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Uvod

Budovani udrzitelné méstské dopravy je zalezitosti jiz nckolika let. Se stfidavymi
uspechy se méstim daii zkvalitiiovat Zivotni prostfedi a zvySovat bezpecnost cyklistl prave
vytvofenim udrzitelné méstské mobility. Tento trend potvrzuje 1 silici vyznam Asociace
mést pro cyklisty, vétsi uCast mést v soutézi Do prace na kole 1 zlepSujici se mozZnosti
cerpani finan¢nich prostiedkli z evropskych fondl, Statniho fondu dopravni infrastruktury
apod. Zékladnim pfedpokladem vyuziti podpory z dotacnich programii je vystavba a udrzba
cyklistické infrastruktury, ktera povede ke zvySeni bezpecnosti dopravy a jejiho
zptistupnéni osobam s omezenou schopnosti pohybu a orientace a zklidnéni dopravy jako
takové. Prvotnim cilem podpory bylo eliminovat cyklistickou dopravu v extravilanu
ze silnic L., II. a III. tfidy a pfevest ji na soubéznou sit’ cyklostezek (SFDI, 2013). Narodni
strategie rozvoje cyklistické dopravy (MD a CDV, 2015) se zabyva mozZnosti, aby
v intravilanu mést na silnicich 1., II. a III. tfidy bylo mozné realizovat cyklistické pruhy
a dal$i integracni opatieni, pokud k tomu budou na dotéené pozemni komunikaci Sitkové
vhodné parametry, misto vystavby nakladnych cyklostezek, nebot’ kfizeni nové
vybudovanych cyklostezek spise zvysuje nebezpecnost. Dopravni politika CR pro obdobi
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2014-2020 s vyhledem do roku 2050 (MD CR, 2013), kde je okrajové zminén vyznam
cyklodopravy jako vyznamného atributu pro rozvoj cestovniho ruchu a neopominé ani jeji
vyznam pii dojizd’ce do zaméstnani a Skol, kdy v ramci zaji$téni bezpecnosti dopravy je
podtrhnuta nezbytnost zajistit podminky sni souvisejici. Narodni strategie bezpecnosti
silni¢éniho provozu (Besip, 2011) klade velky diiraz na podporu cyklodopravy v souvislosti
s tvorbou legislativnich opatieni, zdlraziluje zakotveni povinnosti pouzivani ochrannych
prvki v legislativé. V Bilé knize o dopraveé (Evropska komise, 2011) je cyklodoprava feSena
v ramci prioritizace bezpecnosti dopravy a podpory udrzitelného chovani. V Zelené knize
(Komise evropskych spoledenstvi, 2007), obdobné jako v Narodnim programu reforem CR
(Utad vlady CR, 2014) je cyklisticka doprava prezentovana v kontextu jejtho vyznamu
pro environmentalné Setrné zptisoby dopravy a vystavby infrastruktury smétujici ke zvySeni
bezpecnosti cyklistd. V dalsich strategickych dokumentech regionalniho rozvoje CR
(MPO CR, 2010), Politika izemniho rozvoje CR (MMR CR, 2015) a celé fady usneseni
vlady CR je mimo vyse uvedené vyzdvihovan vyznam cyklistické dopravy jako podpora
zlepSovani zivotniho stylu a zdravotniho stavu populace. Otazkou rozhodovaciho procesu je
pak vybér prvkil stavajici infrastruktury, které by byly do rozSifeni stavajicich cyklostezek
zapojeny. To mlze byt fizeno subjektivnim piistupem hodnotitelii bez vyuziti potfebnych
indikatorii, nebo lze vyuzit nékterého z ptistupi pro podporu prostorového rozhodovani.
Cilem tohoto pfispévku je s vyuzitim geostatistickych nastroji GIS a multikriterialni
analyzy doporudit prvky aktudlni dopravni infrastruktury vhodné pro planovani roz§ifeni
stavajici sité¢ cyklostezek na piikladu mésta Prerova.

1 Formulace problematiky
1.1 Séitani cyklisti a jejich predikce

Predikce pohybu cyklistli pfedstavuje pro planovani a alokaci nékladd vystavby nové
infrastruktury zésadni informaci, kterd je zaloZena na sbéru primdrnich dat. Pfistupy
k metodice sc¢itani cyklistd jsou feSeny v mnoha studiich (Lindsey et al., 2014; Nordback
et al.,, 2013; Lowry et al., 2013; Schneider et al., 2005; Zaki et al. 2013). V zdsad¢ Ize
s¢itani organizovat na hranach (Usecich) nebo v uzlovych bodech (kfiZzovatkach) sité, a to
v kratkodobém nebo v dlouhodobém casovém useku (Lowry et al., 2013). Nordback et al.
(2013) zminuji, ze s€itani lze realizovat rucné nebo s pomoci automatickych scitacti. Ru¢ni
s¢itani je financné mén¢ naro¢né a obvykle se provadi narazové v periodé dvou hodin nebo
kontinualné 24 hodin denné s podporou napt. video s¢itaci. S¢itani na kiizovatkach probiha
vétSinou ruéné a v kratkych €asovych tusecich a vyuziva ¢tyt rlznych scitacich technik:
absolutni soucet projizd¢jicich cyklistli, Ctyfcestny souet pii opusténi kiiZovatky,
Ctyfcestny soucet pii prijezdu do kiizovatky nebo 12cestny soucet piijezdu a nésledného
opusténi kiizovatky (Lowry et al.,, 2013) — pocet cest musi byt pfizptisoben geometrii
ktizovatky. ZjiS§t€éné¢ hodnoty mohou byt ovSem ovlivnény mnoha faktory, nejCastéji jsou
uvazovany projevy pocasi, demografické charakteristiky, vzdalenost od mista nejvétsich
zaméstnavateli apod. (Cardoso et al., 2012; Di Piazza et al., 2011; Thomas et al., 2009).
Ptesnost téchto vysledkil 1ze vyhodnotit chybou souvisejici s ruénim s¢itanim. Lowry et al.
(2013) pracuji s absolutni procentudlni chybou zjisténou z potfizenych videozédznaml
vykazovalo vyss§i chybovost. Nékteré nejnovéjsi studie (Esawey at al., 2013; Nordback
et al., 2013; Nosal 2014; Roll, 2013) pro dosaZeni co nejpresnéjSiho vysledku pouZivaji
kombinaci kratkodobého ru¢niho a dlouhodobého automatického scitani. Plivodni vstupni
data ziskand primarnim sbérem dat (s¢itdnim cyklistli) ovSem nemusi byt statisticky
reprezentativni, proto se pro zahuSténi bodového pole vyuziva raznych statistickych
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predik¢énich metod. Straus a Miranda-Moreno (2013) vytvofili prostorové regresni model,
ktery vyslednou hodnotu na neznamych kiizovatkach odhaduje v souvislosti s vyuzitim
uzemi (landuse), demografickymi charakteristikami, geometrii kiiZovatek cyklistickou
infrastrukturou ¢i povétrnostnimi podminkami. Aplikaci linedrni regrese metodou
nejmensich ¢tverch vyuzili Griswold et al. (2011) a obdobné jako Straus a Miranda-Moreno
(2013) vychazeli z pfitomnosti riznorodé vysvétlujici proménné (primérna sklonitost
svahtl, pfitomnost cyklistického znaceni, okolni vyuziti tzemi a dopravni charakteristiky
— hustota ktizovatek, procento ptipojnych uzld apod.). Vyuziva se také studii, které se
zabyvaji bezpecnostnimi analyzami a identifikaci problematickych mist v cyklistické
infrastruktuie (Briide a Larsson, 1993; Machova et al., 2009; Strauss et al, 2015).
Pro moznosti odhadu celodenni intenzity cyklistické dopravy na zdklad¢ kratkodobych
dopravnich prazkumi je vhodné stanovit nékolik raznych variaci intenzit cyklistické
dopravy: podle podilu dopoledni intenzity v dobé 5:00-9:00 na celodenni (24h) intenzité
dopravy, podle podilu odpoledni intenzity v dobé 14:00-18:00 na celodenni (24h) intenzité
dopravy, podle obou z vySe uvedenych faktort a podle velikosti a doby Spickove hodinove
intenzity dopravy (Statni fond dopravni infrastruktury, 2015). S postupnym
zdokonalovanim sledovaci technologie lze k tomuto Ucelu vyuzit globéalnich polohovych
navigacnich systémi v kombinaci s GPS sledovacimi zafizenimi (Strauss et al., 2015).
Kromé pohybu cyklistli poskytuji tato data také informace pro hodnoceni chovani cyklistl
(Broach et al., 2012; Donkwook et al., 2014, Xu et al., 2016). Vedle ptinosu kvantitativnich
metod hodnoceni cyklodopravy, neméné vyznamné zavéry piinasi také kvalitativni studie.
Rybarczyk a Wu (2010) navrhli model zaloZzeny na hodnoceni nabidky a poptavky
po sluzbach cyklistické infrastruktury. Nabidkové zaloZzeny model vychazel z BLOS
(Bicycle Level of Service) indexu (Landis et al. 1997), zatimco poptavkou fizeny model
DPI (Demand Potential Index) zohledioval Sest faktorG (kriminalitu, obchody, skoly,
rekreacni arealy, parky a obyvatelstvo). Oba tyto indexy byly vyuzity k sestaveni
shlukovych map, které umoznily rozli§it vyS$i koncentraci cyklistické dopravy
na nebezpecnych nebo pro cyklisty piijatelnéjSich usecich. Jistou obdobou ptedchoziho
pristupu je index prioritizace, ktery zohlediiuje pét faktort: stavajici cyklostezky,
potencidlni nové useky cyklostezek, doporu€eni cyklisti pro vybér usekl cyklostezek,
nehodovost a ptitomnost slepych tsektli (Larsen et al., 2013). Participativni ptistup do svych
rozhodovacich modelt zaclenili také (Lundberg a Weber, 2016; Milakis a Athansopoulos,
2014; Shafizadeh a Niemeier, 1997). Aplikaci prostorovych aspektli v planovacim procesu
1ze nalézt u Evanse a Pratta (2007), ktefi integrovali vyuziti izemi (landuse) a charakteristik
dopravniho systému do planovaciho néstroje Transit Development System, nebo u Singh
et al. (2014), ktefi jejich praci rozsitili o dalsi prostorové vyznamna kritéria.

1.2 Prostorové modelovani v dopravé

Modelovani zatizeni tzemi cyklistickou dopravou patii k jedné z aktualnich vyzev,
se kterymi je planovani dopravni infrastruktury neodmyslitelné spojeno. Mnohé studie
(Barnes a Krizek, 2005; Cardoso et al., 2012; Nordback et al., 2013; Porter et al., 1999;
Turner et al., 1999) dokazuji, Ze ani predikce poctu cyklistli projizdgjicich jednotlivymi
ktizovatkami nelze hromadné pauSalizovat, vétSinou si musime vystacit s ne pfili§ velkym
souborem dat a modelovani tak ptizptisobit vysledkiim s vysokou ptesnosti odhadu. Data
o projizd&jicich cyklistech sledovanymi kfizovatkami lze primarné zpracovavat jako body
s kvantitativné ohodnocenym atributem a nabizi se tak dvé feSeni: odhad hustoty
a interpolace fiktivniho (umélého) povrchu. Vypocet hustoty lze feSit metodou jadrového
odhadu, kdy v ptipad¢ programovych prostiedkt GIS miizeme zvolit funkci Kernel Density
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function (Silverman, 1986), jehoz vysledkem je vyhlazeny povrch. V ptipad¢, Ze jsou scitaci
stanoviSté rovnoméerné rozmisténa a realné shluky nelze povazovat za ndhodnd rozmisténi
vhodnd ke stanoveni hustoty jevu, je vyuziti interpolace vhodnéj$i. V kontextu déleni
interpola¢nich metod se sohledem na studovany jev nabizi vyuziti lokdlni,
exaktni/aproximativni a stochastické interpola¢ni metody (napf. IDW — Inverse Distance
Weighted, RBF — Radial Base Function, Kriging aj.), i kdyz n¢ktefi autofi vyuzili ve svych
studiich metody globdlni interpolace zalozené na principu ,klasické™ regresni analyzy
(Griswold et al., 2011; Straus a Miranda-Moreno, 2013). Ne vSechny metody ovSem
poskytuji ptesné vysledky. Nevyhodou IDW 1 pfes jednoduché zpracovani je tvorba
koncentricky uspofadanych hodnot od vstupnich bodG (Di Piazza et al., 2011; Watson
a Philip, 1985). Tuto nevyhodu odstraituje metoda RBF, nicméné 1épe vystihuje hladké
povrchy generované z velkého poctu bodii (Johnston, 2001). Metody krigovani jsou oproti
pfedchozim metoddm zase naro¢né na nastaveni vhodnych parametri pro vystizeni
spravného tvaru semivariogramu (Johnston, 2001; Krige, 1951).

2 Metody

Pro velky pocet vstupnich parametrii je planovani vystavby rozsifené sit¢ liniovych
komunikaci (napf. cyklostezek) slozitym systémem, do kterého se promita znacna mira
subjektivity. Vzdy je ale potfeba mit na paméti, ze méné znamena vice. Snaze pak lze
ve vysledku nalézt dominujici kritéria, ktera ho ovliviiuji. Z tohoto diivodu budou
do celkového hodnoceni vstupovat pouze tii kritéria: pohyb cyklistl, dominantni body
z4jmu cyklistd a charakter existujici komunikace. Pro dosazeni potiebnych vysledkl bylo
vyuzito trojice klicovych etap: sbér dat — analyza a vyhodnoceni dat — interpretace
vysledki (Obr. 1).

Sbér primarnich dat probihal formou scitdni pohybujicich se cyklistii pres 30 predem
vybranych séitacich stanovist’ (ktizovatek), které byly vybrany na zakladé komunikace
s Magistratem meésta Pferova. Méfeni probéhlo ve dvou pracovnich dnech vzdy v Utery,
a to 10.5. 2016 a 21.5. 2016. Metodika meéfeni definovala scitani jak dopoledne
od 5:30 — 9:00, tak odpoledne od 14:00 — 17:00. Sc¢itaci zaznamenavali vjezdy a vyjezdy
cyklisti na n-cestnych ktizovatkach, ze kterych se nasledné¢ vypocitaly diléi praméry.
Realizovanym zptsobem séitani byly ziskdny informace nejen o poc¢tech pohybujicich se
cyklistt, ale 1 o intenzité jednotlivych sméri. Kompletace vstupni databaze (silnicni a uli¢ni
sit’) byla feSena nad daty, které poskytnul Magistrat mésta Pierova pro praci v metitku 1:10
000, v programovém prostiedi ArcGIS for Desktop 10.0. Dalsi potfebna data (aktualizace
liniové infrastruktury, body zajmu cyklistli, vrstva s¢itacich stanovist) byla digitalizovana
nad podkladovou mapovou sluzbou Zakladni mapy CR, jejimZ provozovatelem je Cesky
Gfad zeméméficky a katastralni (CUZK). Dalsi prace s daty probihala v soufadnicovém
systému WGS 1984 World Mercator, totozném s webovou mapovou sluzbou CUZK.

Etapa analyzy a vyhodnoceni dat zahrnovala identifikaci faktorti, respektive kritérii,
ktera budou hodnocena. Pro ucel této studie byly dale uvazovany povrch odhadu pohybu
cyklistii, mapa smérodatné chyby interpolovaného povrchu a eucleidovska vzdalenost
od cyKklisticky vyznamnych bodd zajmu (POI — Points Of Interest). S ohledem na dva
zamyslené scénare (bezpecnost provozu a vhodnost pro vystavbu) byly parametry dopravni
sité stanoveny jako vaha.

Pro vybér vhodné interpolacni metody byly testovany lokalni, exaktni/aproximativni
metody IDW, RBF, Simple Kriging, Ordinary Kriging a Empirical Bayesian Kriging.
Pfi vybéru vhodného interpolatora byla vyuzita ki#izovad validace s posuzovanymi
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statistickymi parametry MPE (Mean Prediction Error), RMSPE (Root Mean Square
Prediction Error),

Obr. 1: Etapy procesniho zpracovdani dat

&

10st a

Zdroj: viastni zpracovani

RMSSPE (Root Mean Square Standardized Prediction Error) a ASE (Average Standard
Error). Kromé predikéniho povrchu byla vystupem z interpolace také mapa smérodatnych
chyb. Tteti vrstvu ptfedstavoval vypocteny povrch eucleidovské vzdéalenosti od POIL. Aby
dal$i vypocet pracoval s daty vztahujicimi se Cisté k jednotlivym segmentim dopravni site,
byly vstupni rastry vypoctenymi hodnotami omezeny pouze v pixelech, kterymi liniové
segmenty probihaji. Standardizace dat byla nasledn¢ realizovana s vyuzitim linedrni metody
rozpéti (min — max), kdy se s vyuzitim vypoctu odliSily maximalizujici (1) a minimalizujici
(2) kritéria:

_ XijTx
Xij xmax _ ymin’ ( )
] ]
max
xij — xij 2
Xij = xmax xmin '( )
J J

kde x;" je upravend hodnota pro i-tou variantu j-t¢ho kritéria a x; je vstupni hodnota.
Upravena (standardizovand) hodnota nabyva velikosti 0 — 1. Pro dva zamyslené scénate
byly nastaveny metodou pofadi (ranking method) odpovidajici wahy. Uspotfadanym
k (k = pocet kritérii), druhému k-1, nejméné dalezitému kritériu ¢islo 1. VSeobecné je pak
i-tému kritériu pfifazena hodnota b;. Vahu v; i-tého kritéria vypocteme podle (3):
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k

b; k(k + 1)

v = = —, E by=———=,(3)
l Zi'c:1 b; =1 l 2

Metodou vazené¢ho souctu (WSM — Weighted Sum Method) byl vypocitany vazeny
vysledek — WSM (4) pro kazdy scénaft.

n
WSM = viz b, (4)
=1

kde v; pfedstavuje i-tou vahu a b; standardizovanou hodnotu j-t¢ho kritéria.

(4

Vhodnéjsi interpretace vypoctenych hodnot vyzadovala reklasifikaci do odpovidajicich
intervald s vyuzitim algoritmu vicevrcholového rozdéleni a porovnani se stavajici situaci.

3 Rozbor problému

Cyklodoprava je v Pferové vhodnym druhem dopravy, coz doklada i nové vybudovana
cyklovéz v mist¢ méstského dopravniho uzlu (autobusové a vlakové nadrazi). Pohyb
cyklistli se uskuteciiuje jak po znacenych cyklostezkdch ¢i cyklotrasach, tak mimo né.
Absence ucinné a kompletni cyklistické infrastruktury vede k rozptyleni cyklisti po celém
mésté ve snaze si najit svou bezpeCnou trasu. V Pierové a jeho mistnich ¢astech bylo
od roku 1993 do soucasnosti vybudovano vice nez 25 km cyklostezek a cyklistickych
jizdnich pruhii, za poslednich vice jak 20 let bylo investovano jen zrozpocCtu mésta
cca 20 milioni K¢ (Regionalni agentura pro rozvoj stiedni Moravy, 2015). Podpora
cyklostezek je také vyslovena ve Strategickém planu uzemniho a ekonomického rozvoje
statutarniho mésta Prerova pro obdobi 2014-2020. Navic se v soucasnosti vytvaii Plan
udrzitelné méstské mobility, ktery bude dopravu fteSit komplexné ve vazbé na potieby
obyvatel, navs§tévnikii mésta a podnikatelské sféry s cilem zlepSit kvalitu Zivota ve méste.

3.1 Odhad pohybu cyKklisti

Pro interpolaci odhadu pohybu cyklistd byla vyuzita data zméfeni na scitacich
stanovistich, kterd byla zpriimérovana, ziskal se tak primérny pocet cyklistlh za 1 hodinu.

Pro vybér nejvhodnéjsi interpolaéni metody bylo testovano 5 metod, u jejichz vysledki byly
porovnany vyznamné statistické parametry (Tab. 1).

Tab. 1: Validacni parametry vysledkii interpolacnich metod

validacni parametr
interpolacni metoda MPE RMSPE | RMSSPE ASE nastavent vnitfnich parametri
modelu
i ) p = 3, kruhovy tvar okoli, 8
IDW 1,09 40,7 sektortl
KF = Completely regularized
RBF 0.967 38,87 ) ) spline, KP = 0,06
. .. transformace: Normal Score,
Simple kriging 2,206 31,89 0,906 34,661 lag size = 300, h = 12, 4 sekt.
. . transformace: Log. transf., lag
Ordinary kriging 2,557 33,505 0,773 41,353 size = 140, h = 15, 4 sekt,
transformace: Log. Empirical
EBK -0,38 31,85 0,957 32,801 transf., 100 iteraci, 1 sekt.

Zdroj: vlastni zpracovani

V ptipadé metody IDW a RBF bylo nejdiive na zékladé rozdéleni sledovaného souboru
dat na zkuSebni a testovaci vzorek (ndhodné& vybranych 25 % bodl) a nasledné validace
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testovaciho vzorku vyhodnoceno nejvhodnéjsi nastaveni vnitfnich parametrti interpolatord.
U dalSich metod se toto nastaveni upravovalo béhem zadavani parametr tak, aby bylo
dosazeno co nejvhodnéjsi podoby semivariogramu. Z porovnani validanich parametri
vyplyva, Ze nejpresnéj$i metodou je metoda EBK (Tab. 1). Hodnota RMSPE by se méla
v optimalnim piipad¢ blizit 0 stejné jako hodnota ASE. Pokud plati, ze

e ASE = RMSPE — jde o vhodny model (vhodn4 variabilita predikovanych hodnot),
e ASE > RMSPE — model nadhodnocuje variabilitu odhadnutych hodnot,

e ASE < RMSPE - model podhodnocuje variabilitu odhadnutych hodnot
(Johnston et al.,2001)

Ve sledovaném ptipadé model mirn€ nadhodnocuje variabilitu odhadnutych hodnot, ale
vzhledem k ostatnim poskytuje nejpiesnéjsi odhad. Pokud nejsou k dispozici vSechny
sledované parametry, 1ze k porovnani vyuzit hodnotu MPE, jejiz optimalni hodnoty by se
mély piiblizovat k0. I v tomto ptipadé nejlépe vyhovuje model EBK. Z vysledki
predikéniho modelu (Obr. 2 vpravo) je vidét, Ze dle ptedpokladu jsou mista
nejintenzivnéjSiho pohybu cyklisti odhadnuta v centru mésta s pozvolnym poklesem
smérem na vychod (sidlo firmy Meopta) a méné¢ pozvolnym poklesem na jih (primyslova
zona). Pfi severnim (méstskd ¢ast Pfedmosti) a jihozdpadnim okraji (priimyslova zona
podniku Precheza a Dalkia) je pokles jiz vice zfetelny. Pro zohlednéni statistické chyby
vypoctu byl vytvoten také chybovy model (Obr. 2 vlevo). Nejvétsi chybu indikuje zejména
v okrajovych ¢astech a ve vychodni poloviné izemi mimo oblasti vstupnich boda. Ptinos
chybového modelu spocivd ve vyrovnani vyssi chybou zatizeného odhadu, jak tomu
muzeme sledovat napft. v jiznim vybézku uzemi.

Obr. 2: Predikce pohybu cyklistit metodou EBK

predikéni model EBK ) I chybovy model EBK
priim. poet cyklisti za 1 hod. [ { prim. poget cyklistd za 1 hod
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Zdroj: viastni zpracovani
3.2 Cyklisticky vyznamné body zajmu

Zamérem sc¢itani pohybu cyklisti bylo urcit intenzitu cyklistické dopravy v pracovnich
dnech. Vyznamné body z4jmu byly vybrany s pfedpokladem, Ze v t€chto dnech cyklisté
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sméfuji zejména do prace a k cilovym zdrojim sluzeb: obchodni centrum, cyklovéz
pro uschovu kol, aredl dilezitych zaméstnavatell — Dalkia, Precheza, Meopta a areal
byvalych pierovskych strojiren. Ve zjednoduSené podobé byl vypocitan povrch euklidovské
vzdéalenosti k témto vybranym bodim, ktery ma v koneéném duasledku zvyhodnit
ty komunikace, které budou blize t¢émto bodiim zajmu.

3.3 Identifikace vhodnych segmenti dopravni sité k rozvoji sité cyklostezek

Vhodnost jednotlivych usekli byla realizovdna s vyuzitim vazeného souctu
standardizovanych hodnot vySe uvedenych kritérii. Vypocet probihal nad pixely, kterymi
posuzované segmenty dopravni sité¢ prochazi a zahrnovala vybér pouze téch useki, které
mohou byt k rozvoji cyklostezek aktudlné vyuzity (silnice I., II. a III. tfidy, aseky
s parametry cyklostezek, residen¢ni useky a dale nerozliSené useky). Chodniky
s nevhodnymi parametry, cesty pro zajisténi, useky rozdélené schodisti a useky intenzivné
vyuzivané pro dopravu nédkladnich automobilli byly vylouceny. Charakter téchto usekl
poslouzil ke stanoveni vah pro variantu bezpecnost a ptipravenost metodou potradi (Tab. 2).

Tab. 2: Stanoveni vah metodou povadi

varianta.: bezpecnost varianta. pripravenost
kritéria hodnota £ | vypocet vaha hodnota £ | vypocet vaha
silnice I t7. 1 1/56 0,02 4 10/35 0,285
silnice II. t7. 2 3/56 0,05 4 10/35 0,285
silnice II1I. t7- 3 6/56 0,11 3 6/35 0,17
residencni silnice 5 15/56 0,27 1 1/35 0,03
cyklostezky 6 21/56 0,37 5 15/35 0,43
nerozliSené 4 10/56 0,18 2 3/35 0,085

Zdroj: vlastni zpracovani

Varianta bezpe€nost si klade za cil identifikovat potencial jednotlivych tsekli z hlediska
bezpecnosti jizdy, oproti tomu varianta pripravenost zvyhodiuje useky, které mohou byt
pro vymezeni cyklostezek vyuZzity s nendkladnou tpravou (Cyklodoprava, 2015). Vysledky
obou variant (Obr. 3) tak dokumentuji analyzu citlivosti. Zatimco varianta bezpecnost
zvyhodiuje Gseky komunikaci minimélné vyuzivané automobilovou dopravou a zachovava
spiSe primét plosné predikce pohybu cyklistli, varianta pripravenost vychazi
z ptedpokladu upravy dostupnych komunikaci. Navrhy obou scénaiit byly zpracovany
s ohledem na vytiZzeni smért na s€itacich stanovistich. V kazdém piipadé neposkytuji vzeslé
navrhy pro rozvoj cyklostezek 100% fteSeni ani v jedné z variant. Doporucenim je
z vysledkl analyzy vychazet, ale ve vysledném rozhodnuti zohlednit vlastnich zkuSenosti
a strategické zdméry rozvoje.

4 Diskuze

Koncepce navrhu rozvoje cyklostezek véetné podkladovych dat nezbytnych pro jejich
zpracovani se mezi jednotlivymi autory vyrazné lisi. Jako kliCovy atribut je vniman pocet
pohybujicich se cyklistl, k jejichz odhadu lze vyuzit jak regresni metody (Griswold et al.,
2011; Straus a Miranda-Moreno, 2013), tak interpolacni techniky. V ptipadé omezeného
poctu vstupnich kritérii umozni spravné zvolend interpolacni metoda také odhadnout vyskyt
cyklistii. V kombinaci s dalSimi dostupnymi kritérii 1ze podkladové data analyzovat formou
multikriteridlniho vyhodnocovani, ackoliv by se v pfipad¢ liniové sité nabizela sitova
analyza. Ta ovSem zahrnuté atributy pftiliS nezohledni. Pfedkladany zpusob feSeni je jistym
kompromisnim feSenim celé situace. Je zalozeno na sbéru primarnich dat, ploSném odhadu
vstupnich hodnot, zohlednéni statistické chyby i implementaci spadovych center (POI).
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Ziskany vysledek reflektuje vypocet pfimo vztazeny k mistim prichodu uvazovanych
usekli dopravni sité a shodné jej pro mozné porovnani reklasifikuje do péti tiid s vyuzitim
algoritmu vicevrcholového rozdéleni, 1 kdyZ v pfipadé¢ varianty bezpecnost nabyvaji
hodnoty rozdéleni blizké normalnimu rozdéleni s vhodnéj$i délenim vyuzivajicim
smérodatné odchylky. Vlastni ndvrhy usekii mozného vedeni cyklostezek pak vychaze;ji
z vypoctenych vysledkid, ale zaroven zohlednuji potiebu propojeni stavajicich usekl
a umisténi boda z4jmu (POI). Zavérecny vybér by bylo také mozné kvantifikovat, ale v této
fazi planovani a rozhodovani je podstatnéj$i zapojit predem stanovené zasady rozvoje
méstského regionu.

Obr. 3: Navrh rozvoje cyklotras na zdakladé vysledki MCE
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Zavér

Vystavba cykoinfrastruktury je ve mésté Pierové feSena jiz dlouhodobé. Z aktudlné
dostupnych studii neni zietelnd jednozna¢na metodika. Navrh faktord, jednotlivych kritérii
a jejich indikatord vcetné preferenci neni mozné sohledem na konsenzudlni shodu
predstaviteli mésta ptedem stanovit. V mnohém by napomohla identifikace pravé téch
faktorti, které rozvoj cyklodopravy ovliviiuji. Vhodné je 1 zapojeni participativniho
mapovani, které zohledni pozadavky obcanid, a kvalitativné orientované studie, které
umozni jednotlivé preference Iépe vyhodnotit. Jak je patrné zpiispévku, fteSeni
implementujici prostorovy aspekt, tedy zpracovani v GIS, umoZni rozhodovatelim
detailn€j$i a vizualné ptinosné€jsi pohled do feSené problematiky a miize tak usnadnit praci
vyzadujici prostorové planovani a rozhodovani.
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