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Abstrakt

Pfedmétem této Diplomové prace ,,Posouzeni dopravniho spojeni obce Libeznice
s mezinarodni silnici ES5% je zhodnotit rizika jednotlivych tras spojeni. Nejdiive si tedy
rozebereme feSené uzemi a jeho okoli. Nasledné se zaméfime na jednotlivé trasy
a na jejich parametry. Dal§im krokem je urceni jednotlivych segmentu a rizik, které v nich
vznikaji. V poslednim kroku za pomoci rizikové analyzy a multikriteridlni metody TUKP
zhodnotime varianty. Vysledkem téchto dvou metod je vybér optimdlni trasy vzhledem

k Zivotnimu prostiedi a vSeobecné spokojenosti.



Abstract

The aim of this thesis “Assessment of Transport Links between Libeznice and the
International Road E55” is to evaluate the risks of individual connection lines. First of all
I will analyse the area in question and its surroundings, Subsequently I will focus on
individual lines and on their parameters. Next step is to determine particular segments and
risks arising for them. In the last step | will assess options using risk analysis and TUKP
multi-criteria method. These two methods will result in choosing the optimal route

considering environment and general satisfaction.
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Seznam pouzitych zkratek

MUK — Mimouroviiové kiizovatka
RA — Rizikova analyza
EIA — Vyhodnocovani vlivii na zivotni prostiedi (Environmental Impact Assessment)

MUT - Multiatribute Utility Theory
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1 Uvod

Predmétem této diplomové prace je posouzeni dopravniho spojeni obce Libeznice
s mezindrodni komunikaci E55. V zajmovém tuzemi kolem obce Libeznice existuji
konkrétné tfi mozné trasy pro napojeni na zminénou komunikaci. Prace je systematicky

rozdélena do ¢tyr zakladnich kroki.

Prvnim krokem je ptedstaveni obce, kde jsou popsany zdkladni informace o obci
Libeznice, jako je tieba poloha obce. Déle popis jejich SirSich dopravné tzemnich vztaht.

Tyto vztahy jsou dulezité pro pochopeni daného izemi a jeho problémd.

Dal$im krokem je sezndmeni s uzemim pied vystavbou obchvatu a podrobna
analyza soucasného stavu, jelikoz po vystavbé obchvatu, doslo v tomto uzemi k n€kolika
dilezitym zménam. Mezi tyto zmény patii napiiklad zména infrastruktury v obci,

nebo aplikovani prvkit zklidiiovani dopravy.

K dtlezitym krokiim kromé¢ samotného posouzeni pomoci rizikové analyzy
a multikriteridlni metody TUKP patfi popis variant pro napojeni na mezinarodni
komunikaci. Vybudovanim obchvatu, jak jiz bylo feceno, vznikly tii mozné varianty
spojeni s komunikaci ES5. Popis variant je dulezity pro pochopeni situace. Z popisu také

vychazeji jednotlivé rizikové faktory pro posuzovaci metody.

A poslednim krokem, ktery je stézejni pro tuto praci, je samotné vyhodnoceni rizik
jednotlivych tras, které spadaji do tii segmentti. Tyto segmenty a jejich jednotliva rizika
Jsou Vv praci popsany a zanalyzovany. Nejprve bylo provedeno hodnoceni pomoci rizikové
analyzy, kde jsou rizika zvolena tymem expertl. A nasledné multikriteridlni metodou
TUKP, kde vysledky z rizikové analyzy slouzily jako vstupni hodnoty pro vyhodnoceni

této metody.
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2 Predstaveni obce Libeznice

Obec Libeznice se nachazi necelé 2 km od severniho okraje Prahy. Libeznice spadaji
do okresu Praha - Vychod a patii do StfedoCeského kraje. Obec lezi na hlavni trase mezi
Me¢lnikem a Prahou na komunikaci prvni tfidy 1/9. Nazev Libeznice vznikl z némeckého
Liibeznitz, ob¢ané obce, ale i obcané z okolnich obci a mést pouzivaji zkracené ,,Libe.
Dle s¢itani obyvatel v obcich v roce 2014, které provadi statisticky Gfad, zije v obci 2477
obyvatel. Katastralni vyméra obce je vymeéiena na 5,98 km?. Nejvyssi misto v obci
se nachazi v nadmotské vysce 219 m n m, naopak nejnizsi misto lezi ve vysce 176 m n m.
Obci protéka potok, ktery vede pres nékolik okolnich obci, jeho nazev je v kazdé lokalité
piislusny dané obci, takze zde nese nazev Libeznicky potok. V Libeznicich se nachazi
vSechny potirebné aspekty obcanské vybavenosti, a proto se Libeznice staly centrem
pro okolni obce, mezi které patii M¢Sice, Bast, Hovorcovice, Botfanovice a Zlonin,
vSechny v okrese Praha-vychod. Obec je ¢lenem dobrovolného svazku obcei Region Povodi
Mratinského potoka. Toto sdruZeni ma na starost ochranu spole¢nych zajmi, zmnoZeni sil
a prostiedkll pfi prosazovani zaméru, které presahuji svym rozsahem a vyznamem kazdou

ucastnickou obec.

Cakovigky
Predboj
Mova Ves
| Panenské KXl Zlonin
BreZany L
i i
Bait .
Klicany e 1 244
= 9 ~ ‘Mésice
LibeZhice " Slut
I' -.ll 5 s
[ 243 |
08| Hovorcovice
"-__Eﬁ Velen
Pribgzna Zdih'g,n' - \:
| ESS |

PRAHA-CAKOVICE

Obrazek 1: Mapa Sirsich vztaht [5]
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2.1 Obcanska vybavenost
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Obrazek 2: Mapa ob¢anské vybavenosti [6]
15



3 Popis SirSich izemné-dopravnich vztahi

Pfes Obec Libeznice prochazi celkem tfi vyznamné komunikace. Prvni komunikace ma
predevs§im vyznam tranzitni a je to silnice prvni tidy 1/9, ktera tvoti severozapadni obchvat
Libeznic ve sméru Me¢elnik - Neratovice — Praha-Zdiby, kde se napojuje
na mezinarodni komunikaci E55. Pied vystavbou obchvatu prochazela komunikace ptes
centrum obce Libeznice. Dalsi dvé komunikace nizSich tfid maji spiSe oblastni vyznam
a propojuji Libeznice s okolnimi obcemi. Mezi tyto oblastné dulezité komunikace, patii
komunikace druhé tiidy I1/243 ve sméru Praha-Dablice — Bfezindves - Bofanovice —
Libeznice, ktera zde konci. Dale zde zacina silnice druhé tfidy 11/244 ve sméru Libeznice —
Mgsice - Mratin - Kostelec nad Labem - Vsetaty - BySice. V obci se dale nachazi pét
autobusovych zastdvek, a to Libeznice I, Libeznice II, Libeznice; Skola, Libeznice;

zdravotni stfedisko, Libeznice; Posta. Jejich umisténi mizeme vidét na (obr.3).

Autobusova doprava, kterou obsluhuji dva dopravci, CSAD Meélnik a Arriva

od dubna 2015 spad4 pod Prazskou integrovanou dopravu. Zelezni¢ni doprava v obci neni,

nejblizsi vlakova stanice se nachazi v obci M¢Sice, ktera je asi 2 km vychodné od obce

na trati 070 v useku Praha - Neratovice.
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Obrazek 3: Mapa autobusovych zastavek [5]
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3.1 Vedeni autobusovych linek

Novy systém stiedoceské autobusové dopravy, vede pies Libeznice celkem 6 linek, a to
linky 348, 349, 368, 369, 416, 417.

Linka 348 vedena pies: Zalezlice — Obtistvi — Neratovice — Libeznice — Praha, Bulovka
Linka349 vedenad jako piimé spojeni Mélnik — Praha, Ladvi

Linka 368 vedena pies: Pfedboj — Libeznice — Praha, Ladvi

Linka 369 vedena pies: Stéti — Mé&lnik — Neratovice — Praha, Dablice — Praha, Ladvi
Linka 416 vedena pies: Zlonin — Mé&Sice _ Libeznice

Linka 417 vedena pies: Brandys n.l. — Mratin — Mé&Sice - Libeznice — Bast' — Odolena Voda

Predbo
; Predboj A N
17 348 ~
Panencké 3;:,)99 N\
Biezany Nova Ves
41 368 377
8373 )
. — . ’1
\ .
Bak A7
‘ =
417 ////'__',_. MéSice
" 8 Libeznice | &
Sedlec 4 m ,
KR .‘
A once 417 | Hovorcovice 417
( . 477
{I$pranovice J
e T e
368 "_. Mmoo

369
BREZINEVES

R A

Obrazek 4: Vedeni autobusovych linek [7]
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4 Urbanizace obce
Charakter Libeznic je predevS§im dén jeho dvéma vrstvami zéastavby. Historicka vrstva,
ktera vznikala pti zaloZeni obce (1236), je husté zastavéna obytnymi i hospodarskymi
budovami a je centricky uspotfadana kolem ndvsi s ptirozenou dominantou kostela, fary
a staré Skoly. Ve stfedu obce jsou domy husté nasdzeny jeden vedle druhého, na okrajich
jsou i velké zeméd¢lské dvory. Nizkd hladina zastavby je narusena pravé jen pro obec
vyznamnymi budovami. Tato ¢ast obce je malebna a vesnicka. Je stabilizovana a v dalSim

vyvoji je tieba chranit jeji charakter a jen ptirozené dopliiovat a obnovovat.

Na urbanizaci obce se podili predevsim rozlozeni geomorfologické. V historickém
jaddru obce se nachazi kostel sv. Martina, obklopeny udrzovanym hibitovem a starSimi

zachovalymi rodinnymi domky.

Na komunikaci s ndzvem M¢lnicka, kterd prochazi obci, se nachazi predevSim
lokalizované objekty obCanské vybavenosti. Zapadni obytnd cast je Clenitéjsi a také
velikost a kvalita objektd zna¢né omezena. Dale se zde nachazi zemédélské budovy, které
tvofi prostorové samostatnou jednotku s nizkou intenzitou vyuziti Uzemi. Severnim
smérem od jadra obce piiléhaji byvalé statky, které z vétsi Casti dnes naSly vyuziti,
ve vystavbé novych rodinnych domi. Smérem k obci M¢Sice, tedy na severovychodé
se izemi podoba obytnému tizemi v Casti jizni, oproti zastavbé v jizni €asti, je zde zastavba
novejsi a predevsim nizkopodlazni. Ve vychodni Casti je z hlediska obce excentricky

lokalizovana zakladni Skola a matefska Skolka. Ve vychodni ¢asti obce se nachazi

nejnovejsi zastavba, je nejvice Clenita a nejvolnéjsi, a to jak prostorove, tak funkeEné.

Vyznamnym prvkem je zde vodote¢ Libeznického potoka, ktery je doprovazen
zeleni a upravenym prostorem arealu zdravi, coz je soubor hf'i§t’ a mist pro volny ¢as, ktery
navazuje na jadro obce. Ve volné vazbé na jadro obce je v této Casti umisténa Cistirna
odpadnich vod, fotbalové hiisté, zdravotni stiedisko 1 fada rodinnych domkt. Jihovychodni
cast obce ma také nejvétsi potencial pro dalsi rozvoj obce, jelikoZ se zde nachazi velké

mnozstvi nevyuzitého tizemi.
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Obrazek 5: Mapa zastavéného izemi [6]
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5 Podrobna analyza soucasného stavu

5.1 Situace pied obchvatem

Pted vystavbou obchvatu obce Libeznic v roce 2013 byl veden hlavni dopravni tok na trase
M¢lnik-Praha pies centrum obce po komunikaci 1/9, tudiZ i veskera tranzitni doprava vedla
pies centrum. SniZeni intenzity dopravy v centru obce byl primarni divod vystavby, dale

také odklon tranzitni dopravy mimo obec, nasledné pak snizeni hlukové zatéze a emisi.

Bast b4
osobni doprava ‘;
=N .
== nakladni doprava L
" -
’ ]
/o &
. J{;’ fb**s!svnr- o® ‘f Hsicka
i
."l.". -
&
%%% Libs

llec

Pakomeérice

Boranovice

Obrazek 6: Vedeni dopravniho toku

Pred vystavbou obchvatu vedl dopravni tok osobni i ndkladni automobilové dopravy

ptes centrum (obr. 6) po komunikaci I/9 a déle po komunikaci 11/243.
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5.2 Situace po vystavbé obchvatu

Po wvystavbé obchvatu, doSlo k pielozeni silnice prvni tfidy 1/9, kterd prochazela
ptes Libeznice. Po pielozeni mimo obec vznikl z této komunikace severozapadni obchvat
okolo Libeznic. V dne$ni dob¢ vyuziva obchvat nadkladni doprava a z vétsi ¢asti i osobni
automobilova doprava. Na (obr. 7) je vidét, jaké jsou v souCasné dobé moznosti
dopravniho napojeni na mezindrodni komunikaci E55. Po uvedeni obchvatu do provozu

byla ndkladni automobilova doprava vykazana mimo obce Libeznice a Borfanovice.

Bast
= osobnidoprava

hakladni doprava

Sedlec

Boranovice

Obrazek 7: Vedeni dopravniho toku

Po vystavbé obchvatu, kdy jesté zcela neplnil svoji funkci, a to pfedevsim pro vznik
kolon u najezdu na mezinarodni komunikaci ES5. Dal§sim divodem pro¢ nebyl obchvat
vyuzivan v takové mife, jaké se ptfedpokladalo, byly navyky fidi¢t. Doslo proto ke
zménam parametri komunikaci v centru obce. Byly zde pouzity prvky zklidnéni dopravy,

zizeni komunikaci a prestavba stykovych kiizovatek. V tuto chvili uz je okruzni
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kfizovatka u najezdu na mezinarodni komunikaci E55 vybavena bypassem, ktery byl
poprvé uveden v provoz 10.12.2013. Bypass (obr. 8) zvysil kapacitu této okruzni
ktizovatky a dle projektantli, tohoto bypassu by mél snizit vznik kolon ze sméru od

Mélnika.

Obrazek 8: Bypass na okruzni kiizovatce ,,Na staré Posté* [8]
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5.3 Zmény infrastruktury

Jak jiz bylo feceno v minulé kapitole, obchvat po svém uvedeni do provozu nenapliioval
ocekavani a progndzy. Proto se zastupitelstvo obce Libeznice vydalo druhou cestou,
a to upravou infrastruktury v obci. Tyto Gpravy méli donutit fidice ke zménam jejich

navykd, tak aby zacali vyuzivat pfedev§im obchvat.

V obci Libeznice doslo k Gpravé parametrt ulice M¢lnicka, z které se stala mistni
komunikace, a to az po stykovou kfizovatku sulici Zdibska. Toto zafazeni vedlo
k moznému zuzeni komunikace po celé své délce na 6,5 m. Pti vjezdu do obce Libeznice
po Mélnické ulici byl aplikovan prvek zklidihovani dopravy. Jde o Sikanu (obr. 9), ktera ma

za ukol zpomalit dopravni proud pfi vjezdu.

Obrazek 9: Sikana

Dale doslo k tpravé kiizovatky ulice Mélnicka s ulici Zdibska, ktera se viditelné
zmenSila. V navaznosti na zménu kategorizace ulice M¢élnickd, prochazi nové hlavni
komunikace z Mélnické ze sméru od Bofanovic do Zdibské. Doslo zde i ke zméné
prednosti jizdy. Kdy na komunikaci Mélnickd ve sméru od Obecniho Gfadu byla umisténa

znacka P6 ,,Sttj, dej pfednost v jizdé®, jak mizeme vidét na (obr. 10).
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Obrazek 10: Kfizovatka Zdibska x Mélnicka

V neposledni fad¢ byl upraven piechod pro chodce (obr. 11) u prodejny Mazlicek.
Tento prechod se nachazi hned za autobusovou zastavkou Libeznice I. Nové ma tento
piechod $itku 6,5 m a cely je mirné zvySeny. Toto opatieni vede ke zvySeni bezpecnosti

chodcti u frekventované autobusové zastavky.

Obrazek 11: Zvyseny piechod pro chodce [8]
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5.4 Technické parametry komunikaci

Hlavni trasa

Délka hlavni trasy: 2,534 km
Kategorie: 1/2S24,5/100
$9,5/60
Plocha vozovek: 26 330 m2
Mostni objekty: 2

z toho na silnici 1

na ostatnich komunikacich 1

Celkova délka mostu: 87,5m

Mimoturoviiové kriZzovatky: 1

délka vétvi: 1305 m

Protihlukové stény: 1

Délka stén: 318 m

Prelozky inZenyrskych siti: vodohospodarské objekty 11
elektro objekty 6

Celkovy objem zemnich praci: vykopy 166 868 m3

nasypy 79 504 m3

Ostatni objekty: Reten¢ni nadrz

Komunikace 1/9 za obchvatem smér E55

Kategorie: $9,5/60

Mimouroviiové kiiZzovatky: MUK Zdiby
Komunikace v obci 11/243 a1l/244

Kategorie: $7,5/50
Prvky zklidnéni dopravy: Pricny zpomalovaci prah
Sikana

Tabulka 1: Technické parametry komunikaci
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6 Méreni intenzit dopravy
6.1 Uvod

Predmétem méfeni bylo zpracovani dopravniho prizkumu — méfeni intenzit na urcitych

2294

profilech pomoci automatickych radarovych metica. Méteni probihalo 24 hodin v pribéhu
jednoho tydne, a to v obdobi Gnor a duben 2014. Naméfena data byla porovnana
s naméfenymi daty v fijnu 2012, kdy nebyl jesté v provozu bypass u okruzni ktizovatky
MUK Zdiby — Stara Posta. Mé&feni provadéla firma AF-CITYPLAN s.r.0.

6.2 Umisténi radarua

1. Na obchvatu Libeznice — Silnice 1/9 — Libeznice — Neratovice (R1)
2. Nasilnici I/9 pted odbockou na Botanovice — Silnice 1/9 Libeznice — E55 (R2)

3. Na silnici 11/243 v Bfezinévsi u benzinové stanice — 11/243 — Libeznice —

Biezinéves (R3)
6.3 MEérici zarizeni

Vyrobce: Slerzega Bektronic Gmbh, Rakousko

Radarovy modul: SLERZEGA SR4

Rozsah méreni: 8 -254km/h

Presnost méreni: rychlost +/-3%
délka vozidla +/-20%
bezpecnostni odstup +/-0,2 sec

Tabulka 2: Technické parametry méficiho piistroje

Obrazek 12: Méfici ptistroj [9]
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Obrazek 13: Mapa umisténi méficich pistroju [9]

Mird

6.4 Vyhodnoceni

Naméiena data z dubna 2014 jsou porovnana s daty naméfenymi v fijnu 2012, kdy nebyl

v provozu bypass v oblasti MUK Zdiby — okruzni ki'izovatka Stara Posta.

Z proveden¢ho méteni vyplyvaji tyto zavery:

6.4.1 Profil R1 —silnice 1/9 — Libeznice — Neratovice

e Namgéfena primérna denni intenzita — 16 764 voz/24h
e Vypoctena ro¢ni primérna denni intenzita 15 923 voz/24h
e Narust oproti méteni z roku 2012 0 +6% - 892 voz/24h

e Narust vypo¢tené hodnoty RPDI z roku 2012 +7% - 1 019 voz/24h
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6.4.2 Profil R2 —silnice 1/9 Libeznice — D8

e Namgéfena primérna denni intenzita — 11 625 voz/24h
e Vypoctena ro¢ni primérna denni intenzita 10 962 voz/24h

e Nartst oproti méfeni z roku 2012 0 +15% - 1 477 voz/24h

e Nartst vypoctené hodnoty RPDI z roku 2012 +15% - 1 398 voz/24h

6.4.3 Profil R3 —silnice 11/243 — Libeznice — Brezinéves

e Namgéfena primérna denni intenzita — 12 899 voz/24h
e Vypoctena ro¢ni primérna denni intenzita 12 520 voz/24h
e Nartst oproti métfeni z roku 2012 0 -5% - 714 voz/24h

e Nartst vypoc¢tené hodnoty RPDI z roku 2012 -0,6% - 73 voz/24h
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Bast +4 % (+291v/24h) |
/ 73
/ { / 4

// | 8737 voz/24h
\ + 7 % (+601 v/24h)

=3
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Obrazek 14: Mapa naméfenych intenzit [9]
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6.5 Zavér méreni

Pii méteni v dubnu 2014 je zaznamenan naridst intenzity o 6% oproti fijnu 2012.
Na druhém profilu silnice I/9 smérem k D8 je narGst intenzity dopravy dokonce 15%.

Na profilu silnice 11/243 doslo k poklesu o 5%.

Z porovnani téchto dvou méfeni I1ze konstatovat, ze dochazi k prerozdeleni intenzit
mezi silnicemi /9 a 1I/243 a tim dochazi k pfesunu vozidel z trasy pies obce Libeznice

a Brezinéves na trasu po obchvatu Libeznic.

Z namétenych dat je viditelny pozitivni a ocekavany vyvoj prerozdéleni intenzit
dopravy, a to pokles prijezdu vozidel pies zastavéné izemi centra obce Libeznic a jeho

narust na extravilanové trase.

Piinos realizace bypassu v oblasti MUK Zdiby — Okruzni kiizovatka Stara Posta je
znatelny, ovSem toto tvrzeni by bylo potieba ovétit dalSim prizkumem v delSim ¢asovém

odstupu a nejlépe v mesicich s vys§im dopravnim zatizenim, tim jsou mysleny mésice zafi,

fijen.
Porovnani profilovych intenzit dopravy
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Obrazek 15: Graf intenzit dopravy
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7 Charakteristika moznych tras

Zajmové tuzemi kolem obce Libeznice generuje celkem tfi mozné cesty, na trase
Mélnik — Neratovice — Praha. Ridi¢i maji tedy na vybér trasu po obchvatu, pies obec

Libeznice, nebo pies obec Botanovice.

Prvni cesta vede po silnici I/9 az na napojeni na dalnici D8, kde byl vybudovan
bypass okruzni kiizovatky, jak jiz bylo zminéno v piedeslé kapitole. V ranni a odpoledni
Spicce zde vznikaji mensi kolony, které ale nijak vyrazné nezhors$uji kvalitu dopravy,
tak jako tomu bylo pied Upravou okruzni kiizovatky. Druha cesta vede po silnici 1/9
az za MUK Libeznice 1, kde se predevsim v ranni §pi¢ce odkloni &ast dopravniho proudu
na silnici teti téidy, ktera vede pies obec Botanovice, kde se nasledné napoji na silnici
11/243 s pokra¢ovanim ve sméru Praha-Biezinéves. Tteti cesta vede ptes obec Libeznice,

kde nejvetsi problém vznika na kiizovatce, kde se kiizi silnice 11/243 a ulice Zdibska,

zde vznikaji kolony hlavné v ranni Spicce.

Na vSech tiech trasach bylo provedeno méteni cestovni doby pomoci plovoucich
vozidel, které se také oznacuje travel time. Na (obr.17) jsou vyznaCeny vSechny tii trasy
a zaroven bod zacatku méfeni a bod konce métfeni. Bod zacatku meéteni byl zvolen
na prusecné kiizovatce komunikace 1/9 x 11/244 x 111/0085 a konec méfeni na vjezdu
do méstské Gasti Praha- Dablice. Na vSech tiech komunikacich bylo provedeno méfeni
ve tiech dobach a to vranni Spicce, a to ve sméru Neratovice — Praha, dale v poledne
a v odpoledni Spic¢ce ve sméru Praha — Neratovice. Volba sméru pro ranni a odpoledni
Spicku vyplyva z méfeni intenzit, které bylo provedeno na urcitych komunikacich. Méfeni
probihalo najednou za pomoci tii automobild, které vyjizdély v daném casovém okamziku
Z mista zacatku meéfeni. Pro pfesnéj$i mefeni byly zvoleny automobily stejné tovarni
zna&ky, a to Skoda Octavia IT 1,9TDi. Samoziejmé méfeni bylo ovlivnéno reakcemi fidice,
jelikoz nase zkoumana oblast je rozsdhlejsi, 1ze tento aspekt zanedbat. PredevSim Slo
o zajisténi stejnych podminek, to znamena stejnd hodina a den méfeni. Jizda probihala dle
pravidel silnicniho provozu a za dodrZovani omezeni rychlosti v jizdé na urcitych
komunikacich. Kromé zji$téni travel time, byla vypoctena i cestovni doba na vSech trasach,

ve vSech tfech métenych dobach.
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Obrazek 16: Mapa méfeni cestovni doby
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7.1 Trasad.1

7.1.1 Popis

Trasa ¢. 1 vede ptes prutah obce Libeznice, ktery byl po vystavbé obchvatu zrekonstruovan
a byly, zde vybudovany prvky zklidiovani dopravy. Tyto Gpravy byly zminény v piedeslé
kapitole. Trasa vede po komunikaci 1/9 kde se nasledné na stykové kiizovatce 1/9 x 11/243,
odkloni na komunikaci 11/243. Tato silnice vede po vybudovani obchvatu pfes celou obec
Libeznice a dale pies obec Bofanovice, Biezinéves az na misto konce méfeni. Trasa,
kterou musi fidi¢i absolvovat ptes Libezenice, je dlouhd 1,6 km. A v celych Libeznicich
plati omezeni rychlosti na 40 km/h. Na této trase se nachazi n¢kolik stykovych ktizovatek,
které ale téméf neovliviiuji plynulost provozu, a t0 az na jednu kiizovatku, kterou je
stykova kiizovatka (obr. 18) komunikace 11/243 a ulice Zdibska. Tato k¥izovatka se da
povazovat za jednu z nejrizikovéjSich kiizovatek na celé této trase. Po rekonstrukci
kfizovatky, je zde problém 1 svlecnymi kiivkami a autobusy zde maji problém

s prijezdem touto kiizovatkou.

Obrazek 17: Stykova kiiZzovatka
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7.1.2 Informace o trase

Délka trasy: 6,3 km

Cestovni doba (travel time): V ranni Spicce: 13 minut

V polednim sedle: 8§ minut 30 s

V odpoledni Spicce: 11 minut 10 s

Cestovni rychlost V ranni Spicce: 29,1 km/h

V polednim sedle: 44,5 km/h

V odpoledni Spic¢ce: 33,8 km/h

Pocet vyznamnych kriZovatek: 8
Zména prednosti v jizdé: 3
Pocet prvkii zklidiiujici dopravu: 3
Pocet autobusovych zastavek: Smér Neratovice - Praha: 5

Smér Praha-Neratovice: 5

Tabulka 3: Informace o trase ¢. 1
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7.2 Trasad.?2

7.2.1 Popis

Trasa &. 2 vede po obchvatu Libeznic, tedy po komunikaci I/9 az za MUK Libeznice I,
kde se odkloni na silnici tfeti tfidy a pokrac¢uje dale do Botanovic. Pfes Boranovice vede
trasa po ulici Hlavni, ktera prochazi celou obci, az po stykovou kfizovatku mistni obsluzné
komunikace s komunikaci 11/243, ktera vede dale ptfes Bfezinéves na nase misto méfeni.
Ulice Hlavni je v celé své délce 1,4 km vedena jako komunikace s hlavni ptednosti v jizdé.
Celkem se na této komunikaci nachazi 11 stykovych k#izovatek. Tato mistni komunikace
ma $itku 5 m a je zcela nevyhovujici jako komunikace, kterd by méla plnit obsluznost

vétsiho dopravniho toku.

Po zvySeni dopravniho toku Botanovice, které vzniklo vystavbou obchvatu obce
Libeznice, byly vybudovany na vjezdu do obce smérem od obchvatu prvky zklidiujici
dopravu, a to v podobé piiénych prahd, kterych se na zacatku obce nachazi na komunikaci

Hlavni hned nékolik za sebou.

Nejvétsi nebezpe€i vznika na stykové kiizovatce tvaru Y (obr. 19). Kromé
nevyhovujici Sitky ulice Hlavni, zde muze vznikat tak zvand psychologickd ptednost,

jelikoz ulice Hrani¢ni je Sir§i. Muze zpusobit dojem, Ze se jedna o hlavni komunikaci.

Obrazek 18: Stykova kiizovatka
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7.2.2 Informace o trase ¢. 2

Délka trasy: 7 km

Cestovni doba (travel time): V ranni Spicce: 10 minut 30 s

V polednim sedle: 10 minut

V odpoledni Spicce: 11 minut 30 s

Cestovni rychlost V ranni Spicce: 40,0 km/h

V polednim sedle: 42,0 km/h

V odpoledni Spicce: 36,5 km/h

Pocet vyznamnych kf¥iZovatek: 1
Zména piednosti v jizdé: 2
Pocet prvki zklidnujici dopravu: 3
Pocet autobusovych zastavek: Smér Neratovice — Praha: 3

Smér Praha - Neratovice: 3

Tabulka 4: Informace o trase ¢. 2

35



7.3 Trasaé.3

7.3.1 Popis

Trasa ¢. 3 vede po obchvatu obce Libeznice, tedy po komunikaci 1/9, kterd zacina
na sjezdu z mezinarodni komunikace E55 (dalnice D8) a pokracuje pies Neratovice
az na M¢lnik. Tato komunikace ma velky vyznam pro tranzitni dopravu pravé mezi Prahou
a Mélnikem. Na obchvatu se nachazi dvé MUK, a to piesné MUK Libeznice I
a MUK Zdiby, ktera prosla lehkou piestavbou. Jak jiz bylo zminéno v predeslé kapitole,
byl zde pro zvyseni komfortu a zlepSeni podminek vybudovan bypass na okruzni

ktizovatce, kterd spojuje komunikaci I/9 s komunikaci ES5.

NejvétSim problémem na této trase, byl predevSim najezd na délnici DS, ktery
ale po ptestavbé okruzni kiizovatky a ptidani bypassu zvySil svoji kapacitu a tim

se zlepsila 1 plynulost provozu na ptivadéci.

Obrazek 19: Bypass okruzni ki'izovatky [8]
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7.3.2 Informace o trase ¢. 3

Délka trasy:

8,5 km

Cestovni doba (travel time):

V ranni Spicce: 10 minut

V polednim sedle: 7 minut

V odpoledni $pi¢ce: 8 minut

Cestovni rychlost

V ranni Spicce: 51,0 km/h

V polednim sedle: 72,9 km/h

V odpoledni Spi¢ce: 63,8 km/h

Pocet vyznamnych kfiZzovatek: 4
Z toho mimouroviovych: 2
Pocet mostnich objektii: 2

Pocet autobusovych zastavek:

Smér Neratovice - Praha: 0

Smér Praha - Neratovice: 0

Tabulka 5: Informace o trase ¢.3
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8 Rizikova analyza

(Risk Assessment — RA)

Rizikovd Analyza RA tvofi nedilnou soucéast pro analytickou Cc¢ast integrovaného
jednotného systému procesu EIA, a to v pfimé navaznosti na pocatecni pracovni etapy,
jako jsou scoping, identifikace, kvantifikace a vyhodnoceni potencionalniho impaktu

véetné jeho spojeni s dal§imi impakty.

Na vSech stupnich planovaciho procesu se vyskytuji od jednoduchych chyb méfeni,
az po komplexni nejistoty. Mezi tyto nejistoty patii napf. budouci ndroky, predikce
nahodnych pfirodnich jevl, nebo socialné-ekonomického a politického omezeni.
Rozhodovani [1] vyZzaduje ur€ity stupen jistoty, ktery by umoznil pouzit realna kritéria
pro rozhodovaci proces. Proto je nutné rizika analyzovat systematicky. Avsak cile této

analyzy mohou byt rizné.

Pro rozhodovaci proces je nevyznamnéjSi porovnani odhadnutého, nebo
vypocteného rizika s urovni ptijatelného rizika. Akceptovany mohou byt pouze varianty,
které maji riziko niz§i nez piijatelné riziko. VSechny ostatni varianty musi byt
z rozhodovaciho procesu vylouceny, nebo je tiecba upravit jejich parametry tak, aby mohly

byt prijatelné.

Riziko [2] je pftijatelné kdyz ti, kteti jsou timto rizikem ovlivnéni,

si ho neuvédomuji. Pfi urCovani rizika vstupuji do procesu tyto podminky:
a) prahova podminka — malé riziko se ignoruje
b) podminka regula¢ni — je ur¢ena divéryhodnymi institucemi
€) podminka de facto — je urena historickym vyvojem
d) podminka status quo — nevyhnutelné riziko, které nelze zménit

e) podminka dobrovolného zisku — vyplyva z ochoty tolerovat ur€ité riziko, spojené

s dosazitelnym ziskem
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Odhad rizika ptfedpisuje cil analyzy, kterou je ,,néjaka ztrata®, tj. riziko R, které
nabyva dvou hodnot, a to: ano - ne, popfipadé 1 — 0. Zakladem rizikového inzenyrstvi je
cilevédoma uvaha o ztraté, kterd spociva v rozboru znamych nebo piedpokladanych

skute¢nosti.
Jedna se o tii operace, které poskytnou odpovéd’ na tii otazky:

a) identifikace nebezpeci (jaké neptijemné udalosti mohou nastat)

b) scénaf nebezpeci (jaka je pravdépodobnost vyskytu takovych udalosti)

c) kvantifikaci rizika (jaké nasledky by nepiijemna udalost mé¢la)
Tyto tfi zakladni otazky vedou k definici rizika jako n-tice vektort

Ri = (Sci, pi, Zi) (i=1,...,n) [2]

Kde:
Ri — riziko
SCj — scénaf nebezpeci
pO — pravdépodobnost vyskytu scénaie nebezpeci

Z; — nasledky

Scénaf nebezpedi — Sc

Timto nazvem pouze oznaCujeme skutecnosti, z nichz se pifi hodnoceni rizika vychazi.
Neni tedy matematickou veli¢inou. V prvni fadé musime znat nebezpeci nebo-li ,,hazard®,
ktery mtize nastat a dale, jakym zplsobem se milZze projevit. Dulezité je, Ze scéndf

nebezpeci Se méni v zavislosti na Case t.

Pravdépodobnost v{skytu — p°

Jednd se o pravdépodobnost vyskytu scénafe nebezpeci. Je to numericka bezrozmérna
veli¢ina, ktera nabyva hodnot p° € (0,1). Tuto hodnotu lze ur¢it tfemi zplsoby, a to
statickym rozborem zndmych skutecnosti, inzenyrskym expertnim odhadem nebo exaktni

metodou.

39



Protoze se scénaf Sc méni v zavislosti na Case, vyjadiuje symbol p°
pravdépodobnost vztazenou na celou referencni dobu Trer (vétSinou doba Zzivotnosti

projektu, pro niz riziko vysetiujeme, tj. pro To= TRreF).

Nasledky — Z

Nasledky vyjadiuji Skodu ¢i ztratu vzniklou realizaci scénafe nebezpeci, lze je vyjadrit
penéznimi nebo fyzikalnimi (naturdlnimi) jednotkami (napf. poctem nehod, umrti aj.).
Vznikla skoda je také Casove zavisly parametr, jelikoz objekt méni, nebo ztraci svoji

hodnotu.

Pokud pro scénar Sc;i jde stanovit hodnoty pravdépodobnosti P’ a nasledky Z;,

potom je mozné urcit riziko R; Z jednoduchého vztahu.
Ri=p’ Z, [2]
takze R ma stejny rozmér jako nasledek Z;.

Vysettujeme-li n-tici scénaii nebezpeci a jsou-li tyto scénaie na sobé statisticky

nezavislé, ur¢ime celkové riziko podle rovnice
n n
— — 0
R= )R =)p7 2]
i=1 i=1

Vsechny dil¢i Skody Zi musi byt vyjadieny ve stejnych jednotkach. Veli¢inu R lze

pievézt na bezrozmérné Cislo tim, Ze né¢jakou hodnotu skod zvolime jako zékladni.

Problematiku rizika v procesu EIA tvofi tfi relativné samostatné feSené subsystémy

této kategorie, a to:
a) Riziko ohrozeni zdravi ¢lovéka
b) Ekologické riziko

c) Ekonomické riziko se zvlastnim zfetelem na nakladovou pruznost snizovani rizika

zivotniho prostiedi
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8.1 Postup hodnoceni rizik

Tato kapitola popisuje systematicky postup analyzy rizik FMEA zalozeny na expertnim
posuzovani rizik a nasledném statistickém vyhodnoceni odpovédi experti. Proces

hodnoceni je zaloZen na téchto nasledujicich krocich:
e Identifikace moznych problémi
e Kvantifikace nasledkti daného rizika na nelinearni stupnici
e Vypocet hodnoty RPN
e Uspotadani hodnot RPN z hlediska zavaznosti
e Interpretace rizik v ramci projektu

Pro potieby této diplomové prace byl zvolen 5 ¢lenny tym experti. Experti byli vybrani
ztfad studentli technickych vysokych Skol. Jeden z oslovenych experti ma osobni
zkuSenosti s problémy v Libeznicich, protoze zde zije. Zbytek tymu ma s touto oblasti také

zkusenosti, jelikoz pies Libeznice cestuji, da se fici kazdy den.

Experti dostali pfedem vypracovany formulaf, ktery byl kazdému osobné vysvétlen,
a to jak jednotlivé segmenty hodnoceni, tak i mira rizika, nebo popis metody. Kazdy expert
byl ujistén, ze vysledky jeho hodnoceni jsou anonymni a nebudou vzhledem ke vztahu

k osobam nijak zvefejiovany.
Proces hodnoceni rizika metodou FMEA je tvoien dvéma hlavnimi fazemi:

8.1.1 Faze identifikace

V této fazi se stanovuji aspekty projektu, které maji byt zkoumany. Aspektem miize byt
naptiklad ,,Posouzeni dopravniho spojeni obce Libeznice s mezinarodni komunikaci ES5%,

coz je predmétem zadani této diplomové prace.

V dalsim kroku bylo potifeba vytipovat segmenty, ve kterych by se mohla
vyskytovat rizika, pro jednotlivé trasy. Byly vybrany 3 segmenty a to:
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A. Kovalita dopravy a bezpecnost
B. Ekologické a sociologické hledisko
C. Ekonomické hledisko

V ramci této diplomové prace byly zvoleny uvedené segmenty. V dal§im kroku
pak bylo zvoleno 12 konkrétnich rizikovych faktort. Tyto faktory byly jednoznaéné

stanoveny a definovany.

8.1.2 Numericka faze

V této fazi kazdy zexpertl vuvedeném formuldfi hodnoti jim odhadované riziko
pro vSechny tfi varianty, a to nezavisle na hodnoceni ostatnich ¢lenti tymu, a to z hlediska

zavaznosti udalosti Sy,

Pro ¢iselné hodnoceni se pouzivaji ¢iselné hodnoty z relativni numerické stupnice
celo¢iselnych hodnot. Stupnice se miiZze zvolit libovolné, méla by ovSem odpovidat
navyklému mysleni, proto by se méla volit vzestupné napiiklad 1 az 5, kdy hodnota 1
znamend nejlepsi nebo nejmensi a naopak hodnota 5 znamend nejhor$i nebo nejvyssi.
V tomto piipadé, kde jednotlivé rizikové indikatory jsou velmi citlivé z hlediska rizika, je
vhodné pouzit pro zdvaznost udalosti Sy nelinearni stupnici, v tomto piipadé byla stupnice

zvolena v ¢lenéni, které miuzeme vidét v tabulce (tab. 6) na nasledujici strané:
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Referenéni nelinearni verbalné numericka stupnice

(,,mira rizika* pro vybrany rizikovy faktor a zdvaznost nebezpeci - dopad udalosti)

Pocet bodu: 1

Riziko je zanedbatelné

Riziko vzniku nehody je zanedbatelné
Riziko vzniku kolony je nejmensi
Mira zatéze obyvatel hlukem je minimalni
Zhorseni podminek v obcich je zanedbatelné

Ekonomické naklady jsou minimalni

Pocet bodu: 2

Riziko je spiSe malé

Riziko vzniku nehody je nizké
Riziko vzniku kolony je podprimérné
Mira zatéze obyvatel hlukem je nizka
Zhorseni podminek v obcich je nizké

Ekonomické naklady jsou nizké

Pocet bodiu: 8

Riziko je zna¢né

Riziko vzniku nehody je nadprimérné
Riziko vzniku kolony je nadprimérné
Mira zatéze obyvatel hlukem je primérna
Zhorseni podminek v obcich je nadpramérné

Ekonomické naklady jsou nizké

Pocet bodu: 16

Riziko je zce ziejmé a vyrazné

Riziko vzniku nehody je vysoké
Riziko vzniku kolony je nejvyssi
Mira zatéze obyvatel hlukem je maximalni
Zhorseni podminek v obcich je vysoké

Ekonomické naklady jsou vysoké

Tabulka 6: Nelinearni verbalné numericka stupnice
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Pro kazdy indikator rizika se sumaci a primérovanim ptes vSechny experty

vypocita stfedni hodnota mRPN. Tato hodnota potom udava relativni hodnotu rizika. Pro

vetsi skupinu expertl lze vypocitat i smérodatnou odchylku za predpokladu, ze hodnoceni

ma Gaussovsky prubéh. To se ovsem aplikuje pii skupiné vétsi nez 5 expertd.

Tabulka hodnoceni mRPN

(1]

Rizikové segmenty

V1

V2

V3

Trasa ¢. 1

Trasa €. 2

Trasa ¢. 3

mRPNE;,

mRPNE;,

mRPNE;,

1| A.1 | Cestovni doba 2 1,6 1
2| A.2 | Vyskyt tranzitni dopravy 12,8 6,8 1
3| A.3 | Bezpeénost na komunikaci 11,2 9,6 1,6
4| A.4 |Riziko nehodovosti na komunikaci 9,6 12,8 1,6
5| A.5 | Riziko vzniku kolony 11,2 8 2

6| B.1 | Zatéz obyvatel hlukem 16 8 1
7| B.2 | Hospodaisky upadek v obci Libeznice 1,4 5,6 5,6
8| B.3 | Zhorseni podminek v okolnich obcich 8 16 1
9| B.4 | Riziko miry nedosazeni vSeobecné spokojenosti 14,4 14,4 1

Tabulka 7: Tabulka rizikovych segmenta

I N

10 | C.1 | Uspora pohonnych hmot 5,2 9,6 4,4
11| C.2 | Naklady na preferenci obchvatu 12,8 9,6 1
12 | C.3 | Prvky zklidinovani dopravy 16 8 1




8.2 Analyza segmentii a indikatori

V této kapitole je ke vSem dvanacti definovanym indikatorim rizika z jednotlivych

segmentl uvedena podrobna charakteristika.

Byly zvoleny 3 segmenty ze tii pohledl na dany problém. Prvni segment byl zvolen
z pohledu tidi¢a, ktefi svym mys$lenim a navyky ovliviiuji dopravni situaci v dané lokalité.
Z ¢ehoz vyplyvaji jednotlivé rizikové faktory, které jsou pro fidi¢e dilezité. Druhy
segment byl zvolen zpohledu obyvatel vdaném uzemi, pro které stejné jako
pro fidie vznikaji uréitd rizika. Treti segment byl zvolen z pohledu ekonomické
naroCnosti, které Sproblémy v této lokalit¢ vznikaji. Jednotlivd rizika jsou blize

specifikovana v dalsi kapitole.

8.2.1 Segment A — Kvalita dopravy a bezpecnost

V tomto segmentu bylo hodnoceno nasledujicich 5 indikatoru:
e Cestovni doba
e Vyskyt tranzitni dopravy
e Bezpecnost na komunikaci
e Riziko nehodovosti na komunikaci

e Riziko vzniku kolony

8.2.1.1 Cestovni doba — A. 1

Indikator cestovni doba byl zahrnut do hodnoceni, jako jeden z ukazateli pro vybér
z moznych tras. Predev§im proto, Ze cestovni doba patii k jednomu z hlavnich
rozhodovacich aspektii pro fidice. Rozhodovani pro fidice je ddno volbou nejrychlejsi

trasy.
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8.2.1.2 Vyskyt tranzitni dopravy — A. 2

Snizeni tranzitni dopravy v obci byl jeden z primarnich diivodu vystavby obchvatu. Tento
indikator patfi mezi jeden z hlavnich ukazateli spravné funkce obchvatu. Obchvat mél
odklonit tranzitni dopravu z obce. Pokud by se tranzitni doprava vyskytovala jinde

nez na obchvatu, jednalo by se o selhani ptivodniho zdméru.

8.2.1.3 Bezpecnost na komunikaci — A. 3

Bezpec¢nost na komunikaci je zde vedena z pohledu konstrukénich vlastnosti komunikaci.
Po wvystavbé obchvatu vznikly upravy 1 v obci Libeznice a Botanovice, které vedly

ke zkvalitnéni komunikaci, ale ne ke zvySeni jejich kapacity.

8.2.1.4 Riziko nehodovosti na komunikaci — A. 4

Logicky plati, ze ¢im vé&tsi intenzita tim vyssi riziko vzniku nehody. V tomto ptipadé to ale
neni uplné pravda, a to z toho divodu, ze ptevedenim dopravniho toku na obchvat, ktery
ma v¢Etsi kapacitu a je konstrukéné navrzen pro vyssi intenzitu dopravy, je bezpe¢néjsi nez
komunikace v obci Libeznice a Bofanovice. Z toho jasné¢ vyplyva, Zze pokud by odklon
nebyl dostatecny, hrozilo by nebezpe¢i nehody predev§im v obcich. Hlavnim divodem

by byla neohleduplnost fidi¢u.

8.2.1.5 Riziko vzniku kolony — A. 5

Tento aspekt je predev§im dulezity v dopravni Spicce a je Uzce spojen s kapacitou
komunikaci. Po pfestavbé okruzni kiizovatky u ndjezdu na mezinarodni komunikaci E55
se zvysila kapacita této kiizovatky. Tim padem se snizilo riziko zhorSeni kvality dopravy
a vzniku kolon. Pokud by fidi¢i volili jinou trasu nez po obchvatu, méné¢ kapacitni
komunikace v obcich by byly vystaveny vétsi intenzité. To by vedlo ke zhorSeni kvality

dopravy a vzniku kolon na téchto komunikacich.
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8.2.2 Segment B — Hledisko ekologické a sociologické

V tomto segmentu se hodnotily celkem 4 nasledujici indikatory:
e Zatéz obyvatel hlukem
e Hospodarsky upadek v obci Libeznice
e ZhorSeni podminek v okolnich obcich

e Riziko miry nedosazeni v§eobecné spokojenosti

8.2.2.1 Zaté% obyvatel hlukem — B. 1

Dalsi z hlavnich divodi, ktery vedl k vystavbé obchvatu. Proto pii nevyuzivani této trasy
jako primarni, vznika hlukova zatéZ na obyvatele obci Libeznice, Bofanovice a Bfezinéves.
Hluk z dopravy je jeden z nejcastéji feSenych problému, proto ani tento aspekt nelze

piehlizet Stava se tak jednim z hlavnich ukazatelti pro optimalni volbu trasy.

8.2.2.2 Hospodarsky upadek v obci Libeznice — B. 2

S odklonem dopravy je tizce spojen hospodaisky tipadek v obci, jelikoz jde predevsim
o dopravni tok, ktery pouze prochazi pies obec a nekonci zde svoji cestu. Nelze tedy fici,

ze odklonem dopravy se vyrazné snizi hospodaiska ¢innost v obci.

8.2.2.3 ZhorSeni podminek v okolnich obcich — B. 3

Vystavba obchvatu vygenerovala celkem tifi mozné trasy, které vedou na trase Praha-
Me¢lnik a zasahuji nejbliz§i okoli obce Libeznice. Timto vznikd nebezpe¢i zhorSeni
podminek pro zivot v okolnich obcich, a to disledkem nezvoleni obchvatu jako optimalni

trasy.

8.2.2.4 Riziko miry nedosaZeni v§eobecné spokojenosti — B. 4

Z nazvu jasné vyplyva, ze pokud by obchvat neplnil svoji funkci, doslo by k mistnimu
nespokojeni obcanil. A to jak obc¢anid Libeznic tak Brezinévse, pro které by tedy vystavba

obchvatu neznamenala zlepSeni dopravni situace. To samé plati pro obyvatele obce
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Bofanovice, pro které by tedy vystavba obchvatu znamenala pouze zhorSeni podminek

pro zivot, jelikoz zde nové vznikla jedna z moznych tras pro prijezd.

8.2.3 Segment C - Ekonomické hledisko

V tomto segmentu se hodnotily celkem 3 indikatory:
e Uspora pohonnych hmot
e Naklady na preferenci obchvatu
e Prvky zklidiiovani dopravy

8.2.3.1 Uspora pohonnych hmot —C. 1

Druhy z hlavnich rozhodovacich aspektii pro fidice, podle kterého si velka ¢ast z nich voli
trasu, je uspora pohonnych hmot. Pohonné hmoty jdou jednoduse pietransformovat
na penéZni jednotku. V dnes$ni dobé kdy se vSichni snazi uSetfit ve vSech moZznych
smérech, je to po cestovni dobé druha véc, kterou tidi¢i fesi. Trasa po obchvatu je sice
delsi nez zbylé dv¢, ale zase musime pocitat s plynulosti provozu, nebo s vyssi spotiebou

zpusobenou opakovanym zastavovanim a rozjizdénim v obcich.

8.2.3.2 Naklady na preferenci obchvatu — C. 2

Néklady na preferenci budou nejvétsi, pokud bude obchvat nevyuzivan a tim padem bude
potieba tuto trasu z hlediska fidi¢t zatraktivnit. Cim vic tedy bude obchvat nevyuZivan,

tim vice se zvysi naklady na jeho preferenci.

8.2.3.3 Prvky zklidiiovani dopravy — C. 3

Aspekt, ktery je tizce spojen s preferenci obchvatu, pokud by ani naklady na preferenci
nebyly dostatecné, pfiSly by na fadu naklady na prvky zklidijici dopravu. V tomto
piipad¢ tedy nejde o zatraktivnéni obchvatu, ale o znepiijemnéni prijezdu po zbylych

trasach.

8.3 Zavér hodnoceni rizikové analyzy
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V této kapitole je provedeno shrnuti a komentar k analyze jednotlivych indikatort

v segmentech A az C.

8.3.1 Segment A — Kvalita dopravy a bezpecnost

Segment A - Kvalita dopravy a bezpecnost

mRPNE; 16

Indikator rizika

WV1:Trasa ¢l MWV2:Trasac.2 MWV3:Trasac.3

Obrazek 20: Graf hodnot mRPNEj pro Segment A

Na grafu (obr. 21) jsou zobrazeny sttedni hodnoty miry rizika u segmentu A, ktery se tyka
kvality dopravy a bezpec¢nosti na komunikacich jednotlivych tras. Z grafu lze vydcist, ze
indikator A. 1 cozZ je cestovni doba vychazi pro vSechny tfi varianty pfiznivé. Pro trasu
obchvatu je dokonce primérna stfedni hodnota mRPNF; - 1,0. Tvrzeni Ze tento indikator
neni dileZity, je nevhodné a to z toho diivodu, Ze praveé cestovni doba je jednim z hlavnich
parametril pro volbu dané trasy. V tomto segmentu, ale zcela jasn¢ a dle piedpokladii

dominuje varianta €. 3, coZ je trasa po obchvatu.

Z grafu dale vyplyvd, Ze ani jedna z dalSich tras nemiZze vtomto segmentu
konkurovat obchvatu. Vyuzivani obchvatu se tedy bude zvySovat podle toho, jak se budou

ménit navyky fidi¢u, tento aspekt je z hlediska budouciho vyvoje velice dilezity.
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8.3.2 Segment B — Hledisko ekologické a sociologické

Segment B - Hledisko ekologické a sociologické
16 16

14,4 14,4

B.1 B.2 B.3 B.4

Indikator rizika

WMVY1:Trasa ¢l mWV2:Trasac.2 MWV3:Trasac.3

Obrazek 21: Graf hodnot mRPNE; pro Segment B

V tomto segmentu indikatort spatfujeme z pohledu na graf (obr. 22), Ze jako optimalni
trasa vychazi trasa ¢.3. Pouze v indikatoru B.2 - hospodarsky tpadek v obci Libeznice
vychazi jako optimalni varianta ¢.1 a to trasa pies obec Libeznice. Tento aspket ale neni
objektivni, jelikoz vétSina uskuteénénych cest nekoncila v obci, ale dale pokraCovala
ve sméru Praha, nebo MéInik. Odklonem dopravy mimo obec tedy nedojde k vélkemu
upadku, nebudeme-li uvazovat benzinovou stanici u vjezdu do obce. Ta jedina mize

poukazovat na vyssi usly zisk.

Z grafu lze také dale vycist, Ze vyuZivanim obchvatu se snizi hlukova zatéz
obyvatel v obcich Libeznice, Bofanovice a Bfezinéves. V tomto segmentu je velice
dilezity indikator B.4 - vSeobecnd spokojenost obyvatel. Pfi vyuZivani obchvatu bude
spokojenost nejvyssi jak nam ukazuje 1 primérné stfedni hodnota mRPNEj , kterd je rovna

hodnoté 1.

Lze tedy shrnout, ze i v tomto segmentu dominuje varianta ¢. 3, tedy cesta vedena

po obchvatu obce Libeznice.
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8.3.3 Segment C- Ekonomické hledisko

Segment C - Ekonomickeé hledisko

C1 C.2 C3

Indikator rizika

mV1:TrasaC.l mV2:Trasa (.2 MWV3:Trasa C.3

Obrazek 22: Graf hodnot mRPNE; pro Segment C

V poslednim hodnoceném segmentu jsou rizika, ktera maji ekonomicky vliv na dotcené
uzemi. V tomto segmentu jsou pouze tii hlavni indikatory. Na grafu (obr. 23) je vidét
indikator C. 1 - uspora pohonnych hmot. Tento aspekt je velice dulezity pro rozhodovani
fidi¢h jakou trasu zvolit. Tento indikator je také nejvice vyrovnan a to vzhledem k tomu,
7Ze trasa po obchvatu je delsi neZ zbylé dvé trasy. Musime ale také brat v potaz, Ze cesta po
obchvatu je plynuld a tudiz zde dochazi k Gspofe pohonnych hmot. Naopak na zbylych
trasach je potifeba zahrnout opakované zastavovani a rozjizdéni, které je zpiisobeno
vyskytem nékolika kiiZzovatek, prvkl zklidiujicich dopravu, nebo vyskytu chodct. Tento

fakt si ovSem vétSina fidic¢li neuvédomuje.

Nasledujici dva indikatory jsou stéZejni pifedev§im pro trasy mimo obchvat. Jde
totiz o naklady na preferenci obchvatu, pfi jeho neplnéni funkce, nebo upravu
infrastruktury v obcich pomoci prvka zklidijicich dopravu. Tak aby byli fidi¢i pfinuceni

obchvat vyuzivat.
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8.4 Celkové hodnoceni rizikové analyzy

Vyhodou této metody je, Zze je bézné¢ vyuzivand v praxi a piimo zddraznuje rizikové
faktory daného feSeni. Ve sloupcovém grafu (pfiloha ¢. 8) mizeme vidét vSechny hodnoty
MRPN Ej, které nam prezentuji jednotliva rizika. Vyznamnéj$i ovSem je posouzeni rizik

V jednotlivych segmentech, jak mizeme vidét na grafech (obr. 21), (obr. 22) a (obr. 23).

Kvalita dopravy a bezpeénost 46,8 38,8 7,2
Hledisko ekologické a sociologické 39,8 44,0 8,6
Ekonomické hledisko 34,0 27,2 6,4

2 120,6 | 110,0 22,2

Tabulka 8: Suma rizikovych faktort

V tabulce (tab. 8) muzeme vidét soucet hodnot mRPNEj v kazdém segmentu

vvvvvv

Vv

i v celkovém méfitku vychazi nejlépe varianta €. 3.

Z vysledkl tedy vyplyva, ze optimdlni varianta pro volbu trasy je trasa €. 3, tedy
cesta po obchvatu obce Libeznice, kterd ma nejmen$i hodnoceni rizik ve vSech tfech

segmentech.
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9 TUKP

(Totalni ukazatel kvality prostiedi)
9.1 Popis

TUKP patii mezi vicekriteridlni rozhodovaci analyzy. Cilem je urcit optimdlni variantu
pro zadany soubor kritérii. Jeji teoreticky zéklad tvofi koncepce analyzy dovedené
az do stadia rozhodnuti. Podle autora teorie hodnotové analyzy L.D.Milese z r. 1961, cit
P.C.Fishburn [3], je pro zadany ptipad provedena modifikace pro urceni uzitné hodnoty
(use value) a hodnoty osobni obliby (esteem value), predev§im zafazenim vhodnych

kritérii do vytvarenych individudlnich katalogt.

V; - varianta feSeni pro1= 1,2, ..., k,

kde: k je celkovy pocet pfedem vypracovanych odliSnych posuzovanych variant
Py - podstatny parametr, ktery 1ze pouZzit jako kritérium pro kvalitativni posouzeni
kdyz: y=1,2, ..., z, kde Z je celkovy pocet vybranych kritérii

Pj(y) - ukazatel kritéria jako hodnota analyticky zjisténého popf. odhadnutého parametru
pro j = 1,2,....,n(y), kde n je celkovy pocet ukazateli v objektivnich ¢i subjektivnich

jednotkach, jako j-ty dil¢i dusledek varianty Vi, nebo pro zjednoduseni zkracené P;.
P - vektor parametru, pro ktery je P =[P; ... P;]
P - celkovy dusledek Vi, pro ktery je P =[P ... P]

w; - vahovy €1 kvantitativni multiplikator, tj. relativni vyznam vySetfovaného Pj(y) v ramci

celého souboruj=1,2, ..., n (y)

U; - dil¢i funkce uzitku jako kvalitativni multiplikdtor majici charakter transformacni

funkce (vyhodnocovaci kiivky) fj (Pj(y)), nabyvajici hodnoty v intervalu 0 £ U; £ 1;
Ui- vicerozmérny vektor ¢i celkova funkce uzitku.

Soucasné lze ale predpokladat, Ze pro dany pocet variant Vi a pro mnozinu indexu j

Ize stanovit vSechny hodnoty Pj(y) a U; dle vztahu,

Uj =1j (Pi(y)) [2]
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ktery vyjadfuje matematickou formu dil¢i funkce uzitku. Celkova funkce uzitku U je
zavisla na celkovém dusledku P a pro jeji konstrukei slouzi mnozina dil¢ich funkci uzitku

Uj.

Predpokladem je dodrzeni podminek preferencni a uzitkové nezavislosti ukazatela
kritérii fj (Pj(y)). Dale je pfedem stanovena podminka, Ze pro cely soubor posuzovanych

variant V; je
w; = konstanta

Pti aplikaci formalizované metody je potfeba vyuzit plnou Sifi znalosti
a pomocnych nastroji z oblasti systémového inzenyrstvi, rizikové analyzy, citlivostni
analyzy, vicekriteridlni analyzy, zvladani nejistoty, prediktivnich metod, teorie
rozhodovani a dalSich. Predpoklada se znalost a aplikace riiznych metod pro urcovani
relativni dilezitosti kritérii v¢. expertnich systémt, organizovani a vyhodnoceni ankety
respondentl. Plné vyuziti vyhod teorie MUT piedpokladd definovani hypotetickych
a realnych variant zdméru, umoziujici zavedeni referencni irovné pro proces rozhodovani.
Naro¢néjsi a originalni (pivodni) ¢ast metody tvofi generovani kvalitativnich
multiplikatori (vyhodnocovacich kiivek), pro které jsou popsany tfi rizné pracovni

zpusoby.

Prvnim krokem aplikace metody TUKP je sestaveni tabulky vstupnich udajt, tj. pro
posuzovany zameér (soubor posuzovanych variant V;) se Ciselné¢ kvantifikuji hodnoty
ukazatelli kritérii P;. Tim se vytvofi tzv. ,,KATALOG KRITERII A UKAZATELU*, ktery
se n¢kdy oznaCuje jako referencni katalog. V ptipadech, kdy je pouzita verbalné¢-
numerickd stupnice (relativni jednotky [RJ]), je kvantifikace provadéna pomoci standardni
peti-stuptiové verbalné numerické stupnice. Vysledkem prvniho kroku feSeni je tzv.

maticova tabulka vstupnich udaji pro mnozinu V; a parametry P; . [2]

54



9.2 Zadani pro rozhodovaci multikriterialni analyzu

Pro multikriterialni analyzu TUKP byl stejné jako pro rizikovou analyzu zadan soubor

3 variant a soubor 3 segmentd, které¢ obsahuji celkem 12 kritérii. Soubor téchto 3 scénaiti

vychazi z vysledkt expertniho hodnoceni miry rizika provedeného Cleny tymu. Parametry

funkci byly odvozeny z vysledné maticové tabulky vstupnich (primérnych) tdaja, které

muzeme vidét v tabulce (tab. 8).

Tabulka vstupnich udaji pro hodnoty Pj

Ev.

pt

Kritérium - indikator rizika

V1 V2 V3
Trasa ¢. | Trasa¢. | Trasa C.
1 2 3

1]|A.1|Cestovni doba 2 1,6 1
2 | A.2 | Vyskyt tranzitni dopravy 12,8 6,8 1
3| A.3 | Bezpeénost na komunikaci 11,2 9,6 1,6
4 | A.4 |Riziko nehodovosti na komunikaci 9,6 12,8 1,6
5| A.5 | Riziko vzniku kolony 11,2 8 2
6 | B.1 | Zatéz obyvatel hlukem 16 8 1
7 | B.2 | Hospodaisky upadek v obci Libeznice 1,4 5,6 5,6
8 | B.3 | Zhorseni podminek v okolnich obcich 8 16 1
9 | B.4 | Riziko miry nedosazeni vSeobecné spokojenosti 14,4 14,4 1

Tabulka 9: Tabulka vstupnich udaji pro hodnoty P;
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10| C.1 | Uspora pohonych hmot 5,2 9,6 4.4
11| C.2 | Naklady na preferenci obchvatu 12,8 9,6 1
12 | C.3 | Prvky zklidinovani dopravy 16 8 1




9.3 Postup vypoctu transformacnich funkei uzitku U;

Praktickd aplikace pfedchazejicich poznatki spocivd v substituci veli¢in x; — Pj
a fj (x;) — Uj. Funkce U; pIni v modelu ulohu kvalitativniho multiplikatoru. Tato funkce je
v grafickém zobrazeni také znama jako vyhodnocovaci ktivka. Protoze je ale mira uzitku
relativni, lze ke stanovenému pocatku stupnice Uj pfifadit libovolnou hodnotu ukazatele P;j.
Oborem kvalitativnich multiplikator je interval <0;1> a jejich definicnim oborem

pro ptipad pozitivni zavislosti je < P’ ; P*;>; pro piipad negativni zavislosti < P*;; P%>.

Jj | P(min) [ P(max) | Delta | P(po¢) |P(primér)| P(kon) k

1 1,00 2,00 0,100 0,900 1,533 2,100 0,909
2 1,00 12,80 1,180 -0,180 6,867 13,980 1,008
3 1,60 11,20 0,960 0,640 7,467 12,160 0,734
4 1,60 12,80 1,120 0,480 8,000 13,920 0,818
5 2,00 11,20 0,920 1,080 7,067 12,120 0,866
6 1,00 16,00 1,500 -0,500 8,333 17,500 1,033
7 1,40 5,60 0,420 0,980 4,200 6,020 0,631
8 1,00 16,00 1,500 -0,500 8,333 17,500 1,033
9 1,00 14,40 1,340 -0,340 9,933 15,740 0,631
10 4,40 9,60 0,520 3,880 6,400 10,120 1,428
11 1,00 12,80 1,180 -0,180 7,800 13,980 0,807
12 1,00 16,00 1,500 -0,500 8,333 17,500 1,033

Tabulka 10: Geneze transformac¢nich funkcei uzitku U; = f; (P))

V tabulce (tab. 9) jsou odvozeny jednorozmérné transformacni funkce U; = fj (Pj),
které maji nepfimou zavislost tj. ,.¢im vy$§i — tim lep$i“. Je nutné zabranit vzniku
nulovych hodnot v prubéhu transformace podle obecného vztahu U; = fj (Pj), jinak by se
castecné vynulovaly nékteré hodnoty kvalitativnich multiplikatorti. Tento pfipad nastava

vzdy, kdyz je zvolen pocatek stupnice pro pfimou zavislost Pj pos = Pj min, Kde Pj min je

Vv
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U neptimé zavislosti plati pro volbu Pj kon = Pj max, Kde Pj max je nejvyssi hodnota
parametru P; ze vSech variant Vi. Z naznacené¢ho diivodu autor metody TUKP doporucuje
uréovat pocatek nebo konec na x-ové ose standardné z desetiprocentni hodnoty rozdilu

Pj max - Pj min, kterd je nazvana jako okrajova diference transforma¢niho prostoru D(P;)

a definovana vztahem:

D(P;) = 0,10 ( P max - Pjmin) [2]
Pocatecni bod stupnice se urci ze vztahu:

Pipoc = Pjmin— D(P)) [2]

a obdobné¢ se urc¢i koncovy bod vztahem:

I:)j kon = I:)j max T D(Pj) [2]
1
0.9 - D{F) O{F)
0.8 A
= 0.7 1
= 061 TRANSFORMACNI
'y 05 PROSTOR
S 04 -
= )
S 03
T 02 1
0.1 - P(MIN) P(MAX)
0 - . . . .
P(poc) Ukazatel P P(kon)

Obrazek 23: Transformacni prostor

Transformace je provadéna v pravothlém soufadnicovém systému (obr. 24).
Transformacéni prostor je vymezen na x-ové ose pomoci extrémnich hodnot parametrt.
Poslednim krokem je definovdni vlastnitho funkéniho vztahu transformace. Vychazi
se ze zadanych vstupnich hodnot ukazateli Pj pro vSechna Vi a vypocitané primérné

hodnoté se prisoudi stfedni hodnota dil¢i funkce uZitku, tj.

Uj=f (Pp) =05 [2]
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Tato hodnota se dosadi do vztahu:

kde:

U=1-(

Pprﬁ_

Pmax

Ppo: — pocatek transformacniho prostoru

Ppra — prumérna hodnota mnoziny ukazatelti P;

Pkon — konec transformac¢niho prostoru

k — exponent

_Pmin

Pmin)k

Z tohoto vztahu se nasledné vypocita hodnota k, jakmile mame spocitanou hodnotu Kk,

muze se vratit k samotnému vypoctu transformacnich funkci uzitku Uj, které mame pro

jednotlivé varianty uvedeny v nasledujici tabulce (tab. 10).

i U1 U2 U3

1 | 00761 | 0,3875 | 0,8956
2 | 00840 | 05009 | 0,9183
3| 00619 | 01684 | 0,8386
4 | 02718 | 0,0687 | 0,8690
5 | 00726 | 03328 | 0,8838
6 | 00859 | 05392 | 09232
7 | 07915 | 0,0534 | 0,0534
8 | 05392 | 00859 | 0,9232
9 | 00534 | 00534 | 0,7915
10| 0,89011 | 0,1168 | 0,9712
11| 0,0678 | 0,2583 | 0,8655
12| 0,0859 | 05392 | 0,9232
Z | 3,0814 | 3,1137 | 9,8565

Tabulka 11: Hodnoty vektora U; = f; (P;)

58



9.4 Vyhodnocovaci krivky

V3 V2 V1
0,9 1 1,6 2 2,1
1 0,8956 | 0,3875 | 0,0761 0
V3 V2 V1
-0,18 1 6,8 12,8 13,98
1 0,9183 | 0,5099 | 0,0840 0
V3 V2 V1
0,64 1,6 9,6 11,2 12,160
1 0,8386 | 0,1684 | 0,0619 0
V3 V1 V2
0,48 1,6 9,6 12,8 13,920
1 0,8690 | 0,2718 | 0,0687 0
V3 V2 Vi1
1,08 2 8 11,2 12,120
1 0,8838 | 0,3328 | 0,0726 0
V3 V2 Vi1
-0,5 1 8 16 17,500
1 0,9232 | 0,5392 | 0,0859 0
Vi1 V2 V3
0,98 1,4 5,6 5,6 6,020
1 0,7915 | 0,0534 | 0,0534 0
V3 Vi1 V2
-0,5 1 8 16 17,500
1 0,9232 | 0,5392 | 0,0859 0
V3 V2 Vi1
-0,34 1 14,4 14,4 15,740
1 0,7915 | 0,0534 | 0,0534 0
V3 Vi V2
3,88 4,4 52 9,6 10,120
1 0,9712 | 0,8911 | 0,1168 0
V3 V2 Vi
-0,18 1 9,6 12,8 13,980
1 0,8655 | 0,2583 | 0,0678 0
V3 V2 Vi1
-0,5 1 8 16 17,500
1 0,9232 | 0,5392 | 0,0859 0

Tabulka 12: Parametry transformacnich funkci diléiho uzitku
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V tabulce (tab. 11) mame uvedeny parametry transformacénich funkci dil¢iho uzitku
a vyhodnocovacich kfivek. Nesmirn¢ dulezité je vénovat pozornost stanoveni pocatku
a konce stupnice pro kazdy dil¢i ukazatel Pj a tim vymezeni transforma¢niho prostoru,
ktery jsme si uvedly v piedchozi kapitole. Ignorovani okrajové diference D(Pj) muze vést

k vyfazeni ukazateli s vysokou relativni dileZitosti.

Na nasledujicich grafech (obr. 25) a (obr. 26) jsou uvedeny vyhodnocovaci kiivky,
zbylé grafy jsou uvedeny v pfiloze. Na ose X jsou uvedeny hodnoty v metrice podle

stupnice (tab. 11) a na ose Y jsou uvedeny hodnoty vektoru uzitku U; v intervalu <0;1>.

S rostouci hodnotou vektoru uzitku kles4 mira rizika.

Cestovni doba

P
N

08 @===0— V1-0,8956
06 \
0,4
0,2

0

Vektor U(1)

*\_Vﬁ ?? > == \/3-0,0761

A

0
1 1,5 2

Kriterium P(1)

Obrazek 24: Graf vyhodnocovaci kiivky

pro kritérium Cestovni doba

Tranzitni doprava
1,2
1

508 ‘%
5 0,6
£ 04 =t V20,3875
> e =+ 3-0,0761

0.2

1 3 5 7 9 11 13
Kriterium P(1)

Obrazek 25: Graf vyhodnocovaci kiivky
pro kritérium Vyskyt tranzitni dopravy
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9.5 Urceni kvantitativnich multiplikatora w;

Urcovani kvantitativnich multiplikatorti je samostatnym pracovnim procesem. V souboru
ukazatelti kritérii nemaji vSechny prvky mnoziny Pj stejny relativni vyznam ve vztahu
ke konkrétnimu posuzovanému problému. Tento relativni vzajemné pomérny vyznam se

zjednodusené oznacuje jako vaha kritéria wij.

V této diplomové praci byla pouzita pro stanoveni relativni dalezitosti kritérii
dudlni metoda ALO-FUL. Nézev je odvozen zobou dil¢ich pracovnich postupt
,standartnich feSeni, které jsou pouzity (ALO-kace a FUL-lerovy metody). Podstata
duélni metody ALO-FUL , spo¢iva ve dvou krocich, a to v generovani dvouslozkové vahy
nejdiive metodou alokace pro vymezené hlavni skupiny kritérii w[KAT]; (viz. segment,
nebo kategorie). Druhy krok je nasledné skorovani parového hodnoceni. Zakladnim
ptedpokladem pro pouziti tohoto formalizovaného postupu je pfedem definovana soustava

segmentil. Pozd¢j$i zména v zatazeni kritérii neni mozna.
Vysledna normovana vaha kritéria je definovand vztahem:

w[KAT]™)

W) _
wIKAT]; = 3., w[KAT],

w[KAT]; [2]
kde w[KAT] j(N) je normovana vaha kategorie a w [KAT]; je neupravena vaha ukazatele

kritéria j, v ramci uvazovaného segmentu KAT.

V piipadé kdy se standardné provadi alokace sumy jednoho sta bodi mezi vSechny

N
]()

definované kategorie, je normovana vaha kategorie w [KAT]"" ur¢ena vztahem:

w[KAT]

w[KAT]™) = 100 [2]

Zhodnoceni vyhod a nevyhod metody ALO-FUL se opird o zadkladni hodnoceni obou
zakladnich metod, tj. o zdkladni rysy metody alokace a metody parového hodnoceni.
Vyhodou metody je moznost urceni normované vahy pro jednotlivé segmenty a nasledné
prepocitat hodnotu na celek. Normované vahy se potom stanovi ze vztahu:

(N) Wi
V) _ 2
w; W, [2]
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9.5.1 Stanoveni vahy rizikovych segmenti

V tabulce (tab. 12) mizeme vidét piehled rizikovych segmentli, u kterych je uvedena
procentudlni vaha segmentu a pocet kritérii v jednotlivych segmentech. Celkova

procentudlni vaha vsech tii segmentli musi byt 100%.

A Kvalita dopravy a bezpecénost 40 5
B Hledisko ekologické a sociologické 35 4
C Ekonomické hledisko 25 3
Celkem 100 12

Tabulka 13: Vahy rizikovych segmentt

Normované vahy rizikovych segmentu

45
40
35
30
25
20
15
10

Mormovana vaha %

A B C
Rizikowy segment

Obrazek 26: Normované vahy rizikovych segmentt

62



9.5.2 Schéma pro urceni relativni dileZitosti segmentu A

V tabulce (tab. 13) madme uvedeny jednotliva rizika ze segmentu A. V nasledujici tabulce
(tab. 14) je pracovni schéma pro urceni relativni dilezitosti kritérii v ramci rizikového
segmentu A metodou parového hodnoceni podle D. Fullera. Oznaceny index vykazuje

prioritu v ramci dvojice kritérii, jinymi slovy udélenou pfednost.

1 A.l Cestovni doba
2 A.2 Vyskyt tranzitni dopravy
3 A.3 Bezpeénost komunikace
4 A.4 Riziko nehodovosti na komunikaci
5 A.5 Riziko vzniku kolony
Tabulka 14: Jednotliva rizika segmentu A
1 1 1 1 2 0,200
2 2 2 1 0,100
3 4 5
3 3 3 0,300
4 3 0,300
5 1 0,100
[ cekemn-pz [ 10 [ 1

Tabulka 15: Pracovni schéma segmentu A
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9.5.3 Schéma pro urceni relativni dileZitosti segmentu B

V tabulce (tab. 15) mame uvedeny jednotliva rizika ze segmentu B. V nasledujici tabulce
(tab. 16) je pracovni schéma pro urceni relativni dilezitosti kritérii v ramci rizikového
segmentu A metodou parového hodnoceni podle D. Fullera. Oznaceny index vykazuje

prioritu v ramci dvojice kritérii, jinymi slovy udélenou ptednost.

6 B.1 Zatéz obyvatel hlukem

7 B.2 Hospodarsky upadek v obci Libeznice

8 B.3 Zhorseni podminek v okolnich obcich

9 B.4 Riziko miry nedosazeni vSeobecné spokojenosti

Tabulka 16: Jednotliva rizika segmentu B

6 6 6 2 0,333
7 8 9
7 7 1 0,167
8 9
8 2 0,333
9 1 0,167
| cekemnn-pz | 6 | 1

Tabulka 17: Pracovni schéma segmentu B
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9.5.4 Schéma pro urceni relativni diileZitosti segmentu C

V tabulce (tab. 17) mame uvedeny jednotlivé rizika ze segmentu C. V nasledujici tabulce
(tab. 18) je pracovni schéma pro urceni relativni dilezitosti kritérii v ramci rizikového

segmentu A metodou parového hodnoceni podle D. Fullera. Oznaceny index vykazuje

prioritu v ramci dvojice kritérii, jinymi slovy udélenou pfednost.

10 C.1 Uspora pohonnych hmot
11 C.2 Naklady na preferenci obchvatu
12 C.3 Prvky zklidriovani dopravy

Tabulka 18: Jednotliva rizika segmentu C

10 10 1 | 0333
11 12
11 1 | 0,333
12 1 | 0,333
[ cebemnoyz | 3 | 1

Tabulka 19: Pracovni schéma segmentu C
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9.5.5 Stanoveni relativni dileZitosti kritérii w;

(N)

V tabulce (tab. 19) je uveden celkovy piehled mnoziny normovanych vah Wj(N). Tato

normovand véha se vypo¢itd vynasobenim hodnot w™ ztabulek (tab. 14), (tab. 16),

(tab. 18) a ji prislusnou vahou segmentu (tab. 12). Suma normovanych vah Wj(N) ze vsech

segmentl musi byt rovna 1. Toto tvrzeni vyplyva ze vztahu:

n
Z Wj(zv) —1
j=1

[4]

Kritérium - indikator rizika

Normovana
vaha
w®

1 A.1 [Cestovni doba 0,080
2 A.2 | Vyskyt tranzitni dopravy 0,040
3 A.3 |Bezpeénost na komunikaci 0,120
4 A.4 | Riziko nehodovosti na komunikaci 0,120
5 A.5 Riziko vzniku kolony 0,040

Celkem 0,400

6 B.1 |[Zatéz obyvatel hlukem 0,117
7 B.2 [Hospodaisky upadek v obci Libeznice 0,058
8 B.3 | ZhorSeni podminek v okolnich obcich 0,117
9 B.4 |Riziko miry nedosazeni vSeobecné spokojenosti 0,058

Celkem 0,350

i

10 C.1 |Uspora pohonnych hmot 0,083

11 C.2 |Naklady na preferenci obchvatu 0,083

12 C.3 | Prvky zklidnovani dopravy 0,083
Celkem

Tabulka 20: Relativni dalezitost kritérii
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Obrazek 27: Graf rozdéleni priorit kritérii
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Obrazek 28: Graf hierarchického rozdéleni priorit kritérii
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Symetrické rozdéleni priorit kritérii
0,140
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o
=
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Obrazek 29: Graf symetrického rozd¢leni priorit kritérii

Na grafu (obr. 28) je zobrazeno upotadani priorit kritérii. Pro lepsi piehlednost je
na grafu (obr. 29) zobrazeno sestupné potradi diferencované vahy parametrti. Posledni graf
(obr. 30) je vytvofen postupnym vynasenim thrnu prednosti od medidnu stiidaveé na levou
obalovou kfivku pro tzv. normalni rozdéleni ndhodnych chyb. Tato kiivka musi mit

charakteristicky zvonovity tvar. Tim se prokazuje objektivni reprezentativnost vysledki

bez rusivého vnéjsiho vlivu.
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9.6 Vypocet hodnot vektoru

Poslednim krokem v této metod¢ je vypocet hodnot multirozmérného vektoru Ui, ktery se

vypocita podle vztahu:

— (N)
UL—ZVV] XU]-

j=1
kde:
U; = f; (P,")) — jednorozmérna funkce uzitku

N . . g . .
Wj( ) _ normalizovand véha kritéria pro parametr P oznaceny indexem |

V tabulce (tab. 20) je proveden vypocet hodnot vektorti pro vazeny vystup hodnoceni,
podle uvedené rovnice jako standardni feSeni. Hodnoty v tabulce (tab. 20) byly ziskany
vynasobenim hodnot parametrti pro jednorozmérné funkce uzitku Uj = fj (Pj(y)), které jsou
uvedeny v tabulce (tab. 10) s hodnotami normalizovanych vah Wj(N) uvedenych v tabulce
(tab. 19). Vysledna hierarchizace, ktera se rovna potadi posuzovaného souboru variant, je

uvedena v poslednim fadku této tabulky.

Kritérium Varianta Vi

i V1 V2 V3
1 0,0061 | 0,0310 | 0,0717
2 0,0034 | 0,0204 | 0,0367
3 0,0074 | 0,0202 | 0,1006
4 0,0326 | 0,0082 | 0,1043
5 0,0029 | 0,0133 | 0,0354
6 0,0101 | 0,0631 | 0,1080
7 0,0459 | 0,0031 | 0,0031
8 0,0631 | 0,0101 | 0,1080
9 0,0031 | 0,0031 | 0,0459
10 0,0742 | 0,0097 | 0,0809
11 0,0057 | 0,0215 | 0,0721
12 0,0072 | 0,0449 | 0,0769

Celkem | 0,2616 | 0,2784 | 0,8436

Poradi 3. 2. 1.

Tabulka 21: Hodnoty vektoru uzitku U;j = f; (P;?) pro diferencované vahy kritérii
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9.7 Zavéry a vysledky metody TUKP

Vysledkem je porovnani dvou modelii a to modelu pro rovnocenny vyznam kritérii
a pro diferencovany vyznam kritérii (standardni feSeni). Pomoci hodnot vicerozmérného
vektoru, ktery mame uveden Vv piedchozi kapitole, je uréeno vysledné skore posuzovanych

scénait. Cim vyssi je hodnota vektoru uzitku, tim klesa mira rizika.

Model pro rovnocenny vyznam kritérii poskytuje vysledné potradi posuzovanych

variant viz. (tab. 10), ktery ndm tedy urcuje nasledujici poradi.

. AR

Model pro diferencovany vyznam kritérii poskytuje vysledné poradi posuzovanych

variant viz. (tab. 20), ktery urcuje tedy nasledujici potadi.

V2
_ EIFAES

Podle obou modeli ve kterych plati, Ze ¢im vyssi vektor uzitku tim nizsi riziko,

nam vychazi nejlépe hodnocena varianta ¢. 3. Varianta po obchvatu tedy vychazi jako
optimalni trasa. Porovnani modelti pro rovnocenny a diferencovany vyznam kritérii vyhazi
shodn¢, jak mizeme vidét na pruhovych diagramech (obr. 31) a (obr. 32), protoze

implementace diferencované vahy neméni vysetfovanou prioritu.

Model pro rovhocenny vyznam kritérii

V2 3,1137

0,0000 2,0000 4,0000 6,0000 8,0000 10,0000 12,0000

mvi
V2
mVv3

Obrazek 30: Graf porovnani vysledki pro rovnocenny vyznam kritérii

70



Model pro diferencovany vyznam kritérii

V3 0,8436
mvi
V2 0,2784
’ V2
mv3
V1 0,2616

0,0000 0,2000 0,4000 0,6000 0,8000 1,0000

Obrazek 31: Graf porovnani vysledkd pro diferencovany vyznam kritérii
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10 Zavér

Tato prace byla zaméfena na posouzeni dopravniho spojeni obce Libeznice s mezinarodni
komunikaci ES55. Vysledkem prace bylo zjistit optimalni napojeni na zminénou
komunikaci. A to vzhledem ke vS§em moznym ukazatelim at’ uz se jedna o cestovni dobu,

hlukovou zatéz na obyvatele, nebo bezpec¢nost komunikace.

Z vysledkl obou pouzitych metod jasné vyplyva, Ze trasa obchvatu je optimalni
variantou. Zvysujici se popularita této trasy, vyplyva i z méteni intenzit v zajmovém tzemi
obce Libeznice, které bylo provedeno s odstupem dvou let. AvsSak pro jesté lepsi dikaz,
0 tom ze vyuzivani obchvatu je uzce spojeno s chovanim a navyky fidi¢l, je potieba
provést méfeni s delSim casovym odstupem. Prokazatelny casovy odstup by mohl

odpovidat dob¢ ptiblizn€ 10 let a vSak ani tato doba nemusi byt dostatecna.

Zdali se tedy bude i1 nadale snizovat intenzita dopravy v obci Libeznice a v okoli
s timto problémem spojeném bychom mohli vidét po piestavbé MUK Zdiby. Zminéna
kiizovatka je totiz jedinym problémem této trasy. K¥izovatka uz sice prosla mensi tpravou,
ale toto feSeni je pouze docCasné. Po piestavbé zde byl vybudovan bypass okruzni
kfizovatky. Vzniklo tedy pfimé napojeni na mezinarodni komunikaci ES5S5,
bez nutnosti prujezdu okruzni kiizovatkou. Tento ukon sice zvysil kapacitu této okruzni
kfizovatky, ale do budoucna je potieba se timto problémem zabyvat. Studie o prestavbé

této MUK jiz existuji, pro jeji financni naroc¢nost je ovSem zatim ve fazi planovani.

Optimalni variantu tedy zndme, nyni je potfeba pouze sledovat, jestli se i nadéle
bude zvySovat jeji popularita. Dalsi analyzu by bylo vhodné provést po piestavbé zminéné
MUK Zdiby, kdy by se pro fidi¢e mohla stat tato trasa jesté vice atraktivni. Obéané obce
Libeznice by se tak dockali tolik o¢ekavaného a tizeného snizeni intenzit dopravy v celé

obci.
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Priloha 1: Trasa obchvatu
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Priloha 2: Stfedni hodnota rizika mRPN pro Variantu ¢. 1

A.l Cestovni doba 2,0
A.2 Vyskyt tranzitni dopravy 12,8
A.3 Bezpeénost na komunikaci 11,2
A4 Riziko nehodovosti na komunikaci 9,6
A.5 Riziko vzniku kolony 11,2
B.1 Zatéz obyvatel hlukem 16,0
B.2 Hospodaisky upadek v obci Libeznice 1,4
B.3 Zhorseni podminek v okolnich obcich 8,0
B.4 Riziko miry nedosazeni vSeobecné spokojenosti 14,4
C.1l Uspora pohonnych hmot 5,2
C.2 Naklady na preferenci obchvatu 12,8
C.3 Prvky zklidnovani dopravy 16,0

Priloha 3: Sloupcovy diagram indexu mRPN pro Variantu ¢. 1

Index RPN - trasa ¢.1

mRPNE; 18,0

16,0 16,0

16,0

14,0

12,0

10,0

8,0
6,0
4,0

2,0

0,0

indikator rizika
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Priloha 4: Stfedni hodnota rizika mRPN pro Variantu ¢. 2

A.l Cestovni doba 1,6
A.2 Vyskyt tranzitni dopravy 6,8
A.3 Bezpecnost na komunikaci 9,6
A.4 Riziko nehodovosti na komunikaci 12,8
A.5 Riziko vzniku kolony 8
B.1 Zatéz obyvatel hlukem 8
B.2 Hospodaisky upadek v obci Libeznice 8
B.3 ZhorSeni podminek v okolnich obcich 16
B.4 Riziko miry nedosazeni vSeobecné spokojenosti 14,4
C.1l Uspora pohonnych hmot 9,6
C.2 Naklady na preferenci obchvatu 9,6
C.3 Prvky zklidriovani dopravy 8

Priloha 5: Sloupcovy diagram indexu mRPN pro Variantu ¢. 2

mRPNE

Index RPN - trasa ¢.2

C1 C.2 C3

indikator rizika
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Priloha 6: Stfedni hodnota rizika mRPN pro Variantu ¢. 3

Al Cestovni doba 1
A.2 Vyskyt tranzitni dopravy 1
A.3 Bezpecnost na komunikaci 1,6
A.4 Riziko nehodovosti na komunikaci 1,6
A.5 Riziko vzniku kolony 2
B.1 Zatéz obyvatel hlukem 1
B.2 Hospodaisky upadek v obci Libeznice 8
B.3 Zhorseni podminek v okolnich obcich 1
B.4 Riziko miry nedosazeni vSeobecné spokojenosti 1
C.1l Uspora pohonnych hmot 4,4
C.2 Naklady na preferenci obchvatu 1
C.3 Prvky zklidriovani dopravy 1

Priloha 7: Sloupcovy diagram indexu mRPN pro Variantu ¢. 3

mRPNE

Index RPN - trasa ¢.3

Al A2 A3 A4 A5 B.1 B.2

B.3

B.4

C1 C.2 C3

indikator rizika
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Priloha 8: Stredni hodnota rizika mRPN pro v§echny varianty

Tabulka hodnoceni mRPN

Ev. V1 V2 V3
. L. . Trasa €. | Trasa¢.
é. Rizikové segmenty Trasa é. 1 2 3
mRPNE-’V mRPNE-IV mRPNE-IV
1| A.1 | Cestovni doba 2 1,6 1
2| A.2 | Vyskyt tranzitni dopravy 12,8 6,8 1
3| A.3 | Bezpeénost na komunikaci 11,2 9,6 1,6
4] A.4 | Riziko nehodovosti na komunikaci 9,6 12,8 1,6
5| A.5 | Riziko vzniku kolony 11,2 8 2

6| B.1 | Zatéz obyvatel hlukem 16 8 1
7 | B.2 | Hospodaisky upadek v obci Libeznice 1,4 5,6 5,6
8| B.3 | Zhorseni podminek v okolnich obcich 8 16 1

10

C1l

Riziko miry nedosazeni vSeobecné
spokojenosti

Uspora pohonnych hmot

11

C.2

Naklady na preferenci obchvatu

12,8

9,6

Prvky zklidnovani dopravy
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Priloha 9: Sloupcovy diagram indexu mRPN pro v§echny varianty
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Priloha 10: Graf vyhodnocovaci kiivky pro kritérium: Bezpecnost na komunikaci

Bezpecnost na komunikaci
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Priloha 11: Graf vyhodnocovaci kfivky pro kritérium: Riziko nehodovosti
na komunikaci

Riziko nehodovosti na komunikaci
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Priloha 12: Graf vyhodnocovaci kfivky pro kritérium: Riziko vzniku kolony
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Priloha 13: Graf vyhodnocovaci kiivky pro kritérium: Zatéz obyvatel hlukem

Zatéz obyvatel hlukem
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Pfiloha 14: Graf vyhodnocovaci kiivky pro kritérium: Hospodarsky apadek v obci
Libeznice

Hospodarsky upadek v obci Libeznice
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Priloha 14: Graf vyhodnocovaci kfivky pro kritérium: ZhorSeni podminek v okolnich
obcichl5

Zhorseni podminek v okolnich obcich
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Priloha 16: Graf vyhodnocovaci kiivky pro kritérium: Riziko mary nedosaZeni
vSeobecné spokojenosti

Riziko miry nedosazeni vSeobecné spokojenosti
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Piiloha 17: Graf vyhodnocovaci kiivky pro kritérium: Uspora pohonnych hmot

Uspora pohonnych hmot
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Piiloha 18: Graf vyhodnocovaci kfivky pro Kkritérium: Naklady na preferenci
obchvatu

Naklady na preferenci obchvatu
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Priloha 19: Graf vyhodnocovaci kiivky pro kritérium: Prvky zklidiiovani dopravy

Prvky zklidiovani dopravy
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Priloha 20: Tabulka hodnoceni expert jednotlivych rizik

1 2 2 1 2 1 1 2 2 1 2 1 1 2 2 1
2 16 8 1 8 8 1 16 8 1 8 2 1 16 8 1
3 8 8 1 16 8 2 8 8 2 16 8 1 8 16 2
4 8 16 2 8 8 1 16 16 2 8 8 2 8 16 1
5 8 8 2 8 8 2 8 8 2 16 8 2 16 8 2
I
6 16 8 1 16 8 1 16 8 1 16 8 1 16 8 1
I 1 2 2 2 8 8 1 8 8 1 2 2 2 8 8
8 8 16 1 8 16 1 8 16 1 8 16 1 8 16 1
9 16 16 1 16 16 1 16 16 1 16 8 1 8 16 1
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