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Analyza zpUlsobu dopravy cestujicich na letisté s vlivem na odbavovaci proces

Diplomova prace
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ABSTRAKT

Diplomova prace ,Analyza zpusobu dopravy cestujicich na letisté s vlivem na odbavovaci
proces” popisuje v prvni ¢asti druhy dopravy na letisté pouzivané ve svété. Dale analyzuje
soucasny stav na LetiSti Vaclava Havla a popisuje varianty vedouci ke zlepSeni dopravy na
letisté. Na zavér jsou vypocitany délky front pro kazdy druh navrhovaného kolejového

spojeni a doporucena nejlepsi varianta.

ABSTRACT

The diploma thesis ,Public Transport to the Airport and Its Influence on Handling Process”
focuses on types of transport to the airport, that are used in the world. Than it analysis
nowadays system of ground transportation to Vaclav Havel Airport Prague and projects to
improve it. At the end, a queuing process of passport and security control is being shown

depending on the type of rail transport system.
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Uvod

Pfeprava nas obklopuje na kazdém kroku, je soucasti nasich zivotl, naSich kazdodennich
ukoll a povinnosti. Existuje nepfeberné mnozstvi druh( dopravy, napfiklad autobusova,
kolejova, Zelezni¢ni, lodni, letadlova, lanova atd. Kazdy druh potfebuje specifické podminky,
vytvofenou infrastrukturu pro fungovani. Napfiklad Zeleznice se neobejde bez koleji, pro
autobusovou dopravu je dulezité vybudovani silnic. VSechny liniové stavby predstavuji
obrovsky zasah do pfirody, tvofi bariéru, zabiraji pudu, nasledky napf. silniéni dopravy jsou
neblahé z duvodu exhalaci, stfetl se zvéfi, spoleCenskych ztrat atd. Proto jsou dopravni
stavby budovany v souladu s podrobnymi studiemi vlivu na Zivotni prostfedi, zahrnujicimi

analyzu hluku a vibraci na okolni obyvatelstvo a potfeby samotnych ob&and.

Bariérovy efekt nevytvafi letecka doprava, a vtom je jeji obrovské pozitivum. Nebrani
prichodu zvéfe ani osob z mista na misto. Na druhou stranu vyzaduje pomérné rozsahlé
pozemky pro pfistavani letadel, jejich pozemni pohyb a handling, haly pro pasazéry,
pristupové komunikace atd. Ve vzduchu pak hrozi stfet s ptactvem, letectvi negativné
ovliviuje Zivotni prostfedi exhalacemi, hlukem a vibracemi, dochazi k mnozZeni chorob mezi
kontinenty, ke ztratdm na Zivotech z divodu leteckych nehod apod.®! To je jen hruby vycet
pozitivnich a negativnich vlastnosti letecké dopravy, podrobnou analyzou se tato prace

zabyvat nebude.

Kazdy Clovék je jedineCny a vyjimecny s individualnimi potfebami. Proto i kdyz vezmeme
v potaz rozdilné poZadavky na dopravu kazdého z nas, nékdo se potfebuje dostat do cile co
nejdfive, druhy co nejekonomictéji, tfeti zase potfebuje dopravit néjaky material, vybere si
kazdy jedinec jiny zplUsob pfepravy do destinace. Mnoho z nas vyuziva vefejné dopravy,
nékdo radéji osobniho automobilu. Stale se v8ak rozviji doprava letecka, at uz na male,
stfedni nebo dlouhé vzdalenosti, pfedevSsim diky jeji rychlosti, pohodinosti a také
bezpecnosti. O té se vedou nemalé dohady a zpracovavaji se studie, kde vysledek je
povétSinou stejny: letecka doprava je, s hodnotou 0,05 Umrti na miliardu kilometrd, v tomto
usmrcenych na miliardu kilometr(i 2,60./ Nejhure je na tom motocykl s vysledkem 108,9.

Jinymi slovy, jak fika Andrew Charlton, feditel Svycarské firmy Aviation Advocacy:
,Nejnebezpeénéjsi ¢ast letu je vase cesta autem na letisté“.1?

Pro ochranu letisté, letadel, posadky i ostatnich cestujicich a zaméstnancu je jednim

vvvvvv

i odbavenych zavazadel, prichodu cestujicich detekénim ramem, pfipadné k dalSi kontrole

(zkouska pritomnosti vybu$nin atd.). V pfipadé jakychkoli pochybnosti mlize dochazet
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k dodate¢né prohlidce zavazadel, pfipadné za pfitomnosti Iékafe a policie k osobni kontrole.
Bezpec€nostni body jsou umistény na kazdém terminalu Letisté Vaclava Havla rozdilng,
vstupy do SRA se nachazi na Terminalu 1 az pred vstupem do gatl, na Terminalu 2 ihned

po odbaveni zavazadel.

Soucasti letisté a jeho infrastruktury je kromé jiného také check-in, pfipadné selfcheck-in a jiz
zminéna security a pasova kontrola pfed vstupem do SRA. A pravé toto jsou mista, ktera Celi
nejvétsi intenzité cestujicich ihned po pfijezdu. Pfichod cestujicich neni spojita veli€ina, ale
diskrétni, protoZze dopravni prostfedky pfijizdéji v urlitych intervalech, at uZz se jedna
napfiklad o autobus, vlak, tramvaj, visutou drahu, metro &i jednokolejku. Pro Letisté Vaclava
Havla je dulezita autobusova doprava, ktera zajistuje pravidelny pFisun cestujicich o malém
poctu. Jednou z otazek vsak je, co se stane s frontami na prepazkach, pokud nepojede na
letisté (ve Spi¢ce, pocitame s prumérnou hodnotou) jeden autobus za 4 minuty, ale jedna
vlakova souprava za 20 minut s obsaditelnosti nékolikanasobné vyssi. Proto byly stanoveny

nasledujici cile této prace:

o Popsat soucasny stav na Letisti Vaclava Havla
¢ Vypoditat vliv kapacity dopravniho prostfedku na odbavovaci proces a tvorbu front
e Analyzovat navrhovana spojeni Prahy a Letist€ pomoci vlaku, metra a tramvaje

a doporucit nejvhodnéjsi feSeni

Tato prace se bude zabyvat pfijezdem cestujicich na letisté. Nejprve budou popsany
existujici druhy dopravy na svétova letisté, nasledné budou sefazena vybrana letisté podle
velikosti, zafazena do skupin a analyzovana doprava cestujicich. Nasledné& bude popsan
souCasny stav na nejvétSim prazském letisti, vypocitan pocet pfijizdéjicich cestujicich
v souCasné dobé a v zavislosti na jiném druhu dopravniho prostfedku. Jako posledni krok

bude vybran a navrzen nejvhodnéjsi druh dopravy pro jizdu na Letisté Vaclava Havla a zpét.



1 Pripadova studie existujicich druhll dopravy na
letiste

Doprava je velice dllezita nejen pokud se potfebujeme dostat do prace nebo do Skoly, ale
stale Castéji je vyuzivana letecka doprava za ucelem dovolené, pracovni cesty nebo jiného
cile. Problém je takovy, ze letisté potfebuje obrovskou plochu pro vzletové a pfistavaci
drahy, pro pojizdéci drahy, stojanky, terminaly, technické zazemi, a dale ochranné prostory
pro pfilétavajici a odlétavajici letadla, v&etné hlukovych omezeni. Diky témto
charakteristikam, jako ma napfiklad London City, neni mozné vybudovat leti§té v centru
meésta ani v jeho nejbliz§im okoli, ale zpravidla se nachazi za méstem, kam je tfeba dopravit
cestujici. Jedna se o jakékoli spojeni centra mésta s terminaly, mlize byt realizovano
autobusy, metrem, vlakem, tramvaji, pfipadné visutou drahou, magnetickymi vlaky

a podobné. Vybrané druhy spojeni budou nyni popsany.

1.1 Zhodnoceni existujicich druhil dopravy na letisté

Zde bude popsano a rozdéleno spojeni s letistém na nékolik druhl v zavislosti na dopravnim
prostfedku. Vyjma vySe zminéného se muzeme dostat na letisté také pomoci letadla. To
vSak neni pro tuto praci dllezité, protoze se v takovém pfipadé jedna o pfilétavajici cestuijici,
pfipadné o transferové. Existuje také moznost dopraveni se na letisté pésky nebo jako
cyklista. Tyto dva zplsoby je mozné z pohledu této prace zanedbat z divodu extrémné
malého poctu cestujicich (pro cyklistickou dopravu pfichazi v avahu pouze doprava

zaméstnancu).

1.1.1 Individualni automobilova doprava

Pod timto pojmem je skryto cestovani osobnim automobilem, pfipadné dodavkou
o celkovém maximalnim poctu mist 9 v€etné fidice. Jedna se o dvoustopé vozidlo vybavené
dieselovym, benzinovym, elektrickym nebo jinym agregatem, schopné samostatného
pohybu.™™ Vybudovana infrastruktura poskytuje volnost pohybu automobilu po komunikacich,

vétsi hustota je vzdy u velkych mést.

Tento druh dopravy zaziva velky rozmach jiz nékolik desitek let. Jedna se o pohodiny
zpusob pfijezdu k terminalu, cestujici se nemusi se zavazadly prepravovat pomoci nékolika

dopravnich prostfedk(, cestovat pfes celé mésto a nepohodiné prestupovat. Jiz méné
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vyhodné je vSak parkovani u terminall, kde se napfiklad na nejvétSim prazském letisti uctuji
nemalé poplatky za kazdou hodinu. V dnesni dobé jsou vSak rozvinuté sluzby, které za
vyhodnéjsi tarif nabidnou zaparkovani vozidla nedaleko od letist€ a zadarmo dopravu
minibusem pfimo pfed vchod do terminalu. Velkym problémem vSak jsou dopravni
kongesce, negativni vliv na zivotni prostfedi a pfedevsim celkova neefektivnost individualni

automobilové dopravy.

Taxi bezesporu patfi do kategorie automobilové dopravy, pfedeviim zajimavé je pro
business cestujici. Doprava je pohodina, pokud pfepravovany pochazi z mésta, ke kterému
pfiléha letidté, nebo z nejblizS§iho okoli, nemusi pfestupovat, a navic odpada starost
0 automobil, nutnost hledani a objednavani parkovani atd. Taxi doprava je pomérné finan¢né
naro¢na, existuji tedy i konkurenéni sluzby typu Uber, kde Fidi¢i nepodléhaji zkouskam atd.

Jsou finan&né vyhodnéjsi, neni ale zaru€en standard kvality, pohodlnosti a bezpecnosti.

Osobnimi vozy je mozné dopravit se na jakékoli letisté na svété, vyjimkou mohou byt pouze
néktera specialni letisté. Zajimavé je vSak Gibraltar International Airport, pfes jehoz
vzletovou a pfistavaci drahu pfimo prochazi komunikace (na obrazku cislo 1). Kfizovani
silnice a runwaye je vybaveno akustickym a optickym vystraznym systémem véetné zavor
pro zabranéni vjezdu automobilu na RWY a zajiSténi maximalni mozné bezpeclnosti

vzlétajicich nebo pfistavajicich letadel pohybujicich se po plose.F!

sssse0s E}f.oo\o}:i

——

”

-

Obrazek ¢. 1 — Komunikace kfizujici vzletovou a pfistavaci drahu Gibraltar International Airport, zdroj: [3]

11



1.1.2 Zelezniéni doprava

Jedna se o jeden ze subsystémi méstské hromadné dopravy s velkym potencialem
do budoucnosti (co se tyCe dopravy na letisté). Mize se jednat o samostatné elektrické
jednotky, soupravy nebo o vagony tazené lokomotivou, provozované na kolejnicich. V tomto
pFipadé prichazeji v ivahu pouze agregaty elektrické. Zelezniéni doprava se vyznaduje velmi
nizkou energii potfebnou pro jizdu soupravy (energie vztazena na tunokilometr), vychazejici
z malého odporu mezi kolem a kolejnici.t! To ma v8ak i negativni nasledek v podobé dlouhé
brzdné drahy, nakladni vliaky deceleruji i nékolik kilometrl. Kapacita zavisi na druhu
pouzitého vozu, napfiklad pro jednu soupravu typu City Elefant je to celkem vice nez

600 mist k stani a sezeni.[MEI4

Ve vétSiné pripadl neni problém navySovat kapacitu dopravniho prostfedku. Napfiklad
pfidavanim vagonU nebo spojenim dvou jednotek do soupravy, pfipadné zkracovanim
intervall pfi narlstu poptavky po pfepravé dosahneme vétsi nabidky kapacity. Vozidla jsou
dostate¢né prostorna pro ulozeni objemnych zavazadel, nechybi zde pohodli a bezpecCnost.
DalSim velikym pozitivem je moznost vybavit vlaky toaletou, klimatizaci, vétSimi sedadly
s dostateénym prostorem apod. Dale je mozné zminit na pfikladu Letisté V. H. v pfipadé
zavedeni vlaku rychlost pfepravy a moznost pouze jednoho pfestupu (na Masarykové
nadrazi, pfipadné v budoucnu Hlavnim nadrazi, na ostatni vlaky a na metro B, pfipadné ve
stanici Vltavskd na trasu metra C a na HradCanské pfestup na linku A) a stim spojené
pokracdovani dale po Ceské republice (s kazdym prestupem se cesta stava vice a vice
nepohodinou, pokud viak z letisté pfiveze cestujici pfimo na hlavni nadrazi mésta, potom je

mozné prestoupit na navaznou vlakovou dopravu a pokracovat s jednim pfestupem).

Jako hlavni negativum se jevi infrastruktura. Na rozdil od silni¢ni dopravy, u které je jiz
vybudovana husta sit silnic, dalnic a mistnich komunikaci, u Zeleznice tomu tak neni. Pokud
je jiz trat zavedena, nebyva vétSinou problém zacit obsluhovat cilovy bod a okoli.
Komplikace vznika, kdyz je tfeba vybudovat spojeni na letiSt€ pozdéji. Témér vesSkery
prostor, kde by bylo mozné postavit stanici, je zabrany a jedinou moznosti tak Casto byva
zahloubit stavbu pod povrch. To je naro¢né nejen finan¢né, ale i Casové a technologicky.
Musi byt vybudovan koridor, ktery bude dostateCné kapacitné vyhovovat pozadavkim a
poptavce. Vysoka uroven bezpecCnosti je bezpodminecné nutna. DalSi negativum je kfizeni
s komunikacemi, pfejezdy jsou nebezpetné a mimouroviiové kfizovatky drahé na stavbu a
projektovani. Zabor pudy, vibrace a bariérovy efekt jsou jen nelplnym vycétem dalSich

omezuijicich kritérii.[!

Velmi zajimava je doprava na Letist¢ Charlese de Gaulla v PafiZi. Integraci stanice

vysokorychlostni Zeleznice pfimo do terminalu dosahlo leti§té mozZnosti pokracovat s pouhym
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jednim pfestupem z letadla dalkovymi vlaky. Pro jizdu do centra mésta vSak slouzi napojeni

metra.

1.1.3 Autobusova doprava

Autobusova doprava neboli silniéni doprava uskutecriovana pomoci silni¢nich prostfedk
hromadné dopravy osob je vyuzivana predevSim diky své variabilité. PovétSinou neni nutné
stavét nové silnice a zastavky, vSe, az na vyjimky, je jiz vybudované. Autobusy se déli podle

urcitych kritérii do nékolika skupin. Déleni podle typu autobusu:!!

e Standardni
e Kloubové

e Dvoukloubové
Dale déleni podle pouziti:™!

e Meéstské
e Priméstské
e Meziméstské

e Dalkové

Variabilita autobusu je jednoznacné pozitivni predevSim kvili moznosti objizdnych tras
(autonehoda, rekonstrukce silnice) a operativnosti (vyslani nahrady za porouchany autobus
atd.). Dale neni zavisly na pfivodu energie z troleje jako vlak, tramvaj, &i trolejbus, z ehoz
plynou dal§i uspory financi pfi zavadéni linky (neni nutné zavéSovani troleje, nebo budovani

koleji), moznost velmi kratkych intervalt a navaznosti na ostatni druhy dopravy.™

Hodi se pfedevSim pro obsluhu menSiho poctu cestujicich, napfiklad pro mensi letisté, kam
by bylo nehospodarné zavadét velkokapacitni dopravni spojeni, jako je vlak. Nevelky prostor
uvnitf kabiny pro cestujici u klasickych autobusli nenabizi moznosti pro uloZzeni zavazadel,
individualni pozadavky na vybaveni odkladacimi prostory z vyroby jsou vice nez nutné.
Zapory tohoto druhu dopravy jsou predevsim vliv na Zivotni prostfedi (vibrace, hluk, emise),
vétsi pravdépodobnost nehody nez u Zeleznice, nebezpedi uniku paliva a oleje, mensi
zivotnost autobusu, vétsi spotfeba energie, ztraty z chodu motoru pfi stani (v zastavce nebo
na semaforu motor bé&zi a spotifebovava energii) a v porovnani se zZeleznici mensi efektivnost

pohonné jednotky (oproti elektrickému motoru).!!

Obsaditelnost je az 200 osob (u dvoukloubového autobusu), coz je porovnatelné
s tramvajemi, u klasickych ¢i kloubovych autobust se hodnoty pohybuji mezi 100 a 160

osobami.P!

13



Jednim z neustale se rozvijejicich letist, které pouziva tuto formu dopravy cestujicich, je
Letisté Vaclava Havla. Objemy pfepravenych osob rostou az na vyjimky kazdym rokem jiz od
prelomu stoleti. Jestli je autobusova doprava na zminéné leti$té dostatecna nebo nikoli bude

dale v této praci analyzovano.

1.1.4 Tramvajova doprava

Tramvajova doprava predstavuje jakysi kapacitni stfed mezi vlakem a autobusy. Pohybuje se
po kolejnicovych pasech, elektrickou energii ziskava sbéraem (pantografem nebo
polopantografem). Jeji primérna obsaditelnost je u nejvétsich modelli vice nez 200 osob.!
Moderni stroje maji navic funkci rekuperace, coz znamena vraceni elektrické energie zpét do
sité. S vyhodou je vyuzivana pfi brzdéni v zastavkach a pfi jizdé z kopce, kde nedochazi
k tak velkym energetickym ztratam, energie neni pfeménéna na teplo, ale je dale

vyuzivana.ltl

V nékterych méstech, jako je napfiklad Karlsruhe, je s vyhodou pouZzivana tramvaj i na
Zeleznici (na obrazku Cislo 2), i kdyZ pro naslednou cestu na letisté je nutné pouzit autobus.
Nékteré trasy jsou vedeny centrem mésta a v odlehlych ¢astech mésta tramvajové vozidlo
pfejede na Zeleznici a pokraCuje dale. Tento systém je velice efektivni, musi v8ak byt

zaru€ena kompatibilita obou druhd dopravy, véetné rozchodu, trakce, zabezpelovaciho

systému atd. Velmi vyhodné je vedeni tramvaje po samostatném télese mimo vozovku,

Obrazek ¢. 2 — Tramvaj jedouci po Zeleznici v Karlsruhe, zdroj: [6]
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Klady jsou témérF srovnatelné s Zeleznici, jsou to napfiklad skoro bezemisni provoz, dlouha
zivotnost v porovnani s autobusy, Uspora energie, nulové ztraty pfi stani v zastavkach, velka
kapacita. Naopak negativa se jiz lii, je to napfiklad nepfili§ velka kapacita pro velky pocet
cestujicich, nemoznost instalace toalety do vozu, hluénost a vibrace, omezeni maximalniho
mozného stoupani, nevzhlednost tramvajového systému, nutnost vybudovani velkych to€en

a jejich napojeni na tramvajovou sit' (logisticky problém oproti autobusu) atd.™

Pomoci tramvaje se muZzeme dostat napfiklad na letis§té Edinburgh, které je vzdalené 14 km

od centra mésta. Obrazek Cislo 3 je ptikladem této tramvajové sité.["

Obrazek ¢. 3 — Tramvajova sit ve mésté Edinburgh, zdroj: [7]

1.1.5 Metro

Jako zvlastni kategorie byla vtéto praci vy€lenéna i doprava pomoci metra. Ma urcita
specifika oproti Zelezni¢ni dopravé, a proto je nutné ji zpracovat zvlast. Pravdépodobné
nejvétsim rozdilem je, Ze souprava metra dale pokracuje linkovym systémem Casto az na
druhy konec mésta. Ma velké mnozstvi stanic a je mozné prestoupit na nékolik dalSich druhu
dopravy. Typické je pro ni kfizovani s jinymi linkami podpovrchové dopravy, navaznost na
autobusovou dopravu, kolejovou dopravu, zachytna parkovisté, pfipadné vystup v centru
mésta. Zelezniéni doprava je vétSinou vedena pouze v Useku leti$té-nadrazi, s omezenym

poctem zastavek a prestupnich uzlG.
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DalSim rozdilem je kapacita. V pfipadé vlakové soupravy City Elefant je mozné prevézt
maximalné 643 cestujicich, u soupravy metra typu M1 je to 1464. Ktomu se vSak vaze
i zaporna vlastnost, a to naklady na jednoho cestujiciho. Pokud by byla mala poptavka
a vozy by pfepravovaly cestujici o malych poctech, provoz by byl neefektivni a nepfimérené

naddimenzovany. I

Rozdilnost zabezpelovaciho systému vlaku a metra je zjevna, kladem je i nezavislost metra
na povétrnostnich podminkach, pokud je vedeno podpovrchové. Rychlost je niz8i nez
u vlaku, tento rozdil je zplsoben pfedevsim konstrukci. Vagony metra jsou uzplisobeny pro
krat8i mezizastavkové useky, proto nemuseji byt schopné vyvijet vysokou maximalni rychlost
(konstrukéné kolem 90 km/hod.).[9

Priklady letiSt, které pouzivaji pro dopravu cestujicich metro, pfipadné systém nachazejici se
na pomezi metra a zeleznice, je London Stansted, vzdaleny asi 45 minut jizdy od centra
Londyna, nebo leti§té Peking, necelych 30 km od centra. Typickym zastupcem pouZivajicim
vyhradné metro je London Heathrow, prodlouzeni k terminalim bylo vybudovano v roce

1977, na obrazku ¢islo 4 je vidét slavnostni jizda.l*l

UNDERGROUND EXTENSION TO HEATHROW 16 DECEMBER 1977

¢

Obrazek €. 4 — Slavnostni jizda proslouzeni metra na London Heathrow Airport, zdroj: [11]
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1.1.6 Ostatni druhy dopravy

Trolejbusova doprava — je stale evidovana podle zakona &. 266/1994 Sb. o drahach jako

drazni. To ma vliv na moznost fizeni tohoto vozidla, nutnosti je mit prikaz zpusobilosti Fizeni
drazniho vozidla.@ Trolejous ma velké pozitivum v podobé& absence exhalaci v misté
provozu. Naklady na stavbu jsou daleko mensi nez u tramvajové dopravy, neni totiz nutné
budovat kolejové pasy, trolej ale obsahuje dva vodiCe a cely systém je mohutnéjSi a tézsi,
tudiz i naro¢néjsi na uchyceni a zavéSeni. Vyhodou je nizsi hluénost oproti ostatnim druhim
dopravy, delSi Zivotnost v porovnani se spalovacim nebo vznétovym motorem, Ize objet
malou prekazku atd.!! Zapory nalézame v mens$i operativnosti oproti autobusové dopraveé,

naro¢néjsi instalaci trolejového vedeni (z divodu dvou pdlu), zavislost na elektrické energii

apod. Trolejbusem dojedeme napfiklad na moldavské letité Kiginév.[Mt2

Visuta draha — neboli
monorail, je jednim
z druh( Zelezni€niho
dopravniho systému,
ktery vyuziva pouze

jednu kolejnici, jak je

LR "

vidét na obrazku
Cislo 5. Nutnost
stavéni  konstrukce
a nasledna

nevzhlednost krajiny

zni délaji jedno

Z nejzavrhovanéjSich

== 5 e

v . . Obrazek €. 5 — Visuta draha Disseldorf, zdroj: [7]
reseni, nicmene

ivPraze se objevil navrh na zavedeni tohoto druhu dopravy pfredevSim z divodu
kandidatury Prahy na poradani olympijskych her, prudkého narustu cestujicich a nutnost
jejich dopraveni po celém mésté. S nasazenim na letisti se mizeme setkat napfiklad

v Dusseldorfu.13li14]
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Jednokolejna draha

— toto feSeni je

kombinaci
zelezniéni,
podpovrchové

a visuté drahy.

Velké naklady na
stavbu
infrastruktury

a vétSinou malé

pfepravni  vykony =—— _——

nedélaji  z tohoto

systému vhodného

Obrazek ¢. 6 — Jednokolejna draha ve mésté Tokio, zdroj: [15]

kandidata pro dopravu na leti$té. Pfesto se v nékterych méstech povedlo implementovat

Obrazek €. 7 — Lanova draha ve mésté Oakland, zdroj: [16]

.jednokolejku® do dopravniho

systému, prikladem muze byt Tokio,

| kde vlaky jezdi kazdé &tyfi minuty a

| cesta do centra trvd 13 minut.

Jednokolejna souprava je zobrazena

na obrazku &islo 6.1

Lanova draha — popularni zplsob

dopravy slouzici jako nahrada
jednokolejné drahy, pfipadné metra.
Opét velké stavebni naklady jsou

tentokrat vykompenzovany nizSimi

| naklady pfi provozu, protoZze zde

neni  potfeba lidské  kontroly

4 z pohybujiciho se vlaku

(strojvedouciho). Jako priklad
poslouZi letisté Oakland, kde byla
lanova draha postavena v roce 2014,
meéfi 5 kilometrd a jeji fotografii

nalezneme na obrazku &islo 7.1
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Lodni doprava -

Pro vyuziti lodi je

tfeba, aby bylo 2 ¥ PUBLIC TRp
letisté vhodné
umisténo, okud &
p » Puauc\T’gmcsgoL
mozno Mo |l MRS
ufeky & mofe. |
Kazdeé dalsi
presedani nebo Obrazek ¢. 8 — Lodni doprava z letisté Benatky Marco Polo do mésta, zdroj: [17]

pfiblizovani k vodni dopravé je zdrZujici a nehospodarné. Presto existuji letisté, ktera
nabizeji lodni dopravu, jsou to letist&¢ Benatky Marco Polo (na obrazku cislo 8) nebo

Mezinarodni leti§té Hongkong.[*"!

Srovnani kapacity dopravnich prostredkl

V tabulce ¢. 1 nalezneme srovnani vSech vySe zminénych druhd dopravy, rozdélené podle
dopravniho prostfedku, nazvu konkrétniho typu nebo vyrobce a jeho obsaditelnost. Je nutné
podotknout, Ze kazdy druh dopravniho prostiedku ma vice typa stroju s jinym maximalnim
poctem osob stojicich a sedicich, stejné tak jako kazdy vyrobce vyrabi nejeden vyrobek,
zalezi i na konkrétni konfiguraci kazdého jednotlivého kusu. Proto zde byl vzdy vybran pouze
jeden zastupce (jako pfiklad) pro kazdy druh. Z tabulky je patrné, Ze nejvétsi kapacitu ma
souprava metra, a to 1464 cestujicich. V pfipadé typu M1 neni mozné libovolné pfidavat
vagony nebo je ubirat, kazdy viz ma svou funkci a pouze zapojeni vSech péti z nich déla
soupravu schopnou samostatného pohybu. Je mozné spoijit dvé soupravy za sebe. Podobna
situace je u vlaku typu City Elefant, kde je opét mozné spojit dvé nebo ffi elektrické jednotky
za sebe, rozpojovani v ramci soupravy mozné ale neni. Zde je tfeba pfipomenout, Ze existuji
dvé normy pro piepoCet maximalniho po&tu cestujicich, prvni pocita s péti osobami na metr

CtverecCni, druha s osmi. Proto se mohou udaje o maximalnim poctu osob ve voze liSit.

Jesté menSi kapacitu ma tramvaj, 210 dopravovanych, nasledovana jednokolejnou drahou,
autobusem a trolejpusem, shodné s méné nez 170 cestujicimi. Pomérné malym poctem mist
k sezeni a stani disponuje visuta draha a lanova draha. Predposledni misto zaujala
sporadicky lodni doprava, to je zpusobeno vybranou malou lodi pro obsluhu letisté. Zde by
bylo mozné zaradit do statistiky lodé velké, ty vSak pro leteckou dopravu ve smyslu spojeni

letisté s centrem mésta nebo prestupem na navaznou dopravu nehraji velkou roli.
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Posledni misto zaujima osobni automobil. Tento dopravni prostfedek je pro mnoho lidi
pohodiny pfedevsim proto, ze neni nutné prestupovat a spoj je zajistén vzdy z bodu startu do
bodu cile (do této skupiny spadaiji i taxi sluzby). Mnoho lidi automobil vyuziva, v tom je i jeho
slabina. Nejedna se jen o dopravni komplikace v podobé& napfiklad kolon, ale problémem
jsou nehody a spoleenské ztraty, a dale umisténi vozu po pfijezdu na letisté. Museji se
vybudovat parkovaci domy dostate¢né velké na to, aby byly schopny pokryt stale rostouci
poptavku po zaparkovani, a to na rtizné dlouhou dobu. Doprava osobnim automobilem je
také neekonomicka, neekologicka a zplsobuje nemalé komplikace. Vzhledem k jeji velmi
omezené kapacité ji nelze urCit jako vhodnou pro dopravu na velka mezinarodni letiSté,
presto Casto zaujima pfedni mista v podilu dopravujicich se na terminaly odletu, jak uvidime
pozdéji.

Tabulka €. 1 — Srovnani obsaditelnosti dopravnich prostfedku, zdroj: [8][9][18], vlastni zpracovani

Typ dopravniho Nazev Pocet mist
prostredku K sezeni | K stani | Celkem
Automobil Skoda Favorit 5 0 5

Viak City Elefant 310 330 640
Autobus SOR NB 18 44 117 161
Tramvaj Skoda 15T 61 149 210

Metro M1 224 1240 1464
Trolejbus SOR TNB 18 46 115 161

Visuta draha Siemens AG 15 32 47

Jednokolejna draha Von Roll 45 125 | 170
Holding

Lanova draha CKD 30 70 100

Lodni doprava Gladius 50 0 50

1.2 Rozdéleni vybranych letist’ podle poétu cestujicich

Podle Letecké informacni pfirucky, tedy AIP, se rozdéluji letist€ na nékolik druhu. Déleni do

skupin je nasledujici:1¥

e Zakladni mezinarodni letisté
e Ostatni mezinarodni letisté
e Mezinarodni letisté
e Vnitrostatni letisté

o Vefejna

o Nevefejna
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Jak jiz znazvu vyplyva, kazda skupina je uréena pro jiny okruh uzivatell s rozdilnymi
sluzbami. Verfejna &i nevefejna letisté se liSi zavedenim celnich a karanténnich procedur,

zdali jsou k dispozici letecké provozni sluzby a jejich uroveri atd.

DalSi mozné Clenéni letist je podle kddového oznaceni, které se sklada ze dvou prvk, Cisla
a pismene. Pfedpis L14 uvadi toto rozdéleni nasledovné: ,Prvek 1 je Cislo zaloZzené na
jmenovité délce drahy vzletu letounu a prvek 2 je pismeno odvozené z rozpéti kfidla letounu

a vnéjsiho rozchodu kol hlavniho podvozku“®9,

Pro uvedeni do problematiky letist je zminéné rozdéleni dllezité, pro Ucel této prace vSak
neni podstatné ani jedno zvyS$e uvedenych. Bude vybrano a popsano nékolik letist

v zavislosti na po¢tu odbavenych cestujicich podle nasledujicich skupin:

o Nejvétsi letisté svéta
o LetiSté s 10—16 miliony cestujicich za rok

o LetiSté s méné nez 2 miliony cestujicich za rok

V tabulce €. 2 jsou uvedena nejvétSi letiSté na svété, co se tyCe poctu prepravenych
pasazérl. Ve druhém sloupci je nazev letisté, v dalSim pak zemé, kde se nachazi. Dale je
vypsan pocet odbavenych cestujicich, kde prvni misto zaujima Atlanta International Airport
s vice jak 104 miliony. Nasleduje Beijing Capital International Airport a dalSi. Posledni ¢ast
tabulky zobrazuje informace o cesté na letisté. U v8ech téchto svétové velice vyznamnych
dopravnich uzll se nachazi automobilova a autobusova doprava, povétSinou vSak slouzi jen
jako dopliikova. Hlavnimi druhy dopravy je Zeleznice, at se jedna o vlak, nebo o metro.
Urcité zvlastnosti vykazuje napfiklad Tokyo Haneda International Airport, kam je zavedena
jednokolejna draha s intervaly primérné 4 minuty. Do centra mésta je mozné dostat se
s jednim pfestupem. DalSi zajimavosti je SkyTrain na obrazku Cislo 9 nachazejici se na jiz
zminéném Hartsfield—Jackson
Atlanta International Airport.
Jedna se o automaticky fizeny,
elektricky pohanény vlak, ktery
spojuje letisté a GICC (Georgia
International Convention
Center neboli  konferenéni

stfedisko). Je V provozu

24 hodin denné, sedm dni Obrazek &. 9 — Skytrain ve mésté Atlanta, zdroj: [22]

vtydnu, obdobny  systém

mUzeme nalézt napfiklad ve Vancouveru.[®121i22]
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Tabulka €. 2 — Nejvétsi letisté svéta, data rok 2016, zdroj: [21], vlastni zpracovani

Letisté Hartsfleld—Qackson USA 104 171 935 Automobil, SkyTrain,
Atlanta International vlak, autobus
Pekingské mezinrodni letists Cina 94393454 | Automobil, metro,
vlak, autobus
Spojené .
Mezinarodni leti$té Dubaj arabské | 83654250 | Automobil, metro,
s autobus
emiraty
LetiSté Los Angeles International USA 80 921 527 Automobil, autobus
iy Automobil, viak,
LetiSté Tokyo Haneda Japonsko | 79699762 | jednokolejna draha,
International autobus

Srovnani letist s podobnym pocétem odbavenych cestujicich, jako ma Letisté Vaclava Havla,
nam pomUlze udélat si pfehled o dopravé na letist€ s obdobnou velikosti. Jak je vidét
v tabulce &. 3, vdechna tato letité jsou vybavena kolejovou dopravou spojujici zastavku pred
termindly s centrem mésta. Vyjimkou je Nice Cote d'Azur Airport, které je obsluhovano
autobusy, vlak je v tabulce uveden v zavorce, protoze je vzdaleny 15 minut chize. Témér
jediné letisté, s poltem cestujicich vétsim nez 10 miliond, které nema vlakové dopravni
spojeni je Letisté Vaclava Havla. Dokonce i daleko mensi letisté, téméf o tretinu, jako je
Stuttgart Airport, disponuje kolejovym spojenim s centrem provozovanym takzvanymi
S-Bahn vlaky. To je kombinace metra a vlaku, vétSinou vyjizdéjici z centra, pokraCujici do

okrajovych ¢asti a destinaci v okolnich méstech &i vesnicich.

Tabulka €. 3 — Leti§té s 10—-16 miliony cestujicich za rok, data pro rok 2015-2017, zdroj: [23][24], vlastni

zpracovani

1 LetiSté erederlca Chpplna, Polsko 15 750 000 Automobil, viak,
Var$ava —Okecie autobus
i\ Ceska Automobil,
2. Letisté Vaclava Havla republika 15 450 000 autobus
3. LetiSté Nice Cote d'Azur Francie 13 304 782 Automobil,
autobus, (vlak)
4, Leti&té Kolin/Bonn Némecko | 12384223 | Automobil, viak,
autobus
5. Letisté Stuttgart Némecko 10 640 610 Automobil, viak,
autobus

V tabulce €. 4 jsou pro kompletnost vyCtu velikosti letist uvedena mensi letisté s poétem
cestujicich do dvou milionl. NejmenSi z nich je Flughafen Linz, které ma sice pouze
autobusové spojeni, vlakova stanice se vSak nachazi asi 3 minuty jizdy bezplatnym
kyvadlovym spojem (s platnou letenkou). Z tohoto dlvodu je v pfehledu uveden vlak
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v zavorce. Nasleduiji tfi letisté s napojenim pouze autobusové dopravy, jako prvni je uvedeno
Dresden flughafen, které odbavilo 1 667 880 cestujicich, a presto disponuje dopravou

kolejovou i autobusovou.

Tabulka €. 4 — Letidté s méné nez 2 miliony cestujicich za rok, data pro rok 2015, zdroj: [24], vlastni zpracovani

1, Letists Drazdany Némecko | 166780 | Automobil, viak,
autobus
2. LetiSté Poznan-tawica Polsko 1611074 Automobil, autobus
3. LetiSté Karlsruhe/Baden-Baden | Némecko 1 051 435 Automobil, autobus
4. Leti&té Brno-Turany Ceska 470000 | Automobil, autobus
republika
5. LetiSté Linec Rakousko 435 468 Automo(?/:glgutobus,

v

Pro vétsi pfehlednost a nazornost byla vytvofena tabulka €. 5, kde je souhrnné uveden
dostupny druh dopravy na kazdé vybrané letisté. Jak jiz bylo fe€eno, vliakova stanice u letisté
Nice je vzdalena 15 minut chize, a proto je uveden vlak v zavorce. Podobné je na tom
i letidté Linec — cesta z vlakové stanice na letidté trva bezplatnym autobusem 3 minuty. Jak
je vidét z porovnani vzdalenosti od letisté pfiblizné do centra mésta, cestujici na prazské
letiSté museji urazit pomérné dlouho trasu, obzvlast v porovnani s letistém VarSava a Nice.
Letisté v Los Angeles je vzdaleno 30 km od centra, nachazi se v8ak pfimo ve mésté, kam

jsou cestujici dopravovani autobusy z nejbliz3i stanice metra.
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Tabulka €. 5 — Souhrnné porovnani dostupnych dopravnich prostfedkd na vybranych letistich, fazeno od

nejvétSiho do nejmensiho poctu cestujicich za rok, zdroj: [21][23][24], vlastni zpracovani

Letisté Hartsfield-J_ackson Atlanta 16 . . . i .
International

Pekingské mezinarodni letisté 30 ° ° ° ° -

Mezinarodni leti5té Dubaj 14 ) ° - ° -

Letisté Los Angeles International 30 ° ° - - -

Letisté Tokyq Haneda 27 . . . i .
International

Letisté erédérica Chppina, 9 . . . i )

VarS8ava - Okecie

Letisté Vaclava Havla 17 ° ° - - -

LetiSté Nice Cote d'Azur 8 ° ° (o) - -

Letisté Kolin/Bonn 15 ° ° ° - -

Letisté Stuttgart 14 ) ° - -

Letisté Drazdany 10 ° ° ° - -

Letisté Poznan-tawica 8 ° ° - - -

Letisté Karlsruhe/Baden-Baden 45 ° ° - - -

Letidté Brno-Tufany 12 ° ° - - -

Letisté Linec 13 ° ° (o) - -

1.3 Shrnuti

Popsany jsou veSkeré mozné druhy dopravy na letisté. U kazdého typu transportu je uveden
jeho struény popis a vybrano alespon jedno letisté, na které je mozné se timto spojenim
dostat. V tabulce €. 1 porovnavajici kapacitu je vidét, Ze nejvétSi obsaditelnost ma souprava
metra typu M1, a to témér 1500 cestujicich (je tfeba dat pozor na rozdilné normy poctu osob
na metr ¢tvereéni, spojovani souprav, rozdilné konkrétni typy dopravnich prostfedku atd.).
Nasledné jsou vypsana nejvétsi letisté svéta podle poctu cestujicich a k nim pfisluSejici druh
dopravy do pfiléhajiciho mésta. Jediné toto letisté, které nema kolejovou dopravu, je Los
Angeles, autobusy zde dopravuji cestujici na nedalekou stanici metra. DalSi tabulka ukazuje,
ze letisté s podobnym pocétem odbavenych pasazérl, jako je Letisté Vaclava Havla, maji
zavedenou kolejovou dopravu k terminalu, i kdyz vzdalenost do centra mésta je mnohdy
daleko mensi (vyjma letisté Nice, pro pfichod na stanici vlaku je tfeba urazit pésky asi 15
minut). Co se tyce letist' s malym poctem odbavenych cestujicich, konkrétné do dvou miliond,
i zde jsou jiz kolejova spojeni. Linec je spojen pendlovym autobusem s Zelezni¢ni stanici

(doba jizdy 3 minuty) a letist€ Drazdany ma plnohodnotné vliakové spojeni. Na zakladé
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téchto dat vyplyva, ze vétSina letist s poétem odbavenych cestujicich 10-16 miliond

a nejvétsi letidté svéta maji zavedenou kolejovou dopravu.
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2 Analyza soucasného stavu na Letisti Vaclava

Havla

LetiSté v Ruzyni bylo vystavéno ve 30. letech minulého stoleti a slouzilo jako nahrada za
letisté Kbely, které bylo postaveno po prvni svétove valce, v roce 1918. Méné znama je v3ak
historie dopravy na Leti§té Vaclava Havla, ktera je provadéna stejnym druhem dopravniho

prostfedku jiz od 30. let minulého stoleti.

V roce 1938, po otevieni prazského ruzyrniského letisté, byla zavedena autobusova linka
Cislo 1, ktera spojovala Vozovnu Vokovice a letisté. V 50. letech byla pfejmenovana na linku
108, nasledné 225 a posledni pfecisleni prob&hlo na spoj Cislo 119, ktery funguje dodnes.
Autobusovy systém vSak obzvlast pfi velké poptavce po prepravé neni schopny dodat
dostate¢nou kapacitu, komfort, rychlost, ale ani spolehlivost spojeni. To se védélo jiz pfed
vice nez 50 lety, prvni napady na realizaci kolejového, Zelezniéniho spojeni mezi Prahou
vybudovani rychlodrahy a za poslednich 20 let vzniklo az 100 stavebnich zaméra a studii

pojednavajicich o zavedeni kolejové dopravy na letisté.[?s]

Jako dalSi moznost propojeni téchto dvou vyznamnych dopravnich uzld bylo projednavano
prodlouzeni metra A. Pavodni navrh na stavbu zacinajici ve stanici Dejvicka jiz neni aktualni
z divodu existujiciho pokraCovani trasy do stanice Nemocnice Motol. Nasledné byly
zvazovany moznosti odboCky z Nadrazi Veleslavin, pfipadné protazeni z Nemocnice Motol.

Praha tento navrh kvli obrovskym investicim nékolikrat zamitla a znovu obnovila.?®

Jako posledni mozZnost pfichazi v uvahu zavedeni tramvajové dopravy, které ma jednu
nepfrekonatelnou vyhodu, a to rychlost a cenu stavby. Prvni zminka se objevila pfed vice nez
20 lety, ale ani do této chvile nebylo zcela rozhodnuto, zdali dojde k prodlouzeni tramvajové

traté, podpovrchové drahy nebo Zeleznice."!

2.1 Zhodnoceni a popsani souc¢asného stavu

V souCasné dobé se Ize na leti§té dopravit pouze nékolika zplUsoby. V dalsi ¢asti této prace

budou rozdéleny druhy dojezdu na leti$té na nékolik typU:

e Osobnimi automobily
e Autobusy

e Jina doprava na Letisté Vaclava Havla
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Pro popsani a analyzu stavu je dulezity pfedevS§im modal split. Ten udava, jaky pocet
cestujicich vyuziva kterého dopravniho prostfedku, respektive jejich pomér vyjadfeny
v procentech. Zde je dulezité podotknout, Ze tato Cisla uvedena nize se nevztahuji pouze na
pocet cestujicich odlétajicich z Letisté Vaclava Havla, ale jsou zahrnuti i zaméstnanci, mensi

Cast pak tvofi lidé jedouci na letisté za zabavou, jako je pozorovani letadel, nakupovani atd.

Pro porovnani vyvoje stavu byl vybran graf €. 1, ktery znazorfiuje situaci v roce 2015 a graf
€. 2 zaméfujici se na modal split nasledujiciho roku. Pokud bychom spojili taxi a automobil
do jedné skupiny s nazvem osobni automobily, pak je zfejma naprosta pfevaha v obou
rocich. Zajimavé je, Ze ackoli je snaha o propagovani a zlepSovani vefejné dopravy na letisté
na dennim pofadku, miji se u€inkem. Zatimco v roce 2015 pouzilo autobus pro dopravu na
letisté 39 % cestujicich, nasledujici rok jich bylo o 4 % méné. Témér o stejny podil kleslo

pouzivani automobilu, naopak o tentyz kus vzrostlo pouzivani taxi.28l2%

Samostatnou kapitolu tvofi jina doprava na letisté. Do té spadaji spolu s lidmi bydlejicimi
v tésné blizkosti (vétSinou se jedna o zaméstnance, ktefi se dopravuji do prace na kole,
pfipadné na jednostopém motorovém vozidle) predevdim cestujici pfijizdéjici autobusy
dalkové dopravy, pfipadné transportni sluzby vyuZivajici minibusy, jez neni mozné zaradit

pod taxi ani PID. Jejich pocet vzrostl téméf na dvojnasobek, z 6 % na 11 %.[2812°

Modal split pro rok 2015

Jinak

6%

Graf €. 1 — Modal split pro rok 2015, zdroj: [28]
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Modal split pro rok 2016

Graf €. 2 — Modal split pro rok 2016, zdroj: [29]

2.1.1 Osobni automobily

Pokud se cestujici nebo zaméstnanec rozhodne pouzit osobni automobil pro cestu na letisté,
z centra Prahy je vhodné najet na Evropskou ulici, poté na dalnici €. 7 a sjet u Pfedni
Kopaniny. DalSi moznosti je pouzit méstsky okruh, nasledné DO a D7 a stejné jako

u predchozi alternativy opustit dalnici na sjezdu Pfedni Kopanina.

Pro cesty, které nevedou ze stfedu metropole, ale z jinych mést, je vzdy dulezité dostat se
na dalnici DO a pouzit zminény sjezd. Pravdépodobné jedinou vyjimkou bude cesta po
dalnici D7 ve sméru od Slaného na Prahu, zde nedojde k najeti automobilu na DO, jelikoz
letiSté je po cesté dfive, jednalo by se o zajizdku.

Kdo vyzaduje vysokou miru pohodli, chce mit cestu bez nutnosti sledovani provozu
a studovani trasy, pravdépodobné zvoli taxi. Tato sluzba ho doveze pfimo pfed terminal
s vefejnou dopravou vice nez desetinasobna. Avsak i pfes tuto ¢astku pfedevsSim business

cestujici voli tento druh dopravy z divodu pohodinosti a bezstarostnosti.

Pro parkovani na letisti slouzi nékolik parkovist, rozdilné vzdalenych od terminalu, slouzicich
pro rizné dlouha stani a diference najdeme jak ve vzdalenosti parkovis§té od terminalu, tak
v hodinovém, pfipadné dennim poplatku. Jejich celkova kapacita €ini 6800 parkovacich mist,
vCetné sluzeb, jako je Uschova cenin, ostraha a kamerovy systém sledujici parkovisté

24 hodin denné a dalsi. K dispozici je i ptijéovna automobild.B%
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Zakladni rozdéleni je provedeno podle délky stani, nakres parkovisté je vidét na obrazku
€. 10. P Express (oznaceno také jako P1l a P2) slouzi pro kratkodobé zastaveni vozidla.
Poplatek neni do 15 minut zadny, za dalSich 15 minut 100 K& a nasledné 100 K& za kazdou
dal§i zapoc&atou pualhodinu. Parkovisté P Comfort (PC) a P Economy (PB) slouzi pro delSi
stani v fadu hodin, kde poplatek je 50 K& za hodinu, v pfipadé prekroeni 12 hodin je
jednorazova sazba 600 K& na den. Pro dlouhodobé parkovani (delSi nez jeden den) slouzi
parkovisté P Smart (PA), P Holiday (PD) a P Comfort (PC) s rozdilnou sazbou zacinajici na
500 K¢ za prvni den, kazdych dal$ich zapocatych 24 hodin stoji pfiblizné 50 K¢&.B%

Terminal 2

Terminal 1

Obrazek €. 10 — Schéma parkovani na Letisti Vaclava Havla, zdroj: [30]

Za zminku stoji i sluzby typu air parking. Ty provozuji oplocené plochy v blizkosti letisté, kde
si cestujici po pfedchozi rezervaci mista na internetu zanecha svuj viz. Tyto spole¢nosti pak
provozuji mikrobusy, pfipadné osobni automobily, které cestujici dopravi na letist€ a po

priletu zase zpét k automobilu. Cena této sluzby je naptiklad 890 K¢ za 8 dni. B9

2.1.2 Autobusy

Z vefejné dopravy je to jediny zpUsob, jak se transportovat k terminalum letiSté. Rozdéluje se
na:

e Autobusy MHD

e Autobusy regionalni
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Z celkového poctu cestujicich prepravily v roce 2016 autobusy méstské hromadné dopravy
na letisté 35 %. BohuZel se jedna o pokles, v roce pfedchozim vyuZilo sluzby MHD celkem
39 % lidi, Cili o Ctyfi procenta vice. Klesajici tendence mlze mit nékolik davodu, jako

napfiklad nespolehlivost spojeni, nespokojenost zakaznik( nebo jiné.

Autobusy MHD

Jedna se celkem o pét linek, kterymi je mozné cestovat na letisté a zpét. Jednu tocnu maji
spole€nou, a to obratisté na Letisti Vaclava Havla, ostatni jsou rozdilné. Veskera uvedena

data pochazeji z roku 2016 a byla poskytnuta firmou ROPID. Jedna se o linky:

e 119

e 100

e 191

o AE

e 910
Linka ¢. 119:

Spoj €. 119 hraje kliCovou v roli, obstarava pfepravu mezi zastavkou metra Nadrazi
Veleslavin a Letistém Vaclava Havla. Vozi pfedevS§im turisty spoléhajici se na vefejnou
dopravu, ktefi vSak netusi, Ze autobusy jsou Casto pfeplnéné, nemaji klimatizaci, ve stanici
Nadrazi Veleslavin byl teprve nedavno instalovan eskalator (pfi vystupu z podzemi na
povrch, pfi cesté z letisté jsou k dispozici pouze statické schody) a stanice byla dlouhou dobu
v rekonstrukci. Pfehled cestujicich vyuzivajicich tuto linku je na grafu €. 3. K Terminalu 1 trva

cesta 15 minut a autobus projizdi nasledujicimi stanicemi:
o Divoka Sarka
e Nova Sarka
e Dédina
o K letisti
e Terminal 3
e U Hangaru

e Terminal 1
Nasleduji jeSté dvé stanice, pfiCemz posledni se nachazi u obratisté:
e Terminal 2

e Letisté
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Autobusy vyjizdéji z Nadrazi Veleslavin ve Spi¢ce pfiblizné kazdych pét minut, vSechny spoje
jsou zajistovany nizkopodlaznimi vozidly. Jejich provozovatelem je DPP, plati na nich tarif P,
to znamena prazsky — pro jizdu na letisté€ neni nutné dokupovat dalsi jizdenky. Metrobusy,
jak se fika zrychlenym a hojné vyuzivanym linkam ve velkych méstech, pokraluji pres
nékolik zastavek do stanice Terminal 3, ktery je urCeny pouze pro soukromé lety.
pres zavoru, kde Fidi€ neni nucen brat si doklad o vjezdu jako u osobniho automobilu,
protoZze autobusy DPP jsou vybaveny vjezdovymi kartami. Pro nastup a vystup cestujicich
slouzi samostatny, oddéleny pas o nékolika pruzich se zastfeSenym nastupistém. Autobusy
zde pobyvaiji zpravidla pouze nékolik malo minut nutnych pro vyménu pasazérd (autobusy
tady maiji povoleno parkovat 20 minut zdarma). Pfed Terminalem 2 se nachazeji dva pruhy,
z ¢ehoz jeden slouzi pro jizdu autobusl a druhy pro zastaveni v zastavce. Nasledné jede
fidi€ pfijizdéjici z centra na toénu, fidi€ jedouci z toény na Terminal 1, Terminal 2 a pokracuje
smérem na Nadrazi Veleslavin. Z Terminalu 1 se jedna o 17 minut jizdy na konecnou stanici,

kde je mozné prestoupit na metro.

Pfijezd cestujicich linka ¢. 119
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0:45
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20:57
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Graf €. 3 — Pocet cestujicich pfijizdé&jicich linkou €. 119, zdroj: ROPID, vlastni zpracovani
Linka ¢. 100

Vyjizdi od stanice metra B Zli€in, ma intervaly 10 az 20 minut a plati na ni stejny tarif P, tedy
prazsky. Linka je urCena vyhradné pro ucely letisté, vy€tem jejich zastavek je informace

potvrzena:
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o K Letisti

e Terminal 3
e U Hangaru
e Terminal 1
e Terminal 2

e Letisté

Jizda mezi zastavkami K letisti a Letisté, stejné tak i v opacném sméru mezi Terminalem 1
a K letisti, probiha pfesné stejné, jak je popsano u linky 119. Stejné tak i zde jsou viechna

vozidla nasazovana na linku &. 100 nizkopodlazni. Pfijezd cestujicich je zobrazen v grafu
¢. 4.

Prijezd cestujicich linka ¢. 100
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Graf €. 4 — Pocet cestujicich pfijizdéjicich linkou €. 100, zdroj: ROPID, vlastni zpracovani
Linka ¢. 191

Spojuje metro B, konkrétné stanici Andél, a letisté. Vyhodou jsou vzhledem Kk jeji vytizenosti
kratké intervaly ve Spi€ce 5 minut, s dobou jizdy 51 minut v8ak nemudzZe konkurovat ostatnim
linkdm a nemuze slouzit jako primarni plnohodnotna doprava na letisté, coz potvrzuje graf
€. 5. DalSim problémem je, Ze nékteré spoje konci v zastavce Ciolkovského, dalSi v zastavce
Obchodni centrum Sestka a nakonec vybrané na Vypichu. Jako u obou pfedchozich, i zde

plati tarif P, kde neni nutné dokupovat specidlni jizdenky za vyssi ceny. Vzhledem k poctu

vvvvvv

e Andél
e Stadion Strahov

e Vypich
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o Petfiny

e Ciolkovského
e Dlouha Mile
o Kletisti

e Terminal 1

e Terminal 2

Kromé dlouhého seznamu, nutného pro vyjmenovani vSech zastavek, stoji za povSimnuti
Dlouha Mile. Zde je plan pfi vybudovani tramvajové dopravy na letisté, pfipadné prodlouzeni
metra Ci zavedeni Zeleznice, vystavét obrovské zachytné parkovisté pro osobni automobily

i autobusy, pfijizdéjici ze severozapadni ¢asti republiky do Prahy.

Daéle od zastavky K letiti pokracuje linka stejné jako obé pfedchazejici az k Terminalu 2 a na

konec€nou stanici Letisté.

Pfijezd cestujicich linka ¢. 191
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Graf €. 5 — Pocet cestujicich pfijizdé&jicich linkou €. 191, zdroj: ROPID, vlastni zpracovani
Linka AE

Specialni linku tvofi autobusy Airport Express. Tu si objednavaji Ceské drahy
a zprostfedkovava ji Dopravni podnik Praha. Jsou na ni nasazovany specialné upravené
autobusy Citybus 12M, pfipadné SOR nb12, kde je zvétSeny odkladaci prostor pro
zavazadla. Plati zde specidlni tarif, pfimo u fidiCe Ize zakoupit jizdenku za 60 K¢&. P¥Fi
cestovani vlakem (s dopravcem Ceské drahy nebo Regio Jet) a naslednou jizdou linkou AE

lze zakoupit jizdné za zvyhodnénou cenu, pfipadné ziskat jizdenku zadarmo. Autobusy

......
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zkracen, denné od 5.30 do 22.00 hodin. V opacném sméru je provozni doba obdobna, 5.30-

21.00 hodin. Ve sméru z Hlavniho nadrazi ma linka tfi zastavky:

e Terminal 1
e Terminal 2

o Letisté

V opacném sméru zastavka Terminal 2 chybi, nastup je uskute€nén pouze z Terminalu 1.

Schéma pfijezdu cestujicich si mizeme prohlédnout na grafu €. 6.

Prijezd cestujicich linka AE
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Graf €. 6 — Pocet cestujicich pfijizdéjicich linkou AE, zdroj: ROPID, vlastni zpracovani
Linka €. 910

Dfive linka &. 510, pfejmenovana na 910, zajidtuje pravidelné spojeni centra mésta s letistém
v nocnich hodinach. Prvni spoj vyjizdi v 0.00 hodin ze zastavky Na beranku, do koneéné
stanice pfijizdi o 87 minut pozdéji. Linka ma celkem 60 stanic, jizda z|. P. Pavlova na

Terminal 2 trva 50 minut. NejdllezitéjSimi stanicemi jsou:

e Kacerov

e |. P. Pavlova

e Palackého namésti
e Dlouha Mile

e Terminal 1

e Terminal 2
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Jak je zminéno vyse, zastavka Dlouha Mile je dllezita pfedevsim kvuli zaméru vybudovani
zachytného parkovisté s prestupem na metro, vlak ¢i tramvaj. Pocty pasazérli vyuzivajicich

nocniho spojeni na letisté jsou zobrazeny v grafu €. 7.

Prijezd cestujicich linka €. 910
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Pocet cestujicich
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Cas

Graf €. 7 — Pocet cestujicich pfijizdéjicich linkou €. 910, zdroj: ROPID, vlastni zpracovani

Prizkum obsazenosti linky se provadél jesté pfed jejim pfelislovanim, proto se jedna o data

pro linku 510, trasa obou spoju je shodna.

Autobusy regionalni

Zde budou popsany nejméné dulezité zplsoby autobusové dopravy na letisté, avSak
pro uplny pfehled nesméji byt opomenuty. Posledni skupina, autobusy dalkové, patfi do

nasledujici kapitoly 2.1.3.

Jedna se o linky jedouci z/do Kladna, zajizdgjici na letisté predevSim se zaméstnanci.
Celkovy pocet spoji je 11 smérem na Prahu a 12 opacnym smérem. VycCet Cisel linek
je nasleduijici:

e 220022 (A22)

e 220023 (A23)
e 220025 (A25)

e 220056
e 220059
e 220097
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Z dostupnych dat vyplyva, Zze smérem z Prahy na letisti nevystoupil nikdo, proto neni tfeba

uvadét podrobnosti a graf &. 8 zobrazuje pocty cestujicich vystupujicich na letisti ve sméru

opacném.
Ostatni linky smér Praha
25
20
<
RS
R
" ‘ ‘ ‘
3
Q
(&)
= 10
0
@]
o
: 11 I
545 5146 547 551 6:16 6:18 6:31 7:32 74 7:56
Cas

Graf &. 8 — PocCet cestujicich pfijizdéjicich regionalnimi linkami, zdroj: ROPID, vlastni zpracovani

Graf €. 9 znazornuje celkovy pocet cestujicich pfijizdé&jicich na letiSté autobusem, zobrazeny
po pul hodinach. Nejvétsi jednorazovy prisun cestujicich byl zaznamenan v 15.47 hodin, a to
88 pasazérl. Pokud budeme zkoumat nejextrémnéjSi napor v pribéhu nékolika hodin,

jednoznacné nejvice cestujicich pfijizdi mezi 9.00 a 11.00 hodin.

Celkovy pocet cestujicich pfijizdéjicich autobusem po 30

minutach
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Graf €. 9 — Celkovy pocet cestujicich pfijizdé€jicich na letiSté autobusem po 30 minutach, zdroj: ROPID, vlastni

zpracovani
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2.1.3 Jina doprava na Letisté Vaclava Havla

Procento cestujicich, ktefi se dostavaji na letité ,jinak®, meziro€né stouplo 0 5 %. Do tohoto
Cisla jsou zapocitani cestujici, ktefi pfisli pésky, pripadné pfijeli na kole nebo jednostopém
vozidle, dale transportni sluzby, které nespadaji pod taxi a autobusy dalkové dopravy (mimo
PID).[28129]

Transportni sluzby

Pomoci taxi a transportnich sluzeb je mozné se dostat velmi pohodiné a rychle do centra
Prahy, cena je vS8ak vy3Si. Napfiklad kazdych 30 minut odjizdi z Letisté Vaclava Havla
minibus do centra metropole, kde stavi v Celetné ulici. Cestujici mohou vyuzit této sluzby
v obou smérech, jak do centra, tak i z centra. Cena této sluzby je pro jednoho &lovéka véetné

zavazadla 140 K&, sluzbu provozuje firma Cedaz.

Dalkové autobusy

Jako priklad uvedme nékolik vybranych dopravcu, ktefi provozuji pravidelnou dalkovou
autobusovou dopravu se zastavkou na letisti, zaprvé firmu Regio Jet (dfive Student Agency).
18krat denné, k dostani je zdarma kava nebo denni tisk. Pfi zakoupeni vlakové jizdenky je
mozné pfimo vyhledat a zaplatit spoj AE, jedouci od historické Fantovy budovy Hlavniho
nadrazi na LetiSté Vaclava Havla. DalSi spolecnost provozujici dalkovou dopravu az na

zastavku pred terminalem 1 je FlixBus, jeden z nejvétSich konkurentll Regio Jetu.

2.2 Intenzita prijezdu cestujicich

Pro vypocteni celkového poctu pfijizdéjicich jsou dulezitymi faktory vstupni informace, a to
pfedevSim pocty cestujicich pfijizd€jicich na letisté autobusem. Jejich vypoCet obnasi
problémové useky, kterym je nutno Celit. Po ziskani dat nasleduje analyza, a zpracovani
veSkerych podkladl dohromady. Pro vytvofeni pfehledu o poctu pasazéru poslouzily jako
zakladni pilif naméfené hodnoty z graft €. 3, 4, 5, 6, 7, 8 a 9 poskytnuté firmou ROPID
a vypocCet podle letového fadu a prichodovych kfivek. V tabulce €. 6 je uvedena jedna
Z nejvytizenéjSich hodin béhem dopoledni Spi¢ky jak pro pfijezd a odlet cestujicich, tak i pro
bezpecnostni a pasovou kontrolu, a s tim spojenou tvorbu front. Jelikoz se jedna o cestujici,

veskeré hodnoty jsou zaokrouhleny na cela Cisla.
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Prvni sloupec tabulky €. 6 je dan platnym jizdnim fadem a je neménny (vliv mize mit pouze
zpozdéni spoju), mizeme ho tedy povazovat za dany. Jedna se o veskeré pravidelné linky
v systému PID jedouci na letisté, v jeden Cas tedy mlze pfijizdét vice spoju najednou. Druhy
sloupec vyjadfuje pocet pfijizdgjicich cestujicich autobusem, data byla ziskana od firmy
ROPID. DalSi tfi sloupce jiz podléhaji pfepoltu podle modal splitu z grafu Cislo 2. Jejich
hodnoty jsou stejné jako u autobusu diskrétni, avSak nahodné. Jinak fe€eno, neni mozné
pfesné urCit, kdy pfijede na letiSté taxi Ci automobil, a zda poveze jednoho nebo Ctyfi
cestujici. Proto byl pro tuto praci pouZit model délby pfepravni prace, a to procentualnim

pomérem k poctu cestujicich pfijizdéjicich autobusem.

Posledni dva sloupce jsou vypocitany na zakladé dat, ktera byla poskytnuta LetiStém Praha
pro Ucely této prace. Byly dodany informace o poctu odlétajicich v pribéhu jednoho tydne
béhem prazdnin, rozdélené po dnech a hodinach, z Teminalu 1 a Terminalu 2. Z tohoto byl
vypocitan pomér pro cesty z kazdého terminalu pfiblizné T1 : T2 = 83 663 : 104 773, tedy
pomér odlétajicich z Tl a z T2. Vysledkem po vydéleni je 4 : 5 = 0,8 a nasledné aplikovan

na celkovy pocet cestujicich v tabulce €. 6.
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Praha, ROPID, TSK, vlastni zpracovani

Tabulka €. 6 — PocCet cestujicich rozdéleny podle dopravniho prostfedku a podle terminalu odletu, zdroj: Letisté

10:02 30 20 25 10 85 38 47
10:04 18 12 15 6 52 23 29
10:08 9 6 8 3 26 12 14
10:09 80 55 69 27 231 102 128
10:10 16 11 14 5 46 20 26
10:17 60 41 51 21 173 77 96
10:20 10 7 9 3 29 13 16
10:20 79 54 68 27 228 101 127
10:21 72 49 62 25 208 92 116
10:25 54 37 46 19 156 69 87
10:29 76 52 65 26 219 97 122
10:30 28 19 24 10 81 36 45
10:32 5 3 4 2 14 6 8
10:37 72 49 62 25 208 92 116
10:39 16 11 14 5 46 20 26
10:40 9 6 8 3 26 12 14
10:40 33 23 28 11 95 42 53
10:50 11 8 9 4 32 14 18
10:50 83 57 71 28 240 106 133
10:51 31 21 27 11 89 40 50
10:55 49 34 42 17 141 63 79
11:00 16 11 13 5 45 20 25
11:00 78 53 67 27 225 100 125

Po prozkoumani letového fadu z dubna 2018 a jeho nasledném zpracovani byl vytvofen graf
€. 10, ktery ukazuje celkovy pocet odlétajicich cestujicich béhem jednoho dne (patek). Byl
vypracovan nasledujicim zplsobem. Podle letového Ffadu bylo zjisténo Cislo letu a podle toho
dohledan presny Cas odletu kazdého letadla a jeho maximalni kapacita. Po vynasobeni
obsaditelnosti letadla primérnym load factorem dané spoleCnosti dostaneme pocet
odlétajicich cestujicich. Pro potfeby této prace je ale nutné dostat jejich pfichodové kfivky.
Ty byly spoc€itany pomoci koeficientd prichodu cestujicich v ¢asovém predstihu na letisté,
pro kazdy let v zavislosti na €asu odletu. Vysledkem je graf €. 10, zobrazen pro vétsi
pfehlednost v hodinovém intervalu, ktery budeme pouzivat v dalSi ¢asti prace, jelikoz zde
nejsou zahrnuti zaméstnanci letiSté a lidé cestujici za zabavou ¢&i jinym ucelem, jako
v udajich od firmy ROPID. Vypocet prostfednictvim letového fadu je pfesnéjsi a pro tuto

praci vhodngjsi.3l
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Pocet cestujicich pfijizdéjicich na Letisté Vaclava
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Graf €. 10 — Pocet pfijizdéjicich cestujicich na Letisté Vaclava Havla po hoding, zdroj: Letisté Praha, [31], vlastni

zpracovani

2.3 Shrnuti

vvvvvv

autobusy MHD, automobil a taxi. Je snaha, aby se co nejvice cestujicich dopravovalo na
letist€ pomoci MHD, nyngjsi systém v3ak nevyhovuje a je tfeba jeho modernizace. Pro
automobily je nutné stavét zachytna parkovidté pfimo pfed terminaly, nebo dopravovat
pasazéry od vzdalenégjSich parkovist minibusy. Taxi je v tomto sméru vyhodné&jsi, neni pro né

tfeba parkovacich mist a nedochazi k zaboru prostor.

v

Pfijezd cestujicich reprezentuje tabulka ¢. 6, ktera je vypocCitana pomoci modal splitu,
a rozdéleni cestujicich na termindly 1 a 2. Jedna se o veSkeré osoby pfijizd&jici na letisté.
Problémovym bodem je uréeni po¢tu zaméstnanct, pasazérl pfijizdé€jicich za zabavou atd.,
jelikoz ti se nepodili na tvorbé front u pfepazek. Proto byl vypocitan poc€et odlétajicich
Z letového fadu a urCeny pfichodové kfivky tak, aby udaje byly co nejspolehlivéjsi
a nejpfesnéjSi a odpadl problém s ur€ovanim osob nezasahujicich do odbavovaciho

procesu.
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3 Vliv kapacity dopravniho spojeni na odbavovaci

proces

V souCasné dobé jsou k dispozici tfi navrhy dopravniho spojeni na letisté s rozdilnou
kapacitou, a to zavedeni tramvajové dopravy, Zeleznice nebo prodlouzeni metra. V minulosti
se objevilo i vice navrhu, jako napfiklad visuta draha, nebyly ale zpracovany ani zakladni
projekty a posudky, tato prace se jimi proto zabyvat nebude. Budou popsany tfi zakladni

projekty, uvedeny vyhody a nevyhody a vzajemné porovnany.

3.1 Vypocet poctu cestujicich

Pro namodelovani vlivu kapacity dopravniho prostfedku na odbavovaci proces potfebujeme
znat pocty cestujicich pfijizdé&jicich na letisté. Toto Cislo vSak neni mozné odhadnout zcela
pfesné z nékolika divodu. Prvnim z nich je, Ze se pfesné nevi, kdy bude zavedena kolejova
doprava na letisté. DalSi prfekazkou je nerozhodnost, ktery druh spojeni bude na letisté
zaveden, tedy jak moc bude propojeni Prahy a Terminalt 1 a 2 cestujicimi vyuzivano, a kolik

procent pouzije kolejovou dopravu.

DalSim problémem je odhadnout alespon rok zavedeni kolejového spojeni. Pivodni plan byl,
Ze prvni cestujici bude pfepraven metrem na letisté v roce 2018. S rychlodrahou je situace
stejna, vSe je ale daleko pomalejsi, nez je uvedeno v projektech. Nyni je v planu zavedeni
rychlodrahy v roce 2032 a informace se ruzni nejen z pohledu trasy, ale i intervalt viaka,
pocCtu zastavek atd. Stejné tak i projekt zavedeni metra byl odsouzen z divodu vysokych
nakladd na stavbu i provoz, myslenka vSak byla znovu obnovena. Nejméné propagovany
zpusob dopravy na letisté je tramvaj, ktera sice nema velky potencial do budoucna, mohla by
vS8ak pokryt nyné&jsi rostouci poptavku do doby, nez bude postavena rychlodraha &i jiné

spojeni.

Z vySe zminéného je zifejmé, ze urCeni pfesného poctu odbavenych cestujicich je zavislé na
mnoha neznamych, mize nastat nékolik scénafl. Jako prvni by bylo vhodné uvést, Ze
s klesajici tendenci, co se poctu odlétajicich tyka, se nepocita, avdak neni jasné, jaky narust
lze oCekavat. Je mozné, Ze meziro¢ni rust cestujicich se bude chvili lehce zvySovat, nebo
naroste strmé, jako tomu bylo v roce 2017 (podrobnosti jsou uvedeny v tabulce €. 7), a to
o necelych 18 procent. Progndza pro tuto praci nebude nijak extrémni ani na jednu stranu,
bude pocitat s primérnym narustem poctu cestujicich od roku 2001, konkrétné s 6,58

procenty ro¢né, i kdyz nékteré zdroje uvadi jen 4 %.132I53]
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Tabulka €. 7 — Pocet cestujicich odbavenych na Letisti Vaclava Havla, zdroj: [32], vlastni zpracovani

Rok | Pocet cestujicich | Meziro¢ni rust [%]
2000 5 550 000 -
2001 6 098 742 9,89
2002 6 314 653 3,54
2003 7 463 120 18,19
2004 9696 413 29,92
2005 10 777 020 11,14
2006 11581511 7,46
2007 12 436 254 7,38
2008 12 630 557 1,56
2009 11 643 366 -7,82
2010 11 556 858 -0,74
2011 11 788 629 2,01
2012 10 807 890 -8,32
2013 10 974 196 1,54
2014 11 149 926 1,601
2015 12 030 928 7,901
2016 13074 517 8,674
2017 15415 001 17,901

Z téchto hodnot vychazi tabulka €. 8, kde je uveden odhad poctu cestujicich pro obdobi
nasledujicich péti let. Tento Casovy horizont je stanoven s ohledem na relativni presnost

odhadu a teoretickou moznost zavedeni kolejové dopravy na letisté.

Tabulka €. 8 — Odhad poctu cestujicich do roku 2022, zdroj: [32], vlastni zpracovani

Rok Pocet cestujicich Mezw;/c(:)r]u B
2018 16 429 308

2019 17 510 357

2020 18 662 538 6,58
2021 19 890 533

2022 21 199 330

3.2 Vypocet procesnich ¢asl

Procesni Casy pro obslouzeni jednoho cestujiciho je nutné znat pro odhad délky fronty
vytvofené po pfijezdu dopravniho prostfedku a &asu potfebného pro opusténi stanovisté
a pokraCovani dale. Procesni €asy jsou rozdilné pro check-in, selfcheck-in atd., pro tuto praci
jsou vSak dllezité doby nutné pro obslouzeni kazdého cestujiciho na bezpeénostni kontrole

a pasové kontrole, jelikoz se jedna o mista, kde se schazeji vSichni cestujici bez rozdilu,
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jestli maji zavazadlo, nebo nemaji, bez zavislosti na druhu odbaveni apod., dle terminalu

odletu pro centralizovanou bezpecnostni kontrolu.

3.2.1 Bezpecénostni kontrola

K bezpeénostni kontrole na Terminalu 2 se pfichazi pomoci jedné traté, ktera se rozdéluje
pred jednotlivymi detektory kovu na jeden zastup pro kazdy pfistroj. Soubézné pak probiha
kontrola zavazadel, v&etné ostatnich véci, jako je obsah kapes, mobilnich telefon atd.
v rentgenovém pfistroji, a prlchod cestujiciho pfes detektor kov(l, zdali kontrolovany nema
pfi sobé zakazané predméty Ci latky. Je tfeba odloZit spolu se zavazadly vesSkeré kovové
predmeéty, jako jsou hodinky, pasek atd., pfipadné i boty. Nahodné je proveden stér z rukou,
pripadné detekce vybusnin v tekutinach. Tento proces je individualni, vétSinou cestujici
pouze projde ramem, vezme si své véci a odejde smérem do SRA, jindy zde pasazér setrva
nékolik desitek vtefin az minut, pokud je neustale detekovan jako nezplsobily vstupu do
bezpelnostni zény, pfipadné je provadén nahodny test, atd. Standardni hodnota, kterou je
schopna jedna bezpecnostni pfepazka dosahnout, je jeden cestujici za pal minuty. Tento

¢asovy Udaj je pramérny.B34

3.2.2 Pasova kontrola

Situace na Terminalu 1 je rozdilna, security kontrolou se prochazi az tésné pfed vstupem do
gatu. Misto nejvétsi koncentrace lidi tedy neni zde, ale na pasové kontrole, kterou museji
cestujici projit po odbaveni. Zde je nutné predlozit doklady potiebné k opusténi republiky,
cestovni pas, pfipadné obcansky prukaz. Po prlchodu pasovou kontrolou projde
zkontrolovany do oblasti nevefejné Casti letisté, kde se nachazeji obchody a restaurace,

a koncentrace cestujicich se rozprostre.

PFi prichodu pasovou kontrolou mame na vybér mezi pfepazkami s obsluhou, kterych je
celkem 13, a samoobsluznym vchodem, ktery funguje automaticky bez pfitomnosti lidské
obsluhy, téch se nachazi na vstupu do nevefejné ¢asti letisté celkem osm. Doba prichodu je
rozdilna, u prvniho druhu je udavano asi pul minuty az minuta na ¢lovéka, u druhého je ¢as
daleko kratSi, 12—20 vtefin. Jako primérna hodnota této praci poslouzi prichod dvou osob

Za minutu.

Na Termindlu 2 nyni probihd rekonstrukce, vyhledové se bude pfistavovat dalSi budova
s dodatec¢nou kapacitou pro odbaveni vétSiho poctu cestujicich. S tim tato prace uvazovat

nebude, vliv kapacity bude popsan na stavajici infrastrukturu letisté€. Shrnuti je vypsano
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v tabulce &. 9, kde je vidét pocCet otevienych prepazek na security kontrole a na pasové

kontrole, dale pak pramérny vykon za minutu pro kazdé stanovisté.s!

Tabulka €. 9 — Srovnani vykonnosti security a pasové kontroly a poc¢tu otevienych pfepazek, zdroj: [34][35],

vlastni zpracovani

Security kontrola 16 2

Pasova kontrola 21 2

3.3 Popis navrhovanych variant

V pristich nékolika odstavcich bude popsana a namodelovana doprava na letisté pomoci
vlaku, metra a tramvaje. Kazdy ztéchto dopravnich prostfedkld vykazuje urcité
charakteristické vlastnosti, jako je rychlost, kapacita, cena, pohodlnost atd. VSechna pozitiva
i negativa budou popsana, nyni se jimi budeme zabyvat konkrétnéji, v€etné popisu poctu
cestujicich, intervali daného prostfedku a nasledujicim déjem vyvolanym na letisti. Co se

autobusové dopravy tyka, ta jiz byla analyzovana dfive.

3.3.1 Zelezniéni doprava

Projekt zavedeni Zeleznitni dopravy na letisté pochazi z roku 2008, a nejinak je tomu
i s odbockou na letisté, ktera by méla byt soucasti stavby. Tato trat’ ma potencial, jelikoz se
kazdy den vydavaji desetitisice lidi z Prahy do Kladna a zpét, poc¢ty odbavenych cestujicich
na Letisti Vaclava Havla také rostou, navic by Praha dosahla plnohodnotného propojeni
letisté s centrem, které je pro dal$i rozvoj, abudouci paralelni drahu, nezbytné.’25I52
Planovana Zeleznicni trat’ stoji pfed mnoha uskalimi, jako jsou nyni probihajici rekonstrukce

Negrelliho viaduktu, stavba nékolika tuneld, odpor ochranct pfirody, vykup pozemku atd.

Cela vystavba se rozdéluje na tfi etapy, prvni etapa by méla byt dokon€ena za pét let.

Prvni etapa

Tato €ast je nejvyznamnéjsi pro Letisté Vaclava Havla, protoZe zahrnuje i stavbu odbocky
z ZzelezniCni stanice Praha-Ruzyné na LKPR; po¢atek se nachazi ve stanici Praha-Bubny.
Odtud by méla vést trat po sou€asné stopé, pres Negrelliho viadukt do Zeleznini stanice
Praha-Vystavisté. Dale pak tunelem pod parkem Stromovka do ZST Praha-Dejvicka, ktera
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by méla byt podzemni. Nasledné pres polozahloubenou stanici Praha-Veleslavin pokracuje
vlak do ZST Praha-Liboc, Praha-Ruzyné, Praha-Dlouha Mile az do konec¢né stanice Praha —
Letisté Vaclava Havla, ktera by méla byt zahloubena pod stavajici vystavbu. Vedeni trati je

zobrazeno na obrazku &. 11.[29

Soucasti prvni etapy je stavba nékolika tunell, pfedevSim v oblasti Stromovky, pfestavba
vestibulu stanice metra C Vltavska, elektrizace trati, zvySeni maximalni povolené rychlosti,
zdvojkolejnéni v celé délce a dalSi. Samoziejmosti je vystavba teminalu Dlouha Mile, kde se
bude nachazet zachytné parkovisté pro autobusy dalkové dopravy, pfiméstské autobusy
i osobni automobily s moznosti pfestupu na Zeleznici, pfipadné neni vylouéena ani moznost
prestupu na metro (zahajeni provozu bylo planovano v roce 2018, az na Letisté Vaclava
Havla). 1%

V8echny stanice by mély maximalné podporovat osoby se snhizenou schopnosti orientace
a pohybu, v projektu je pocitano s vystavbou vytahl, pfipadné najezdovych ploSin
umoznfujicich bezbariérovy pfistup, stejné tak i nastupidté umisténé 550 mm nad temenem
kolejnice pro plnou bezbariérovost. Vliaky se budou dle planu pohybovat maximalni rychlosti
80 km/hod. mezi stanicemi Praha-Bubny a Praha-Ruzyné a 90 km/hod. ze zastavky Praha-

Ruzyné na Praha — Letisté Vaclava Havla. 2%

K provozu na této trati budou ureny soupravy typu City Elefant, pfipadné dvé spojené
jednotky, které vyhovuji poZzadavkim na komfort, pohodli (klimatizace, toaleta), prostorné
dvefe pro nastup a vystup, vySka podlahy 550 mm nad temenem Kkolejnice, rychlost az
120 km/hod., opticky a akusticky informaéni systém atd. V tabulce & 10 jsou uvedeny
planované intervaly ve Spi¢ce pro zahdajeni provozu, postupné upravovani poctu viaka za
hodinu bude podléhat prizkumu pfi zahajeni provozu a poptavce. Kapacita jedné jednotky je

310 mist k sezeni a 330 k stani.

Tabulka €. 10 — Interval vlaku ve $pi¢ce smérem od Prahy, zdroj: [25], vlastni zpracovani

Smér Interval [min]
Letisté 10
Kladno 15
Kralupy 30

Druha etapa

Tato €ast stavby bude zminéna velmi stru¢né, jelikoz se této prace tyka jen okrajové. Zabyva
se deviti dal$imi stanicemi poéinajici Hostivicemi az do ZST Kladno-Ostrovec. Ptedmétem
rekonstrukce je oprava a modernizace ZelezniCnich prejezdl, zabezpeCovaciho zafizeni,

prestavba ¢i Uprava mostl, rekonstrukce trakéniho vedeni a Zelezni¢nich stanic vcetné
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nastupist (navrhovana bezbariérovost ve vétSiné stanic) a podobné. Nejvyssi rychlost viaku
by méla byt vdélce asi 10 km az 120 km/hod. Na trase jsou planovany celkem Ctyfi
podchody pro péSi a osm Zelezni¢nich mostl pro podjezd automobilli, dva nové a jeden

stavajici nadjezd pro automobily a protihlukova opatieni v podobé stén.E°!

Treti etapa

Treti etapa zahrnuje propojeni Letisté Vaclava Havla s odbockou Jene€, odkud by pak
umoznila pokraCovani vlaki na Kladno nebo na Prahu, soucasti je i stavba dalsi traté
vedouci z odboc¢ky Jene€ pres Zli¢in, Stodulky, Jinonice, Smichov a VySehrad do kone¢né
stanice Praha — Hlavni nadrazi. Kone¢né vedeni vilaku, po dokon&eni v8ech tfi variant, je

k vidéni na obrazku ¢. 11.187
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HOSTIVICE-JENECEK

Obrazek €. 11 — Vedeni zelezni¢ni trati po dokonceni I, Il. i lll. etapy, zdroj: [38]

Pozitiva

Kapacitni spojeni, velky potencial, rychlost pfepravy, komfort (klimatizace, toaleta, odkladaci

prostor pro zavazadla), fe$i otazku celého regionu, délka cesty do centra 27 minut.®
Negativa

Délka vystavby, nakladné vybudovani trati, odhadované naklady na rekonstrukci 30 miliard
K¢.B9)
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3.3.2 Metro

O prodlouzeni metra trasy A se mluvi jiz dlouhou dobu, vzdy stfidavé s kladnym vysledkem
nasledovanym zamitnutim projektu. Kladeny jsou pfedev§im otazky, jestli je nutna vystavba
metra na letisté, pokud tam bude zaveden vlak. Odpovéd se mlze zdat na prvni pohled
jasna, opak ale mulze byt pravdou. Jisté je, ze naklady na vystavbu prodlouzeni metra
z Nemocnice Motol jsou necelych 27 miliard K& a délka vystavby by pravdépodobné
prekroCila 11 let. Pdvodné bylo v planu prodlouzit metro ze stanice Dejvicka, pfipadné
NadraZzi Veleslavin, pfimo na letidté, pfednost v8ak byla dana Nemocnici Motol, ktera nelezi
na idealni spojnici Dejvické a letisté a jedna se o zajizdku, a tim o prodlouzeni pfepravni
doby. | pfesto by méla cesta od Terminalu 1 nebo 2 trvat na Mustek asi 25 minut, planované
intervaly jsou 20 minut (i pfesto, Ze maximalni interval v Praze v metru je 10 minut). Novy
usek by méfil bezmala sedm kilometrt a zahrnoval by nasledujici stanice: Bila Hora, Dédina,
Dlouha Mile, (Staré letisté), Letidt€ Vaclava Havla. Stanice Staré letisté je uvedena
v zavorce, existuje totiz vice variant a v nékteré znich se stouto zastavkou nepocita.
Hlavnim argumentem pro zacatek stavby prodlouzeni metra A je stéle stagnujici proces

u rekonstrukce Zelezni¢ni traté z Prahy do Kladna s odbockou na leti§té. [

Navrh se zabyva celkem cCtyfmi alternativami, z ¢ehoZ prvni je pfimé vedeni podzemky na
Dédinu a nasledné pokracovani na letisté (v Zzelezni¢ni stopé), druha pocitala se zajizdkou
na Petfiny, a dale pfes Dé&dinu na letisté, pfedposledni pfes Nemocnici Motol a Bilou Horu
a posledni varianta nabizi vétveni ve stanici Bila Hora, s jednou kone€nou stanici na letisti
a druhou na Zli¢iné. V dnesni dobé&, kdy je trasa A prodlouzena az do stanice Nemocnice
Motol, neuvazujeme o prvnich dvou zminénych variantach, jako moznost se nabizi odbocka

z Nadrazi Veleslavin &i pokra¢ovani z Nemocnice Motol.1%

Co se tyCe samotné stavby, pouze pfiprava projektu, dokumentl a stavby by podle analyzy
méla trvat 6,5 roku, dalSich 4,5 roku stavba samotna. Hloubka podzemnich stanic by se
pohybovala v rozmezi 20 az 45 metrq, ve stanici Dlouha Mile se pocita s moznosti prestupu
na zelezniCni dopravu, bylo by zde zachytné parkovisté nejen pro automobily, ale i pro

autobusy pfiméstské, meziméstské a dalkové dopravy. o0
Pozitiva

Kratka prepravni doba do centra, komfort a spolehlivost, rychlost pfepravy, prostor pro

zavazadla.
Negativa

Odhadované naklady na stavbu 27 miliard K&B, fe8i pouze otazku obsluhy letisté

a nejblizSich lokalit, pro metro pfili§ mala poptavka pro transportu.
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3.3.3 Tramvajova doprava

V roce 2011 vznikla podrobna studie tykajici se zavedeni tramvajové trati na Letisté Vaclava
Havla. Byly navrzeny celkem dvé stopy, A a B, kazda se tfemi mirné odliSnymi variantami
(Al, A2, A3 a B1, B2, B3), zobrazeno na obrazku €. 12. Stopa A zacina u obratisté Divoka
Sarka, Evropskou ulici pokraduje aZ k Prazskému okruhu, pres ktery je vedena
premosténim. Na letiS§té potom pokracuje ve stopé zeleznice, zakonlena by byla
v podpovrchové stanici (v pfipadé nasledné realizace Zeleznice by nebyly tfeba velké

Upravy) anebo povrchovym obratigtém.4

Stopa B zadina taktéZ u zastavky Divoka Sarka, pokraduje pres sidlisté Na dé&ding, opét
pfemosténim prekonava Prazsky okruh a z ulice Fajtlova vede smérem na ulici K letisti,
v€etné navaznosti na planovany terminal autobusové dopravy, Zelezniéni stanici a zachytné
parkovi§té Dlouha Mile. Odtud uz kopiruje ulici K letisti az k terminalim 1 a 2, kde je

naplanovano povrchové obratisté v koordinaci s planovanou zelezniéni stanici.

Na trase obou stop jsou krizova mista, ktera brani vystavbé nebo jsou pro ni pfekazkou,
kterou je tfeba pfekonat. Celkovy pocet problémovych lokalit je 20, jedna se napfiklad
o piirodni park Séarka-Lysolaje, kFizeni s Prazskym okruhem, ukon&eni tramvaji na
terminalech 1 a 2, trasa tramvaje vedouci v oblasti planované Zeleznice a podobné. DalSi
prekazkou je Uprava obratisté Cerveny vrch tak, aby zde mohly byt zakong&eny trasy v obou
smérech, a to predevSim s dostate€nou kapacitou stani. Plochu pozemku uréeného pro
hromadnou dopravu osob neni mozné zvétSovat, jelikoz se v okoli nachazeji pouze plochy

vyhrazené pro systém zelenég, je tedy nutné maximalizovat vyuZiti prostoru.[!l

Pro kazdou variantu je vhodny jiny typ tramvaje, s pfihlédnutim k maximalni mozné rychlosti
a jeji vyuzitelnosti, dale obousmérnosti nebo moznosti odkladu zavazadel, pohodinosti
nastupu a moznosti upravy. Neni tedy mozné urcit jeden druh vozidla, ktery by se hodil pro
veSkeré varianty, avSak jako nejlepSi feSeni pfipada v uvahu viaz typu KT8D5.RN2P
(z davodu obousmeérnosti), 15T (obrovsky nastupni prostor diky velkym dvefim), 14T
(moznost zvySeni maximalni povolené rychlosti), pfipadné nakup stroju novych. Pokud by se
napfiklad upravila vozidla typu 14T a jejich maximalni provozni rychlost by se zvySila
z nyngjSich 70 km/hod. na 80 km/hod., pak by pfi zavedeni varianty A2 byly uSetfeny
2 minuty pfi jizdé z letiS$t& na Nadrazi Veleslavin, stejné tak pfi navrhu A3. Ve je pfehledné
zobrazeno na obrazku €. 12 avtabulce & 11 je uvedeno srovnani jizdnich dob podle
jednotlivych vybranych variant a navrzen nejvhodnéjsi viz. Sprezi 2x14TM je provedeno
opét upravou v dilnach tramvaji 14T, kdy jsou spojeny zadémi k sobé& a mohou tak slouzit
jako obousmérné. Pouzivana je vzdy pouze prvni tramvaj, problémem je extrémni délka

téchto dvou stroju spojenych v jednotku.
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Obrazek €. 12 — Podrobny pfehled planovanych tras vedeni tramvajové trati, zdroj: [41]

Tabulka €. 11 — Pfehled cestovnich ¢asU z letisté na Nadrazi Veleslavin a doporu¢ené jednotky, zdroj: [41],

vlastni zpracovani

Skoda 14T, vmale_T_ 80km/h, Skoda A2 13
Tatra KT8D.RN2P, Skoda 14T
(2x14TM) A3 13
Tatra KT8D.RN2P, Skoda 14T
(2X14TM) Bl 19
Tatra KT8D.RN2P, Skoda 14T
] (2x14TM) ] B2 22
Skoda 14T, vmai<5=T 80 km/h, Skoda B3 27

Interval tramvaiji ve vétSiné zkoumanych variant je 8—10 minut b&éhem dne (Spicka/sedlo),
15 az 20 minut ve vecernich hodinach a o vikendech, avSak s rostouci poptavkou je nutné
pocitat i s navySovanim poctu spojl. V tomto ohledu je zavedeni tramvajové trati velmi malo
perspektivni, jelikoz nema pfilis velky potencial pfi dalSim rustu poctu pasazérli. Kapacita
zminénych jednotek je velmi podobna, pro potifeby této prace bude bran v potaz
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nejmodernéjsi stroj, a to Skoda 15T, s obsaditelnosti 61 mist k sezeni a 131 az 149 k stani,

v zavislosti na pouzitém druhu vypodétu. i
Pozitiva

Nizké naklady provozu, nizké naklady stavby, rychla vystavba, jizda je atraktivni (neprobiha

pod zemi).l*!
Negativa

Nutnost pfestupu na metro, chybéjici vstup do vestibulu stanice NadraZzi Veleslavin pfimo na
nastupnim ostravku tramvaje (nutnost pfechodu pres ulici Evropska), nizka kapacita (oproti
metru/vlaku), nutnost Upravy tramvaji (koupé€ novych), nevhodné pro objemna zavazadla,

pomalej$i spojeni nez metro nebo viak."!

3.4 Vliv druhu dopravy na odbavovaci proces

Dle typu kolejového vozidla se rozliSuje pfedevsim jeho kapacita a s tim spojeny maximalni
pocet cestujicich, ktefi se dostanou na letisté jednim vozidlem, s tim souviseji i jizdni fady,
Cetnost spoju, plynulost pfichodu cestujicich atd. Po pfijezdu na letist€ jsou pasazéfi
rozptyleni po terminalu, nékdo jde na check-in, jiny zase na selfcheck-in apod. VSichni ale
museji projit security kontrolou na Terminalu 2 a pasovou kontrolou na Terminalu 1. To jsou
uzka hrdla celého systému, a proto se na né nyni soustfedime a budeme je pouzivat pro

vypocty.

zminény graf €. 10 s pocty pfijizdéjicich vypoclteny z letového fadu. Odpada zde problém
s ur¢enim poctu zameéstnancu, ktefi prochazeji specialnimi vchody a viceméné tak
nezasahuji do kolob&hu tvoreni front u pfepazek, proto nebudou pouzita data z prlizkumu
poctu cestujicich poskytnuta firmou ROPID. Pro popis a porovnani navrhovanych variant pak
bude slouzit vypocet ristu cestujicich z pfedchazejici kapitoly od roku 2000 az do roku 2017.
Pro porovnani bude bran v potaz standard Letist€ Vaclava Havla o maximalni pfipustné

dobé ¢ekani, a to méné nez 10 minut.

3.4.1 Zavislost ¢ekaci doby na délbé prepravni prace

Nasledujici dvé kapitoly spolu uzce souviseji, jedna bezprostfedné navazuje na druhou. Pro

vypoCet zavislosti ¢ekaci doby (na bezpeénostni kontrolu nebo na pasovou kontrolu) na
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hodnoté modal splitu, potfebujeme pfedevsSim kapitolu 2, a to konkrétné pocet cestujicich
vypocteny z letového fadu, ktery vzdy vynasobime meziroénim rustem pro kazdy rok, tim
dostaneme predpokladany pocet pasazérli v roce 2022, pro ktery probiha odhad. Z popisu
jednotlivych projektt tykajicich se zavedeni kolejové dopravy na letisté jsou znamé
navrhované intervaly pro kazdy druh transportu, dulezité pro vypocet. Nasledné byly
dosazeny hodnoty délby pfepravni prace a z toho vypocten pocet cestujicich pfijizdéjicich na
letisté kazdym dopravnim prostfedkem podle daného taktu. Poté byla vypo€itana délka
fronty, za pomoci procesnich ¢ast zminénych dfive, pro bezpecénostni kontrolu na Terminalu
2 apasovou kontrolu pro Terminal 1. Postupné bylo dosazovano procento pasazéru
jedoucich na letisté vlakem, metrem a tramvaji, a to od podilu 20 % po 10procentovych
intervalech az do 90 %. Zbytek odlétajicich se na letist€ dopravil autobusem, taxi,
automobilem nebo jinak v pravidelnych intervalech.

Zavislost Cekaci doby na procentu cestujicich pfijizdéjicich
viakem

9,5
— 85 Max. ekaci
E doba na
=75 bezpeé&nostni
§ 65 kontrole (T2)
S ——Max. &ekaci
§ 55 doba na pasové
© _ kontrole (T1)
O

4.5

3,5 f f f f f f f f

20 30 40 50 60 70 80 90
Procento cestujicich jedoucich na letisté viakem

Graf €. 11 — Zavislost ¢ekaci doby v minutach na poméru cestujicich jedoucich vlakem, zdroj: vlastni zpracovani

Na grafu €. 11 je zobrazena zavislost doby stravené ve fronté pfi ¢ekani na pasovou nebo
bezpeclnostni kontrolu na délbé pfepravni prace. Je patrné, ze i pokud by pfijelo 90 % lidi
vlakem, ktery by mél pravidelné intervaly 10 minut, fronta by nenabyla nadlimitnich hodnot.
Rozdéleni podle terminalu je popsano v kapitole 2.2 a je zavislé na datech poskytnutych
Letistém Praha, z Terminalu 1 odléta méné cestujicich, proto je fronta vzdy krat8i. Dosahuje

maximalni hodnoty 5,6 minuty, na bezpeCnostni kontrole je to 8,8 minuty.
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Zavislost Cekaci doby na procentu cestujicich pfijizdéjicich

metrem
18
16 Max. &ekaci
€ 14 doba na
E bezpecénostni
% 12 kontrole (T2)
©
5 10 — —— Max. ¢ekaci
8 ///, doba na pasové
3 8 " kontrole (T1)
6
4 - - - - - - - -
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Procento cestujicich jedoucich na letisté metrem

Graf €. 12 — Zavislost ¢ekaci doby v minutach na poméru cestujicich jedoucich metrem, zdroj: vlastni zpracovani

Graf €. 12 popisuje stejnou zavislost jako graf €. 11, pouze pro dopravu pomoci metra. Ta se
velmi podoba vlaku, rozdil je ve vétSi kapacité vozidel, a pfedevSim v intervalech. Ty jsou
navrzeny na 20 minut, tedy dvojnasobek oproti viaku, proto se obé kfivky posunuly smérem
letiStni standardy. Nejvétdi fronta je pfi Uvaze, ze 90 % cestujicich pojede metrem,
16,5 minuty. Dokonce i pasova kontrola bude nadlimitné vytizena, v extrémnim pfipadé

modal splitu 90 % ve prospéch metra bude zapotfebi ¢ekat 10,3 minuty.

Zavislost Cekaci doby na procentu cestujicich pfrijizdéjicich

tramvaji

9
€ 8 Max. ekaci
£ doba na
s 7 bezpe&nostni
3 6 kontrole (T2)
o
£ s —_— — Max. ¢ekaci

-

S doba na
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Procento cestujicich jedoucich na letidté tramvaji

Graf &. 13 — Zavislost Eekaci doby v minutach na poméru cestujicich jedoucich tramvaji, zdroj: vlastni

zpracovani
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Zgrafu ¢. 13 je mozné vycist zavislost ¢ekaci doby na podilu cestujicich pfijizdé&jicich
tramvaji. Na prvni pohled je patrné, ze doba 10 minut nebyla pfekrocena ani na pasové, ani
na security kontrole, tramvajova pfeprava s intervalem 8 minut je tedy bezproblémova
v jakémkoli pfipadé. Pro uplnost je vypsana maximalni ¢ekaci doba na Terminalu 2, a to

8,6 minuty a na Terminalu 1 jen 5,3 minuty.

3.4.2 Zavislost ¢ekaci doby na intervalech

Na rozdil od zavislosti na délbé prepravni prace zde neni tfeba znat pfesné intervaly, jelikoz
je budeme dosazovat postupné do rovnice a vypocitavat pro kazdy interval od 2 minut do
30 minut (po dvou minutach) ¢as ¢ekani na odbaveni na kazdém terminalu, ale je nutné mit
modal split, a tim i pomér cestujicich pfijizdéjicich na letisté kolejovym vozidlem, autobusem,
taxi a jinak. Na grafu €. 2 je k prohlédnuti modal split pro rok 2016 pro cesty na letisté, ten
vSak bude tfeba upravit s ohledem na zavedeni Zelezni¢ni dopravy. Je vice nez
pravdépodobné, Ze klesne poclet dopravujicich se na letis§té automobilem z divodu
lakavéjSiho kolejového spojeni, autobusové linky budou zachovany, avSak v mimoradné
omezené podobé, jejich prudky pokles je nevyhnutelny a zadouci. Hodnoty délby pfepravni
prace ve svété se pohybuji v riznych mezich, napfiklad procento cestujicich vyuzivajicich
pro dopravu na letisté automobil je v Hongkongu 7,5 % z dlvodu zpoplatnénych silnic
a velmi drahého parkovani (celkové se jedna o protiautomobilovou politiku), a az 79 %
v Chicagu vcetné taxi, z dvodu levného parkovani. Podobny, avSak ne tak obrovsky rozsah
hodnot dostaneme i u podilu cest na letisté prostfednictvim Zeleznice (vlak, metro nebo
tramvaj): 4 % procenta v Chicagu a az 50 % v Tokiu. Na zakladé dat po zavedeni Zeleznice
na letisté Helsinki Vantaa bychom mohli uvazovat o tom, Zze by vlakové spojeni pfevzalo asi
80 % autobusové dopravy na letisté. Tabulka €. 12 zobrazuje procenta cestujicich
dopravujicich se na vybrana letiSté pomoci automobilu, taxi, zeleznice, autobusu a ,jinak".
Zakladnim kamenem pro odhad bude graf €. 2 s aktualnimi daty pro Letisté Vaclava Havla,
dale tabulka €. 8 a jako posledni bude zaleZet na druhu dopravy. Je totiZz pravdépodobné, Ze
pokud se bude jednat o tramvajovy spoj, nebude natolik lakavy a rozhodne se pro n&j mensi
procento odlétajicich, naopak pokud se bude jednat o viak i metro, poptavka bude

pravdépodobné vys§§i.[33l42143]44]45]

Daldim faktorem ovliviujicim poclty cestujicich, ktefi pouziji jednotlivy druh dopravy, je
reklama. Pokud bude propagovan vlak, bude doporu€ovan a na internetovych strankach
a v pruvodcich upfednostriovan, dostane se cestujicim do povédomi a efekt prevedeni

pasazéru na Zeleznici bude znateln&jsi. DalSi véci je napfiklad vzdalenost zastavky. Pokud
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bude vlakova stanice pfistupna pfimo ztermindll, a na autobusovou bude nutné se

pfesunout pésky, jisté bude vlakové spojeni lakavé;jsi. 445!

Tabulka €. 12 — Modal split pro vybrana letisté, zdroj: [43][44][46][47], vlastni zpracovani

Mezinarodni letisté Hongkong 7,5 12,9 23,4 47,4 0
Mezinarodni letisté Oslo 34 6 40 19 2
Gardermoen
Letidté London Heathrow 37,8 25,9 23,5 24,4 0,3
Letisté London Gatwick 53,8 14,6 24,6 6,8 0,2
Mezinarodni letisté Johna F. 56.2 207 12.1 10,9 0
Kennedyho
Letisté Chlcago O Hare 79 4 17 0
International Airport
LetiSté Vaclava Havla Praha 24 30 0 35 11

Pro srovnani bylo vioZzeno do tabulky €. 12 i Letisté Vaclava Havla. Napadné je predevSim
vysoké procento cestujicich autobusem, druhé nejvySSi z celého srovnani (ihned po
Mezinarodnim letisti Hongkong, kde vefejna doprava dosahuje obrovského podilu vétsiho
nez 70 %). Pokud porovname vS8e vySe feCené, dostaneme hrubou pfedstavu o délbé

pfepravni prace pro Zeleznici:

e 4-50 % (nejmensi a nejvétsi procento dopravy Zeleznici na letisté).

e Vice nez 28 % (35 % prepraveno v Praze autobusy *0,8 — vzhledem k zavedeni
Zeleznice na letisté Helsinky Vantaa a jejiho prevzeti asi 80 % autobusové dopravy je
pravdépodobné, Ze podobna situace nastane i v Praze).

e Vysledné Cislo bude pomérné vysoke, z divodu nynéjsi velké poptavky po prepravé
vefejnou dopravou na Letisté Vaclava Havla, obzvlast v porovnani s ostatnimi
svetovymi letisti, cestujici nebude mit na vybér, autobusova doprava bude znacné
omezena.

e S modal splitem je mozné hybat cilené, napfiklad pomoci reklamy, coz zapficini dalSi

rast podilu viaku.

Vzhledem k velmi vyraznému omezeni autobusové dopravy a prodlouzeni intervald bude
poptavka po tomto spojeni redukovana a znaCnou Cast pfevezme vlak. U osobniho
automobilu a taxi bude také zaznamenan pokles, av8ak nikoli razantni. Proto byl ur€en
modal split nasledovné: 43 % pojede viakem, 9 % autobusem, 25 % pouzije taxi, 20 %

automobil a 3 % se dopravi na letisté jinak. PFi pronasobeni vySe vypocitanych pfichozich

54




cestujicich podle letového Fadu modal splitem dostaneme pfesny piehled o poctu

pfijizdéjicich rozdéleny podle terminalu a pouzitého spojeni.

Zavislost Cekaci doby na intervalech dopravniho
prostiredku
18
16 Max. Cekaci
= 14 doba na
E 12 bezpeé&nostni
% 10 kontrole (T2)
/
g 8 / ——Max. &ekaci
8L 61— doba na pasové
S 4 // kontrole (T1)
2
0 } } } } } } } } } } } } } } {
4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30
Intervaly [min]

Graf €. 14 — Zavislost ¢ekaci doby v minutach na intervalech dopravniho prostfedku, zdroj: vlastni zpracovani

Zavislost Cekaci doby na intervalech jiz neni rozdélena podle dopravniho prostfedku na viak,
metro a tramvaj, jelikoZ nejvétsi roli hraji zminéné intervaly, které predevSim odliSuji tyto
druhy prepravy. Graf €. 14 je zalozen na odhadu modal splitu z pfedchozich odstavcu
a ukazuje, Ze s prodluzujicimi se intervaly stoupa i maximalni délka fronty (zkoumano béhem
jedné nejvytizengjSi hodiny), napf. pfi taktu souprav dvakrat za hodinu bude posledni
z Cekajiciho zastupu odbaven na security kontrole za 15,8 minuty a na pasové kontrole za
4 minuty a ¢ekaci doba 3,7 minuty na Terminalu 1 a 6,4 minuty na Terminalu 2. Ostatni

cestujici pfijizdéji v pravidelném taktu a jsou do tvorby zastupl zapocitani také.

3.5 Vypocet ¢ekaci doby dle druhu kolejové dopravy

V této Casti se prace budu zabyvat konkrétnim navrhem kazdého druhu kolejové dopravy,
ktery pfipada v uvahu pro obsluhu letisté, bude popsan vypocCet a nasledné zobrazen graf
pro ¢ekaci dobu na terminalech 1 a 2 pro vlak, metro i tramvaj. Budou urCena slaba mista

systému a na ty bude zaméfeno.
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3.5.1 Scénar é&. 1: Zelezniéni doprava

Tento druh kolejové dopravy se vyznacCuje predevSim velkou kapacitou, spolehlivosti
a pohodlinosti. Stfedné dlouhé intervaly zajistuji pfisun cestujicich na leti§té v pravidelném
sledu bez extrémnich vykyvl. Pfedpoklad je takovy, ze interval vlaku by byl dle projektu ve
Spicce 10 minut, Zeleznice by pfevzala velkou Cast poptavky po dopravé na letisté. Ve

srovnani s nynéjSim stavem a dopravou autobusovou jsou intervaly pfibliZné dvojnasobné.

Terminal 1

Problémovym mistem na Terminalu 1 je, jak bylo feéeno, pasova kontrola. Tou prochazi
veskery proud vstupujicich do nevefejné &asti letisté. Po provedeni vypoc¢tu dostaneme
maximalni poCet cestujicich, ktery midze byt pfivezen na letisté tak, aby se nevytvofily
zastupy Cekajicich delSi dobu nez 10 minut: 21 otevienych pfepazek (pfedpokladame piné
vytizeni ve Spi¢kové hoding, proto otevieni veSkerych dostupnych kontrolnich bodd) krat
procesni ¢as 2 cestujici za minutu, celkem 41 zkontrolovanych za 60 vtefin. Aby byla fronta
odbavena za maximalné 10 minut, nesmi byt soucet osob jiz ¢ekajicich a nové pfichozich

vétSi nez 410 za 10 minut.

Pro dalSi vypoéty pouzijeme modal split z kapitoly 3.4.2. Interval autobust bude prodlouzen
primérné na 20 minut (linka €. 119 bude mit intervaly krat3i, ostatni linky del$i), ¢imz
razantné klesne zajimavost i poptavka po tomto spojeni. Zbyli cestujici pfijizdéji v taktu pét
minut, coz bylo stanoveno jako pravidelna hodnota pro pfisun ostatnich odlétajicich. Délba
pfepravni prace je tedy nasledujici, jak bylo ur€eno v kapitole 3.4.2: 43 % cestujicich pouZije
vlak, 9 % autobus, 25 % taxi, 20 % automobil a 3 % se na leti$té dopravi jinak. Tato Cisla pak
slouzi jako vstup do modelu, spole¢né s pocty pasazéru podle letového Ffadu (prepocitany
pro rok 2022). Na tomto zakladé je vytvofena tabulka €. 13, ktera zobrazuje navrhovany
jizdni fad a podéty cestujicich pfijizdéjicich vlakem, autobusem a pomoci taxi (spole¢né
s automobilem a ,jinak®). Porovnavat budeme jednu z nejexponovanégjsSich hodin, a to od
9.00 do 10.00 hodin.
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Tabulka €. 13 — Pocet cestujicich jedoucich na letisté riznymi dopravnimi prostredky s pfevahou viaku, zdroj:

vlastni zpracovani

9:00 224 9:00 91 9:00 145
9:10 231 9:20 98 9:05 103
9:20 236 9:40 93 9:10 154
9:30 229 10:00 83 9:15 105
9:40 213 9:20 158
9:50 205 9:25 102
10:00 194 9:30 153
9:35 95
9:40 143
9:45 91
9:50 137
9:55 87
10:00 130

Po rozdéleni cestujicich z tabulky €. 13 podle kapitoly 2.2 na terminaly 1 a 2 vypocteme
pocet pfijizdéjicich na T1. Po zapocteni procesnich ¢asu z odstavce 3.2 ziskame délku

fronty na pasové kontrole, zobrazenou v grafu €. 15 v minutach.

Cekaci doba na pasové kontrole

w B (&) )]

Cekaci doba [min]
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9:00 9:05 9:10 9:15 9:20 9:25 9:30 9:35 9:40 9:45 9:50 9:55 10:00
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Graf &. 15 — Cekaci doba na pasové kontrole v minutach pro dopravu na letisté s pfevahou vlaku, zdroj: viastni

zpracovani

Limitni délka fronty 10 minut nebyla pfekro¢ena ani jednou, na Terminalu 1 tedy za téchto

podminek neni problém se zavedenim vlakového spojeni.
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Terminal 2

Terminal 2 se vyznacuje mimo jiné security kontrolou pfimo po odbaveni (na rozdil od
Terminalu 1, kde probiha kontrola tésné pfed vstupem do gatu). Proto se model lehce lisi,
predevsim v poctu pfepazek. Po jednoduchém vypoctu na zakladé dat uvedenych v ¢asti 3.2
muzeme urc€it maximalni mozny pocet pfijizdgjicich, aniz by se tvofila fronta delSi nez
10 minut. Pokud jsou otevieny vSechny pfepazky, celkem 16, a jejich prachodnost jsou
2 cestujici za minutu pro kazdou, maximalné je tedy mozné odbavit 32 cestujicich za minutu.
Jakmile bude soucet pfichozich cestujicich a jiz Cekajicich vétdi nez 320 za 10 minut, fronta

nabude nadlimitnich hodnot stanovenych letistém.

Jizdni fad zustava stejny jako u Terminalu 1, podle tabulky €. 13. Postup vypodtu je stejny,

graf €. 16 zobrazuje délku zastupu €ekajicich na bezpeénostni prohlidku v minutach.

Cekaci doba na bezpeénostni kontrole
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Graf &. 16 — Cekaci doba na bezpe&nostni kontrole v minutach pro dopravu na leti$té s prevahou vlaku, zdroj:

vlastni zpracovani

Z grafu €. 16 vyplyva, Ze situace je o poznani horSi nez na T1, délka fronty dosahuje
v 9 hodin 20 minut délky osm a pul minuty, avSak ¢ekaci doba 10 minut nebyla pfekrocena,

tudiz ani zde problém se zavedenim kolejové dopravy nenachazime.

3.5.2 Scénar ¢. 2: Metro

Metro spada pod Zelezni¢ni dopravu, zde je v8ak vyClenéno zvlast z divodu rozdilnych
charakteristik. PfedevSim se jedna o kapacitu a intervaly, které hraji zasadni roli pfi pfijezdu
na letiSté a odbavovacim procesu. Pfi zavedeni metra jako hlavni dopravy pasazéri by

souprava zajizdéla na terminaly pouze jednou za 20 minut (dle projektu), na rozdil od vlaku,
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ktery by obsluhoval trasu dvakrat ¢astéji. Prameérny interval autobusu je stejny jako u viaku,
ostatni cestujici pfijizdéji pravidelné v pétiminutovych intervalech, pro zjednoduseni modelu.
Délba prepravni prace zustava stejna, jak bylo feceno v kapitole 3.4.2, zakladem pro
vytvofeni modelu je tabulka €. 14 s nastinénym jizdnim Ffadem a pfijezdem ostatnich
cestujicich.

Tabulka €. 14 — Pocet cestujicich jedoucich na letiSté rdznymi dopravnimi prostfedky s pfevahou metra, zdroj:

vlastni zpracovani

9:00 434 9:00 91 9:00 145
9:20 467 9:20 98 9:05 103
9:40 442 9:40 93 9:10 154
10:00 399 10:00 83 9:15 105
9:20 158
9:25 102
9:30 153
9:35 95
9:40 143
9:45 91
9:50 137
9:55 87
10:00 130
Terminal 1

Procesni Casy zlstavaji neménné, jak bylo popsano v kapitole 3.2. Z prvotniho pohledu je
zfejmé, ze pocty cestujicich jsou nepravidelné a skokové. Na grafu & 17 si mlzeme
prohlédnout délku zastupu Cekajiciho na pasovou kontrolu v minutach. 10minutovy standard
uréeny Letistém Praha a doporuéeny mezinarodnimi organizacemi prekroCen neni,

v 9.20 hodin je ¢as straveny ¢ekanim nejdelsi, a to necelych 8 minut.
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Cekaci doba na pasové kontrole
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Graf &. 17 — Cekaci doba na pasové kontrole v minutach pro dopravu na leti§té s pfevahou metra, zdroj: viastni

zpracovani

Terminal 2

Situaci na Terminalu 2 zobrazuje graf €. 18. Po pfijezdu soupravy metra dojde k masivnimu
nardstu poCtu osob na letisti, pfedevSim z dlivodu 20minutovych interval(l. Na bezpe&nostni
kontrole, kterou museji projit vSichni odlétajici, dojde k okamzitému prodlouzeni fronty nad
limitni hodnotu 10 minut pfi pfijezdu kazdé soupravy. Z toho vyplyva, ze tento scénar, tak jak

je navrzen, nemUze byt pfijat a je nerealny.

Zkoumana byla jedna hodina s nejvétSim vytizenim bé&hem jednoho dne, situace je tedy
v tento €as nejhorsi, a co se ty€e poctu pfijizdé&jicich nejexponovangjsi. Jednou z variant pro
ZlepSeni dopadu na letisté by mohlo byt zkraceni intervall metra na standardni maximalni
dobu prazské integrované dopravy 10 minut, pfipadné mensi redukce poctu autobusovych
spoju jedoucich ze Zli¢ina a podobné&, odvaznéjSim napadem by mohlo byt soubézné

provozovani metra a tramvajové dopravy (pfipadné i Zzelezni¢ni).
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Cekaci doba na bezpe&nostni kontrole
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Graf &. 18 — Cekaci doba na bezpeénostni kontrole v minutach pro dopravu na leti§té s pfevahou metra, zdroj:

vlastni zpracovani

3.5.3 Scénar €. 3: Tramvajova doprava

Vypocet poctu cestujicich je stejny jako u vlakové dopravy, zakladem je tedy tabulka
s primérnym rlstem poctu cestujicich a vypocet pfijizdéjicich podle letového fadu. Stejné
tak i maximalni pfipustna délka &ekani je stejna, tedy 10 minut. V ¢em v8ak bude zasadni
rozdil, je délba pfepravni prace. Tramvajova doprava ma urcité vlastnosti a podle nich bude
i pfihlizeno k rozdéleni pfijizdéjicich cestujicich podle druhu dopravy. Opét je stanoven
pravidelny pfisun pasazéri pomoci autobusu, automobilu, taxi a ,jinak“ (u autobusu
reprezentovany pravidelnymi intervaly 10 minut, u zbytku 5 minut) a tramvaje (pro 3pic¢ku je

podle projektu uréena doba mezi spoji 8 minut).

Pro stanoveni dopravni obsluznosti musime uvazovat, Ze tramvajova doprava odebere Cast
cestujicich autobusové prepravé, jelikoz bude slouzit jako jeji nahrada. V tomto pfipadé
budou autobusy dale dopravovat cestujici, avdak v omezeném poctu, napfiklad ze Zliina
atd. MenSim ubytkem prosel automobil, na taxi zavedeni tramvaje na letisté velky dopad mit
nebude, nejedna se totiz o plnohodnotnou nahradu, nybrz o doCasné feSeni s nemoznosti
konkurence taxi. To vyuzivaji pfedevS§im business cestujici, pro které nepfipada v uvahu
vyuzivani takto nepohodiného spojeni. Velmi klesne doprava na letisté ,jind", dalkové
autobusy budou omezeny, zlistanou pouze transportni sluzby. Jde tedy o naprosto odliSnou
situaci nez u vlaku &i metra (kde se jedna o plnohodnotnou nahradu autobusu, proto je tfeba

pocitat i s vétSim zajmem). Vysledny modal split byl stanoven tak, Zze 31 % cestujicich
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pojede tramvaji, 28 % taxi, 19 % autobusem, 17 % pouzije automobil a 5 % jinak. Na rozdil

od vlaku €i metra neprebrala tramvaj tak velkou ¢ast pasazéra.

Tabulka €. 15 znazorfiuje intervaly tramvaje a autobust a naznacuje pfijezd ostatnich
cestujicich pomoci pétiminutovych interval. Casy a poéty cestujicich slouzi také jako zaklad
pro vypocet ¢ekaci doby.

Tabulka €. 15 — Pocet cestujicich jedoucich na letis§té riznymi dopravnimi prostfedky s pfevahou tramvaje, zdroj:

vlastni zpracovani

9:00 162 9:00 99 9:00 152
9:08 133 9:10 102 9:05 107
9:16 135 9:20 104 9:10 161
9:24 133 9:30 101 9:15 110
9:32 130 9:40 94 9:20 165
9:40 123 9:50 20 9:25 107
9:48 118 10:00 86 9:30 160
9:56 113 9:35 99
10:04 29 9:40 149
9:45 95
9:50 143
9:55 90
10:00 135
Terminal 1

Graf €. 19 ukazuje délku zastupu Cekajiciho na pasovou kontrolu na T1 vyjadfenou
v minutach. Situace je vyrovnana, maximalni doba Cekani nepfesahuje 4,5 minuty, tedy
nedosahuje ani poloviny nejvyssi povolené hodnoty 10 minut. Pfichod pasazéru je pravidelny
po malych poctech, nejsou proto vidét zadné velké vykyvy. Tomu napomaha pfedevsim

kratky interval tramvaje v porovnani s metrem.
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Cekaci doba na pasové kontrole
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Graf &. 19 — Cekaci doba na bezpeénostni kontrole v minutach pro dopravu na leti$té s pfevahou tramvaje, zdroj:

vlastni zpracovani

Terminal 2

Na Terminalu 2 je situace o poznani horsi, jelikoz je vétSi pocCet pfijizdéjicich pasazérl
a mensi pocet pifepazek pro security kontrolu. Nicméné ani zde nebyla prekroéena hodnota
10 minut, maximalni délka fronty se pohybuje lehce nad hranici 7 minut. NejvétSim pozitivem
je pfijezd cestujicich rovnomérné rozloZzeny do Casové osy, tudiz témér neustala vytizenost
veSkerych ramu pro kontrolu a plynulost provozu bez tvoreni skokovych, dlouhych zastupa.
VSe piehledné zobrazuje graf €. 20.
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Cekaci doba na bezpe&nostni kontrole
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Graf &. 20 — Cekaci doba na pasové kontrole v minutach pro dopravu na leti$té s pfevahou tramvaje, zdroj: vlastni

zpracovani

3.6 Porovnani vlivu navrhovanych variant na odbavovaci

proces

Vypoc¢itanim poctu cestujicich a porovnanim délky front u v8ech tfi variant dostavame
tabulku €. 16, ktera ukazuje prGmérnou a maximalni ¢ekaci dobu v zavislosti na druhu
dopravniho prostfedku pFevaZzujiciho pro dopravu na leti§té, rozdélené podle terminalu
z ddvodu ruznych procesnich ¢asu a pocCtu otevienych pfepazek, na T1 je uzkym hrdlem
pasova kontrola, kudy prochazi vSichni odlétajici s poltem prepazek 21, a na T2 je to
bezpecnostni kontrola s 16 prichozimi body. MnoZstvi cestujicich bylo vypocitano na

zakladé letového fadu, rozdéleno na misto odletu podle dat dodanych Leti§tém Praha.

Tabulka €. 16 — Porovnani primérné a maximalni ¢ekaci doby v zavislosti na druhu transportu, zdroj: vlastni

zpracovani

Primérna 1,4 3,8

Vlak 10 640 —
Maximalni 52 8,5

Metro 20 1464 —
Maximalni 7,6 12,6
] Primeérna 1,0 3,0

Tramvaj 8 210 —
Maximalni 4.4 7,2
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Z tabulky €. 16 je patrny dopad kapacity a intervali kazdého dopravniho spojeni na tvorbu
Cekajicich zastupu. Na prvni pohled je zfejmé, Ze metro s maximalni kapacitou pohybuijici se
lehce pod hranici 1500 lidi, s intervaly navrhovanymi v projektu 20 minut, nemuze obstat,
jelikoz délka fronty prekracuje limitnich 10 minut na Terminalu 2 a na pasové i bezpec¢nostni

kontrole dosahuje jednoznacné nejvyssich primérnych hodnot.

Na druhé misto se fadi vlak, ktery disponuje dostateénou kapacitou pro obslouzZeni letisté
i pfilehlych oblasti a snesitelnymi dobami C€ekani, maximalné pfiblizné 8,5 minuty na T2

a 5,2 minuty na T1.

Jako nejvyhodnéjsi prostfedek pro obsluhu Letisté Vaclava Havla se jevi tramvaj, diky jeji
nizké obsaditelnosti a kratkym intervalim 8 minut (dle projektu) by byl zajiStén plynulejsi
prisun cestujicich a efektivnéjSi rozlozeni pfichodovych kfivek i vytizenost jednotlivych
prepazek. Cisté z pohledu odbavovaciho procesu je tramvaj podle vstupnich dat popsanych
vySe nejvhodnéjSim prostfedkem z divodu nejmensi koncentrace cestujicich v ase na

jednom misté.

3.7 Shrnuti

Po detailnim prozkoumani veskerych zpracovanych dat a jejich porovnani mizeme tvrdit,
ze zasadni pro vliv na odbavovaci proces ma modal split a intervaly vozidel, spolu
s procesnimi Casy. Trend je stejny pro vSechny druhy dopravnich prostfedkd: €im vice
cestujicich pfijede najednou jednou soupravou, tim delSi fronty se tvofi. Zasadni mySlenka je
pFevést co mozna nejvétsi procento cestujicich na koleje, tomu vSak musi byt pfizpidsobeny
pfedev8im intervaly. | zde je totiz zavislost zcela zfejma: Cim delSi intervaly, tim vice
cestujicich pfijede najednou a vytvori se fronty delSi nez 10 minut. Konkrétni pfiklad mazeme
uvést na metru, kde je mezi soupravami ¢as 20 minut a problém neni s kapacitou dopravniho
prostfedku, ale s ¢ekaci dobou na bezpec€nostni kontrole na T2, ktera dosahuje 12,6 minuty.
Vyjma tohoto pfipadu jsou vSechny délky front v normé, tedy kratSi nez dovolena hranice.
Nejnizsi maximalni Cekaci doby 4,4 minuty je dosazeno pfi zavedeni tramvajové dopravy na

T1, na pasové kontrole.
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4 Navrh rozvoje dopravniho spojeni na Letisté

Vaclava Havla

Jak jiz bylo nékolikrat feceno, autobusova doprava nevyhovuje standardim, ¢asto je pomala
a nespolehliva, navic kapacitné nedostateCna. Proto je nutné toto spojeni vylepsit, zavést
kolejovou dopravu na letisté. Na vybér mame jednu ze tfi variant popsanych dfive, nyni se

jimi budeme zabyvat znovu.

4.1 Klady a zapory jednotlivych druhti dopravy

V kapitole 3 byl popsan vliv kapacity dopravniho prostfedku na odbavovaci proces a na
tvorbu front u pfepazek. Nyni budou uvedena pozitiva a negativa jednotlivych transportnich

systému a doporucena zlepSeni pro kazdy z nich.

4.1.1 Zavedeni zelezniéni dopravy

Rekonstrukce traté z Prahy do Kladna, se stavbou odbocky na letisté, je v dnesni dobé
nejpropagovanéjsi a nejdiskutovanéjsi zpusob vylepSeni dopravy na nejvétSi Ceské letisté.
Vyhodou je pfedevSim pfimé spojeni s centrem mésta bez nutnosti pfestupu, které je rychlé,
pohodIné a spolehlivé. Kone¢na stanice Masarykovo nadrazi zajistuje pfestup na dalSi vlaky
i na metro, Hlavni nadrazi je v dochazkové vzdalenosti. Spojeni zajistuje pfestup na vSechny
tfi linky prazského metra v péSi dostupnosti, na linku A na Hrad€anské, na metro C na

Vitavské a z Masarykova nadrazi vede vstup do stanice trasy B.

Kapacita soupravy je vysoka a odpovida poptavce naprosto dostatecné, i pokud bude
pocitano s objemnymi zavazadly a pasaZzéry jedoucimi na zachytné parkovisté Dlouha Mile
nebo bydlicimi v okoli. V pfipadé nahlého prudkého narustu poctu cestujicich Ize zkratit
intervaly, pfipadné spojit dvé jednotky do soupravy a pfipravit tak dvojnasobnou pfepravni

kapacitu, pokud k tomuto budou uzpusobeny i zastavky.

Z dopravniho prostfedku je zajistén diky nasazeni dvoupatrovych City Elefant jednotek
vyhled daleko do krajiny, pfi bezproblémové instalaci audiovizualniho systému muze byt
cestujici informovan béhem celé délky cesty. K pohodli pfispiva i toaleta a pfitomnost
klimatizace udrzujici v prostoru pro pasazéry pfijemnou teplotu. Souprava neni zdrzovana

dopravnimi kongescemi a nezasahuje do silni€niho provozu. Umisténi nastupisté 550 mm
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nad temenem kolejnice zajiStuje bezproblémovy nastup i osobam se snizenou schopnosti

orientace nebo pohybu, samozfejmosti je bezbariérovy pfistup na nastupisté.

Stavba Zeleznice neni prioritou pouze pro leti$té. Resi obsluhu celého regionu, véetné
Kladna a dal8ich mist, jednalo by se o stavbu prospésnou pro ¢ast republiky, a nikoli pouze
pro odlétajici a pfilétajici.

Obrovskym negativem je doba stavby. Mluvi se minimalné o 10 letech nutnych pro uvedeni
do provozu, to vS8ak neni kone¢né Cislo. Nyni se rekonstruuje Negrelliho viadukt, ktery je
dllezitou spojkou pro tento projekt, dale je pocitano s rekonstrukci vestibulu stanice metra
Vltavska, vyhloubeni nékolika tuneld, stavbou terminalu Dlouha Mile, vystavbou konecéné
stanice na letisti a mnoho dalSiho. Oproti tramvajim jsou i vy$Si naklady na provoz na

vozokilometr.

Doporuceni pro zavedeni Zzelezniéni dopravy

Pro pfipad strmého rastu poctu cestujicich, jako tomu bylo minuly rok, by bylo vhodné
budovat nové zastavky véetné koneCnych stanic, minimalné pro cesty na letisté a zpét,
s dostate¢né dlouhym nastupistém z ddvodu moznosti zapojeni dvou jednotek za sebe do
soupravy. Vyhodou je obousmérnost vozll City Elefant, dale by bylo mozné doporucit
propojeni Masarykova nadrazi s Hlavnim nadrazim, a tim zajistit moznost pfestupu témér na

vSechny dalkové vlaky odjizdéjici z Prahy.

Instalace obrazovek s infformaénim systémem je pro cizince nezbytna, informace by mély byt

zobrazovany v nékolika jazycich.

4.1.2 Zavedeni metra

NejspiSe nejvétsSi vyhodou a soucasné i nevyhodou je kapacita metra. Jedna se o dopravni
prostfedek sloZeny z péti vagonu, kazdy o obsaditelnosti témér 300 lidi. Jeho potencial je
obrovsky a kapacita extrémni, proto jsou stanoveny intervaly 20 minut. To vSak zapficinuje
skokovy pfisun cestujicich a vytvoreni dlouhych front na obou terminalech po pfijezdu kazdé
soupravy. | pfi vypraveni pouze tfi souprav za hodinu neni naplnéna kapacita kazdého vozu

ani z jedné tretiny, cena provozu na osobokilometr se bude $plhat vysoko nad vlak i tramvaj.

Soupravy typu M1 jsou nedélitelné, proto jediné FeSeni, jak ubrat kapacitu, je prodlouzit
intervaly. Pokud by bylo tfeba aplikovat na linku zkracené vlaky (jako napfiklad v Rakousku

Kurzzug), bylo by zapotfebi koupit nové jednotky.
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Stejné jako naklady na provoz, i cena stavby je obrovska, vyhodou je jiz vystavéna ¢ast do
stanice Nemocnice Motol, odkud by bylo pouze pfistavéno pokraCovani smérem na letisté.
Samozrejmosti je zastavka Dlouha Mile. Casteéné snizeni nakladil by bylo mozné provést
vedenim trasy na povrchu misto jejiho zahloubeni pod zem tam, kde by to bylo mozné

vzhledem k okolnimu prostiedi.

Vozy nejsou vybaveny toaletami ani obrazovkami s informacemi o cesté a audiovizualni
systém je prosty a pfili§ zastaraly, to je vynahrazeno obrovskou kapacitou, kde Ize bez

jakéhokoli problému pfepravovat vétSi mnozstvi cestujicich i objemnych zavazadel.

Jednoznacné pozitivum je pfimé spojeni letisté s centrem mésta bez nutnosti prestupu
a navaznost na zbylé linky metra. Stejné tak i cestovni doba je velmi kratka, nezavisla na
provozu a povétrnostnich podminkach, naprosto stala a spolehliva. Dodrzovani jizdniho fadu
je témér stoprocentni a velmi dilezité, jelikoz odlétajici potiebuje pfijet na letisté vcas

a prilétajici si vytvari obraz o Ceské republice pfedevsim podle prvotnich dojma.

Doporucéeni pro zavedeni metra

Pfi zavedeni metra na letidté by bylo tfeba v prvni Fadé zkratit intervaly tak, aby nedochazelo
k tvorbam nadlimitnich front oproti projektu. Soupravy by nejezdily pIné vytizené, ale
vzhledem k odbavovacimu procesu je to nezbytné. Jako dalsi véc by bylo vhodné upravit
a zdokonalit informacni systém ve vozech, aby méli cestujici pfehled o jejich pozici na trase.
Ne v8echny soupravy by zajizdély az na kone¢nou stanici, bylo by tedy vhodné rozmistit ve
vSech stanicich informacéni panely, kde by byla zobrazena doba do odjezdu dal$iho viaku

smér letisté.

4.1.3 Zavedeni tramvajové dopravy

Pokud by bylo v planu diskutovat o zavedeni tramvajové dopravy na Leti§té Vaclava Havla,
musely by byt nejprve vyfeSeny nékteré zakladni problémy tykajici se tohoto spojeni.
Kdybychom nedbali na vykup pozemkl, prestavbu obratist€ a vystavbu koneéné stanice
pfed Terminalem 1, jedna se napfiklad o kapacitu vozu. Ta, jak jiZz bylo nazna¢eno, dosahuje
pfi intervalech ve Spi¢ce limitnich hodnot. Napfiklad v 9.00 hodin pfijizdi 163 cestujicich
jedinou soupravou, jeji maximalni kapacita je 210 mist. V této praci nas doted zajimal pouze
pocet pfijizdéjicich cestujicich na Terminaly 1 a 2, nikoli poc€et odjizdé&jicich z Nadrazi
Veleslavin, ktery bude daleko vétsi. PfiCist musime zaméstnance letisté, ktefi by také tento

transport pouzivali, dale studenty SOS civilniho letectvi a v neposledni fadé i obyvatele
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okolnich oblasti. Na trase je rovnéz planovana stanice a zachytné parkovisté osobnich
Resenim by bylo ukond&eni vybranych spoju v zastavce Dlouha Mile, pfipadné Terminal 3

(u variant vedoucich témito lokalitami) a zkraceni intervall na nezbytné dlouhou dobu.

Dalsi problém tykajici se kapacity vozu je se zavazadly. Teoreticky je mozné, Ze se do
soupravy s kapacitou 210 mist vejde 163 cestujicich, je ale tfeba brat v avahu i pocet
zavazadel. Podle dat od firmy ROPID Ize uvazovat nasledovné. Na jednoho pasazéra
jedouciho na Letisté Vaclava Havla pfipada primérné 0,84 zavazadla, které (vzhledem ke
kapacité dopravniho prostfedku) zabere prostor pfiblizné jedno &lovéka. Po jednoduchém
vypoctu pro ¢as 9.00 hodin dostaneme: 163 cestujicich vynasobeno 0,84, celkem tedy
137 zavazadel. Maximalni profil poptavky je 301, kapacita vozu 210. Z tohoto pohledu je

situace naprosto neunosna, a to stale nebyli pfi¢teni dodateéni cestujici.

Negativem tramvajové dopravy je i pomald pfeprava a nespolehlivost systému, pokud by
koleje neleZzely mimo vozovku. Men$i pohodli oproti vlaku a nemoznost vybavit vozy
toaletami také nepfispiva K jeji propagaci. Zasadni je ale nutnost pfestupu ve stanici Nadrazi
Veleslavin, kdy cestujici museji vystoupit z dopravniho prostfedku, absolvovat cestu na
metro a pokraCovat dale do centra. Tento pfestup maximalné degraduje tramvajové spojeni.
Moznosti by bylo pokragovani vybranych souprav dale do mésta, cesta by v3ak trvala déle
a mohla by zpUsobit dopravni komplikace vzhledem k nutné ¢etnosti spoju. Jesté se musime
vratit ke zminénému prestupu, ktery je nepohodiny, ale pfedevsim na nastupnim (vystupnim)
ostrivku ve sméru od letisté neni pfimy vstup do metra. Nevyhneme se tedy nutnosti prejit

velmi frekventovanou Evropskou ulici.

Jisté muzeme najit i urcita pozitiva, jako napfiklad vyhled. Cestujici netravi celou cestu
v tunelu, nybrz je mu umoznén rozhled po krajiné, cizincim poznavani nové zemé a pfehled
o aktualni pozici. Samoziejmosti je bezbariérovy nastup a vystup z pohledu vozl i zastavek,
v pfipadé podzemni stanice instalace eskalatorld a vytah(. Nespornou vyhodou je i cena
a doba stavby, které jsou nejnizsSi ze vSech zkoumanych variant. Situace by se tedy vyreSila

daleko dfive nez pfi stavbé Zeleznice Ci metra, ale jednalo by se pouze o doCasné feSeni.

Doporucéeni pro zavedeni tramvajové dopravy

Tak, aby bylo vyhovéno pozadavkim na pocty prepravenych, by bylo nutné razantné zvysit
kapacitu. Toho by mohlo byt docileno zvySenim Cetnosti spojll, tedy zkracenim intervall na
4 minuty ve pi¢ce spoleéné s koupi velkokapacitnich voz(l, napfiklad Skoda 15TFor City se

Ctyfmi ¢lanky. Tyto soupravy by musely byt provozovany pouze na nové postavené trati,
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ktera by jim byla pfizpisobena, z divodu jejich délky a nedostate¢né dlouhych nastupist

v centru mésta.

Vzhledem k vysoké poptavce a omezené kapacité neni doporuéeno zakoncovat vozy
pfedCasné v zastavce Terminal 3 a podobné. VSechny spoje by mély byt provozovany mezi

zastavkami Nadrazi Veleslavin a Letisté Vaclava Havla.

4.2 Shrnuti

Ctvrta kapitola znovu popisuje tfi navrhované varianty vedouci ke zlepSeni dopravy na
letisté, tentokrat zjiného pohledu. Vypsany jsou klady a zapory kazdého dopravniho
prostfedku a popsano doporuéeni pro kazdy z nich. U tramvajové dopravy je to pfedevsim
zvétdeni kapacity koupi &tyfélankovych voz( namisto stavajicich tficlankovych Skoda 15T
a zkraceni interval(l z planovanych osmi minut. Je nutné upozornit, Ze i pres tato opatfeni se
jedna o docasné feSeni. U vlakové dopravy je doporuéeno budovat zastavky dostatecné
dlouhé pro pfipad narGstu poptavky po pfepravé a nutnosti nasazeni dvou spojenych
jednotek za sebou, pro metro je opét vzhledem Kk odbavovacimu procesu a tvorbé

extrémnich front vhodné zkratit intervaly i pfesto, ze nebude dosazena potfebna vytizenost.
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5 Zhodnoceni moznosti

Tabulka €. 17 porovnava prostfednictvim znamky kvalitu vybraného dopravniho spojeni
s ostatnimi. Cim niz$i je &islo, tim lepsi je kvalita daného parametru pro cestujici, pfipadné
obsluhujici personal, niz8i naklady atd. Prvni fadek tykajici se rychlosti spojeni do centra je
meéfen od letisté na Mlstek nebo na Masarykovo nadrazi podle toho, kam je to blize. Pro
tramvaj je doba dopravy na Nadrazi Veleslavin v nejrychlejSi mozné varianté 13 minut,
nasleduje pfestup a po pfiblizné ¢tyfech minutach pokraCovani do centra. Celkova doba je

13 + 4 + 11 = 28 minut. Metrem trva cesta 25 a vlakem 27 minut. 28127139

Druhy a treti fadek je zaméfen na dobu a cenu potfebnou pro vystavbu kolejového loze,
trolejového vedeni a dalSiho nezbytného. Pro metro je to pfiblizné 10 let, pro vlak (jedna se
¢aste€né o rekonstrukci, ¢astené o novostavbu) asi 5 let a nejlépe je na tom tramvaj
v fadech mésica. Urcit naklady na stavbu neni jednoduché, jelikoz se porovnava nékolik
variant od kazdého druhu dopravy, kazda vystavba je jinak nakladna. Pokud bychom vzali
v potaz zahloubeni metra pod zem v celé délce, jsou naklady jednoznaéné nejvyssi. Viak by
prochazel nékolika tunely, zbyla ¢ast by vedla po povrchu a tramvaj by byla povrchova v celé

délce, uréime jednoznacéné poradi podle potfebnych investic.[2612715]

Porovnani pohodlinosti je velmi subjektivni, proto by mozna mnozi urcili pofadi jinak. Zvolené
znamky jsou v8ak okomentovany nasledovné: Nejlépe je hodnocen viak z divodu mozné
klimatizace celého vozidla, vybaveni toaletami, velky rozhled do krajiny pfi pouziti
dvoupatrovych souprav typu City Elefant. Velky prostor pro odlozeni zavazadel a moznost
ulozeni mensSich batoht do pfihradek nad hlavy sedicich cestujicich &ini tento spoj, dle
uvedenych parametrt, nejpohodingjSim. Nasleduje metro, kde sice nachazime velké
prostory pro zavazadla, neni vS8ak mozné dovybavit vozy toaletami, vyhled do krajiny neni
Zadny (v pfipadé podzemniho vedeni) a cesta se stava fadni. Rovnéz absence moderniho
informacéniho systému neni pro cesty na letist&¢ vhodna. Posledni misto zaujala tramvaj

vzhledem k nemoznosti osazeni toaletou, nevelkému prostoru a malému poctu mist k sezeni.

O spolehlivosti neni nutné dlouze hovofit, jelikoZ metro neni ovlivnéno povétrnostnimi
podminkami a zabezpec€ovaci systém na lince A je nejmodernéjSi ze vSech tras a umozriuje
automatické Fizeni vlaku témér po celé délce traté, muze byt ve stanici vice méné na vtefinu
pfesné. Na druhé misto se posunul viak, jehoz jizdni fad byva dodrzovan presné, je vSak
zavisly na nékolika faktorech, jako jsou povétrnostni podminky, rychlost nastupu a vystupu
cestujicich (u metra tento problém odpada diky prostornym nastupnim dvefim a jejich

velkému poctu), zelezni€nich pfejezdech, atd. Tramvaj je tedy opét na poslednim misté.
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Kapacita jasné vyplyva z tabulky €. 1, co se tyCe navaznosti na dalSi dopravni prostredek, je
situace slozitéjsi. Jednoznacné nejhufe si vede tramvaj, navazuje pouze na zastavku
Nadrazi Veleslavin, a tim na metro, a na maly pocet pfiméstskych autobus( a viaka.
Porovnavat budeme tedy vlak a metro. Pro obé dvé varianty bereme v potaz presun v pési
vzdalenosti na Hlavni nadrazi, a tim pfestup na dalkové vlaky (z Masarykova nadrazi nebo
Z Muzea), stejné tak i dostupnost vSech tras metra. Situace je velmi vyrovnana u obou
systému, presto je viak lepsi. Pro pfestup na autobusovou dopravu je mozné béhem nékolika
minut dojit na Autobusové nadrazi Florenc, odkud odjizdé&ji linkové autobusy do celé CR
idale do Evropy, navic je planovano pfimé spojeni obou nadrazi nadchodem. Pro
pokraCovani po Zeleznici hraje roli kone€na stanice Masarykovo nadrazi, kde je mozné pfimo

nastoupit na pokracujici vlak.

Pfedposledni fadek tabulky zobrazuje vliv na odbavovaci proces. Z kapitoly 3 vyplyva,

Ze nejmensi fronty se tvofi pfi pfijezdu tramvaji, nejvétsi naopak pfi zavedeni metra.

Tabulka €. 17 — Porovnani pozitiv a negativ planovanych projektd, zdroj: [1][25][40][41][48], vlastni zpracovani

Navaznost na autobusovou dopravu
Navaznost na kolejovou dopravu
Vliv na odbavovaci proces

Rychlost spojeni (do centra) 2 1 3
Rychlost stavby 1 2 1

Cena stavby 1 2 1
PohodInost 1 2 3
Spolehlivost 2 1 3
Kapacita 2 1 3

1 2 3

1 2 3

2 3 1

5.1 Vyhodnoceni navrhovanych variant

V tabulce €. 17 nebyl popsan posledni fadek s parametrem primér. Jak nazev napovida,
jedna se o aritmeticky pramér ze znamek hodnoceni pro kazdy druh kolejového spojeni.
NejlepSi vysledek je 1, nejhorSi 3. Pro doplnéni je nutné uvést, Ze kazdy parametr ma
rozdilnou vahu, ktera mGze byt posuzovana subjektivné podle kazdého jedince. Napfiklad
nékdo pojede radéji méné pohodinym prostifedkem, kdyz bude cesta co nejkratsi, jiny zase

upfednostni spolehlivost ¢i pohodinost pfed navaznou dopravou.
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Celkovému poradi vladne bezesporu vlak, ktery si znamkou 1,5 zaslouzil prvni misto. Jako
druhé se umistilo metro a tfeti pficku ziskala tramvaj. Rozdily vSak nejsou propastné,

neznamena to tedy, Ze by néktery dopravni prostfedek byl zavrzen uplné.

Pro uplnost by bylo tfeba zminit i naklady na provoz, naklady na nakup jednotek, cenu za
vytvoreni projektu, vykup pozemku atd. To jsou dodatecné parametry, které jsou dulezité pro

finalni rozhodovani, pro tuto praci vSak zasadni nejsou.

5.2 Shrnuti

Zde jsou popsany detailni a dodate¢né informace, které nebylo mozné zaradit do
pfedchozich kapitol. V tabulce €. 17 jsou pfehledné porovnany klady i zapory kazdého
transportu a vyhodnocen jeden nejlepsi, co se tyCe porovnavanych parametr(, a tim je vlak.

Na druhém misté metro a posledni pficku zaujala tramvaj.
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Zaver

Pravidelna autobusova doprava na Letisté Vaclava Havla byla zavedena ihned po jeho
otevieni a do dnesni doby se druh transportu nezménil. Neustaly rast poctu cestujicich vSak
vyZaduje i modernizaci tohoto spojeni vzhledem k jeho nizké kapacité, malé pfepravni
rychlosti a nespolehlivosti. Z téchto divodu jsou navrhovany tfi druhy kolejového spojeni,
které by vedly k vylepSeni situace, a to zavedeni vlaku, metra nebo tramvaje. Tato prace se
zabyva pfedevs8im vlivem na odbavovaci proces, kde nejlepSiho vysledku dosahla tramvaj
kvuli kratkym intervallm a plynulému pfijezdu cestujicich. Jako druhé nejlepSi spojeni byl
vyhodnocen vlak, kde je délka front na bezpecnostni kontrole i na pasové kontrole v normé,
a nejhlre se umistilo metro, z divodu negativniho vlivu na odbaveni, zplsobeného dlouhymi

intervaly a skokovym pfijezdem pasazéru.

Pokud bychom porovnavali i ostatni parametry, jako je spolehlivost, doba cesty, pohodInost
a dalSi, nejlepS§im druhem transportu bude vlak, nasledovany metrem a tramvaji. Kdyz
porovname vSe zminéné, dospéjeme k zavéru, ze nejvhodnéjSim zpusobem modernizace
dopravy na letidté je zavedeni Zeleznice. Tvorba front do 10 minut je v limitu a vzhledem

k ostatnim parametrdm je Zeleznice jasnym vitézem.

Cilem této prace bylo analyzovat sou€asny stav dopravy na Letisté Vaclava Havla, vypocitat
vliv kapacity dopravnich prostfedkl na odbavovaci proces a na tvorbu front a vyhodnotit

nejlepsi dopravni spojeni. Tyto cile byly po analyze veskerych dat spinény.

Pro zpracovani diplomové prace byla pouZita data poskytnuta firmami ROPID a Letisté

Praha.
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