rychlosti byly schopny poskytnout obsluhu na

podobné urovni jako metro nebo systém S-Bahnu vy Berlinég.
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1 Vymezeni feSené oblasti

1.1 Priméstska zeleznice

Pfiméstska zeleznice je systém ZelezniCnich linek operujicich na uzemi velkych mést, které
zaroveri vétsinou obsluhuji i mensi mésta v okoli. Ugelem S-Bahnu ve vét$iné némeckych
mést je pfivézt cestujici z okoli mésta a z jeho okrajovych &asti do centra a nasledné je po

centru rozvézt [1].

| v Praze se do budoucnosti planuje vyraznéjsi zapojeni Zeleznice do systému méstské
dopravy. Proto je vhodné se pfi planovani zeleznice inspirovat v evropskych méstech, ve
kterych se zapojenim Zzeleznice do systému méstské hromadné dopravy maiji dlouhodobou

dobrou zkuSenost [2].

Ve vétdiné némeckych mést se kromé S-Bahnu zavadi i regionalni Zeleznice, ktera operuje
v 8irSim okoli mést a ma mensi Cetnost zastavovani. Tato prace se zabyva pouze systémy S-
Bahnu. V pfipadé nékterych mést vdak S-Bahn a regionalni Zelezni¢ni doprava jsou spojené
do jednoho systému. V takovém pfipadé se tato prace bude zabyvat timto systémem.

V kazdém pfipadé se tato prace zabyva pouze Cetnosti zastavek na uzemi vzorovych mést.

1.2 Teoreticka cast

V teoretické €asti jsou popsany metodologie pouZivané pro rozhodovani o umisténi nové
Zelezni¢ni stanice v evropskych aglomeracich s funkénim systémem pfiméstské Zeleznice.
Tato prace se bude zabyvat systémy S-Bahn v némeckych méstech Berlin, Stuttgart, Mnichov

a Brémy a v rakouské Vidni.

Berlin byl do této prace zafazen, protoze je to mésto s dlouhodobé dobre fungujicim systémem
pfiméstské Zeleznice, ktery se i do budoucnosti ma rozvijet. Spole€nost Verkehrsverbund
Berlin-Brandenburg, zaslala pro ucely této prace materialy ve formé vyro¢nich zprav a plana
do budoucnosti. Tyto materialy vS8ak pfimo nepopisuji metodologii rozhodovani o umisténi

novych zastavek.

Zemska pobocka Deutsche Bahn pro spolkovou zemi Badensko-Wirttembersko autorovi
zaslala materialy zabyvajici se vyvojem pfiméstské zeleznice ve Stuttgartu. Tyto materialy jsou
vSak 23 let staré a nemaji pro tuto praci vyuziti. Metodologie na umistovani novych

Zelezni¢nich stanic na uzemi mésta popsana v téchto materialech neni.

V roce 2014 mél Mnichov 1 407 836 obyvatel [3] a poCtem obyvatel je podobny Praze. Byl
proto do této prace zafazen. Bavorska pobocka Deutsche Bahn v8ak neodpovédéla, a tak neni
zadna metodologie tykajici se umistovani novych zastavek pfiméstské zeleznice autorovi

k dispozici.
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Spole¢nost Freie Hansestadt Bremen jako jedina poskytla stru¢ny popis metodologie
umistovani novych zastavek pfiméstské Zeleznice v Brémach. Proto byl brémsky systém S-

Bahn zahrnut do této prace, prestoze jsou Brémy vyrazné mensi mésto nez Praha.

Viden v roce 2014 méla 1 766 746 obyvatel [3]. Poétem obyvatel se proto podoba Praze.
Zelezniéni traté ve Vidni vznikaly v podobném spoleéenském kontextu jako Zelezniéni traté
v Praze. Obé& mésta byla totiz v dobé& nejvétSiho rozvoje Zeleznice soucéasti Rakouska-
Uherska. Viden proto pfi vyvoji systému pfiméstské Zzeleznice mlze slouzit jako dobry model

pro Prahu, a proto se videfiskym systémem S-Bahn tato prace bude zabyvat také.

Ve vétdiné téchto mést tedy nemaji vypracovanou specifickou metodologii pro umistovani
ZeleznicCnich zastavek pfiméstské Zeleznice nebo materialy popisujici tuto metodologii autorovi
této prace neposkytli. Jedna se o mésta Berlin, Stuttgart, Mnichov a Viden. V pfipadé téchto
mést je v teoretické &asti odvozen postup pro navrh umisténi Zelezniéni zastavky pfiméstské

Zeleznice na zakladé vlastnosti lokaci stavajicich zelezni¢nich zastavek.

Metodologie pouzivana v Brémach vyzaduje pouziti softwaru, ktery neni autorovi této prace
k dispozici. V praktické ¢asti tedy nebude pouzita. Misto toho budou pravidla pro umistovani

novych zelezni¢nich stanic odvozena stejnym zplsobem jako u ostatnich mést.

1.3 Prakticka cast

Prakticka Cast se zabyva aplikaci metodologii popsanych a odvozenych v teoretické casti na
prazsky systém pfiméstské Zeleznice. Uzemi, kterym se tato &ast zabyva, je celé uzemi
hlavniho mésta Prahy a nékteré obce lezici v tésném sousedstvi Prahy. Konkrétné se jedna o

tyto traté:

1) trat 011: Praha Masarykovo nadraZi resp. Praha hlavni nadrazi — Praha-Liber — Uvaly,

2) trat’ 231: Praha Masarykovo nadrazi resp. Praha hlavni nadrazi — Praha-Vyso&any —
Zelenet,

3) trat 070: Praha Masarykovo nadrazi resp. Praha hlavni nadrazi — Praha-VysoCany —
Hovordovice,

4) trat 090: Praha hlavni nadrazi — Praha-HoleSovice — Roztoky u Prahy resp. Praha
Masarykovo nadrazi — Roztoky u Prahy,

5) trat 091: Praha-Hostivaif — Praha-MaleSice — Praha-Liben — Praha HoleSovice —
Roztoky u Prahy,

6) trat 120: Praha Masarykovo nadrazi — Praha Dejvice — Hostivice,

7) trat 122: Praha VrSovice — Praha-Smichov — Praha-Jinonice — Hostivice,

8) trat 173: Praha hlavni nadrazi — Praha-Smichov — Praha Reporyje,

9) trat 171: Praha hlavni nadrazi — Praha-Smichov — Cernosice,
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10) trat 210: Praha hlavni nadrazi — Praha-Vr3ovice — Praha-Kré — Praha-Zbraslav,

11) trat 221: Praha hlavni nadrazi — Praha-Vr$ovice — Praha-Hostivar — Ri¢any.
Dale se prace vénuje témto neoznacenym ZelezniCnim tratim na uzemi Prahy:

1) Praha-MaleSice — Praha-MaleSice-Zizkov (nakladové nadrazi Zizkov),
2) Praha-MaleSice — Praha-Béchovice,

3) Praha-MaleSice — Praha-VrSovice vjezdové nadrazi,

4) Odbocka Zabéhlice — Praha-VrSovice vjezdoveé nadrazi,

5) Praha-Vr3ovice vjezdové nadrazi — Praha-Kr¢,

6) Praha-Kr¢ — Odbocka Tunel — Praha-Radotin,

7) Praha-VrSovice — Praha odstavné nadrazi — Praha-VrSovice odjezdové nadrazi.

Do feSené oblasti jsou zahrnuty vySe zminéné mimoprazské obce, protoze se nachazeji
v tésné blizkosti Prahy a jejich dopravni situace je silné provazana s tou prazskou. Zvlasté
Hostivice jsou zafazeny do feSené oblasti, protoZe z této ZelezniCni stanice vychazeji celkem
Ctyfi zelezniéni traté, z nichz tfi pokracuji na uzemi Prahy. Mohlo by se tedy v budoucnosti
jednat dulezity pfestupni uzel v blizkosti mezinarodniho Letisté Vaclava Havla (obzvlasté
v pfipadé realizace varianty J5A nebo P3A stavby Zelezniéniho spojeni z centra Prahy na
LetiSté Vaclava Havla, ale i pfi pozménénych variantach R1A a R2). Hostivice zaroven diky
své poloze maji potencial stat se vyznamnym centrem sluZeb jako ubytovani a dal$i sluzby
spojené s leteckou dopravou. Tim se mlze znacné zvysit po€et cestujicich vyuzivajicich tuto

stanici. Je proto dullezité do feSené oblasti v této praci zahrnout i Zelezniéni stanici Hostivice.
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2 Analyza ¢etnosti a lokalit zastavek vybranych systému

priméstské zeleznice v CR a zahraniéi

Zakladni pozorovanou vlastnosti lokaci stavajicich zeleznicnich zastavek je hustota osidleni
Ctvrti, kterymi dany mezistani¢ni usek prochazi. V jednotlivych méstech se bude prace zabyvat
zavislosti vzdalenosti mezi jednotlivymi stanicemi na hustoté osidleni Ctvrti, kterymi trat' mezi

témito dvéma stanicemi prochazi.
DalSimi moznymi ovliviiujicimi faktory, kterymi se tato prace zabyva, jsou

a) rozsahlejsi kolejova vétveni nebo jina dopravni stavba, ktera zabira velkou plochu, a
tim snizuje hustotu osidleni a dalSich potencialnich zdrojd nebo cild cest
v bezprostiednim okoli trati,

b) kfiZzeni feky nebo jiné vodni plochy,

C) usek prochazi rozsahlou nezastavénou oblasti (napf. les, pole, louka, park atd.),

d) na daném useku se trasa linky pfiméstské Zeleznice kryje s trasou linky metra nebo
jiného kolejového systému, ktery je nezavisly (nebo alespoi z velké ¢asti nezavisly) na
ostatnich druzich dopravy (pfedevsim na silni¢ni dopraveé),

e) alespon jedna ze stanic daného useku se nachazi pod zemi.

Vzdalenosti mezi stanicemi v celé této praci byly zméreny v internetové aplikace Google Maps

[4].

Poclet obyvatel v atrakénim obvodu zastavek nebylo mozné pro ucely této prace zjistit. Toto

kritérium by v8ak mohlo byt zajimavym namétem pro diplomovou praci.

2.1 Berlin

Berlin je hlavnim méstem Spolkové republiky Némecko. Na jeho Uzemi o rozloze 897,82 km?
Zije 3,502 milionu obyvatel [3]. Do padu zelezné opony bylo toto mésto rozdéleno na vychodni
a zapadni ¢ast, coz vyznamnym zpUlsobem ovlivnilo demograficky vyvoj i vyvoj systému
méstské hromadné dopravy. Napfiklad v zapadni ¢asti z historickych dlivodl nejezdi tramvaje,

ve vychodni Casti je jiz v pomérné malé vzdalenosti od centra fidSi osidleni.

Veskeré udaje hustoté osidelni jednotlivych Ctvrti jsou pfevzaty z internetovych stranek City

Population [5].

V Berliné a blizkém okoli v sou€asné dobé operuje 15 linek pfiméstské zeleznice. VétSina
z nich je provozovanych ve dvacetiminutovém taktu, ve Spi¢ce zkraceném na desetiminutovy.
Linky berlinského S-Bahnu jsou z velké ¢asti diametralni, ale ¢ast z nich ma v centralni ¢asti

spie tangencialni charakter. Zadna z nich se neda povaZovat za gisté radialni. N&které linky
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neprojizdi celym Berlinem z jedné strany na druhou, ale kon¢i na uzemi Berlina (napf. S9
nebo S45), ale ty maji v centralni asti Berlina spiSe tangencialni charakter. Zadna z linek

nekoncéi v nékterém z nadrazi v centru mésta.

Systém linek pfiméstské zeleznice v Berliné je dany historicky a v tomto mésté nepouzivaji
zadnou pfedem pfipravenou metodologii pro rozmisténi méstskych zastavek na zelezniénich
tratich. Proto jsou v této kapitole popsany vzajemné vzdalenosti zastavek na tratich S-Bahnu
v zavislosti na hustoté osidleni jednotlivych &tvrti. Na azemi Berlina se nachazi i traté, které
nejsou obsluhovany linkami pfiméstské zeleznice. Nékteré ztéchto trati vedou fidce
osidlenymi nebo témér neosidlenymi oblastmi a nékteré z téchto trati jsou vyuzivany pro
dalkovou dopravu. Na nasledujicich strankach budou popsany pouze traté, na kterych jezdi
linky S-Bahnu. Ztohoto popisu pak budou odvozeny obecné zakonitosti pro umisténi

zelezniéni zastavky na uzemi velkomésta.

Centrem Berlina prochazeji linky S-Bahnu severojiznim a vychodozapadnim smérem. Kolem
centra pak vede okruzni trat’ Ringbahn. Diametralni traté se kFizi tangencialni trati Ringbahn
ve stanicich Schéneberg a Sudkreuz na jihu (severojizni trat se déli na dva sméry na jihu jiz
pred tim, nez protne Ringbahn), Westkreuz na zapadé, Ostkreuz na vychodé a ve stanici
Gesundbrunnen na severu. Obé diametralni traté se kfizi ve stanici FriedrichstralRe station.
Na téchto usecich byva ve Spicce diky prokladu jednotlivych linek interval 2 az 3 minuty. Po
kfizeni s Ringbahnem se diametralni traté smérem od centra vétvi a interval na jednotlivych
vétvich v okrajovych Castech byva delSi. Nékteré vétve se v okrajovych Castech nebo za

hranicemi Berlina opét spojuiji.

Na severojizni trati uvnitf Ringbahnu je 11 mezistani¢nich Usekl. Délky téchto usekl se
pohybuji mezi 610 m a 1000 m. Vyjimkou je jeden 1900 m dva 1600 m dlouhé useky. Na
jednom z téchto dvou 1600 m dlouhych Usekl se nachazi rozsahlejsi kolejové vétveni a trat
zde kFizi feku. Na druhém z téchto dvou 1600 m dlouhych Useku v blizkosti traté S-Bahnu
vede i linka metra. Usek, ktery je 1900 m dlouhy se nachazi na jedné z vétvi traté S-Bahnu
spojujicich se ve stanici Yorckstrae. Na druhé vétvi se nachazi dalsi stanice ve vzdalenosti
970 m od Yorckstralle, a tak v této oblasti dochazi k dostate€nému pokryti linkami S-Bahnu.
Trat mezi YorckstraRe a Nordbahnhof vede pod zemi. Kromé téchto stanic se na tomto useku
nachazi dalSich pét stanic, které jsou podzemni. Hustota osidleni v okoli této trati je od
5488,9 ob/km? (v okoli rozlehlé zoologické zahrady v centru) do 14 757,6 ob/km?.

Na vychodozapadni trati uvnitf Ringbahnu je tfinact mezistani€nich useku jejich délka se

pohybuje mezi 690 m a 1600 m. Useky krat$i nez 1000 m se &asto kryji s linkami metra. Useky,

kde trat kFizi Feku, jsou 1100 m, 1400 m a 1600 m dlouhé. Useky, na kterych se nachazi

rozsahlejsi kolejové vétveni, jsou 1300 m dlouhé. Useky, na nichZ se nenachézi zadny z téchto
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ovliviujicich faktord, jsou dlouhé 950 m az 1200 m. Hustota osidleni v okoli této trati je od
7303,15 ob/km? (v blizkosti zoologické zahrady) do 12 525,5 ob/km?.

Ringbahn na jihu prochazi &tvrti Schoneberg, kterd ma hustotu osidleni 11 087,7 ob/km?.
Zastavky jsou zde od sebe vzdaleny 700 m az 1500 m. NejdelSi usek jiz vede do sousedni
étvrti Templhof, jejiz primérna hustota osidleni je 4853,2 ob/km?. V této ¢tvrti se nachazi
pouze stanice Templhof, za kterou nasleduje 3400 m dlouhy usek vedouci kolem vétSiho parku
do Neukdlinu (14 320,7 ob/km?). Soucasti vétSiny Useku v této Ctvrti je rozsahlé kolejové
vétveni a vzdalenosti téchto Useku jsou od 1000 m do 2400 m. Jediny Usek ve ¢Etvrti Neukdlin,

jehoz soucasti neni kolejové vétveni, je dlouhy 740 m.

Trat' pak pokracCuje na sever pres fidGeji osidlené ¢tvrti (kolem 3000 ob/km?) a pfes feku Sprévu
do stanice Ostkreuz, ktera se nachazi na pomezi &tvrti Friedrichshein (12 525,5 ob/km?) a
Rummelsburg (4994,6 ob/km?). Jedna se o jeden Usek dlouhy 1200 m. Na sever od stanice
Ostkreuz trat pokraduje mezi Gtvrtémi Friedrichshein a Lichtenberg (5157 ob/km?) dvéma

mezistani€nimi useky dlouhymi 1400 m (nachazi se zde kolejové vétveni) a 1300 m.

Ringbahn se poté staci na severozapad a prochazi étvrtémi Prenzlauer Berg (14 289,2 ob/km?)
a Fennpfuhl (15 381,9 ob/km?). V téchto Gtvrtich se nachazeji tfi mezistanini useky dlouhé
900 m az 1000 m a jeden mezistani¢ni usek dlouhy 1600 m, na kterém se nachazi kolejové
vétveni. Mezi Ctvrtémi Prenzlauer Berg a Gesundbrunnen (14 757,6 ob/km?) je rozsahlé
kolejové vétveni, ve kterém se na Ringbahn (do obou smérl) napojuje trat vedouci ze severu.
Vzdalenosti mezi stanicemi jsou zde 1200 m, 1600 m, a 1800 m. Odsud trat Ringbahn
pokracuje na zapad pres ¢tvrti Wedding a Moabit, které maiji kolem 9000 ob/km?. Jsou zde dva
useky s kolejovym kfizenim dlouhé 1500 m a 1700 m (zde trat vede pres feku) a jeden Usek

bez jakychkoliv ovliviiujicich faktord dlouhy 1000 m.

V severozapadni Casti Ringbahnu vede trat S-Bahnu na pomezi husté osidlené Ctvrti
Charlottenburg (11 925,4 ob/km?) a fidce osidlenych ¢tvrti  Charlottenburg Nord
(3037,2 ob/km?) a Westend (2915,5 ob/km?). Vzdalenosti mezi zastavkami S-Bahnu jsou zde
1400 m az 2200 m s vyjimkou useku mezi stanicemi Westkreuz a Messe Nord, ktery je dlouhy
640 m.

Jihozapadni ¢ast Ringbahnu vede mezi husté osidlenymi ¢tvrtémi Halensee (11 924,3 ob/km?)
a Wilmersdorf (13 696 ob/km?) na jedné strané a fid¢eji osidlenou &tvrti Schmargendorf
(5 837,3 ob/km?) na strané druhé. V tomto Useku jsou od sebe stanice vzdaleny jednou 650 m
a dvakrat 1200 m.
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Trat se poté za stanici Heidelberger Platz staci na vychod a prochazi ¢tvrtémi Wilmersdorf a
Fridenau (16 623,9 ob/km?) a vede opét do &tvrti Schoneberg. V tomto Useku jsou vzdalenosti

mezi stanicemi 700 m az 1200 m.

Vzdalenosti zastavek S-Bahnu v Berliné na vétvich vné Ringbahnu se vétSinou prodluzuji se
snizujici se hustotou osidleni. Pokud je hustota osidleni vét$i nez 10 000 ob/km? byvaji od
sebe zastavky vzdalené 700 m az 1800 m. Pfi primérné hustoté osidleni ve &tvrtich, kterymi
trat’ prochazi mezi 8000 ob/km? a 10 000 ob/km?, pohybuiji se zde vzdalenosti mezi stanicemi
od 1000 m do 1400 m. Pfi primérné hustoté osidleni od 2000 ob/km? do 8000 ob/km? jsou
vzdalenosti mezi stanicemi mezi 650 m a 3400 m a do 2000 ob/km? se vzdalenosti mezi
stanicemi pohybuji od 1500 m do 4500 m (jeden usek vedouci pfes velky les je dlouhy
7800 m).

2.2 Stuttgart
Stuttgart je némecké mésto o rozloze 207,36 km?2. Zije zde 597 939 obyvatel [3]. Systém

priméstské zZeleznice ve Stuttgartu se sklada ze Sesti linek. Tfi z nich jsou radialni. Je to dano
tim, ze na severni strané mésta se sit vétvi do Sesti sméru, zatimco na jizni strané pouze do
dvou a pokud by byly obsluhovany viemi Sesti linkami vedoucimi ze severu, byly by tyto useky
pfedimenzované. Systém S-Bahn se ve Stuttgartu doplfiuje se systémem rychlodrazni

tramvaje, ktera na nékterych usecich jezdi pod zemi.

VeSkeré udaje hustoté osidleni jednotlivych €asti Stuttgartu jsou prevzaty z internetovych

stranek City Population [6].

V centralni Casti Stuttgartu se vSechny linky sbihaji ve stanici Hauptbahnhof Stuttgart.
Nasleduje podzemni ¢ast centrem mésta pfes stanice Stadtmitte, Fuersee a Schwabstralie.
Hustota obyvatelstva v méstském obvodu Stuttgart-Mitte je 5921,2 ob/km?. V tomto

meéstském obvodu jsou stanice Hauptbahnhof Stuttgart a Stadtmitte vzdalené od sebe 1000 m.

Zastavka Fuersee je od Stadtmitte vzdalena 570 m. Spole¢né se zastavkou Schwabstralle,
ktera je od ni vzdalena 750 m, jsou v méstském obvodu Stuttgart-West, kde je primérna
hustota obyvatel pouze 2 749 ob/km?. Nachazeji se v§ak blizko hranice s méstskym obvodem
Stuttgart-Sid, kde je prumérna hustota obyvatel 4 550,9 ob/km?. Skute¢na hustota osidleni

kolem téchto zastavek se tak pravdépodobné pohybuje nékde mezi témito dvéma hodnotami.

Jizni &ast Stuttgartu je od centra oddélena nezastavénou plochou, pfes kterou vede Usek
dlouhy 5000 m. V jizni ¢asti jsou pak Ctyfi zastavky. Vzdalenosti mezi témito zastavkami jsou
1100 m, 1600 m a 1100 m. Tyto stanice se nachazi v méstském obvodu Vaihingen, kde je
prumérna hustota obyvatel 2 154,4 ob/km?.
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Na sever od centra se hned za hlavnim nadrazim trat déli na dvé trati. Jedna vede na
severozapad a druha na vychod. Severozapadni vétev prochazi méstskym obvodem Stuttgart-
Nord, jehoz primérna hustota je 3 759,6 ob/km?. Nachazi se zde pouze stanice Nordbahnhof,

vzdalena od sousednich stanic 2800 m (Hauptbahnhof Stuttgart) a 1800m (Feuerbach).

Méstsky obvod Feuerbach ma primérnou hustotu 2 508,2 os/km? a nachazi se v ném pouze
zastavka Feuerbach vzdalena od sousednich stanic 1800 m (Nordbahnhof) a 1900 m

(Zufenhausen).

Méstsky obvod Zufenhausen ma pramérnou hustotu obyvatel 3 105,9 ob/km?. Nachazi se zde
pouze stanice Zufenhausen, ktera je od sousednich zastavek vzdaleni 1900 m (Feuerbach),
3800 m (Kornwestheim, ktera jiz neni na uzemi Stuttgartu) a 3700 m (Korntal, ktery neni

soucasti Stuttgartu, trat vSak odsud vede zpét na tzemi Stuttgartu).

Méstsky obvod Weilimdorf ma primérnou hustotu obyvatel 2 487,6 ob/km? a v jeho okrajové
¢asti se nachazi stejnojmenna zastavka S-Bahnu, ktera je od sousednich zastavek vzdalena

2000 m (Kornwestheim) a 3400 m (Hoéfingen, ktery je mimo mésto).

Vychodni vétev prochazi méstskym obvodem Bad Cannstatt, jehoz primérna hustota osidleni
je 4 425,8 ob/km?. Prvni stanice Bad Cannstatt je od Hauptbahnhof vzdalena 3500 m. Za ni
se trat' déli na dvé vétve (jedna sméfuje na severovychod a druha spiSe na jihovychod). Dalsi
dvé zastavky severovychodni vétve jsou stale na Uzemi Bad Cannstattu a vzdalenosti mezi
nimi jsou 2700 m (1700 m po silnici) a 1800 m. Trat pak mifi mimo Uzemi Stuttgartu do

zastavky Fellbach, ktera je 1700 m vzdalena.

Jihovychodni vétev pak vede do stanice Neckarpark vzdalené 2100 m. Tato stanice se nachazi
v méstském obvodu Untertiirkheim, jehoZz primérna hustota osidleni je 2 703,1 ob/km?2.

V tomto méstském obvodu je jesté 1400 m vzdalena zastavka Untertirkheim.

Trat poté pokracuje do méstského obvodu Obertiirkheim, jehoz primérna hustota osidleni je
1 544,7 ob/km?. Je zde stejnojmennda zastavka vzdalena od sousednich zastavek 2500 m

(Untertirkheim) a 1800 m (Esslingen-Mettingen mimo uzemi Stuttgartu).

Vzdalenosti mezi zastavkami mimo Stuttgart zavisi na vzdalenostech mést, ve kterych se
vyskytuji. Pokud se vjednom mésté vyskytuje vice zastavek, vzdalenosti mezi témito

zastavkami byvaji 2000 m.

Linky Stuttgartského S-Bahnu maji ve Spicce patnactiminutovy interval a mimo Spicku
pulhodinovy interval. V podzemni &asti, kde jezdi vSech Sest linek je celkovy interval 2,5

minuty.
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2.3 Mnichov

V Mnichové na rozloze 310,74 km? Zije 1 407 836 obyvatel [3]. Hustota osidleni celého mésta
je pomérné velka; vétSina méstskych ¢asti ma pramérnou hustotu osidleni nad 4 000 ob/km?2.
Je zde celkové deset linek S-Bahnu. VétSina linek S-Bahnu se sbihaji v centru mésta a
spolecné vedou tunelem mezi Hauptbahnhof a Ostbahnhof. V Mnichové jsou dale tfi trasy

metra s rozvétvenymi konci, na kterych jezdi Sest linek, a deset tramvajovych linek.

Veskeré informace o hustoté osidleni jsou pfevzaty z internetovych stranek City Population

[71

Spole¢ny uUsek téchto linek zacdina mezi méstskymi Castmi Ludvigsvorstadt-Isarvorstadt
(primérna hustota osidleni 11 854,6 ob/km?), Maxvorstadt (12 232,7 ob/km?) a
Schwanthalerhohe (14 531,4 ob/km?) ve stanici Hackerbriicke. Ta je od stanice Hauptbahnhof,
ktera se nachazi mezi méstskymi ¢astmi Maxvorstadt a Ludvigsvorstadt-lsarvorstadt, vzdalena
620 m.

Dal3i stanice Karlsplatz, ktera je vzdalena od Hauptbahnhof 671 m, lezi na rozmezi méstskych
Casti Ludvigsvorstadt-Isarvorstadt, Maxvorstadt a  Altstadt (6 614,1 ob/km?).
Uprostied méstské Casti Altstadt se nachazi podzemni zastavka Marienplatz vzdalena od
sousednich zastavek 740 m (Karlsplatz) a 710 m (Isartor). Zastavka Isartor jiz lezi na hranici

meéstskych €asti Altstadt a Ludvigsvorstadt-Isarvorstadt.

V méstské ¢asti Au-Haidhausen (14 398,5 ob/km?) se nachazi zastavka Rosenheimer Platz
vzdalena od Isartoru 940 m, a to i pfes to, Ze vede na mezi témito dvéma stanicemi pod Fekou.
Po ni jiz nasleduje stanice Ostbahnhof, ktera lezi na pomezi méstskych ¢asti Au-Haidhausen,
Berg gam Laim (6 971,5 ob/km?) a Ramersdorf-Perlach (5 534 ob/km?), a je od Resenheimer
Platz vzdalena 1100 m. Tato vétsSi vzdalenost mize byt zplisobena tim, Zze na jih od

Ostbahnhof je vétsi kolejové vétveni.

Mezi méstskymi ¢astmi Au-Haidhausen, Berg gam Laim a Bogenhausen (3 538,6 ob/km?) lezi
ve vzdalenosti 1100 m od Ostbahnhof stanice Leuchtenbergring. Na hranici méstskych Casti
Berm am Laim a Bogenhausen je stanice Berg am Laim. Ta je od sousednich zastavek
vzdalena 1300 m (Leuchtenburg), 2800 m (Daglfing), 3800 m (Riem) a 2400 m (Trudering).
Duvodem pro pomérné velkou vzdalenost mezi stanici Berg am Laim a poslednimi tfemi
jmenovanymi je pravdépodobné velké kolejové vétveni, kolem kterého je velka nezastavéna

plocha, a tak neni dlivod budovat zde zastavku.

Zastavka Daglfing lezi na trati, ktera sméfuje na sever a vede méstskou ¢asti Bogenhausen.
Zastavky na tomto useku trati jsou od sebe vzdalené 900 m az 1300 m. Pak trat pokracuje
mimo uzemi Mnichova.
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Zastavka Riem je posledni zastavkou na uzemi Mnichova v tomto sméru a leZi v méstské Casti
Trudering-Riem, ktera ma primérnou hustotu osidleni 3 031,7 ob/km?. Ve stejné ¢asti leZi i
zastavky Trudering a Gronsdorf (ta ve skuteCnosti lezi spi§ na hranici této méstské casti a

Gronsdorfu, ktery jiz neni soucasti Mnichova) vzdalené od sebe 2800 m.

Na jih od Ostbahnhof se na hranici méstskych ¢asti Obergiesing-Fasangarten (9 220,2 ob/km?)
a Untergiesing-Harlaching (6 510,4 km?) nachazi ve vzdalenosti 1200 m zastavka St. Martin
StraBe. Mirné vétSi vzdalenost v takto hustém osidleni zde mize byt z divodu vétSiho
kolejového vétveni na jih od Ostbahnhof. V blizkosti hranic téchto dvou méstskych Casti se
nachazi jesté dvé dalSi stanice se vzajemnymi vzdalenostmi 860 m a 2200 m (na tomto Useku

se trat’ vétvi).

V méstské ¢asti Ramersdorf-Perlach (5 534 ob/km?) jsou zastavky Perlach a Neuperlach Sid
vzdalené od sebe 1300 m. Zastavka Perlach je od pfedchozi stanice Giesing vzdalena
3700 m.

Na vychod od tunelové ¢asti trat S-Bahnu vede pres stanici Donnesbergerbriicke, ktera je od
Hackersbricke vzdalena 1000 m. Donnesbergerbricke lezi na hranici méstskych casti
Schwanthalerhéhe a Neuhausen-Nymphenburg (7 551,3 ob/km?). Tato stanice se zaroven
nachazi v tésné blizkosti méstskych ¢asti Maxvorstadt a Laim (10 350,9 ob/km?). Za touto

stanici se trat déli na zapadni a jizni vétev.

Jizni vétev vede mezi méstskymi ¢astmi Schwanthalerhéhe a Sendling-Westpark (7 228,2
ob/km?). Stanice Heimeranplatz, kterd se na tomto Useku nachazi je od stanice
Donnesbergerbricke vzdalena 1600 m po kolejich a 1200 m po silnici. Po této stanici
nasleduje kolejové vétveni a trat’ pak pokracuje dale na jih mezi méstskymi ¢astmi Sendling-
Westpark a Sendling (10 262,8 ob/km?) do zastavky Harras 2000 m vzdalené. Mezi témito
méstskymi ¢astmi je jeSté zastavka Mittersendling vzdalena od sousednich zastavek 1000 m
(Harras) a 1500 m.

Trat' poté vede méstskou ¢asti Thalkirchen-Obersendling-Forstenried-Forstenried-Solln, jejiz
pramérna hustota osidleni je 5 146,2 ob/km? a pokracuje mimo Uzemi Mnichova. V této

meéstskeé Casti jsou zastavky od sebe vzdalené mezi 1000 m a 1700 m.

Vychodni vétev se postupné v pomérné kratkych rozestupech vétvi na Sest vétvi. Z divodu
velkého mnozstvi kolejovych vétveni v méstskych Castech Neuhausen-Nymphenburg, Laim,
Pasing-Obermenzing (4 356,9 ob/km?) a vychodni ¢asti Aubing-Lochhausen-Langwied

(1 258,3 ob/km?) jsou zde az na vyjimky vzdalenosti mezi stanicemi 1500 m a vice.

Za touto sérii kolejovych vétveni v méstském obvodu Aubing-Lochhausen-Langwied jsou

vzdalenosti zastavek mezi 980 m a 2300 m a v méstské ¢asti Pasing-Obermenzing 1600 m,
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v méstské ¢asti Allach-Untermenzing (2 029,1 ob/km?) 1400 m az 2400 m. Posledni trat vede
méstskymi ¢astmi Moosach (4 746 ob/km?) a Feldmoching-Hasenbergl (2 082,5 ob/km?) a
dohromady jsou v t&chto méstskych €astech tfi zastavky. Tyto zastavky jsou od sebe vzdaleny
2400 m a 2300 m.

2.4 Brémy
Brémy maiji 546 451 obyvatel a rozlohu 325,56 km? [3]. Brémy se déli na méstské ¢asti (angl.

,boroughs®) a ty se déli na ¢tvrti (angl. ,quarter®).

V Brémach jsou d&tyfi linky pfiméstské Zeleznice. Tyto linky pini jak roli S-Bahnu, tak roli
regionalni Zeleznice. Uzemi mésta ma podlouhly charakter. Po celé délce jim prochazi
zeleznice a vétSina zastavby se nachazi v okoli Zeleznice. DalSim kolejovym systémem

v Brémach je tramvaj.

V Brémach je v souCasné dobé problematika umistovani novych Zelezni¢nich zastavek
pfiméstské Zeleznice aktualni. Do roku 2025 se planuje vybudovat osm zcela novych
zastavek. Kone¢né rozhodnuti o umisténi téchto zastavek padlo na zakladé dopravniho
modelovani pomoci vypoc&etni techniky. Zastavky jsou umistény tak, aby je podle dopravniho

modelu vyuzivalo alespon 800 cestujicich za den [8].

Veskeré informace o hustoté osidleni jsou pfevzaty z internetovych stranek City Population

[9]

Na severu Brém zacina trat pfiméstské Zeleznice ve &tvrti Farge, ktera je soucasti méstské
¢asti Blumenthal. Tato méstska ¢ast ma primérnou hustotu 1 357,4 ob/km?. Hustoty
jednotlivych &tvrti, kterymi v této méstské Casti Zeleznice prochazi, jsou 1 754,7 ob/km?,
2 319,3 ob/km? a 2 358 ob/km?. Soucasné a planované zastavky v této méstské c¢asti jsou od

sebe vzdaleny 500 m az 1500 m.

Trat pak vede méstkou ¢asti Vegesack, jejiz primérna hustota je 2 784,6 ob/km?. Zastavky se
v této méstskeé €asti nachazeji na uzemi nebo v tésné blizkosti vSech Ctvrti. Vzdalenosti mezi
zastavkami se pohybuji mezi 1500 m a 2500 m. VétSi vzdalenosti jsou zde z divodu velkého

kolejového vétveni.

Dal$i méstskou Casti, kterou Zeleznice prochazi, je Burglesum. Primérna hustota osidleni celé
této méstské Casti je pouze 1 256,6 ob/km?, ale pramérna hustota osidleni jednotlivych Gtvrti,
kterymi Zeleznice prochazi je vyrazné vyssi: 2 135,7 ob/km?, 2 632,3 ob/km?, 2 526,7 ob/km?
a 1 467,4 ob/km?. Vzdalenosti sou¢asnych a planovanych zastavek jsou 1100 m, 1900 m (zde
se nachazi kolejové rozvétveni), 1000 m, 2700 m (zde se nachazi kolejové rozvétveni a jedna

se o oblast s hustotou 1 467,4 ob/km?), 2400 m (zde se nachazi kolejové rozvétveni).
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Trat pak prochazi méstskou c¢asti Gronpelingen. Primérna hustota osidleni je zde
3 714,1 ob/km? a nachazi se zde pouze zastavka Oslebhausen, ktera je od sousednich
zastavek vzdalena 1700 m a 4900 m (trat' na tomto useku vede oblasti s vyrazné nizSi hustotou
osidleni nez zbytek méstské Casti) od zastavky Walle. Ta se nachazi ve stejnojmenné méstské
¢asti o prumérné hustoté osidleni 2 389,6 ob/km?. V tésné blizkosti zastavky je vSak hustota
osidleni 5 133,3 ob/km? a 7 565,7 ob/km?.

Dalsi stanici je pak jiz Bremen Hauptbahnhof, ktera je na hranici méstskych ¢asti Bremen-
Mitte (5 708 ob/km?), Findorff (5 898,8 ob/km?) a Schwachhausen (4 330,5 ob/km?). Mezi
Walle a Bremen Hauptbahnhof jsou dvé kolejova rozvétveni a tyto dvé zastavky jsou od sebe

vzdaleny 2900 m.

V prvnim z téchto kolejovych vétveni se oddéluje vétev na jih. Trat zde vede mezi méstskymi
¢astmi Woltmershausen (2 769,8 ob/km?) a Bremen-Neustadt (2 988,4 ob/km?). Je zde jedna
stanice, ktera po planovaném pfesunuti bude vzdalena od Bremen Hauptbahnhof 2900 m.

Dal$i stanice bude v méstské ¢asti Huchting (2 146,8 ob/km?) a bude vzdalena 3500 m.

V druhém z vétveni se oddéluje trat do severovychodni ¢asti mésta. Vede méstskou Casti
Findorff, kde neni zadna zastavka pravdépodobné proto, ze trat vede na hranici husté osidlené
a témér neosidlené (135,7 ob/km?) &tvrti. Prvni zastavka na této vétvi bude az u kampusu
Universitat Bremen na hranici méstskych ¢asti Schwachhausen a Horn-Lehe (1 847 ob/km?)
a bude 6100 m vzdalena (po silnici 3,5 km). Dalsi zastavka bude o 3100 m dal na hranici
méstskych ¢asti Oberneuland (700,7 ob/km?) a Horn-Lehe. V méstské ¢asti Oberneuland je

jesté jedna stanice, ktera bude po planovaném posunuti 2700 m vzdalena.

Hlavni trat z Bremen Hauptbahnhof bude mit dal$i stanici na rozmezi c&tvrti Hulsberg
(6 622,8 ob/km?), Gete (6 406,6 ob/km?), Gartenstadt Vahr (4 098,4 ob/km?) a Hastedt
(3 703,9 ob/km?). Tato stanice bude 3300 m vzdalena od Hauptbahnhof. Na tomto Useku trat
vede napt. kolem &tvrti Fesenfeld, ktera ma primérnou hustotu osidleni 15 813,6 ob/km?2.
Pfesto se zde dalSi stanice neplanuji. Tato oblast je pravdépodobné dostate¢né pokryta siti
tramvajovych linek. Nasledujici stanice Féhrnstra3e bude 1500 m vzdalena a bude umisténa
na pomezi Gtvrti Hastedt, Gartenstadt Vahr a Sebaldsbriick (1 928,7 ob/km?). Obé tyto stanice

se nachazeji v useku, kde se trat’ postupné déli na dvé.

Na vétvi sméfujici vice na jihovychod se nachazi pouze jedna zastavka ve &tvrti Hemelingen.

Ta je od pfedchozi zastavky vzdalena 1400 m. Dale zeleznice pokracuje mimo Uzemi Brém.

Hlavni trat’ pokracuje dale na vychod a jsou na ni planované celkem dvé zastavky (Arbergen

a Mahndorf, kterd tam jiz je). Ob& se nachazi na pomezi méstskych C&asti Osterholz
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(2 916 ob/km?) a Hemelingen (1 427,6 ob/km?). Arbergen bude od Fohrenstralie vzdalena

3400 m, od Mahndorfu 2000 m. Zeleznice pak pokraduje mimo Gzemi mésta.

2.5 Viden

Ve Vidni na plose 414,87 km? Zije 1,741 milionu obyvatel [3]. Ve Vidni je devét linek pfiméstské
Zeleznice. Dvé znich jsou radialni a konéi na neprujezdnych stanicich s hlavovym
usporadanim nastupist pobliz centra mésta. Ctyfi z nich jsou diametralni a vedou spole¢né
skrz Hauptbahnhof a nové vybudovany tunel mezi hlavnim nadrazim a nadrazim Wien Mitte.
A Ctyfi linky maji spiSe tangencialni charakter nebo maji ¢astecné tangencialni a ¢aste¢né
pribézny charakter (napf. linka S60). Ve mésté je tramvajova sit' s 29 linkami a sit metra, které

ma 5 linek.
Veskeré informace o hustoté osidleni jsou pfevzaty z webu City Population [10].

Vidni vede jedna hlavni prijezdna linie. Zacina na jihozapadé Vidné ve stanici Liesing, ktera
je ve stejnojmenném méstském obvodu. Primérna hustota osidleni v Liesingu je
3 074,7 ob/km? a jsou v ném dvé stanice S-Bahnu vzdalené od sebe 1400 m. Poté nasleduje
4800 m dlouhy usek, ktery vede husté osidlenym méstskym obvodem Meidling (11 470,2
ob/km?). Soucasti tohoto Usek je kolejové vétveni pred stanici Meidling. Ze zapadu se zde na
hlavni prdjezdnou linii pfipojuje tangencialni trat. DalSi stanice timto smérem je od Meidlingu
vzdalena 1600 m. A zjihu se vtomto kolejovém vétveni pfipojuje vedlejsi vétev vedouci
z okrajové Casti. DalSi a zaroven posledni stanice na uzemi Vidné timto smérem je 6300 m
vzdaleny Blumental. Trat na tomto useku vede na hranici Liesingu a méstského obvodu

Favoriten (6 124,1 ob/km?) a nachazi se zde jesté jedno kolejové vétveni.

Dal$i stanice na hlavni prujezdné linii je méstskymi obvody Margareten (27 063,1 ob/ km?),
Meidling a Favoriten. Jeji vzdalenost od stanice Meidling je 1700 m a od Hauptbahnhof, ktery
je mezi méstskymi obvody Favoriten a Wieden (18 195 ob/km?), je vzdalena 1500 m. Mezi
méstskymi obvody Favoriten a Wieden je jesté jedna zastavka vzdalena od Hauptbahnhof
400 m.

Poté nasleduje 1800 m (po péSi trase pouze 1,2 km) dlouhy Usek vedouci do zastavky
Rennweg v méstském obvodu Landstralle (12 103,2 ob/km?) Na tomto Usek se nachazi
kolejové vétveni. Na hranici méstskych obvodu LandstraRe a Innere Stadt (5 698,3 ob/km?) je
dalsi stanice Wien Mitte. Tato stanice je od Landstralle vzdalena 1200 m a od stanice
Praterstern (méstsky obvod Leopoldstadt — 5 356,8 ob/km?) 1600 m (trat’ zde kfiZuje feku).

Trat odsud pokracuje dale na sever do méstského obvodu Brigittenau, ktery ma primérnou

hustotou osidleni 15 108,3 ob/km?). V tomto méstském obvodu jsou zastavky Traisengasse a

Handelskai a jsou od sebe vzdaleny 960 m. Traisengasse je od Praterstern vzdalena 1900 m
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a Handelskai je od dalsi stanice Floridsdorf ve méstském obvodu Floridsdorf (3 508,5 ob/km?)
vzdalena 2000 m. Na uzemi Floridsdorfu se pak trat déli na dva sméry a dohromady se zde

nachazi 5 zastavek vzdalenych od sebe od 870 m do 2400 m.

Na samém okraji Vidné v méstském obvodu Donaustadt se pak nachazeji dvé zastavky. Obé
slouzi spiSe k obsluze pfilehlé vesnice Gerasdorf bei Wien, a proto je do popisu pfiméstské

Zeleznice na uzemi Vidné tato prace nezahrnuje.

DalSi dulezita prubézna linie ze stanice Gerasdorf na severu Vidné az do zastavky Rennweg
spole€nou trasu s vySe popsanou prubéznou linii. Ze stanice Rennweg se oddéluje a
pokrac€uje jihovychod. Prvni stanice timto smérem je jeSté na uzemi méstského obvodu

Landrstralle St. Marx, ktera je 1300 m vzdalena.

Trat odsud pokraduje na uzemi méstského obvodu Simmering, ktery ma prameérnou hustotu
osidleni 6 124,1 ob/km?. Stanice se zde nachazeji 1700 m az 4300 m (pé&sky 3700 m) daleko
od sebe podle toho, jestli trat zrovna prochazi zastavénou zénou. Dale trat pokraCuje na
videnské letisté. Na uzemi méstského obvodu Simmering vede témér podél této traté jesté
trat vedouci z Hauptbahnhof. Na ni jsou jiné stanice s mnohem mensi ¢etnosti (3100 m a
4500 m). Obé traté vedou &asti Simmeringu, ktera ma vyrazné nizsi hustotu osidleni, nez je

prameér.

Prvni radidlni trat za¢ind na Franz-Josefs-Bahnhof v méstském obvodu Alsergrund o
pramérné hustoté osidleni 14 413 ob/km?. Na hranici Alsegrundu a sousedniho méstského
obvodu Dobling (2 875,9 ob/km?) je 960 m vzdalena stanice Spittelau. O 1600 m dal
v Doblingu je stanice Heiligenstadt. DalSi dvé stanice na sever jsou 1400 m a 1900 m

vzdalené. Trat na sever vede témér neosidlenou oblasti.

Ve stanici Heiligenstadt dochazi ke kfizeni s tangencialni trati. Na zépad tato trat vede do
2800 m (pésky 2500 m) vzdalené stanice Handelskai. Na vychod jsou v méstském obvodu
Dobling na této trati dvé stanice 2000 m a bliZze u centra 560 m vzdalené. Trat vede poté do
zastavky Gersthof v méstském obvodu Wahring (8 006,8 ob/km?). Tato zastavka je od obou

sousednich zastavek vzdalena 1500 m.

Nasledujici stanice Hemals je na hranici méstskych obvodi Hemals (4 962,9 ob/km?) a
Ottakring (11 834,5 ob/km?). V méstském obvodu Ottakring se je$té nachazi stejnojmenna
stanice. Ta je od sousednich zastavek 1300 m (Hemals) a 1500 m (Breitensee v méstském
obvodu Penzing) vzdalena. Trat se poté v méstském obvodu Penzing (2 697,2 ob/km?)
napojuje na radialni trat vedouci na hlavové nadrazi Westbahnhof. Zastavky Penzingu jsou
od sebe 850 m az 3400 m vzdalené podle toho, jestli trat zrovna prochazi zastavénou oblasti

a jestli se vokoli traté nachazeji jiné kolejové systémy. Stanice Wien Westbahnhof je
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v méstském obvodu Rudolfsheim-Fiinfhaus (19 987 ob/km?) a je od nejblizsi stanice Penzing
vzdalena 2500 m.

Z Penzingu vede jeSté jedna tangencialni trat na jih pfes méstsky obvod Hietzing
(1 427,4 ob/km?), ve kterém se staci na vychod a pfipojuje se na hlavni prabéznou linii ve
stanici Miedling. Zastavky v méstském obvodu Hietzing jsou od sebe vzdaleny 1700 m az
2300 m.
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3 Odvozeni pravidel pro navrh umisténi nové zastavky
priméstské zeleznice

Pro odvozeni pravidel budou v této praci pouzity zaznamenané délky vSech mezistani¢nich
usekl pfiméstské Zeleznice v danych méstech a primérna hustota osidleni Ctvrti, kterymi tyto
useky prochazi. Hustota osidleni zaznamenana pro dany usek je aritmeticky pramér vSech
Ctvrti, kterymi trat na tomto Useku prochazi. Hustoty osidleni danych Ctvrti v tomto prdméru
tedy nejsou zastoupeny proporcionalné, ale kazda meéla pfi vypocCtu priméru stejnou vahu.
Pfesnost tohoto popisu tak muze byt mensi, nez kdyby byl pouzZit vazeny pramér (kazda
hodnota hustoty osidleni by napf. mohla mit vahu podle toho, kolik obyvatel v ni Zije, nebo

podle toho, jak velka ¢ast daného useku &tvrti prochazi). Pro potfeby této prace je vSak

dostatecny aritmeticky pramér.

Pomoci regresni analyzy pak z dvojic téchto hodnot bude odvozena obecna funkce, ktera
popisuje, jak velké jsou rozestupy stanic pro danou hustotu. Pfi dosazeni hustoty osidleni
v okoli trati do této rovnice nam vyjde pfiblizna vzdalenost zastavek pfiméstské Zeleznice
v pfislusné oblasti podle vzoru daného mésta. Tato vzdalenost je pouze orientaCni a poskytuje
pouze pfibliznou pfedstavu o tom, v jakych rozestupech by na daném typu uzemi mély byt

zastavky umistény.

U nékterych mensich mést je odvozena zavislost velice slaba nebo vychazi témér konstantni
funkce. U téchto mést se autor této prace pokusi ur€it jiné faktory, které ovliviiuji €etnost

zastavek prfiméstské zeleznice.

3.1 Odvozeni pravidel podle berlinského vzoru

Obecné se da na celém uzemi Berlina vypozorovat, Ze se sniZujici se hustotou osidleni se
zvySuji vzdalenosti mezi stanicemi. Tato zavislost je zobrazena v Grafu 1. Regresni analyza
hodnot v tomto grafu ukazuje, Zze vzdalenost mezi jednotlivymi stanicemi | je na primérné

hustoté osidleni ve ¢tvrtich p, kterymi trat’ prochazi, zavisla podle vztahu
=—-634,7Inp +7092,5 . (3.1)

Koeficient determinace R? je 0,2715.

26



Graf zavislosti vzdalenosti mezi stanicemi priméstské
Zeleznice na hustoté osidleni v okoli trati v Berliné
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Graf 1: Graf zavislosti vzdalenosti mezi stanicemi pfiméstské Zeleznice na
hustoté osidleni v okoli trati v Berling, zdroj: [4], [5], autor

Zavislost vzdalenosti mezi stanicemi pfiméstské zeleznice v Berliné na hustoté osidleni v okoli
trati bez usekd, které jsou ovlivnény pritomnosti rozsahlého kolejového vétveni, useku, které
vedou pres pole nebo zemédélskou plochu, Usek(, na kterych se linka S-Bahnu kryje s linkou
usek, nema v Berliné vliv na délku Useku a pfi odfiltrovani téchto Useku doslo spise k lehkému

oslabeni zavislosti.

Hodnoty v Grafu 2 vykazuji silngji zavislost nez hodnoty v Grafu 1. Koeficient determinace R?
je v tomto pfipadé 0,3172. To by mohlo znamenat, Ze vlastnosti Usek, které v Grafu 2 chybi,

jsou (kromé hustoty osidleni) faktory, které také ovliviuji délku useku.

Podle regresni analyzy dat v Grafu 2 Ize vztah mezi vzdalenosti stanic pfiméstské Zeleznice
na usecich, které nejsou ovlivnény jinymi faktory, a prlimérnou hustotou obyvatelstva ve

Ctvrtich, kterymi tento Usek prochazi, vyjadrit vztahem
| =14 391 p028t | (3.2)

kde | je vzdalenost mezi stanicemi a p je prumérna hustota osidleni ¢tvrti, kterymi Usek

prochazi.
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Graf zavislosti vzdalenosti mezi stanicemi priméstské
Zeleznice na hustoté osidleni v okoli trati v Berliné bez
dalsich ovliviujicich faktord
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Graf 2: Graf zavislosti vzdalenosti mezi stanicemi pfiméstské Zeleznice na
hustoté osidleni v okoli trati v Berliné bez dalSich ovlivAiujicich faktora, zdroj: [4],

[5]

U usekd, na kterych se nachazi rozsahlejsi kolejové vétveni, je koeficient determinace R?
pouze 0,0808 pro funkci

| = 0,000003 p?—-0,0986 p +2155,3 . (3.3)

Je to faktor, jehoz vyskyt je pfedevdim v hustéji osidlenych oblastech pfi¢inou vétSich
vzdalenosti mezi zastavkami. Vzdalenost mezi stanicemi se ve vice nez 85 % pfripadl
pohybuje mezi 950 m a 2400 m a mohla by zaviset pfedevdim na tom, jako moc pfitomnost
rozsahlého kolejového vétveni ovlivni okolni zastavbu. V pfipadé nékterych takovych useki
se i pfes to, Ze kolejové vétveni zabira vétSi prostor, nachazeji obytné domy a dalSi
potencionalni zdroje a cile cest v t&sné blizkosti koleji, a tak jsou vzdalenosti mezi stanicemi
mensi. V mnoha jinych pfipadech se v okoli rozsahlejSiho kolejového vétveni nachazi
nezastavéna plocha, a proto vzdalenosti mezi stanicemi v téchto pfipadech mohou byt vétsi.
Pfesna data, ktera by tuto hypotézu potvrzovala nebo vyvracela, se vSak pro ucely této prace

nepodafilo zaznamenat.

Pro regresni analyzu dat z useku, které kfizi feku, nebyly odfiltrovany useky, na kterych se
zaroven nachazi kolejové vétveni. Bylo tak ucinéno, protoze v opacném pfipadé by jiz pro

regresni analyzu nezbyl dostate¢né velky statisticky soubor. Z regresni analyzy vyplyva, ze
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vzdalenost zastavek na Useku, ktery kfizi feku, je na primérné hustoté osidleni ve Ctvrtich,

kterymi pfislusny usek prochazi, zavisla podle vztahu
| =-1284Inp + 13 377 . (3.4)

Koeficient determinace R? je vtomto pfipadé 0,7837. To je mnohem vice neZ u ostatnich
vztahl. Musime v8ak brat v ivahu to, Ze tato zavislost byla odvozena z mnohem mensiho

statistického souboru.

Pro useky, které prochazeji lesem, zemédélskou oblasti nebo jinou nezastavénou plochou,
nema smysl stanovovat zavislost vzdalenosti stanic na hustoté osidleni. V téchto pfipadech
totiz vzdalenost zavisi na velikosti lesa, zemédélské oblasti nebo jiné nezastavéné plochy,

uprostfed které nema smysl zastavku umistovat.

To, Ze se linka S-Bahnu kryje s linkou metra, mize mit na vzdalenosti mezi stanicemi obou

systému dva opacné disledky:

1) vzdalenosti mezi stanicemi S-Bahnu jsou delSi, nez by za normalnich okolnosti pfi
dané primérné hustoté osidleni byly, a mezery v pokryti dané oblasti jsou vyplnény
vétsi Cetnosti stanic linky metra,

2) vzdalenosti mezi stanicemi metra jsou del$i, nez by za normalnich okolnosti pfi dané
primérné hustoté osidleni byly, a mezery v pokryti dané oblasti jsou vyplnény vétsi

¢etnosti stanic S-Bahnu.

Vyplyva z toho mj., Ze systém linek metra a linek S-Bahnu jsou pfi dopravnim planovani
povazovany za dva vzajemné se dopliujici a pfedevsim v centru mésta vyrovnané paterni

systémy méstské hromadné dopravy.

Na Grafu 3 je vidét, Ze funkce pro Useky, na kterych se nachazi kfizeni feky, nabyva vétSich
hodnot nez funkce pro uUseky, na kterych se nevyskytuji zadné dalSi ovliviujici faktory.
V oblastech s primérnou hustotou osidleni 10 000 ob/km? az 12 000 ob/km? je rozdil hodnot
téchto dvou funkci pfiblizné 400 m az 500 m. V oblastech s primérnou hustotou osidleni
8000 ob/km? az 10 000 ob/km? je rozdil hodnot téchto funkci pfiblizné 500 m az 700 m.
V oblastech s prumérnou hustotou osidleni 6000 ob/km? az 8000 ob/km? je rozdil hodnot
téchto dvou funkci zhruba 700 m az 1000 m. V oblastech s prdmérnou hustotou osidleni
4000 ob/km? az 6000 ob/km? je rozdil hodnot téchto dvou funkci zhruba 1000 m az 1300 m.
V oblastech, kde je primérna hustota osidleni mezi 2000 ob/km? a 4000 ob/km?, je rozdil
hodnot téchto dvou funkci pfiblizné od 1300 m do 1900 m. Pfi mensi hustoté je rozdil hodnot

téchto funkci vétsi nez 1900 m.
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Dale je na Grafu 3 vidét, ze pfitomnost rozsahlejSiho kolejového vétveni znamena zhruba
400 m delSi vzdalenost mezi stanicemi, protoZe funkce popisujici zavislost vzdalenosti mezi
stanicemi a primérnou hustotou osidleni pro useky s kolejovym vétvenim v definiénim oboru
od 2500 ob/km? do 13 000 ob/km? nabyva priblizné o 400 m vétSich hodnot nez funkce
popisujici vztah mezi vzdalenostmi mezi stanicemi a primérnou hustotou osidleni pro useky
bez dalSich ovliviiujicich faktord. Tato hodnota je vSak Cisté orientacni, protoze (jak uz bylo
vysvétleno vyse) zavisi pfedevSim na tom, jakym zplsobem pFitomnost kolejového vétveni

ovliviiuje charakter uzemi v t€sném okoli trati.
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Graf 3: Srovnani funkci 1, zdroj: autor

Pravidla pro umistovani zastavek pfiméstské zeleznice na uzemi mésta podle berlinského

vzoru by mohla byt shrnuta takto:

a) pokud se mezi dvéma stanicemi nevyskytuje Zadny dalSi ovliviujici faktor jako kfizeni
feky, rozsahlejSi kolejové vétveni nebo les, zemédélska plocha ¢&i rozsahlé
nezastavéné uzemi a linka pfiméstske zeleznice se nekryje s linkou metra, je pfiblizna
vzdalenost mezi dvéma sousednimi stanicemi | dana vztahem (3.2),

b) pokud trat kfiZi feku, je pfiblizna vzdalenost mezi stanicemi | urena vztahem (3.4),
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c) pokud se na useku nachazi rozsahlé kolejové vétveni, je vzdalenost pfiblizné o 400 m
vétSi nez v pfipadé a). O umisténi stanice vSak rozhoduje pfedevsim to, do jaké miry
ovliviuje pfitomnost kolejového vétveni hustotu osidleni v tésné blizkosti trati,

d) pokud se jedna o podzemni usek v centru mésta a nehraji zde roli dalSi ovliviujici
faktory, jsou vzdalenosti stanic mezi 610 m a 1000 m,

e) pokud trat prochazi lesem, zemédélskou oblasti nebo jinou nezastavénou oblasti,
nejsou stanice umistény v téchto oblastech, ale az v blizkosti néjakého osidleni (napf.
stanice se neumistuje uprostfed lesa, ale do méstskych Casti, které se nachazeji vné
toho mésta),

f) pokud se zZelezni¢ni trat kryje s linkou metra a vzdalenosti stanic metra jsou malé (500
m az 1000 m), jsou vzdalenosti stanic pfiméstské zeleznice pfiblizné dvakrat vétsi. Je
v8ak potfeba, aby v dané oblasti byla zajisténa kvalitni pfestupni vazba mezi témito
dvéma systémy,

g) pokud se zelezni¢ni trat kryje s linkou metra a vzdalenosti stanic metra jsou velké (vice
nez 1000 m), jsou vzdalenosti stanic pfiméstské zeleznice pfiblizné dvakrat mensi a je
potfeba, aby v dané oblasti byla mezi obéma systémy zajisténa kvalitni prestupni

vazba

3.2 Odvozeni pravidel podle stuttgartského vzoru

PFi regresni analyze dat tykajicich se bez vyjimky vSech usekl ze Stuttgartu pro zadny typ
funkce nevysel koeficient determinace R? vétsi nez 0,0051. Vyjimkou byla polynomicka
regrese, pomoci které v8ak vychazely nesmysiné vysledky (zaporné vysledky pfi hustoté
osidleni mensi nez 1000 ob/km? atd.). Z toho Ize usuzovat, Ze vzdalenosti sousednich stanic
S-Bahnu ve Stuttgartu jsou mnohem silngji ovlivnény jinymi faktory. DalSi pravdépodobnou

pFicinou takovychto vysledk je pfilis maly statisticky soubor.

Na poloviné ze vSech useku se také nachazi kolejové vétveni. Velikost jednotlivych kolejovych
vétveni se ve Stuttgartu znacné lisi a vliv velikosti kolejového vétveni a toho, jestli se na useku
vubec néjaké kolejové vétveni vyskytuje, je mnohem vétsi vliiv primérné hustoty osidleni.
Zaroven se tento vliv vzhledem k malému souboru dat Spatné popisuje. V pravidlech pro
umistovani stanic pfiméstské Zeleznice podle stuttgartského vzoru proto tento vliv neni

popsan. Kolejové vétveni se v8ak vétSinou vyskytuje v delSich Usecich.

Pokud odfiltrujeme Useky, na kterych se nachazi kolejové vétveni nebo vedou pres velkou

nezastavénou oblast, vyjde nam koeficient determinace R? = 0,1803 pro funkci

| =1837,8* e-0,000129*p ’ (3_5)
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kde | je vzdalenost mezi stanicemi a p je primérna hustota osidleni Ctvrti, kterymi pfislusny
usek prochazi. Jedna se ale o vztah odvozeny z pfili§ malého statistického souboru, a tak mu
nelze pfikladat pfili§ velkou vahu. Data, ze kterych byla tato zavislost odvozena, jsou
zobrazena na Grafu 4.

Graf zavislosti vzdalenosti mezi stanicemi priméstské
Zeleznice na hustoté osidleni v okoli trati ve Stuttgartu bez
dalSich ovliviiujicich faktor(
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Graf 4: Graf zavislosti vzdalenosti mezi stanicemi pfiméstské Zeleznice na hustoté osidleni
v okoli trati ve Stuttgartu bez dalSich ovliviujicich faktorud, zdroj: [4], [6], autor

V centru mésta se nachazi Usek s podzemnimi stanicemi. Stanice na tomto Useku jsou od

sebe vzdaleny 560 m az 990 m.

Trat S-Bahnu ve Stuttgartu kfizi feku pouze v jednom misté, a tak nelze pro tento typ useku
odvodit zavislost Cetnosti zastavek na primérné hustoté osidleni ¢tvrti, kterymi pFislusny usek
prochazi. Zaroven se kfizeni feky nachazi na useku, na kterém se vyskytuje kolejové vétveni
a usek prochazi velkou nezastavénou oblasti. Pro kfiZzeni feky se tedy neda urcit, jak moc

tento faktor ovliviiuje vzdalenost mezi stanicemi.

Pravidla pro umistovani stanic pfiméstské zeleznice podle stuttgartského vzoru by mohla byt
shrnuta takto:

a) pokud se mezi dvéma stanicemi nevyskytuje Zadny dalSi ovliviujici faktor jako kFizeni
feky, rozsahlejSi kolejové vétveni nebo les, zemédélska plocha & rozsahlé
nezastavéné uzemi a linka pfiméstske zeleznice se nekryje s linkou metra, je pfiblizna

vzdalenost mezi dvéma sousednimi stanicemi | dana vztahem (3.5),
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b) v podzemnim useku v centru mésta jsou od sebe stanice vzdaleny 560 m az 990 m,
c) pokud trat prochazi lesem, zemédélskou oblasti nebo jinou nezastavénou oblasti,

nejsou stanice umistény v téchto oblastech, ale az v blizkosti néjakého osidleni.

3.3 Odvozeni pravidel podle mnichovského vzoru
PFi zapocitani dat ze vSech usek( nevychazi pfi regresni analyze pfilis silna zavislost
(koeficient determinace pouze R? = 0,1626). P¥i zapoditani dat pouze z Gsekd, na kterych se

nenachazi kolejové vétveni, byl pro tato data pomoci regresni analyzy odvozen vztah
| =1723,3 0000060 (3.6)

kde | je vzdalenost mezi stanicemi a p je primérna hustota osidleni Ctvrti, kterymi pfisluSny
usek prochazi. Koeficient determinace R? je mnohem vétdi neZ pfi zapoditani veskerych

usekd: 0,3213. Tato data jsou zobrazena na Grafu 5.

PFi zapocitani dat pouze z Useku, na kterych se nachazi kolejové vétveni, bylo pomoci regresni

analyzy zjisténo, ze zavislost vzdalenosti mezi jednotlivymi stanicemi pfiméstské zeleznice

Graf zavislosti vzdalenosti mezi stanicemi priméstské Zeleznice
na hustoté osidleni v okoli trati v Mnichové na Usecich bez
kolejového vétveni
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Graf 5: Graf zavislosti vzdalenosti mezi stanicemi pfiméstské zeleznice na hustoté osidleni
v okoli trati v Mnichové na usecich bez kolejového vétveni, zdroj: [4], [7], autor

v Mnichové na prumérné hustoté osidleni &tvrti, kterymi dany uUsek prochazi, Ize vyjadfit

vztahem

| = 3114 000006p 3.7)
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kde | je vzdalenost mezi stanicemi a p je primérna hustota osidleni ¢tvrti, kterymi pfFislusny
usek prochazi. Tato zavislost ale neni pfili§ silna. Koeficient determinace R? vychazi pro tento
vztah 0,1657. Vzdalenost mezi stanicemi na téchto usecich pravdépodobné silné zavisi na
velikosti kolejového vétveni a na tom, jak pfitomnost kolejového vétveni ovliviuje hustotu

osidleni (resp. mnozstvi potencialnich zdroju a cilG cest) v blizkém okoli trati.

Srovnani obou funkci je na Grafu 6. Hodnoty funkce zavislosti vzdalenosti zastavek na hustoté
osidleni Ctvrti, kterymi Usek prochazi, pro useky, na kterych se vyskytuje kolejové vétveni, jsou
0 700 m az 1500 m del$i nez hodnoty funkce tykajici se usekl, na kterych se kolejové vétveni

nevyskytuje.
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Graf 6: Srovnani funkci 2, zdroj: autor

Usek, ktery kFizi Feku, je v Mnichové pouze jeden a nelze proto odvodit pomoci regresni
analyzy funkci, ktera by pro tento typ useku charakterizovala zavislost vzdalenosti stanic na
primérné hustoté osidleni ¢tvrti, kterymi tento Usek prochazi. Délka tohoto Useku je vSak
pouze o 30 m delSi nez by méla byt podle prvni funkce v této kapitole. Da se proto fFici, ze

kfiZzeni feky nema v Mnichové na délku useku vliv.

V centru Mnichova je pét podzemnich mezistani¢nich useku, na kterych se vzdalenosti stanic
pohybuji od 660 m do 1000 m.

Pravidla pro umistovani zastavek pfiméstské Zeleznice na Uzemi mésta podle mnichovského

vzoru by mohla byt shrnuta takto:

a) pokud se mezi dvéma stanicemi nevyskytuje rozsahlejSi kolejové vétveni, je pfiblizna
vzdalenost mezi dvéma sousednimi stanicemi | dana vztahem (3.6),

b) v podzemnim Useku v centru mésta jsou od sebe stanice vzdaleny 660 m az 1000 m,
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c) pokud se mezi dvéma stanicemi vyskytuje rozsahlejSi kolejové vétveni, mize byt
pfiblizna vzdalenost mezi dvéma sousednimi stanicemi | dana vztahem (3.7). Tato
vzdalenost je vSak Cisté orientaCni a mnohem vice zaleZi na tom, jak pFitomnost

kolejového vétveni ovliviuje hustotu osidleni v blizkém okoli trati.

3.4 Odvozeni pravidel podle brémského vzoru

V Brémach muzeme vypozorovat pfesné opacny trend nez ve vSech ostatnich zkoumanych
méstech. V fidCeji osidlenych &tvrtich (pfedevdim v severni ¢asti Brém) jsou obecné mensi
vzdalenosti mezi stanicemi nez v hustéji osidlenych ¢astech, jak mizeme vidét na Grafu 7, ve
kterém jsou zahrnuty v8echny uUseky. Regresni analyzou dat z Grafu 7 ziskame funkci
zavislosti vzdalenosti stanic pfiméstskeé Zeleznice | na pramérné hustoté osidleni Ctvrti, kterymi

dany usek prochazi, p
| =0,3151 p +1258 . (3.8)
Koeficient determinace R? pro tuto funkci je 0,2456.

Pokud vybereme data pouze z Useku, na kterych se nenachazi kolejové vétveni, vyjde pomoci

regresni analyzy funkce

| = 0,0008 p? — 3,2869 p + 49185 , (3.9)

Graf zavislosti vzdalenosti mezi stanicemi priméstské
Zeleznice na hustoté osidleni v okoli trati v Brémach
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Graf 7: Graf zavislosti vzdalenosti mezi stanicemi pfiméstské Zeleznice na hustoté osidleni v
okoli trati v Brémach, zdroj: [4], [8], autor
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pfi koeficientu determinace R? = 0,4853. Tato funkce je spole¢né s daty zobrazena na Grafu 8.
Pfes pomérné vysoky koeficient determinace vSak zavislost, kterou popisuje tato funkce, ve
skuteCnosti pravdépodobné neexistuje nebo zdaleka neni tak silna. Vysoky koeficient
determinace vySel nahodné kvuli malému statistickému souboru v tomto mésté. Funkce, ktera
nejprve klesa a poté zase zaCne stoupat, velice pravdépodobné nepopisuje skuteCnou
zavislost vzdalenosti stanic na hustoté osidleni. V tomto pfipadé se nahodné sesli jiné silngjSi
faktory ovliviujici vzdalenost zastavek a v jejich disledku jsou naméfena data takova, ze pfi

regresni analyze vysla takovato funkce.

Graf zavislosti vzdalenosti mezi stanicemi priméstské
Zeleznice na hustoté osidleni v okoli trati v Brémach bez
usekd s kolejovym vétvenim
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Graf 8: Graf zavislosti vzdalenosti mezi stanicemi pfiméstské Zeleznice na hustoté
osidleni v okoli trati v Brémach bez usekul s kolejovym vétvenim, zdroj: [4], [8], autor

Data z usekU, na kterych se nachazi kolejové vétveni, jsou zobrazena na Grafu 9. Regresni

analyzou téchto dat byla ziskana funkce

| = -0,00003 p? + 0,5928 p + 895,55 , (3.10)
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kde | je vzdalenost mezi stanicemi a p je primérna hustota osidleni Ctvrti, kterymi usek

prochazi. Koeficient determinace R? je v tomto pfipadé 0,4806.

Graf zavislosti vzdalenosti mezi stanicemi priméstské zZeleznice
na hustoté osidleni v okoli trati v Brémach pouze s Useky s
kolejovym vétvenim
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Graf 9: Graf zavislosti vzdalenosti mezi stanicemi pfiméstské Zeleznice na hustoté osidleni v
okoli trati v Brémach pouze s useky s kolejovym vétvenim, zdroj: [4], [8], autor
Vzhledem k vysledkim regresnich analyz v této podkapitole Ize usuzovat, Ze hustota osidleni
neni hlavnim faktorem ovlivriujicim vzdalenost zastavek pfiméstské Zeleznice. Vice nez 50 %
usekl delSich nez 2000 m se nachazi v oblasti, ktera je obsluhovana tramvajovymi linkami.
Kratsi nez 2700 m je pouze jeden Usek (ze sedmi celkem) vedouci oblasti, ktera je
obsluhovana tramvajovymi linkami. To, Ze je konkrétni oblast obsluhovana tramvajovymi
linkami, je tedy v Brémach ddvodem pro rozestupy minimalné 2700 m. Data z usek, které
jsou v oblastech, které nejsou obsluhovany tramvaji, jsou zobrazena na Grafu 10. U téchto
useku se jiz potvrzuje hypotéza, Ze s rostouci prumérnou hustotou osidleni se zkracuji
vzdalenosti mezi zastavkami. Jedna se v8ak o velmi maly statisticky soubor, a prestoze

koeficient determinace R? je 0,3605, nema funkce
| = -0,0006 p? + 1,0999 p + 1933,6 , (3.11)

kde | je vzdalenost mezi stanicemi a p je hustota osidleni &tvrti, kterymi Usek prochazi,
odvozena regresni analyzou z dat zobrazenych v Grafu 10 pfili§ velkou vypovidaci hodnotu.
Navic i v pfipadé této funkce hodnoty nejprve stoupaji (i kdyz se tak déje na malé casti

defini€niho oboru, ktery je v tomto mésté relevantni) a teprve poté klesaji.
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Graf zavislosti vzdalenosti mezi stanicemi priméstské Zeleznice
na hustoté osidleni v okoli trati v Brémach pouze s useky bez
dalSich ovlivaujicich faktor(
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Graf 10: Graf zavislosti vzdalenosti mezi stanicemi pfiméstské zeleznice na hustoté osidleni
v okoli trati v Brémach pouze s Useky bez dalSich ovliviiujicich faktort, zdroj: [4], [8], autor

Jak jiz bylo zminéno v teoretické €asti, kone¢né rozhodnuti o umisténi zastavky pfiméstské
Zeleznice se v Brémach déla na zakladé dopravniho modelu. Pokud by podle dopravniho
modelu stanici S-Bahnu vyuzivalo alespor 800 cestujicich za den, stanice se umisti. Na pouziti
této metody je potfeba software, ktery nema autor této prace k dispozici, a proto byla na

zakladé vnéjSiho pozorovani popsaného vyse v této kapitole odvozena nasledujici pravidla:

a) pokud je dana oblast obsluhovana tramvajemi, jsou vzdalenosti mezi stanicemi 2700 m
az 3800 m (je potieba brat v Uvahu, ze v pfipadé Brém se jedna o useky, které vedou
¢tvrtémi, jejichz primérna hustota osidleni je maximalné 7781 ob/km?, a proto je toto
pravidlo aplikovatelné pouze v oblastech s podobnou hustotou osidleni),

b) v pfipadé useku, které nevedou oblastmi obsluhované linkami tramvaje, nevyskytuje
se na nich kolejové vétveni a nekfiZi feku, Ize orientacné vzdalenost mezi stanicemi

stanovit pomoci vztahu (3.11).

DalSi obecna pravidla se kvlli malému statistickému souboru odvodit z brémského vzoru

nedaji.
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3.5 Odvozeni pravidel podle videnského vzoru

PFi zapocitani vSech Usekl ve Vidni neexistuje zadna silnéjsi zavislost. Nejvyssiho koeficientu
determinace (R? = 0,0908) dosahuje kvadraticka funkce, kterda ma své maximum uprostied
intervalu priimérné hustoty osidleni, na kterém byla sebrana data, a proto neni
pravdépodobné, ze by zavislost vzdalenosti sousednich stanic vypadala skute¢né takto. Data

ze vSech téchto usekl jsou znazornéna na Grafu 11.

Graf zavislosti vzdalenosti mezi stanicemi priméstské zZeleznice
na hustoté osidleni v okoli trati ve Vidni
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Graf 11: Graf zavislosti vzdalenosti mezi stanicemi pfiméstské Zeleznice na hustoté osidleni
v okoli trati ve Vidni, zdroj: [4], [10], autor

PFi odfiltrovani vSech dalSich faktorl (nebo jakékoliv jejich kombinace), které by mohly mit
vyznaény vliv na vzdalenost sousednich stanic, vychazi pfi regresni analyze témér konstantni
funkce s koeficientem determinace mensim nez 0,1. Zavislost vzdalenosti sousednich stanic
na prlimérné hustoté osidleni &tvrti, kterymi dany Usek prochazi, se tedy ve Vidni nepodafrilo
potvrdit.

Délky useku kryjicich se linkou metra, na kterych se nenachazi kolejové vétveni, jsou mezi
930 m a 2000 m. Takové useky jsou viak ve Vidni pouze tfi, takZze pravidlo odvozené z téchto
dat nemuze mit pfili§ velkou vahu. Lze si v8ak €asto vS§imnout, Ze pokud ma linka metra a
Zelezni¢ni trat’ stejnou trasu, na dvé az tfi stanice metra pfipada jedna stanice pfiméstské

Zeleznice (s pfestupem na pfislusnou linku metra).

Vzdalenosti mezi stanicemi na podzemnim useku v centru jsou 410 m, 1200 m a 1200 m.
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Ve Vidni se na dvou mistech stava, ze dvé traté vedou vedle sebe. Prvni z nich je na
severovychodé Vidné, kde se trat’ déli na dvé vétve, které pak az do nasledujici stanice (resp.
stanic, které jsou od sebe vzdalené vzdudnou Carou 840 m) pokraéuji blizko sebe. Druhé
takové misto jsou dvé traté vedouci smérem od centra na jihovychod. Tam jsou stanice
umistény jakoby v prokladu ve vzdalenostech 930 m az 2500 m (vzdalenost se zvySuje se
zmensujici se prumérnou hustotou osidleni) pokud pocitame obé traté dohromady a ve
vzdalenostech 2800 m az 4500 m, pokud pocitame kazdou z téchto trati zvlast. Tento druhy

pfipad by mohl byt pfikladem pro nékteré useky v Praze.

Pravidla pro umistovani zastavek pfiméstské zeleznice ve mésté by se podle videriského

vzoru dala shrnout takto:

a) vzdalenosti mezi podzemnimi stanicemi v centru mésta jsou 410 m az 1200 m,

b) pokud vedle sebe vedou dvé traté pfiméstské Zeleznice, mohou byt stanice umistény
v prokladu ve vzdalenostech 930 m az 2500 m (pfi zapocitani stanic z obou trati
dohromady),

c) pokud se trat pfiméstské Zzeleznice kryje s linkou metra, je zastavka pfiméstské

zeleznice umisténa u kazdé druhé az treti stanice metra.

vaw s

3.6 Vybér nejdulezitéjSich pravidel a srovnani funkci jednotlivych mést
V této podkapitole budou vybrana z kazdého mésta pravidla typu, ktery se nevyskytuje v jinych
méstech. Napf. z Vidné bude vybrano pravidlo b), protoze podobné pravidlo tykajici se dvou
soubéznych trati pfiméstské Zeleznice v pfipadé ostatnich mést nebylo odvozeno. Dale bude
vybrano z pravidel podobného typu (napf. funkce zavislosti vzdalenosti stanic na primérné
hustoté osidleni Ctvrti, kterymi pfisluSny usek prochazi) to pravidlo, které ma vzhledem ke
koeficientu determinace a k velikosti statistického souboru vyrazné vétSi vahu nez ostatni.

Pokud podle tohoto kritéria bude mit vice pravidel podobnou vahu, bude vybrano vice pravidel.

Na uvod této podkapitoly budou v Grafu 12 srovnany regresni analyzou odvozené funkce
z podkapitol 3.1, 3.2 a 3.3 zahrnujici useky, na kterych neni kolejové vétveni nebo vedou pfes
nezastavénou oblast a v pfipadé Berlina ani nekfizi feku. Brémy a Videri nebudou v téchto
srovnanich zahrnuty. Brémska funkce jiz od hustoty osidleni 3000 ob/km? nabyva zapornych
hodnot. Ve Vidni nebylo prokazano, ze by vzdalenost zastavek byla zavisla na priimérné
hustoté osidleni. Pro Viden takova funkce nebyla odvozena vibec. Pro Brémy byla odvozena
funkce, ktera pfi vétSich hodnotach osidleni nabyva ve srovnani s ostatnimi funkcemi
obrovskych hodnot. Ostatni funkce nabyvaji na celém svém defini€nim oboru ve srovnani

s touto funkci téméF nulovych hodnot.
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Podle Grafu 12 jsou pfi jakékoliv hustoté osidleni vzdalenosti stanic nejvétsi v Berliné. Pfi
primérné hustoté osidleni zhruba mezi 3500 ob/km? a 7500 ob/km? by vzdalenosti podle
berlinského a mnichovského vzoru nabyvaly podobnych hodnot. Vzdalenosti podle
stuttgartského vzoru by byly o 300 m az 400 m mensSi nez podle berlinského vzoru pfi hustoté
mezi 1800 ob/km? a 6000 ob/km? (to je zaroveri interval pramérnych hustot osidleni, na kterém
ma smysl stuttgartskou funkci brat vazné, protoze primérné hustoty osidleni se ve Stuttgartu
pohybuji vtomto intervalu; tzn. na tomto intervalu je funkce pfizpusobena skuteénym
hodnotam). Mensi vzdalenosti stanic ve Stuttgartu jsou dany tim, ze v tomto mésté neni metro,
ale pouze tramvaj, ktera je v nékterych usecich podpovrchova. S-Bahn ve Stuttgartu proto
v hustéji osidlenych oblastech &astecné pini ulohu metra. Vzhledem k tomu, zZe pravidla
chceme pouzit pro pfiméstskou Zeleznici v Praze, kde jezdi metro a kde se priimérna hustota
osidleni jednotlivych méstskych ¢asti nabyva hodnoty az 12 201,7 ob/km? bude vhodnéjsi
pouzit funkci podle mnichovského nebo berlinského vzoru. Berlinska funkce bude pro potieby
této prace lepsi, protoZe je odvozena z vétSiho mnozstvi dat. Zarovern Mnichov je mésto
s mnohem vétsi praimérnou hustotou osidleni nez Praha a nachazi se zde pfili§ malo usekd,

kolem kterych by primérna hustota osidleni nabyvala mensSich hodnot.

Srovnani funkci odvozenych z dat z Usek(, které nejsou
ovlivnény jinymi faktory nez hustotou osidleni
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Graf 12: Srovnani funkci odvozenych z dat z Useku, které nejsou ovlivnény jinymi
faktory nez hustotou osidleni, zdroj: autor

Pro Useky, na kterych trat’ kFizi feku, byl stanoven vztah mezi primérnou hustotou osidleni
Ctvrti, kterymi pfisluSny Usek prochazi pouze v pfipadé Berlina. Pro tyto useky bude proto

pouzito berlinské pravidlo.
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Pfesny vzorec pro useky, na kterych se nachazi kolejové vétveni, byl stanoven pouze pro
Mnichov. V tomto mésté se takovych Usekl nachazi pomérné dost. Proto maze byt pro hruby
odhad toho, jak velka by méla byt vzdalenost mezi sousednimi stanicemi na takovém typu
usekd, pouzito pravidlo c) z kapitoly 3.3. Zasadnim faktorem pro stanoveni vzdalenosti je vSak
ve vSech méstech to, jakym zplsobem je pfitomnosti kolejového vétveni ovlivnéna zastavba

a hustota osidleni v t&sném okoli trati.

Vzdalenosti zastavek pfiméstské zeleznice v podzemnich Usecich v centru mésta se pohybu;ji
ve vétSiné mést, kde takové useky jsou mezi 560 m a 1000 m. Pouze ve Vidni je rozptyl vétsi:
410 m az 1200 m a je dané tim, ze jeden 1200 m dlouhy podzemni Usek vede z€asti pod

parkem.

Pokud trat’ prochazi lesem, zemédélskou oblasti nebo velkou nezastavénou plochou, nejsou

v této oblasti stanice umistény. Vzdalenost je dana vzdalenosti osidlenych oblasti.

Pokud se trat S-Bahnu kryje s linkou metra v Berliné, ma jeden z téchto systému kratké
rozestupy (500 m az 1000 m) a jeden ze systému zhruba dvakrat vétSi rozestupy. Ve Vidni je
systémem s kratSimi rozestupy stanic vzdy metro. Vzhledem k tomu, Zze na nékterych usecich
v Praze ma metro pomérné velké vzdalenosti mezi stanicemi (napf. usek Dejvicka —
Bofislavka), bude lepsi se drzet berlinského pravidla nebo v fid&eji osidlenych oblastech pouzit

videnské pravidlo o dvou soubé&znych tratich S-Bahnu.

V praci zkoumanych oblastech se vyskytuje pouze jeden usek, na kterém trat’ S-Bahnu kfizi
feku a zaroven se kryje s linkou metra. Jedna se 0 2000 m dlouhy Usek ve Vidni mezi stanicemi
Handelskai a Floridsdorf. ProtoZe se jedna pouze o jeden pfipad, neda se z néj odvodit néjaké

obecné pravidlo.

Vybrana pravidla pro umistovani stanic pfiméstské zeleznice na uzemi mésty by se tedy dala

shrnout takto:

a) pokud se mezi dvéma stanicemi nevyskytuje zadny dalSi ovliviujici faktor jako kfizeni
feky, rozsahlejSi kolejové vétveni nebo les, zemédélska plocha Ci rozsahlé
nezastavéné uzemi a linka pfiméstske zeleznice se nekryje s linkou metra, je pfiblizna
vzdalenost mezi dvéma sousednimi stanicemi | dana vztahem (3.2),

b) pokud trat’ kfizi feku, je pfiblizna vzdalenost mezi stanicemi | urCena vztahem (3.4),

c) pokud se mezi dvéma stanicemi vyskytuje rozsahlejSi kolejové vétveni, mize byt
pfiblizna vzdalenost mezi dvéma sousednimi stanicemi | dana vztahem (3.7). Tato
vzdalenost je vSak Cisté orientacni a mnohem vice zalezi na tom, jak pfitomnost

kolejového vétveni ovliviiuje hustotu osidleni v blizkém okoli trati,
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d)

e)

f)

9)

h)

v podzemnich usecich v centru mésta jsou vzdalenosti sousednich stanic mezi 560 m
a 1000 m. Ve vyjimec¢nych pfipadech muze byt vzdalenost i mensi (stanici je potfeba
umistit dfive, protoZe pak nasleduje oblast, kde by neméla vyuziti) nebo vétsi (usek
vede napf. pfes park, kde by neméla stanice vyuziti),

pokud se trat’ pfiméstské Zeleznice kryje s linkou metra v oblastech s vétsi hustotou
osidleni (nad 8000 ob/km?) ma jeden z téchto systémU stanice ve vzdalenosti 500 m
az 1000 m a druhy ma zhruba dvakrat vétsi rozestupy; je vSak potifeba, aby v dané
oblasti by mezi témito dvéma systémy prestup,

pokud se trat pfiméstské zeleznice kryje s linkou metra v Fid&eji osidlenych oblastech
(pod 8000 ob/km?), kde ma metro vétSi vzdalenosti sousednich stanic (vice nez
1000 m), je lepSi umistit stanice pfiméstské zeleznice v prokladu se stanicemi metra.
V pfipadé, ze jsou stanice metra od sebe vzdalené méné nez 1000 m, plati pravidlo e),
linky pfiméstské zeleznice by mély byt vedeny diametralné (pf. tangencialné), nikoliv
radialné a tomu by mélo odpovidat i umisténi zastavek pfiméstské zeleznice,

pokud trat’ prochazi lesem, zemédélskou oblasti nebo velkou nezastavénou plochou,
nejsou v této oblasti stanice umistény. Vzdalenost je dana vzdalenosti osidlenych
oblasti,

pokud vedle sebe vedou dvé traté pfiméstské Zeleznice, mohou byt stanice umistény
v prokladu ve vzdalenostech 930 m az 2500 m (pfi zapoc€itani stanic z obou trati
dohromady). Tato vzdalenost by méla zhruba odpovidat vzdalenosti vypocitané podle

pravidla a) resp. pravidla c).

Daldi pravidla navrzena autorem této prace:

)

K)

pokud je trat pfiméstské Zeleznice tangencialni, mély by na ni byt umistény zastavky
tak, aby vznikla pfestupni mista na diametralni linky metra; prestupni misto muze
vzniknout u takovych linek i na diametrailni linky tramvaje a dllezité diametralni a
radialni linky autobus,

pokud je hustota osidleni spocitana pro uzsi okoli trati (do deseti minut dostupnosti bez
pouziti automobilu), pak Ize pouzit pravidlo a) i v pfipadé, Ze se na trati vyskytuje n&jaky
dal8i ovlivniujici faktor, ktery ovliviiuje hustotu osidleni v t€sném okoli trati, protozZe jeho
vliv se jiz promitl do spocitané hustoty osidleni v uzSim okoli trati. Pfipadné Ize pravidlo

a) pouzit pro spocitani dolni hranice a pravidlo tykajici se daného ovlivriujiciho faktoru

43



pro spocitani horni hranice intervalu, ve kterém by se méla pohybovat vzdalenost mezi
zastavkami na tomto Useku?,

I) pokud vede podél Zelezni¢ni trati tramvajova trat, mohou byt vzdalenosti stanic
pfiméstské Zeleznice podle uvazeni vétSi nez by mély byt podle vySe zminénych
pravidel, musi v8ak byt mozZnost pfestupu na tramvaj v koncovych bodech takového
useku,

m) umistovani stanic pfiméstské zeleznice nemusi byt zavislé na sou¢asném vedeni

autobusovych linek, protoze to mize byt lehce zménéno za velice nizkych nakladu.

1 Omezeni téchto pravidel vyplyva z toho, Ze pracuji pouze s hustotou osidleni. Pokud se v oblasti napf.
a cilt cest mize byt naopak i vétSi nez u nékterych typua obytnych zén. Pokud byla hustota osidleni
spocitana pro mensi oblast a vyskytuje se v ni takovyto faktor, ktery sice snizuje primérnou hustotu
osidleni, ale pfesto mlze byt vyznamnym zdrojem a cilem cest, je vhodné pouzit pravidlo a). Hodnota
vypoctena podle pravidla a) pak muze byt dle uvazeni zmenSena, pokud to situace zplsobena
pfitomnosti vySe zminéného faktoru vyZaduje.
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4 Proveéreni vybranych zastavek na uzemi Prahy dle

odvozenych pravidel

V této €asti budou pravidla odvozena v podkapitole 3.6 aplikovana pro prazskou pfiméstskou
Zeleznici. Pravidla budou ozna¢ovana pouze pismeny, kterymi jsou oznaCena v podkapitole
3.6.

Rozlohy jednotlivych oblasti jsou zméfeny v interaktivni mapé& na strankach Ceského

statistického ufadu [11].

Pocty obyvatel jednotlivych zakladnich sidelnich jednotek se vztahuji k 31. 12. 2015. Zdrojem
pro tyto informace jsou statistiky o pohybu obyvatelstva v jednotlivych zakladnich sidelnich

jednotkach Ceského statistického Gfadu. [12].

V nékterych rusenych stanicich existuje dulezité prestupni misto na autobusové linky. Jejich
trasy se vS8ak daji upravit tak, aby prestupni misto mezi linkou pfiméstské Zeleznice a linkami
autobusu vzniklo v jiné stanici. Napf. ve stanici Praha-Béchovice je pfestup z linky pfiméstské
Zeleznice na autobusy smér Cerny Most a smér Spojovaci. Mirnou tpravou tras pfislusnych
autobusovych linek se vSak da vytvofit pfestup mezi vlakem a autobusy v zastavce Praha-

Béchovice stfed. Takova zména trasy linky autobusu neni viibec finanéné nakladna.

4.1 Trat’ 011: Praha Masarykovo nadrazi resp. Praha hlavni nadrazi -
Praha-Liben — Uvaly

Usek mezi stanici Uvaly a zastavkou Praha-Klanovice vede pres les. VVzdalenost mezi t&mito
stanicemi je tedy dana vzdalenosti mésta Uvaly od méstské &asti Praha Klanovice. Ze
zastavky Praha-Klanovice trat opét vede lesem do méstské Casti Praha-Béchovice. Zde jsou
dvé zastavky pfiméstské Zeleznice. Prvni z nich je Praha-Bé&chovice stfed. Jeji vzdalenost od
pfedchozi zastavky Praha-Klanovice je dana vzdalenosti méstskych &asti Praha-Klanovice a
Praha-Béchovice.

V okoli stanic Praha-Béchovice a Praha-Béchovice stfed jsou zakladni sidelni jednotky Nova
Dubeé, Béchovice, Béchovice-jih, Béchovice-za trati, Béchovice-ustavy, Homole-u Cecha,
jejichz celkova rozloha je 6,221 km? a celkovy pocet obyvatel téchto zakladnich sidelnich
jednotek je 2611. Primérna hustota osidleni v okoli této ¢asti trati je tedy 419 ob/km?. Podle
pravidla a) by vzdalenost zastavek v takové oblasti méla byt zhruba 2640 m. Vzdalenost mezi
Praha-Béchovice a Praha-Béchovice stied je pouze 1330 m, tedy dvakrat mensi. Dvé stanice
pfiméstské Zeleznice jsou tedy pro takto malou fadce osidlenou oblast pfilis. Vzhledem
k tomu, Ze v okoli zastavky Praha-Béchovice stfed bydli vice obyvatel, bylo by lepSi zrusit

zastavovani vlak( pfiméstské zeleznice ve stanici Praha-Béchovice.
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Vzdalenost mezi zastavkami Praha-Béchovice stfed a Praha-Dolni PoCernice 3500 m se odviji
od pravidla h), protoZze mezi méstskymi ¢astmi Praha-Béchovice je vétsi nezastavéna plocha,

a tak vzdalenost zastavek zavisi na vzdalenosti zastavénych oblasti, ve kterych jsou umistény.

Kolem useku mezi zastavkami Praha-Dolni Pocernice a Praha-Kyje jsou zakladni sidelni
jednotky Vinice, Zahorsky, Dolni Pocernice, Dolni Pocernice-sever, Jahodnice-vychod,
Jahodnice-zapad, U Jahodnice-zapad, U Jahodnice-vychod, Hostavice-stfed, Hostavice-u
Rokytky, Horka, Staré Kyje, Kyje-zapad, Aloisov, Nad Aloisovem, Za horou-vychod a Za
horou-zapad jejichz celkova rozloha je 7,689 km? a jejich celkovy pocet obyvatel je 10 884.
Pramérna hustota osidleni v okoli trati na tomto Useku je tedy 1416 ob/km? a podle pravidla a)
by tak zde méla byt vzdalenost mezi zastavkami zhruba 1870 m. Skuteéna vzdalenost mezi
zastavkami Praha-Dolni PoCernice a Praha-Kyje je 2200 m. Mezi témito stanicemi je menSi
nezastavéna plocha, takze vzdalenost 2200 m odpovida potiebam oblasti, kterou tento Usek

prochazi.

V okoli traté se pak mezi stanicemi Praha-Kyje a Praha-Liben nachazi zakladni sidelni
jednotky Nad libefskym nadrazim, Hrdlofezy-zapad, Hrdlofezy-vychod, Na Harfé, U Harfy,
Vysoc€any-jih, Hloubétin-priimyslovy obvod, Hloubétin-U Rokytky, Za horou-zapad, Za horou-
vychod, Kyje-zapad, Staré Kyje, Aloisov, Nad Aloisovem, U hloubétinské vinice, Stary
Hloubétin o celkové rozloze 6,660 km? celkovém poétu obyvatel 12 058. Pramérna hustota
osidleni této oblasti je 1811 ob/km?. Na Useku se nachazi vétsi kolejové vétveni pred stanici
Praha-Liben, a tak pouzijeme pravidlo c), podle kterého by méla byt vzdalenost mezi témito
dvéma stanicemi 2790 m. Skute¢na vzdalenost je 3100 m, coz odpovida tomu, Ze se uprostied

tohoto useku kolem trati pfilis husta zastavba neobjevuje.

Za stanici Praha-Libeh se pak nachazi rozsahlé kolejové vétveni, v ramci kterého se z traté
011 oddéluje trat' do HoleSovic. Samotna trat 011 se déli na dvé vétve vedouci témér po stejné
trase. Jedna vede do stanice Praha-Masarykovo nadrazi a druha do stanice Praha hlavni
nadrazi. V okoli traté se na tomto useku nachazeji zakladni sidelni jednotky Nad libefiskym
nadrazim, Rohansky ostrov, Autobusové nadrazi Florenc, Masarykovo nadraZzi-vychod,
Masarykovo nadrazi, Hlavni nadrazi, Kostnické namésti, Karlin-zapad, Karlin-vychod, Vrch
Zizkov, Komenského namésti, Pod Prazacékou, Za Invalidovnou, Mezitrati-zapad, Na Ohradé,
Na Krejcarku, Mezitrati-vychod, Nové Vyso€any, Na Palmovce, Liben-pramyslovy obvod, U
Svobodarny, U Harfy a Na Harfé, které maji celkovou rozlohu 5,950 km? a celkovy pocet
obyvatel 44 768. Primérna hustota osidleni téchto zakladnich sidelnich jednotek je tedy
7524 ob/km?,

Podle pravidla a) by mély byt vzdalenosti mezi stanicemi asi 1170 m a podle pravidla c) by na
useku, na které je kolejové vétveni mély byt zastavky od sebe vzdalené 1980 m. Praha-Liben
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a Praha Masarykovo nadrazi jsou od sebe vzdalené 5300 m. Bylo by proto teoreticky vhodné
mezi né umistit dvé stanice. Jednu ve vzdalenosti zhruba 2000 m od stanice Praha-Liben a
dvé nasledujici ve vzdalenostech asi 1200 m. Podle pravidla i) by mohly tyto zastavky byt

umistény stfidavé na jedné a na druhé trati v prokladu.

Vzhledem k tomu, Ze za stanici Praha-Liben je velmi rozsahlé kolejové vétveni, méla by byt
umisténa ve vzdalenosti 3100 m dalSi zastavka Praha-Krejcarek na trati smérem na hlavni
nadrazi tésné pred tunelem pod Vitkov. Zde by mohla vzniknout pfestupni vazba z tramvajové
trati mezi Biskupcovou a Palmovkou a z autobusovych linek vedoucich mezi Ohradou a
NovovysoCanskou. Bylo by vSak potfeba zménit polohu zastavky Krejcarek. 800 m od této
zastavky a 3900 m od stanice Praha-Liber by pak vznikla na vétvi vedouci na Masarykovo
nadrazi zastavka Praha-KFizikova umisténa naproti obchodnimi centru Férum Karlin a u
vchodu do pé&siho tunelu mezi Zizkovem a Karlinem. Je zde v$ak i moznost umistit obé stanice

na obou vétvich.

Praha Masarykovo nadrazi je hlavova stanice a neumoznuje prUjezd linek pfiméstské
zeleznice centrem. Uvazuje se sice o tom, ze by Masarykovo nadrazi bylo zprijezdnéno

pomoci tunelu vedouciho pod centrem mésta do stanice Praha-Smichov [1].

Je v8ak otazka, jak moc jsou tyto plany realné. Ugelem této prace navic je najit efektivni
umisténi zastavek pfiméstské Zeleznice na stavajicich tratich. Proto tuto variantu nebudeme

uvazovat.

Misto toho bude umisténa treti stanice Praha-Karlin ve vzdalenosti 1000 m od stanice Praha-
Kfizikova na viaduktu mezi Karlinem a HoleSovicemi mezi mistem, kde viadukt kfizi
tramvajovou trat, a hotelem Hilton. Zaroven bude zruSeno zajizdéni vlaki do stanice Praha-
Masarykovo nadrazi a vSechny linky povedou diametralné pfes stanice Praha-Kfizikova a
Praha-Karlin, odkud pak budou pokracovat po tratich 090 a 120. Tim bude sice ztracena
prestupni vazba mezi vlakem a metrem na Masarykové nadrazi. Ta by byla nahrazena
prestupni vazbou mezi KFfizikovou a stanici Praha-Kfizikova. Stanice Praha hlavni nadrazi by

zUstala v kazdém pfipadé zachovana.

4.2 Trat’ 231: Praha Masarykovo nadrazi resp. Praha hlavni nadrazi —

Praha-Vyso€any — Zeleneé¢
Mezi Zelenci a stanici Praha-Horni PoCernice je velka nezastavéna plocha. Vzdalenost mezi
témito dvéma zastavkami je tedy urCena velikosti nezastavéné plochy podle pravidla h).
V okoli trati v Hornich Pocernicich jsou zakladni sidelni jednotky U starych rybnikd-jih, Chvaly,
Za podébradskou silnici, Komercni zéna Horni PoCernice-sever, Horni PoCernice-sever, Horni

Podernice, Cirkusova, Ve Zlibku, Xaverov, Xaverov-vychod o celkové rozloze 8,324 km? a
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celkovém poctu obyvatel 15 185. Primérna hustota osidleni této oblasti je tedy 1824 ob/km?.
Podle pravidla a) by mély byt stanice od sebe vzdaleny pfiblizné 1740 m. V této vzdalenosti
by se do Hornich Pocernic vesly dvé zastavky. Byly by v8ak na okrajich obydlené zény, a tak

bude lepSi nechat jednu zastavku uprostfed této oblasti.

Po stanici Praha-Horni Pocernice nasleduje v souCasné dobé stanice Praha-Vysocany
vzdalena 8600 m. Usek ptitom prochazi zakladnimi sidelnimi jednotkami Horni Pog&ernice-
sever, Chvaly, Za podébradskou silnici, Horni Po¢ernice-zapad, U Cerného Mostu-vychod, U
Cerného Mostu-zapad, U starych rybnikt, Cerny Most Il-vychod, Cerny Most Il-stfed, Cerny
Most II-zapad, Cerny Most I, Cihadla, Na hutich-Rajska zahrada, Kyje-sever, Na hutich-zapad,
Aloisov, Lehovec, Nad bazZantnici, Hloubétin-Kolbenova, Hloubétin-sever, BaZantice, U
hloubétinské vozovny, Kli¢ov, Vyso€any-priamyslovy obvod, Staré Vysoc€any, Pod Klic¢ovem,
Krocinka a Pod Prosekem o celkové rozloze 16,011 km? a celkovém poétu obyvatel 53 345.
Primérna hustota obyvatelstva kolem tohoto Useku je 3331 ob/km? a podle pravidla a) by mély

byt vzdalenosti mezi stanicemi kolem 1500 m a podle pravidla b) 2500 m.

Usek v&ak z&asti prochazi nezastavénymi oblastmi. Proto podle pravidla h) umistime stanici
Praha-Rajska Zahrada ve vzdalenosti 3700 m od stanice Praha-Horni Pocernice v pfimém
useku mezi ulicemi Vodnanska a Borska. Na této zastavce bude navrzen pfrestup na linku
metra B. Zelezniéni trat odsud vede paralelné s linkou metra B do stanice Praha-Vyso&any
resp. VysoCanska. Na tomto useku ma linka B rozestupy mezi stanicemi 1000 m az 1600 m.
Po stejné trase vSak vedou linky tramvaje se stanicemi vzdalenymi od sebe 500 m az 900 m.
Zelezni¢ni trat navic vede po okraji zastavéné oblasti, a tak bude lep$i podle pravidla f) resp.

e) nechat Usek mezi Praha-Rajska Zahrada a Praha-VysocCany bez dalSi zastavky.

Trat pak vede pres rozsahlé kolejové vétveni na Balabence bud do uvaZované zastavky
Praha-Krejcarek, nebo do stanice Praha-Liber. Kolem tohoto 3300 m dlouhého useku se
nachazi zakladni sidelni jednotky Staré Vyso&any, Pod Harfou, Podvinni, Nad Kol¢avkou,
Stara Liben, Na Palmovce, Na Balabence, U svobodarny, Liben-pramyslovy obvod, U Harfy,
Na Harfé a Mezitrati-vychod, jejichZ celkova rozloha je 3,322 km? a celkovy pocet obyvatel je
24 081. Prumérna hustota osidleni v této oblasti je 7249 ob/km?. Podle pravidla c) by

vzdalenost mezi stanicemi na takovém useku méla byt zhruba 2000 m.

Podle tohoto vzorce se dalsi stanice na tento Usek nevejde. Bylo vy vSak dobré ve vzdalenosti
1700 m od stanice Praha-Liberi umistit stanici Praha-Balabenka. Mezistani¢ni useky by tak
nebyly o moc krat$i nez podle vzorce a mohl by tak vzniknout vyznamny pfestupni bod mezi
linkami pfiméstské Zeleznice sméfujici ze stanice Praha-Liber na stanici Praha-HoleSovice a

linkami pfiméstské zeleznice sméfujici ze stanice Praha-Vysocany do stanice Praha-Krejcarek
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a Praha-Kfizikova. Stanice Praha-Balabenka by byla umisténa na pfimém useku na mosté

nad ulici Na Zertvach.

4.3 Trat’ 070: Praha Masarykovo nadrazi resp. Praha hlavni nadrazi —

Praha-Vyso€any — Hovorcéovice
Trat mezi stanicemi Praha Masarykovo nadrazi resp. Praha hlavni nadrazi a stanici Praha-
Rajska Zahrada jiz byla feSena v podkapitole 4.2. Za stanici Praha-Rajska Zahrada se trat' déli

na vétev do stanice Praha-Horni Po¢ernice a na vétev smérem na Hovorcéovice.

Mezi stanicemi Praha-Rajska Zahrada a Praha-Satalice je velka nezastavéna plocha. Vztahuje
se na ni proto pravidlo h), kterému odpovida sou€asny stav. To samé plati o useku ze zastavky
Praha-Satalice do zastavky Praha-Kbely, o Useku mezi zastavkami Praha-Kbely a Praha-
Cakovice i o Useku mezi zastavkami Praha-Cakovice a Hovordovice. U zastavky Praha-
Cakovice by bylo dobré konstrukéné lépe vyfesit dopravni situaci tak, aby zde byla kratsi

dochazkova vzdalenost na stanici autobust. To vSak neni pfedmétem této prace.

4.4 Trat 091: Praha-Hostivar — Praha-Malesice — Praha-Liben — Praha

HoleSovice — Roztoky u Prahy
Tato trat zacina v Hostivafi a vede mezi zakladnimi sidlenimi jednotkami Hostivar-
Stérboholska, U hostivarského nadrazi-Na Grosi, Hostivar-u Zabéhlic, Hostivar-u Zabéhlic-
sever, Hostivar-za Skalkou, Hostivai-Za vodarnou, Stérboholy—Za vodarnou, Stérboholy-u
vozovny, HostivaF-u vozovny, U teplarny-jih, Strasnice-vychod, StrasSnice-za Skalkou, Nové
Strasnice, Solidarita, Rybnicky I-1I, Rybnicky I, Strasnice-Na Skalce a Zabéhlice-primyslovy
obvod. Celkova rozloha téchto zakladnich sidelnich jednotek je 6,322 km? a bydli zde
dohromady 19 002 obyvatel. Primérna hustota osidleni téchto zakladnich sidelnich jednotek
je dohromady 3006 ob/km?. Na Useku se nachazi kolejové vétveni a podle pravidla c) by na

takovém useku mély byt stanice od sebe vzdaleny pfiblizné 2600 m.

Ve vzdalenosti 3200 m po vlakovych kolejich je od stanice Praha-Hostivar vzdalena stanice
metra Depo Hostivaf, u kterého by podle pravidla j) méla vzniknout stanice Praha-Depo
Hostivaf. Vzniklo by tak pfestupni misto mezi linkou metra A a touto tangencidlni trati

pFiméstské Zeleznice.

Trat poté vede mezi zakladnimi sidlenimi jednotkami Nové Strasnice, Strasnice-vychod, U
teplarny, Staré MaleSice, Nové MaleSice, U Zborova, Zborov, Tabor-zapad, Tabor, Hrdlofezy-
Tabor, Hloubétin-Tabor, Za horou-zapad, Hrdlofezy-vychod a Zborov-vychod. Jejich celkova
rozloha ¢ini 6,504 km? a Zije zde 14 552 obyvatel. Primérna hustota osidleni je tak
2237 ob/km?. Podle pravidla c) by méla byt dal$i stanice umisténa zhruba po 2700 m. Po

2700 m se v8ak trat jiz napojuje na trat 011 a neni zde Zzadné vhodné misto pro umisténi nové
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Zelezniéni zastavky. V Gvahu pfipada pouze misto, kde trat vede pod ulici Ceskobrodska, kde
by mohlo vzniknout pfestupni misto mezi autobusovymi linkami a pfiméstskou Zeleznici. Podle
nazoru autora této prace v8ak bude lepSi na tento Usek uz zadné dalsi zastavky pfiméstské

zeleznice neumistovat.

Tato trat pak pokraCuje pfes stanice Praha-Liben a Praha-Balabenka do stanice Praha-
HoleSovice. Usek mezi stanicemi Praha-Balabenka a Praha-HoleSovice vede mezi zakladnimi
sidlenimi jednotkami Stara Liberi, Podvinni, Nad KolCavkou, Horni Liber-Na Bani, U
libefiského zamku, Bulovka, Na Strazi, Nad Rokoskou, Kuchyrnka, U mostu Barikadnik,
HoleSovice-elektrarna, Staré HoleSovice, Ortenovo namésti a HoleSovicky pfistav, které maji
dohromady plochu 6,282 km?2. Celkovy pocdet obyvatel v téchto zakladnich sidelnich
jednotkach je 23 788 obyvatel. Primérna hustota osidleni vSech téchto zakladnich sidelnich
jednotek je 3787 ob/km?. Podle pravidla a) by vzdalenost pfi takovéto hustoté osidleni méla
byt zhruba 1420 m a podle pravidla b) (trat zde kfizi feku) zhruba 2800 m.

Ve vzdalenosti 2600 m od stanice Praha-HoleSovice by se dala umistit stanice Praha-U Kfize.
Trat by mezi témito dvéma stanicemi kfizila feku, a tak by tato vzdalenost byla pro danou
hustotu osidleni vhodna. Zbyvajici usek by vedl pouze mezi zakladnimi sidlenimi jednotkami
Stara Liben, Podvinni, Nad Kol¢avkou a Horni Liberi-Na Bani, které maji dohromady rozlohu
1,663 km? a pocet obyvatel 10 787. Prlmérna hustota osidleni tohoto Uzemi je tedy
6486 ob/km? a podle pravidla a) by vzdalenost mezi sousednimi stanicemi méla byt pfiblizné
1200 m. Kolejové kfizeni se zde nachazi na mosté, a tak pfiliS neovliviuje hustotu osidleni
v tésném okoli stanice. Skute¢na vzdalenost mezi stanicemi Praha-Balabenka a Praha-U
Kfize by v8ak byla pouze 870 m. Umisténi zastavky Praha-U kfize je tedy sporné a jeji
pfipadna stavba by neméla pfili§ velkou prioritu. Vyhodou této zastavky by na druhou stranu
byla moznost rychlého pfestupu na tramvaj smérem Bulovka a Kobylisy. Nevyhodou by bylo
prodlouzeni cestovni doby mezi Balabenkou a HoleSovicemi, které by v pfipadé malého poctu

cestujicich vyuzivajiciho stanici Praha-U Kfize, nestalo za to.

Mezi stanicemi Praha-HoleSovice a Praha-Podbaba je les resp. park a vzdalenost mezi nimi
je dana velikosti parku. Umisténi zastavky Praha-Bubny také odpovida pravidlu j). Mezi t&mito
stanicemi byvala jeSté stanice Praha-Bubenec€. Ta by v pfipadé svého obnoveni byla pouze
800 m vzdalena od stanice Praha-Podbaba coz je pfi hustoté osidleni 5424 ob/km? v okoli

tohoto useku o 500 m méné nez by odpovidalo pravidlu a).

Mezi stanicemi Praha-Podbaba a Praha-Sedlec je nezastavéna plocha. Vzdalenost mezi

témito stanicemi je podle pravidla h) dana velikosti této nezastavéné plochy. Praha-Sedlec je

vSak mala méstska €ast. Blizko stanice Praha-Sedlec je velka méstska ¢ast Suchdol. Pokud

se ale ze Suchdola nezavede napajeci autobusova linka do stanice Praha-Sedlec, nema tato
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stanice pfili§ smysl a mohlo by byt efektivnéjsi vozit cestujici ze Sedlce na vlak autobusem do
stanice Praha-Podbaba.

Dalsi stanici jsou jiz Roztoky u Prahy. Vzdalenost mezi stanicemi Praha-Sedlec a Roztoky u

Prahy je dana podle pravidla h) velikosti nezastavéné plochy mezi t€mito stanicemi.

4.5 Trat’'090: Praha hlavni nadrazi — Praha-HoleSovice — Roztoky u Prahy

resp. Praha Masarykovo nadrazi — Roztoky u Prahy

Velkou Casti této trati se zabyvaly jiz pfedchozi kapitoly. Zbyva jiz jen Usek mezi stanici Praha-
Masarykovo nadrazi resp. Praha-Karlin a mistem, kde se trat’ napojuje na usek mezi stanicemi
Praha-HoleSovice a Praha-Podbaba. Kolem tohoto uUseku jsou zakladni sidelni jednotky
Kralovska obora, HoleSovice-elektrarna, Staré HoleSovice, Ortenovo namésti, Na Maninach,
Délnicka, Bubenské nabfezi, Nadrazi Bubny, Bubny, Veletrzni palac, U Sparty, Nad letenskym
tunelem, Stvanice, U Stvanice, U Bubn, Rohansky ostrov, Petersky obvod a Karlin-zapad o
celkové rozloze 5,822 km? a celkovém poétu obyvatel 49 165. Primérna hustota osidleni
téchto zakladnich sidelnich jednotek je 8445 ob/km?.

Podle pravidla b) by méla byt vzdalenost stanic na Useku, ktery kfizi feku, pfi takovéto hustoté
osidleni 1800 m. Soucasna stanice Praha-Bubny se vSak nachazi pouze 1100 m od
potencialni stanice Praha-Karlin. Ve vzdalenosti 1800 m od stanice Praha-Karlin je zastavka
Praha-HoleSovice zastavka. Stanice na tomto misté by potencialné mohla byt vyuzivana
navstévniky vystavisté. Na druhou stranu, stanice Praha-Karlin neposkytuje pfilis rychly
pFestup na linky metra B a C ve stanici Florenc (450 m bez moznosti zkraceni trasy pomoci
lepSiho konstrukéniho feSeni vstupl do metra). Rychlejsi pfestup na linku B by byl ve stanici
Praha-Kfizikova (vzdalenost 290 m by se jesté pravdépodobné dala zkratit stavbou nového
vestibulu ve stanici Kfizikova smérem k ulici Pernerova). A pfestup na linku C by mohl byt
zajistén ve stanici Praha-Vitavska. Ta by byla z velké &asti na misté sou¢asné stanice Praha-
Bubny. Pouze by byla posunuta vice na jih tak, aby byla co nejblize stanici metra a tramvaje
Vitavska. Pro to, aby méla tato zastavka smysl, by bylo potfeba v jejim okoli zrekonstruovat

pési trasy tak, aby cesta z této stanice na metro a tramvaj ve stanici Vltavska byla co nejkratsi.
Na tomto useku jsou tedy dvé varianty:

1) ponechat zastavku Praha-HoleSovice zastavka
2) zrekonstruovat stanici Praha-Bubny na stanici Praha-Vitavska (tzn. tak, aby tam

skute¢né byl atraktivni pfestup na linku metra C).

Aplikace obou variant by pfilis neméla smysl, protoZe po stejné podobné trase vede i metro C.
Podle pravidla f) resp. e) by vzdalenosti mezi stanicemi pfiméstské Zeleznice mély byt dvakrat

vétSi neZ mezi stanicemi metra. Zaroven by v dané oblasti mél byt zajistén kvalitni prestup
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mezi t€mito dvéma systémy. Bude proto lepsi umistit stanici Praha-Vitavska. Pfed zruSenim
zastavovani v zastavce Praha-HoleSovice zastavka mize byt proveden prazkum vyuziti této

zastavky cestujicimi pro ovéfeni potfeby jejiho zruseni.

4.6 Trat’120: Praha Masarykovo nadrazi — Praha Dejvice — Hostivice

Trat 120 vede z Masarykova nadraZzi resp. stanice Praha-Karlin pfes potencialni stanici Praha-
Vltavska, za kterou se pak oddéluje od trati 090 a vede pfes Prahu 6 do Hostivic. Trat nejprve
vede mezi zakladnimi sidlenimi jednotkami Nadrazi Bubny, Bubny, Veletrzni palac, Nad
letenskym tunelem, Letenské sady, U Sparty, Kralovska obora, Letna, Stary Bubened,
Namésti svobody, Dejvicka, Hrad€anska-zapad, Hrad€anska-vychod, U pisecké brany, Hrad
a Nadrazi Dejvice ocelkové rozloze 5,075 km? a poétu obyvatel 40 499. Praimérna hustota
osidleni kolem tohoto Useku je tedy 7980 ob/km?. Podle pravidla a) by mély byt stanice na
takovém useku rozmistény zhruba ve vzdalenostech 1200 m. NejblizSi stanice Praha-Dejvice
je vzdalena 3450 m. Na tomto useku by tedy mohly byt podle tohoto pravidla umistény jedna

az dvé dalSi stanice.

Bylo by proto vhodné umistit stanici Praha-U Sparty ve vzdalenosti 2200 m od stanice Praha-
Vitavska. DalSi moznosti by bylo umisténi zastavky Praha-Vystavisté na této trati ve

vzdalenosti 1000 m od stanice Praha-Vlitavska. Tyto dvé moznosti se vzajemné nevylucu;ji.

Trat dale pokraCuje paralelné s linkou metra A mezi zapadni ¢asti Prahy 6, kde je hustota
osidleni zhruba 4736 ob/km? (pfi vypocétu nebyla zapocitana napf. polovina Uzemi Divoké
Sarky, protoZe toto Gzemi je neosidlené a zaroven je iz pFili§ daleko od trati). Podle pravidla
f) by v takto Fidce osidlenych oblastech mély byt zastavky umistény v prokladu se zastavkami
metra mezi stanicemi linky A Dejvicka a Nadrazi Veleslavin. Podle pravidla a) by v této oblasti
mély byt stanice pfiméstské zeleznice vzdalené zhruba 1300 m. Vzhledem k tomu, Ze po
stejné trase vede kromé metra a Zeleznice i tramvajova trat, postaci, kdyz diky prokladu budou

mit zhruba tuto vzdalenost mezi stanicemi metro a pfiméstska Zeleznice dohromady.

Na stanicich Praha-Dejvice a Praha-Veleslavin je zajistén pfestup na linku metra A. Bylo by
vhodné umistit stanici Praha-Kanadska ve vzdalenosti 1500 m od stanice Praha-Dejvice. Je
to zaroven v poloviné cesty mezi stanicemi metra Dejvicka a Bofislavka vzdalenych od sebe
2000 m.

Za stanici Praha-Veleslavin jiz linka metra a trat’ pfiméstské Zeleznice nevedou paralelné, a
tak by mélo byt uplatnéno pravidlo a), podle kterého by vzdalenosti mezi stanicemi mély byt
zhruba 1300 m. Méla by byt proto umisténa zastavka Praha-Libocka u ulice U koleji. Otazka
je, zda by se stanici povedlo na tomto misté konstrukéné vyresit tak, aby byla v pfimé. Pokud

by to konstruk&né mozné nebylo, dala by se zastavka umistit u autobusové zastavky Brodecka.
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Dalsi stanice pak je sou¢asna Praha-Ruzyné vzdalena 1400 m od potencialni zastavky Praha-
Libocka.

Délka useku mezi stanicemi Praha-Ruzyné a Hostivice je pak podle pravidla h) dana velikosti

nezastavéné plochy mezi Prahou a Hostivicemi.

4.7 Trat 173: Praha hlavni nadrazi — Praha-Smichov — Praha-Reporyje

Trat mezi hlavnim nadrazim a stanici Praha-Smichov nejprve vede pod zemi. Podle pravidla
d) by mély byt stanice v podzemnim Useku mésta od sebe vzdalené 560 m az 1000 m. Na
tomto podzemnim Useku by tedy mély byt umistény dvé stanice. Vzhledem k tomu, Ze se na
hlavnim nadrazi nachazi rozsahlé kolejové vétveni, bude lepSi umistit stanici pouze jednu
stanici (Praha-Namésti Miru). Vhodné misto pro tuto stanici je pod ulicemi Anglicka a
Rumunska. V této stanici by byl zajistény prestup z pfiméstské Zeleznice na linku A, ktery
v centru mésta uplné chybi. Vyrazné by se tim zvySila dostupnost Vinohrad pro cestujici

pfijizdé&jici pfedevsim po tratich 011, 231 a 070, ale i po ostatnich tratich pfiméstské Zeleznice.

Trat poté prochazi mezi oblasti sloZzenou ze zakladnich sidelnich jednotek Stépansky obvod-
zapad, Stépansky obvod-vychod, Londynska, Namésti Miru, U Cechovych sadd,
Francouzska-Voronézska, VrSovice-zapad, Staré VrSovice, VrSovice-u BotiCe, VrSovické
nadrazi, Havlickovy sady, Fidlovacka, U Fidlovacky-zapad, U Fidlovacky-vychod, Folimanka-
vychod, Folimanka-zapad, Nuselské udoli, Albertov, Podskali, VySehrad, Nad Nuselskym
udolim, Podoli-pod VySehradem, Staré Podoli, Na Pankraci, Pankracké pfedmosti, Nuselsky
obvod, U Jezerky a U soudu o celkové rozloze 6,062 km?2. Bydli zde 66901 obyvatel. Primérna
hustota osidleni této oblasti je 11 036 ob/km?. Nejprve se na tomto Useku nachazi kolejové
vétveni. Podle pravidla c) by tak prvni stanice méla byt vzdalena zhruba 1600 m od stanice
Praha-Namésti Miru. DalSi stanice by pak mély byt podle pravidla a) v rozestupech zhruba
1000 m.

Podle téchto pravidel by méla byt pod Nuselskym mostem ve vzdalenosti 1400 m od stanice
Praha-Namésti Miru umisténa nova stanice Praha-VySehrad. 1000 m od stanice Praha-
VySehrad by méla byt umisténa stanice Praha-Vytor podél ulice Svobodova. Tato stanice by
vSak také podle pravidla b) mohla byt vynechana, protoze pokud bychom vzali primérné
osidleni celé oblasti mezi stanicemi Praha-VySehrad a Praha-Smichov, tak by vzdalenost

1200 m mezi stanicemi Praha-Vyton a Praha-Smichov byla pfili§ kratka.

Ze stanice Praha-Smichov vede trat Prahou 5, kde je primérna hustota osidleni
2806,2 ob/km? [13]. Za stanici Praha-Smichov se nachazi kolejové vétveni. Podle pravidla c)
by na tomto useku méla byt vzdalenost mezi stanici Praha-Smichov a nasledujici stanici

zhruba 2600 m. Soucasna stanice Praha-Hlubolepy je umisténa 3600 m po pési trase a 4000
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m po zelezni¢ni trati. Je az na okraji zastavéné casti HluboCepy, a tak by bylo vhodnéjsi ji
umistit blize ke stanici Praha-Smichov a zaroven do centra ¢tvrti HluboCepy. To vSak neni

mozné, protoze se zde dfiv nenachazi zadny pfimy Usek trati.

Trat z této stanice vede velkou nezastavénou oblasti a vyhyba se kazdé obytné zéné v okoli
az do méstské &asti Praha-Reporyje. Podle pravidla h) by na tomto Useku mélo byt zruseno
zastavovani vlaku v zastavce Praha-Holyné. Jeji zachovani by mélo smysl pouze v pfipadg,
ze by v ni byla linka pfiméstské zeleznice napajena autobusovymi linkami ze &tvrti Holyné,
Praha-Slivenec, ze zapadni ¢asti Barrandova a z jizni ¢asti Ohrady. Otazka vsak je, zda by
takové feSeni nebylo samoucelné. Barrandov je v sou¢asné dobé obsluhovany tramvajovou
trati. Z Ohrady vedou po Jeremiadové ulici autobusové linky na stanici metra B Nové Butovice.
Dokud kapacita této komunikace staci pro plynuly provoz autobusu, neni potfeba koncept

dopravni obsluhy Ohrady ménit.

48 Trat 122: Praha VrSovice — Praha-Smichov - Praha-Jinonice -

Hostivice
Stanice Praha-Vr3ovice a pfipadna stanice Praha-Vy3ehrad jsou od sebe vzdaleny 1500 m,
coz podle pravidla c) pro usek s kolejovym vétvenim zhruba odpovida hustoté osidleni, ktera
v této oblasti je (pfi hustoté 11 036 ob/km? — viz podkapitola 4.7 — by méla byt vzdalenost mezi
zastavkami zhruba 1600 m). Usek mezi stanicemi Praha-Vy$ehrad a Praha-Smichov jiZ byl

popsan v kapitole 4.7.

Ze stanice Praha-Smichov vede trat’ nejprve Prahou 5. Jak jiz bylo fe€eno v podkapitole 4.7,
méla by byt vzdalenost nasleduijici stanice od Praha-Smichov asi 2600 m. Praha-Zvahov, ktera
nasleduje, je vzdalena 2400 m po pési trase a 4500 po zelezni¢ni trati. Z hlediska pravidla c)

tedy neni potfeba nic ménit.

Trat' poté pokraCuje dale Prahou 5. Podle pravidla a) by méla byt dalSi zastavka umisténa
zhruba 1500 m daleko od zastavky Praha-Zvahov. Bylo by proto vhodné umistit stanici Praha-
Div¢i Hrady podél ulice Kroupova a Pod Dévinem. DalSi stanice je dalSich 1500 m vzdalena
Praha-Jinonice. Poté nasleduje 2000 m dlouhy usek vedouci do zastavky Praha-Cibulka. Ta
je vhodné umisténa ve stfedu osidlené oblasti Kosife. Nasleduje 1200 m vzdalena zastavka
Praha-Stodulky, ktera je v rozporu s pravidlem h) umisténa uprostfed pfirodniho parku mimo

zastavénou oblast. Zastavovani v této zastavce by mélo byt zruSeno.

Z pfirodniho parku pak vede trat zastavénou oblasti sloZzenou ze z&kladnich sidelnich
jednotek Za Vidouli, Za Vidouli-sever, Motol-u opravny, Motol-zapad, Dvir-Haje, Stodulky-
sever, Sidlisté Repy |, Sidlist& Repy lIl-jih, Pod Zli¢inem, Na Radosti-vychod, Zligin-stied,
Zligin-vychod, Staré Repy, Repy-sever, Sidlisté¢ Repy Il-sever, Nové Repy, Na Fialce a Na
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Fialce-vychod. Tato oblast ma rozlohu 9,216 km? a Zije na ni 33 039 obyvatel. Primérna
hustota osidleni této oblasti je 3585 ob/km?. Podle pravidla c) by vzhledem k pfitomnosti
kolejového vétveni mély byt stanice v této oblasti od sebe umistény ve vzdalenosti zhruba
2500 m. Kdyby vSak v této oblasti mély byt umisténa na stavajici trati dvé stanice vzdalené od
sebe 2500 m, musela by kazda z téchto stanic byt umisténa na jednom okraji této zastavéné
oblasti. Bude proto lep8i ponechat sou¢asnou stanici Praha-Zli¢in umisténou uprostied této

oblasti v blizkosti tramvajové kone¢né Sidlisté Repy.

Dalsi stanice je Hostivice-Sadova umisténa v souladu s pravidlem h) az v Hostivicich. Za ni je
umisténa stanice Hostivice ve vzdalenosti pouze 1400. Vypocet hustoty osidleni pro Hostivice
je sporny, protoZe vysledek silné zavisi na tom, jestli vybereme celé katastralni uzemi nebo
pouze osidlenou oblast. V obou pfipadech viak podle pravidla c) vychazi, Zze by se vzdalenost
mezi stanicemi v Hostivicich méla pohybovat kolem 3000 m. Zastavka Hostivice-Sadova, ktera

se nachazi na samém okraji Hostivic (ne-li mimo Hostivice), by proto méla byt zrusena.

4.9 Trat 171: Praha hlavni nadrazi — Praha-Smichov — Cernosice

Usek mezi hlavnim nadraZzim a stanici Praha-Smichov jiz byl probran v ptedchozich

kapitolach.

Vzhledem k hustoté osidleni v okoli trati mezi stanicemi Praha-Smichov a Praha-Velka
Chuchle 1018 ob/km? by podle pravidla c) méla byt vzdalenost mezi stanici Praha-Smichov a
nasledujici stanici 3000 m. V okoli mista vzdaleném 3000 m od stanice Praha-Smichov se
v8ak nenachazi zadné osidleni dostupné verejnou doprava ani pésky za méné nez 10 minut.
Muzeme tedy tuto oblast povazovat za neosidlenou a podle pravidla h) by je dalSi zastavka

spravné umisténa az ve Velké Chuchli.

Umisténi nasledujici stanice Praha-Radotin odpovida také pravidlu h), stejné jako umisténi
stanice Cerno$ice. Otazkou je, zda v méstské &asti Praha-Radotin (761,4 ob/km? [13])
neumistit vice zastavek. Podle pravidla a) by pfi takové hustoté osidleni mély byt vzdalenosti
mezi stanicemi 2200 m. To by znamenalo umistit dvé zastavky na okrajich Radotina a
v sou€asné stanici Praha-Radotin zruSit zastavovani. Navic sou¢asna stanice Praha-Radotin
je dostupna pomoci MHD z vétSiny uzemi Radotina do deseti minut. Bude proto lepsi zachovat

soucasny stav.

4.10 Trat 210: Praha hlavni nadrazi — Praha-VrSovice — Praha-Kré -
Praha-Zbraslav

Prvni Cast této trati vede po jiz popsané trase mezi hlavnim nadrazim a stanici Praha-VrSovice.

Odsud vede trat mezi Prahou 10 (5839,2 ob/km?[13]) a Prahou 4 (5437,9 ob/km? [13]). Obé

tyto €asti Prahy jsou dostatecné homogenni, takze je mizeme pocitat s primérnou hustotou
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celych téchto €asti. Za stanici Praha-VrSovice je rozsahlé kolejové vétveni. Podle pravidla c)
by méla byt mezi stanici Praha-VrSovice a nasledujici stanici vzdalenost zhruba 2200 m.
Kolejové vétveni vyrazné ovliviiuje zastavbu v t€sném okoli trati, takZze vzdalenost mize byt i
vetsi.

stanice Praha-VrSovice 3100 m. Vlakova doprava mezi stanicemi Praha hlavni nadrazi a
Praha-Kacerov by mj. mohla slouzit jako nahrada za linku metra C na tomto Useku v dobé, kdy

bude potieba rekonstruovat Nuselsky most.

Podle pravidla a) by dal3i stanice méla byt vzdalena zhruba 1300 m. Sou¢asna stanice Praha-
Kr¢ je umisténa ve vzdalenosti 1700 m. Hodnota 1300 m, ktera vysla podle pravidla a) je

orientacni a sou€asna lokace zastavky Praha-Kr¢ je vhodna.

DalSi stanice Praha-Branik je vzdalena 3000 m daleko. Trat mezi témito dvéma stanicemi
vede mezi zakladnimi sidlenimi jednotkami Hodkovi¢ky-vychod, U Branického nadrazi, Branik-
jih, Branik-pobrezi, Branik-stfed, Jiraskova Ctvrt Ve studeném, Pod Jiraskovou &tvrti, U jizni
spojky, Kréské udoli-zapad, Novodvorska ll-zapad, Novodvorska Il-vychod, Novodvorska |,
Nad lesnim divadlem, Velky haj, Za velkym hajem, Dolni Kr&-Zalesi, U kréského nadrazi,
Kr&sky zamek, Kr&ské udoli-vychod, Dolni Kré-RySanka, Horni Kr¢, Budéjovické namésti-
zapad, Antala Staska, Horni Jeremenkova, Branik-Nad lomem a Branik-Na kfiZzku, které maiji
celkovou plochu 8,825 km?, na které Zije 38 721 obyvatel. Primérna hustota osidleni v okoli
tohoto Useku je tedy 4388 ob/km?.

Podle pravidla c) by vzdalenost mezi stanici Praha-Branik a pfedchozi stanici méla byt asi
2400 m. Kolejove vétveni vSak neni pfili§ rozsahlé, a tak se pro tento usek da pouzit i pravidlo
a), podle kterého by vzdalenost mezi stanicemi na tomto useku méla byt zhruba 1400 m. Bude
proto vhodné ve vzdalenosti 1500 m od stanice Praha-Kr¢ a 1500 m od stanice Praha-Branik

mezi ulici Vrbova a Jizni spojkou umistit stanici Praha-Ve Studeném.

Ze stanice Praha-Branik trat' pokracuje 2800 m dlouhym usekem do zastavky Praha-Modfany
zastavka. V okoli tohoto useku se nachazi zdkladni sidelni jednotky U Branického nadrazi,
Hodkovi¢ky-vychod, Hodkovi¢ky-pobfezi, Hodkovicky-zapad, Hodkovicky-zatisi, Modfany-
pobfezi-sever, Modrany-primyslovy obvod, Modfany-sever, Modfany-vychod, Sidlisté
Modfany-zapad, Modfany-stfed, Modfany-pobfezi a Modfany-jih, které maji celkovou rozlohu
4,781 km? a celkovy pocet obyvatel 15 043. Pramérna hustota osidleni je tak 3146 ob/km?.
Podle pravidla a) by vzdalenosti mezi stanicemi mély byt zhruba 1500 m. Podle tohoto pravidla
jsou tak dvé moznosti. Bud umistit na tento usek jesté jednu stanici, a tak vytvofit dva useky

1400 m dlouhé, anebo ponechat usek 2800 m dlouhy. Vzhledem k tomu, Ze podél Zelezni¢ni
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trati vede tramvajova trat, ktera ma dostateéné kratké vzdalenosti mezi stanicemi, bude lepsi

tento ponechat usek beze zmén.

Ze zastavky Praha-Modfany zastavka trat vede mezi Prahou 12 (2352,3 ob/km?) a
samostatnou méstskou ¢asti Praha-Zbraslav (795,7 ob/km? [13]). Podle pravidla a) by zde
mély byt stanice od sebe vzdalené zhruba 1800 m. Za zastavkou Praha-Modfany zastavka
nasleduje 1500 m vzdalena stanice Praha-Komorany. To pfiblizné odpovida pravidlu a).

Nasleduje stanice Praha-Zbraslav umisténa v souladu s pravidlem h).

4.11 Trat’ 221: Praha hlavni nadrazi — Praha-VrSovice — Praha-Hostivar —
Ri¢any
Usek mezi hlavnim nadrazim a potencialni podzemni stanici Praha-Namésti Miru jiZ byl FeSen
v podkapitole 4.7. Podle vypoctl v této kapitole by vzdalenost mezi stanici Praha-Namésti
Miru a nasledujici stanici méla byt 1600 m, coZz odpovida vzdalenosti mezi stanici Praha-
Namésti Miru a Praha-Vr$ovice. Usek mezi stanici Praha-Vr$ovice a zastavkou Praha-
Strasnice zastavka prochazi oblasti sloZzenou ze zakladnich sidelnich jednotek U soudu, Na
Veseli, U Jezerky, Nuselsky obvod, VrSovické nadrazi, Staré VrSovice, VrSovice-u BoticCe,
VrSovice-stfed, Nad Vinnym potokem, TyrSuv vrch, VrSovice-sever, VrSovice-vytopna,
VrSovice-vychod, KOH-I-NOR, Eden, Nové Vr3ovice, Stadién Slavie, Pod Bohdalcem,
Bohdalecka kolonie, Bohdalec-sever, Vinohradska nemocnice, Nad OlSinami, Strasnice-
zapad, U Primasky, Sefadovaci nadrazi, Prubézna, Trnkov, Na Latinach-sever, Na Slatinach,
Michle-vychod, U michelské plynarny-vychod, U michelské plynarny, Plynarna Michle,
Bohdalec-jih a Reitknchtka, které maiji celkovou plochu 9,395 km?. Bydli zde 80 423 obyvatel

a pramérna hustota osidleni je tak 8560 ob/km?2.

Podle pravidla c) by méla byt nasledujici stanice po stanici Praha-VrSovice zhruba 1900 m.
Vzhledem k tomu, Ze hustota osidleni pro tento Usek byla pocitana pro uzsi okoli trati, mizeme
tuto hodnotu povazovat za horni hranici. Hodnotu 1100 m spocCitanou podle pravidla a)
muzeme povazovat za hranici spodni. Vhodné misto pro umisténi stanice pfiméstské
Zeleznice v tomto intervalu je ve vzdalenosti 1900 m od stanice Praha-VrSovice u stadionu
Slavie. Z této stanice Praha-Eden je to pak dalSich 1400 m do zastavky Praha-Stradnice

zastavka.

Ze zastavky Praha-Stradnice zastavka vede trat’ do stanice Praha-HostivaF. Tento Usek vede
oblasti slozenou ze zakladnich sidelnich jednotek Sefadovaci nadrazi, StraSnice-zapad,
Prubézna, Solidarita, Rybnicky I-1I, Rybnicky IIl, Nové Strasnice, Strasnice-vychod, U teplarny-
jih, Strasnice-za Skalkou, Hostivaf-u vozovny, Sté&rboholy-u vozovny, Stérboholy-Za vodarnou,

Hostivai-za Skalkou, Hostivai-Za vodarnou, Hostivar-Stérboholska, U hostivaiského nadrazi-
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Na Grosi, Hostivar-stfed, Hostivar-vychod, Hostivafska pfehrada, Slunecny VrSek, Hostivar-
Na Kosiku, Hostivar-zapad, Nové Zahradni Mésto, Hostivar-Zahradni Mésto, Zahradni Mésto-
vychod, Zabéhlice-primyslovy obvod-jih, Zabéhlice-primyslovy obvod, HostivaF-u Zabéhlic,
Hostivaf-u Zabéhlic-sever, Strasice-Na Skalce, Zabéhlice-vychod, Zahradni Mésto-stfed,
Zahradni Mésto-zapad, Zabéhlice-zapad a Trnkov o celkové rozloze 14,693 km? a celkovém

poctu obyvatel 57 408. Prilimérna hustota osidleni tak ¢ini 3907 ob/km?.

Podle pravidla c) by tak méla byt vzdalenost mezi stanicemi na tomto Useku pfiblizné 2500 m.
V této vzdalenosti od stanice Praha-Hostivar se nachazi vhodné misto pro stanici Praha-
Zahradni Mésto mezi ulici Dolinecka a Jizni spojkou. Vzdalenost mezi touto stanici zastavkou
Praha-Stradnice zastavka by v3ak byla pouhych 1500 m, pfestoZze se na tomto Useku také
nachazi kolejové vétveni. V blizkosti Zelezni¢ni trati (600 m az 800 m) také vede linka metra
A. Na druhou stranu by tato zastavka byla v blizkosti Zabéhlic, do kterych Zzadny kolejovy
systém nezavisly na ostatnich druzich dopravy zatim nevede. Zaroven by zde vzniklo
prestupni misto mezi autobusovymi metrolinkami 177 a 195 a pfiméstskou zeleznici, ktery
v soucasné dobé v této oblasti chybi. Umisténi této stanice na zakladé odvozenych pravidel

je tedy sporné.

Trat poté pokraduje Hornimi Mé&cholupy, Uhfinévsi a Klobraty do Rigan. PFi zapogitani
zakladnich sidelnich jednotek Kolovraty, Ke kfizi, Benice K Pitkovicim, Nové Pitkovice,
Pitkovice, Pitkovice-sever, Pilské, Uhfinéves, U Netluk, Petrovice-vychod, Netluky, Kreslice,
Stit, Petrovice-sidli§t&, Petrovice-stfed, Petrovice-Hostivafska prehrada, Horni Mécholupy-jih,
Horni Mécholupy-zapad, Uhfinéves-sever, Dolni Mécholupy-jih, Horni Mécholupy-vychod,
Horni Mécholupy-stifed, Za Hornomécholupskou, Dube&, Dolni Mécholupy-vychod, Dolni
Mé&cholupy-stfed, Dolni Mécholupy-sever, Dolni Mécholupy-zapad, Dolni Mé&cholupy-za trati,
Hornomécholupska, Horni Mécholupy-sever, Hostivar-vychod, Hostivar-pramyslovy obvod,
Dolni Mé&cholupy-primyslovy obvod, Stérboholy-priimyslovy obvod a Dolni M&cholupy-sever
je primérna hustota osidleni 1572 ob/km?. Podle pravidla a) by mély v takovém pfipadé byt

stanice od sebe vzdaleny pfiblizné 1800 m a podle pravidla c) 2800 m.

Stanice Praha-Horni Mécholupy je od stanice Praha-Hostivai vzdalena 2400 m, coz zhruba
odpovida pravidlu c) (na useku se vyskytuje kolejové vétveni, které ovliviiuje v t&ésném okoli
trati hustotu zastavy). Vzdalenost mezi stanicemi Praha-Horni Mécholupy a Praha-Uhfinéves
je také 2400 m, coz zhruba odpovida pravidlu c) (na Useku se vyskytuje kolejové vétveni, které
ovliviiuje v té&sném okoli trati hustotu zastavby). Stanice Praha-Kolovraty a Rigany jsou

umistény v souladu s pravidlem h).
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4.12 Praha-Malesice — Praha-Malesice-Zizkov (nakladové nadrazi Zizkov)
Tato trat’ je radialni, a proto neni pfili§ vhodna pro linky pfiméstské Zeleznice. Vede vSak
pomérné husté osidlenou oblasti a na nakladovém nadrazi Zizkov by teoreticky mohla kongit
néjaka linka tangencialniho charakteru. Stru¢né se tedy podivame na to, jakym zplsobem by
mohly byt stanice na tomto Uuseku rozmisténé v pfipadé, ze by sem néjaka linka pfiméstské

zeleznice vedla.

Trat vede mezi Prahou 3 (11 240,7 ob/km? [13]) a Prahou 10 (5839,2 ob/km? [13]). Osobni
zastavka na nakladovém nadrazi by mohla byt umisténa na kolejisti co nejblize ulici MaleSicka.
Hned za zastavkou se nachazi kolejové vétveni, a tak by podle pravila c) méla byt dalsi stanice
umisténa ve vzdalenosti zhruba 1900 m. Vhodné misto v této vzdalenosti by mohlo byt podél
ulice Habrova v blizkosti arealu Auto Jarov. Lokace této zastavky by vSak byla spiSe stranou
od obytnych zén. Jeji umisténi by bylo sporné i v pfipadé, Ze by se néjaka linka na nakladové

nadrazi Zizkov zavedla. Dal$i stanici by jiz byla stanice Praha-Depo HostivaF.

4.13 Praha-MaleSice — Praha-Béchovice

Na této trati by bylo mozné v souladu s pravidlem h) postavit bud dalSi dvé nastupisté ve
stanici Praha-Dolni Po€ernice, nebo novou stanici Praha-Jahodnice u autobusové zastavky
Jahodnice. V sou€asné dobé zde vSak nevede zadna linka pfiméstské Zeleznice. Tato stanice
by méla smysl, pokud by tudy vedla linka pfiméstské Zeleznice od Béchovic pfes Praha-Depo
Hostivaf do Strasnic a VrSovic. Linkové vedeni pfiméstské Zeleznice v§ak neni pfedmétem

této prace, a tak nelze jednoznacné Fici, zda by tato stanice méla vyuziti.

Trat poté vede nezastavénou oblasti a pfipojuje se na trat mezi stanicemi Praha-Libeh a

Praha-Depo Hostivar.

4.14 Praha-MaleSice — Praha-VrSovice vjezdové nadrazi a Odbocka

Zabéhlice — Praha-VrsSovice odjezdové nadrazi
Na tomto useku by méla byt vzdalenost mezi stanicemi pfiblizné 2500 m nebo 2600 m
(podkapitoly 4.11 a 4.4). Vzdalenost mezi stanicemi Praha-Depo Hostivaf a Praha-Zahradni

mésto by byla 2700 m, neni potfeba zmén.

4.15 Praha-VrSovice vjezdové nadrazi — Praha-Kré

Usek mezi stanicemi Praha-Zahradni Mé&sto a Praha-Kadgerov je 4200 m dlouhy. Vede oblasti
slozenou ze zakladnich sidelnich jednotek Zahradni Mésto-stied, Zahradni Mésto-zapad,
Sefadovaci nadrazi, Na Slatinach-sever, Na Slatinach, Trnkov, Michle-vychod, Bohdalecka
kolonie, Bohdalec-sever, Bohdalec-jih, Pod Bohdalcem, Plynarna Michle, Baarova, Kacerov,

Kacerov-metro, U michelské plynarny, U michelské plynarny-vychod, Kacerov-u depa,
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Spofilov, Spofilov-za Jizni spojku, Spofilov-u Jizni spojky, Spofilov II, Spofilov-u Chodovce,
Sidlisté Spofilov |, Sidlisté Spofilov I-vychod a Zabéhlice-zapad. Tato oblast ma rozlohu
8,594 km? a Zije na ni 38 080 obyvatel. Hustota osidleni je zde tedy 4431 ob/km?2.

PFi této hustoté osidleni by mély byt vzdalenosti mezi stanicemi na tomto Useku podle pravidla
c) zhruba 2400 m. Teoreticky by se tedy dala pfiblizné v poloviné tohoto Useku umistit jesté
stanice Praha-Spofilov. Vhodné misto by bylo zapadné od mimouroviiové kfizovatky
Chodovské a Jizni spojky. V sou€asné dobé po této trati nevede zadna linka pfiméstské
zeleznice. Stavba této stanice by byla podminéna zavedenim takové linky. Také by bylo
v takovém pfipadé samoziejmé potfeba vybudovat vhodné spojeni mezi touto stanici a

Spofilovem.
Usek mezi stanicemi Praha-Kré a Praha-Kagerov by jiZ feen v podkapitole 4.10.

4.16 Praha-Kré — Odboc¢ka Tunel — Praha-Radotin

Na tomto useku by v pfipadé zavedeni pfisludné linky pfiméstské Zeleznice bylo vhodné
postavit nastupisté ve stanici Praha-Branik (jejiz umisténi odpovida pravidlim pro pfislusnou
oblast, jak bylo ukazano v podkapitole 4.10). DalSi stanici by jiz byla v souladu s pravidlem h)

stanice Praha-Velka Chuchle.

4.17 Praha-VrSovice - Praha odstavné nadrazi - Praha-VrSovice
odjezdové nadrazi

Jedina C¢ast tohoto useku, ktera nebyla v pfedchozich kapitolach feSena, je usek mezi

pfipadnymi stanicemi Praha-Spofilov a Praha-Eden. Tento usek je 1900 m dlouhy a umistovat

na ném dalSi stanici by bylo v rozporu s pravidlem c) pro oblast s takovouto primérnou

hustotou osidleni.

4.18 Shrnuti

V Tabulce 1 je uveden seznam stanic, ve kterych by podle odvozenych mélo byt zruSeno

zastavovani vlak( pfiméstské Zeleznice.

Tabulka 1 Stanice, které by mély byt zruSeny, zdroj: autor

Praha-Béchovice

Praha-HoleSovice zastavka

Praha-Holyné

Praha-Stodulky

Hostivice-Sadova

Praha Masarykovo nadrazi
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Stanice Praha-Sedlec v této tabulce chybi. Zastavovani v této stanici by podle autora této

prace mohlo byt zruSeno, ale tento nazor neni podepien zadnym z odvozenych pravidel.

V Tabulce 2 je uveden seznam zastavek pfiméstské Zeleznice, které by podle odvozenych

pravidel mély byt umistény a jejich GPS souradnice.

V Tabulce 3 je uveden seznam zastavek pfiméstské Zeleznice, které by podle odvozenych
pravidel mohly byt umistény. P¥i jejich umisténi by byly vzdalenosti mezi stanicemi krat3i nez
podle pravidel a pfi jejich neumisténi by vzdalenosti mezi stanicemi byly delsi nez podle
odvozenych pravidel. To se tyka prvnich &ty zastavek v této tabulce. Umisténi ostatnich

stanic v této

Tabulka 2 Stanice, které by mély byt umistény, zdroj: autor

Nazev stanice N =
50,093359 14,469793
50,090662 14,454660
50,092298 14,441987
50,109422 14,563560
50,105579 14,480095
50,075293 14,513460
50,100162 14,439656
50,100239 14,413806
50,097717 14,380088
50,090315/50,088480 14,327235/14,323724
50,075231 14,434289
50,064632 14,429549
50,055027 14,400556
50,032245 14,423416
50,066141 14,471456

tabulce je sporné, protoze v sou€asné dobé po dané trati zadné linka pfiméstské Zeleznice

nevede. V této tabulce jsou také uvedeny GPS souradnice.
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Tabulka 3 Stanice, které by mohly byt umistény, zdroj: autor
Nazev stanice N =

Praha-U KFrize 50,111470 14,471795
Praha-Vystavisté 50,104077 14,431970
Praha-Vyton 50,067393 14,416152
Praha-Zahradni Mésto 50,062221 14,505883
O E L i e 4t Gl 50,086344 | 14,471592
Praha-Jarov 50,088475 14,497548
Praha-Jahodnice 50,088267 14,558145
Praha-Sporilov 50,050319 14,475580
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5 Zaveér

Nejprve byla vymezena feSena oblast. Bylo definovano, co se mysli pod pojmem pfiméstska
Zeleznice a rozdil mezi pfiméstskou Zeleznici a regionalni vlakovou dopravou. Také bylo
vysvétleno, na zakladé ¢eho byla vybrana vzorova mésta pro tuto praci a bylo stanoveno,

kterymi tratémi na uzemi Prahy a okoli se bude prace zabyvat v praktické ¢asti.

V této praci byly popsany systémy pfiméstské zeleznice v Berling, Stuttgartu, Mnichové,
Brémach a Vidni. Pro ucely této prace byly shromazdény potiebné udaje o vSech usecich mezi
sousednimi zastavkami systému pfiméstské Zeleznice v téchto méstech. Shromazdéné udaje

byly:

1) vzdalenost mezi zastavkami,

2) prumeérna hustota osidleni &tvrti, kterymi pfFislusny usek prochazi,

3) udaj o tom, zda se na daném useku nachazi kolejové vétveni nebo jina rozlehla
dopravni stavba, v dusledku jejiz pfitomnosti je primérna hustota osidleni v t&ésném
okoli trati vyrazné nizsi,

4) udaj o tom, zda se na Useku nachazi kolejové vétveni

5) udaj o tom, zda trat pfiméstské zeleznice na pFislusném Useku vede pres feku

6) udaj o tom, zda trat pfiméstské zeleznice na pfisluSném uUseku vede pres les,
zemeédélskou oblast nebo jinou velkou nezastavénou plochu,

7) udaj o tom, zda se na daném useku trat pfiméstské zZeleznice kryje s linkou metra,

8) udaj o tom, zda se jedna o podzemni Usek v centru mésta,

9) v pfipadé mésta Brémy Udaj o tom, zda se dany Usek nachazi v oblasti, ktera je

obsluhovéana linkami tramvaje.

Pomoci regresni analyzy byly poté odvozeny rovnice, které co nejpfesnéji popisuji zavislost
vzdalenosti mezi zastavkami pfiméstské Zeleznice na primérné hustoté osidleni Ctvrti, kterymi
dany usek prochazi. Tyto rovnice byly sestaveny zvlast pro useky bez dalSich ovliviujicich
faktor(l a zvlast pro kazdy typ useku (na typy byly Useky déleny podle ovliviujiciho faktoru,
ktery se na useku vyskytuje). Tyto rovnice byly zahrnuty do souboru pravidel odvozenych
jednotlivé z kazdého mésta spolecné s dalSimi pravidly vypozorovanymi na zakladé
zaznamenanych udaji. Do zavérecného souboru pravidel byla poté vybrana pravidla, ktera se
vyskytovala ve vice méstech. Z pravidel obsahujicich rovnice odvozené regresni analyzou
byla vybrana ta, ktera byla stanovena na zakladé nejvétSiho statistického souboru a/nebo
s nejvétsim koeficientem determinace. Dale byla vybrana ta pravidla, ktera se tykala jevu, ktery
se vyskytoval pouze v jednom mésté a zaroven neodporovala pravidlim z jinych mést (napf.

pravidlo o dvou soubé&znych tratich pfiméstské Zeleznice).
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Tato vybrana pravidla pak byla aplikovana na vSechny Zelezni¢ni traté na uzemi Prahy (nékdy
vedouci mimo uzemi Prahy do obci v tésné blizkosti Prahy). Na zakladé téchto pravidel byl
uCinén navrh na umisténi novych zastavek pfiméstské Zeleznice v Praze. Mimoto byl vytvoien
seznam pfipadnych novych zastavek, jejichz umisténi je na zakladé odvozenych pravidel
sporné. Dale byl u€inén navrh na zruSeni nékterych stavajicich zastavek pfiméstské zeleznice
v Praze. VSechny ucinéné navrhy je potfeba ovéfit na dopravnim modelu Prahy. Software pro

to potiebny vSak neni autorovi této prace k dispozici.

Pravidla, na zakladé kterych bylo nové feSeni navrzeno, jsou vSak odvozena z pfikladu mést,
kde je zelezni¢ni doprava vyuzivana pro vnitini dopravu ve velké mife (pfedevsim v Berliné je
S-Bahn tradiéni soucasti systému méstské hromadné dopravy a jeho linky tvofi patefni sit
spole¢né s linkami metra), a tak by zavedeni stanic navrZzenych na zakladé téchto pravidel
mohlo vést k zatraktivnéni Zelezni¢ni dopravy v Praze pro vnitfni dopravu. K zatraktivnéni
pfiméstské Zelezni¢ni dopravy pro vnitfni dopravu je potfeba ucinit dalSi kroky, které se pfimo

netykaji tématu této prace. Mezi né mulze patfit:

1) zastavky by mély byt konstrukéné feSeny tak, ze je cestujici maji moznost rychle opustit
na obou stranach trati. Pfikladem muaZe byt nové zrekonstruovana stanice Uvaly.
Podobné by bylo dobré fesit napf. hlavni nadrazi v Praze. Cestujici by pak méli
moznost podchodem (bezpecné a bez porusovani pravidel) opustit hlavni nadrazi i
smérem na Vinohrady,

2) spole¢na schémata linek metra a linek pfiméstské Zeleznice by méla nahradit
soucasna schémata, na kterych jsou zakresleny pouze linky metra,

3) stejné nazvy stanic Zeleznice a metra (napfiklad pouze Vitavska nikoliv Praha-
Vitavska, Hrad€anska nikoliv Praha-Dejvice) mohou pomoci prazskym cestujicim
uvédomit si, Ze ZelezniCni doprava je regulérni sou¢asti méstské hromadné dopravy,

4) zavedeni napajecich autobusovych linek v okrajovych €astech Prahy a vytvofeni

pfestupnich vazeb mezi vlakem a autobusy.

Hypotézu o tom, Ze by sit' linek pfiméstské Zeleznice mohla spolecné s linkami metra tvofit
patefni sit linek méstské hromadné dopravy v Praze, se v ramci této prace nepodafilo potvrdit.
Potvrzeni této hypotézy zavisi na tom, jestli se da v Praze na Zeleznicnich tratich pfi umisténi
zastavek navrhovanych v této praci zavést dostate¢né atraktivni a konkurenceschopneé linkove
vedeni. To ale neni pfedmétem této prace. Navrhované rozmisténi zastavek na zeleznicnich

tratich by v8ak vytvoreni takového linkového vedeni mohlo umoznit.

Prace se zabyva principy umistovani stanic pfiméstské Zeleznice na uzemi mésta. Byla

provedena analyza pfiméstské Zelezni¢ni dopravy v péti vybranych zahraniCnich méstech.

V Zadném z nich neexistuje metodika pro uréeni vhodnych mist pro nové Zelezni¢ni stanice.
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Na zakladé analyzy proto byla vytvofena nova metodika pro stanoveni potencialné atraktivnich
mist pro nové stanice systému S-Bahn. Pfinosem této metodiky je moznost jejiho vyuziti pro
omezeni mnoziny moznych FeSeni pfi vybéru lokaci pro umisténi stanic pfiméstské Zelezni¢ni
dopravy na uzemi mésta pfed provéfenim jejich realizace dopravnim modelem pfepravnich
proudd. Na zakladé této metodiky byla navrzena uprava umisténi stanic na prazskych

zeleznicnich tratich. Zadané cile této bakalarské prace byly spinény.

Vérim, Ze tato prace muze otevfit diskuzi na zpracovavané téma, které se tak muize stat
namétem dalSiho zkoumani. Hojnéjsi vyuziti sou¢asnych zZeleznicnich trati na uzemi Prahy
muze byt levnéjSi alternativou oproti rozsifovani sité linek metra. Ma smysl se proto timto
tématem dale zabyvat a zkoumat potencial, ktery v pfipadé prazskych Zeleznic zatim, dle

mého nazoru, zlstava z velké ¢asti nevyuzity.

65



Pouzité zdroje
[1] LEJCAR, Ivan. Pfiméstska Zeleznice — patef verejné dopravy v aglomeracich. Praha:
Centrum pro efektivni dopravu, 2010. ISBN 978-80-254-8087-8

[2] ROPID. Regionalni plan Prazské integrované dopravy na rok 2012 s vyhledem na obdobi
2013 — 2016. [Online]. Misto publikovani neznamé: 2012. [cit. 2016-08-14]. Dostupné z:
http://docplayer.cz/1669125-Regionalni-plan-prazske-integrovane-dopravy-na-rok-2012-s-
vyhledem-na-obdobi-2013-2016.html.

[3] UNITED NATIONS. Statistics. UNdata [Online]. 2016. [cit. 2016-07-11]. Dostupné z:
http://data.un.org/Data.aspx?d=POP&f=tableCode%3a240.

[4] GOOGLE. Mapy Google. [Online]. 2016. [cit. 17. Cervenec 2016]. Dostupné z:
maps.google.com.

[5] BRINKHOFF, Thomas. Berlin — Administrative Division. City Population. [Online]. 2014. [cit.
2016-07-17]. Dostupné z: http://www.citypopulation.de/php/germany-berlincity.php.

[6] BRINKHOFF, Thomas. Stuttgart. City Population. [Online]. 2014. [cit. 2016-07-19].
Dostupné z: http://www.citypopulation.de/php/germany-stuttgart.php.

[71 BRINKHOFF, Thomas. Minchen. City Population. [Online]. 2014. [cit 2016-07-20].
Dostupné z: http://www.citypopulation.de/php/germany-munchen.php.

[8] AGENTUR BAHNSTADT. Bahnhofsprogramm Land Bremen. [Dokument PDF]. 2015.

[9] BRINKHOFF, Thomas. City of Bremen — Administrative Division. City Population. [Online].
2014. [cit. 2016-07-21]. Dostupné z: http://www.citypopulation.de/php/germany-
bremencity.php.

[10] BRINKHOFF, Thomas. Vienna. City Population. [Online]. 2016. [cit. 2016-07-25].
Dostupné z: http://www.citypopulation.de/php/austria-wiencity.php.

[11] CSU, CUZK. Registr séitacich obvodi a budov. [Online]. 2016. [cit. 2016-08-17].
Dostupné Z
http://apl.czso.cz/irso4/mapa.jsp?pid=1&kodcis=53&kod=1271320&obrprvid=9098971.

[12] €SU. ZSJ_2015. [Dokument XLS]. 2015.

[13] BRINKHOFF, Thomas. Prague City. City Population. [Online]. 2016. [cit. 2016-08-17].
Dostupné z: http://www.citypopulation.de/php/czechrep-praguecity.php.

[14] SIROKY, Jaromir a kolektiv. Technologie dopravy. Pardubice: Institut Jana Pernera, 2011.

ISBN 978-80-7395-803-3.
66



[15] VUCHIC, Vukan. Urban transit systems and technology. Hoboken: Wiley, 2007. ISBN 978-
0-471-75823-5.

67



