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Teoreticky uvod a dovod vyberu temy

Automobilova doprava je v sicasnosti dominantnym spésobom prepravy oséb a nakladov v statoch

Eurdpskej unie i na Slovensku. Vyznam cestne;j doprav?' v krajinach strednej Europly prudko vzrastol po

zaniku socialistickych rezimov. Rast individualnej mobility v postindustrialnych spolocnostiach je zrejmy a

\éyzaﬁllujezv SEI)U intenzitu pouzivania osobnych automobilov aj v postsocialistickych krajinach (Pucher
uehler .

Nastava oslabenie verejného sektora a verejnej dopravy (Poliak et al. 2017 a Taylor a Ciechanski 2020),
narasta vyznam cestnej dopravy pri preprave nakladov i osob (Marada et al. 2010, Hornak et al. 201 3,
Smieszek et al. 2013) a meni sa mobilitné spravanie obrvatel’stva. Prichadza postupne k zlepsovaniu
dostupnosti v dopravnych sietach (Hudecek et al. 201 [, Michniak 2014, Horak et al. 2015, Halas a Kraft
2016),ale i narastu kongescii a roznych konfliktov sposobenych rastucou mierou automobilizacie
domacnosti (Wisniewski 2018, Hornak et al. 2019, Palich et al. 2019).

Prichadza k zmene dynamiky mobilitnych tokov v ramci denného, prip. tyzdenného rytmu (Mulicek et al.
2016) sledujeme narast cyklickych zmien v doprave, reflektujucich dennu rytmiku spolocensko-
ekonomickych procesov, co ovplyvnuje aktualnu dostupnost’ cielov v realnych dopravnych sietach.To je
jeden z nametov pre vyskum tejto oblasti.

Dopravna dostupnost’ miest v aglomeracii je teda vyrazne ovplyviiovana aktudlnou intenzitou dopravy as
tym spojenym dennym dopravnym rytmom. Denny dopravny rytmus v takomto prostredi vykazuje podobné
vlastnosti, reflektujice dennt rytmiku spolocensko-ekonomickych procesov. Denny dopravny rytmus je teda
ovplyvneny rannym presunom z miesta bydliska na miesto pracoviska a naopak poobednym presunom |
opacnym smerom, to sa nasledne prejavuje tradicnou krivkou zatazenia ciest priebehu dna, kedy v rannych a
podvecernych hodinach zaznamenavame dopravnu spicku, medzi nimi sledujeme dopravné sedlo, zvysok
Casu su cestné komunikacie menej zat'azené

V tejto suvislosti narasta vyznam skumania fungovania cestnej siete a merania dostupnosti v nej, v sicasnom
obdobi najma s vyuzitim roznych platforiem na baze nastrojov geografickych informacnych systémov (GIS).
Stadii, ktoré skimaju dostupnost’ v cestnej sieti Slovenska s r6znou mierou detailnosti, vzniklo viacero.
Vacsina z nich hodnoti dostupnost’ v cestnej sieti v ,,statickom* rezime, bez zohladnenia dynamickych zmien
dostupnosti v dosledku meniacej sa intenzity dopravy na cestnych komunikaciach v dennom rytme.



Teoreticky uvod a dovod vyberu temy

* Vyvoj zmien dostupnosti je najcastejsie analyzovany vzhladom na
meniacu sa cestnu siet’ — dostavba dolezitych komunikacii,
obchvatov alebo preklasifikovanie ciest (Lineker and Spence 1992,
Gutierrez and Gomez. 1999, Hudecek 2010, Hudecek 201 I,
Stepniak and Rosik 2013, Chen et al. 2018, Durcek et al. 2020)

* V pripade zist'ovani dopravnej dostupnosti prostrednictvom casu v
sieti je potrebneé vyriesit’ transformaciu vzdialenosti na cas.Tuto
problematiku riesili napr. Brabyn a Skelly 2001, Penaz 2005,
Janosikova 2007, Maier et al. 2007, Hudecek 2010, Kotavaara et al.
2011, Cojanu et al. 2012, Chen et al. 2018 a Horak et al. 2019)

* Pri zostrojovani modelu casovej dostupnosti sa najcastejsie uvazuje
s vybranymi faktormi, ktoré ovplyvnuju rychlost’ na cestnych
komunikaciach (trieda komunikacie, zastavanost), Uzemia, sirka cesty,
stav komunikacie) vplyv vybranych faktorov je zvacsa zalezitost'ou

odhadu



Teoreticky uvod a dovod vyberu temy

* Na strane druhej stoja online sluzby s modelmi
dostupnosti, ktore vyuzivaju ,,zive™ data o stave dopravy.

* Medzi ich nevyhody patri:
* potreba pristupu k API,
* vyuzitie ich plnej funkcionality je licencované,
* vplyv jednotlivych faktorov na cestny usek je otazny

* ,zivé" data o doprave su rozne
* vyuzitie mnohych nastrojov sietovych analyz nie je mozné

* Priklady vybranych sluzieb ArcGIS Online, TravelTime
Platform (QGIS, ArcGIS Plugin),Valhalla (QGIS Plugin),
Hqgis (QGIS Plugin), ORS Tools (QGIS Plugin)




Porovnanie modelov online sluzieb:

ArcGIS Online [ :
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Zostavenie modelu dostupnosti
vyber faktorov

* Maximalna rychlost’ podla triedy komunikacie
* Pritomnost’ useku v zastavanom uzemi
* Dopravné znacenie obmedzujuce rychlost’

* Intenzita dopravy na ceste

Dostupnost’ mesta Bratislava pocas meniacej sa intenzity
dopravy v priebehu dna




Zostavenie modelu dostupnosti

datove zdroje

model cestnej siete [|]

reprezentacia budov [2]

LD

useky platnosti dopravnej znacky [1]

T scitacie useky [I]
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- administrativne Clenenie SR [4]

Dostupnost’ mesta Bratislava pocas meniacej sa
intenzity dopravy v priebehu dna

l

<<Table>>
Cestna siet’

+Shape/geom: POLYLINE
+usekID: int
+trieda: : int
+smer: int

+pocet pruhov: int




Zostavenie modelu dostupnosti
vytvorenie zastavanych uzemi
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. . mimo
trieda cestnej Vv zastavanom .
A 5 . zastavaného
komunikacie uzemi . .

uzemia
dialnica 90 130
rychlostna cesta 90 130
cesta |. tiedy 50 90
cesta |l. triedy 50 90
cesta lll. triedy 50 90
miestna komunikacia 50 50




Zostavenie modelu dostupnosti
intenzita dopravy
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Zostavenie modelu dostupnosti
intenzita dopravy — odvodenie rychlosti
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Metody analyzy dostupnosti

* Izochrony

* Bazicky index
* Radialna anamorfoza

* Median dostupnosti
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Zaujmove uzemie
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Vysledky — zony dostupnosti

Casové dostupnost’ Bratislavy
(no¢na intenzita dopravy)

Casova dostupnost’ Bratislavy
(24 hodinovy priemer intenzity
dopravy)
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Vysledky — porovnanie zon dostupnosti

Relativne porovnanie dopravnej dostupnosti pocas Relativne porovnanie dopravnej dostupnosti pocas Relativne porovnanie dopravnej dostupnosti pocas
nocnej intenzity dopravy voci dostupnosti s dennej sedlovej intenzity dopravy voci dostupnosti s dennej Spickovej intenzity dopravy voci dostupnosti s
teoretickou priemernou dennou intenzitou dopravy teoretickou priemernou dennou intenzitou dopravy teoretickou priemernou dennou intenzitou dopravy

Podielova hodnota ¢asovej vzdialenosti prepocitana
na Casovl vzdialenost’ s priemernou dennou
intenzitou dopravy (vzhl'adom na jednotku):

Casova vzdialenost’ x / ¢asova vzdialenost’ AVG24
30 60 km
B doos <1; 1,25)
<0,5; 0,75) <1,25; 1,5)

<0,75; 1) - 1,5 a viac

o
=X
(6}




Vysledky — radialna anamorfoza

@ Bratislava
—— anamorfované Casové zony od Bratislavy

Anamorfované tzemie podla miery
dostupnosti ovplyvnenej intenzitou dopravy
=\ sedlova intenzita dopravy

2\ $pickova intenzita dopravy

[~—\ nocna intenzita dopravy

[\ 24-hodinovy priemer intenzity dopravy

Okresné mesta a ich posun
na anamorfovanom povrchu
Spickova intenzita dopravy
sedlova intenzita dopravy
nocna intenzita dopravy
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24-hodinovy priemer intenzity dopravy




Dostupnost’ Bratislavy obyvatelstvom zo zazemia

avg 36,09
noc 31,18
peak 49,63
sedlo 38,63

48,82
42,94
64,70
51,75

59,66
53,07
75,09
61,84

47,35
41,90
61,70
49,70

avg 14,06
noc 9,51
peak 25,75
sedlo 17,29

33,12
27,95
47,34
35,52

49,93
43,82
66,16
52,76

33,45
28,73
46,94
36,21

Porovnanie medianov Casu,
podla jednotlivych stavov intenzity dopravy

riadok / stipec

sedlo 0.94 0.83 1.25 1.00
peak 0.75 0.80
noc - 1.14 1.00 1.21
avg 1 1.00 0.88 1.06
avg24 noc peak sedlo

Porovnanie vazenych medianov,
podla jednotlivych stavov intenzity dopravy

riadok / stipec

sedlo 093 1.00
peak 0.70 0.75
noc - 1.19 1.27
avg 1.00 1.07
avg noc peak sedlo

Dostupnost’ mesta Bratislava pocas meniacej sa intenzity

dopravy v priebehu dna

podiel
. 1.5

1.0



Zaver

* Vyhody a nevyhody modelu:
* Nevyhody:
* nepresnosti vzniknute v jednotlivych parcialnych operaciach (priestorova

interpolacia, aproximovanie rozlozenia intenzity dopravy v priebehu dna,
exponencialna regresna krivka a na jej zaklade odhad rychlosti)

* Nevyhodou modelu je tiez fakt, ze nezohladnuje casové hladisko
pri prekonavani cesty. Pre model zohl'adnujuci trvanie cesty by sme vsak
potrebovali ,,zivé" data pre kazdy cestny Usek.

* Vyhody:
* pokrytie celého Uzemia Slovenska (predznacené iuzemnym rozsahom
vstupnych dat)
* presne stanovené podmienky vypoctu rychlosti a casu s moznost'ou upravy

niektorych parametrov (napr. exponencialnej regresnej krivky pri urceni
rychlosti)

* Geoinformacné operacie sme realizovali priamo vo formate *.SHP, model
teda mozno pouzit’ v roznych softvéroch GIS a vyuzit’ tak plny potencial
komplementarnych nastrojov jednotlivych softvérov zalozenych na
sietovych analyzach

Dostupnost’ mesta Bratislava pocas I8
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