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ANOTACE
Prace se zabyva analyzou wuzivani jizdnich kol v Pardubicich v zavislosti na
povétrnostnich vlivech. Prvni ¢ast prace se zabyva obecnymi informace k tématu a souvisejici

teorii. Druha polovina prace je zaméfena na samotnou analyzu.

KLICOVA SLOVA
Analyza, CD, Pardubice, pocasi

TITLE

Analysis of the use of the bicycle in Pardubice, depending on weather condition

ANNOTATION

The work is devoted to the analysis of the use of the bicycle in Pardubice and the
relationship of bicycle use and weather conditions. The first part of the work deals with general
information on the topic and relevant theory. The second half of the work is focused on the

actual analysis.
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UvVoD

Uzivani jizdnich kol je nejen prospésné zivotnimu prostiedi, ale i fyzickému stavu svych
uzivateld. Dale zvySuje atraktivitu mésta a muze se podilet na zklidnéni motorové dopravy
Vv samotném centru mésta. Proto panuje obecna shoda na podpoie cyklistické dopravy (CD).

Tato prace se zabyva soucCasnym stavem vyuziti CD Vv Pardubicich na zdklad¢
dostupnych dat o intenzitdch cyklisti a pocasi. Hlavnim cilem je provést analyzu uzivani
jizdnich kol v zavislosti na povétrnostnich podminkach.

Prace je rozdélena do tii kapitol. Prvni kapitola pojedndva analyzu faktort, které
ovlivituji CD a souvisejici data. Nalezneme zde také porovnani s ostatnimi druhy dopravy
a dopadu na zivotni prostiedi a porovnani Pardubic s ostatnimi mésty.

Druha kapitola je charakterizovana analyzou dat. Jsou zde uvedeny jednotlivé ¢asové
udaje, se kterymi je ve zbytku prace pracovano. Obdobi, které je zpracovano tvori 13 mésicl
na prelomu let 2013 a 2014. Konkrétné€ od fijnu 2013 do fijnu 2014, vcetné.

Tteti kapitola vychéazi z analyzy z druhé kapitoly prace a zpracovava regresi mezi
vybranymi klimatickymi jevy.

Cilem prace je zanalyzovani uZzivani jizdnich kol v zavislosti na prirodnich

podminkach v Pardubicich.
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1 FAKTORY OVLIVNUJICI CD

Pokud jsou zohlednény jevy CD obecné, je nutno si definovat n€kolik zakladnich
termind upfesiyjicich tento druh dopravy z hlediska ucelu vyuziti. CD funguje na tfech
zakladnich trovnich, a tak lze cyklisty rozdélit na:

- sportovni cyklisté,

- cykloturisté,

- dojizdgjici cyklisté (3).

Pro sportovni cyklisty je hlavnim tcelem vyjizdky pravé jizda na kole, pficemz je
podstatna rychlost jizdy, a nasledkem toho zvyseni kondice jezdce. Cykloturisté vyhledavaji
turisticky atraktivni mista a bicykl je jejich jedinym dopravnim prosttedkem. Uéelem je tedy
jak jizda na kole, tak poznavani novych mist. Posledni skupina cyklistl neni tolik vyhranéna,
jelikoz jejich jedinym ucelem je dojizdéni do zaméstnani, do skoly, na Gfady, za sluzbami aj.
Znamena to, ze bicykl je jednou z moznych voleb, aby se jeho uzivatel dostal na misto urceni,
které je pro daného jedince dualezité (3).

Pro kazdou z téchto tfi skupin jsou faktory ovlivitujici vybér druhu dopravy rozdilné,
témito faktory jsou:

- geografie,

- parametry cest,

- dopravni infrastruktura, obsluznost, a dostupnost,

- ekonomie,

- socio-demografie.

Pro nejuz8i skupinu vyuZivajici cyklistiku jako prostfedek zvySeni vykonnosti neni sit
cyklostezek pfilis dilezitym faktorem, jelikoZ vyuZivaji pfedevsim silnic pro motorova vozidla,
kde mohou vyuZit co nejvyssi prepravni rychlosti. Neni pro né prekazkou jakykoli geograficky
reliéf terénu, naopak mista s vy$Sim stoupdnim jsou pro sportovni cyklisty vice atraktivni nez
mista s niz§im prevySenim. A také vzdalenost nehraje zadnou roli, jelikoZ ti€elem jizdy neni
urcité misto, ale jizda samotnd. Na rozdil od sportovni cyklistiky je pro cykloturistiku, nebo
také rekreacni cyklistiku dilezité misto, kam jizda smétuje. Pro tuto skupinu cyklistl bude tedy
Jjiz dalezita mistni sit’ cyklostezek a bude ovliviiovat jejich rozhodnuti, kam se na cestu vydat.
Geografie terénu miize, ale nutn€ nemusi mit vliv na vybér dané cesty. AvSak co se tyce
vzdalenosti, mize byt pro cykloturisty dillezité zkraceni cesty za icelem provazani atraktivnich
mist. Cykloturista mlZe vyuzivat 1 terénnich cest, a tudiZ si trasu zkratit, pfestoZe to nutné

jako dopravni prostfedek mé vSak rozdilny pohled na jeho vyuziti. Jelikoz jejich hlavnim
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ucelem je dostat se do mista ureni bezpecné a vcas, maji cyklostezky ¢€i jind mista vyhrazena
pro pohyb cyklisti pro tuto skupinu vétsi vyznam. Jedna se o preferenci kratkych cest
V nekopcovitém terénu s kratkym ¢asovym rozpétim (3).

Je potiebné vzit v potaz, ze se tyto skupiny mohou prolinat a jedinec provozujici ve
svém volném Case cykloturistiku mtze byt zaroven cyklistou dojizdéjicim pravidelné za praci.
Ceska republika je na jednom z prednich mist, pokud jde o sportovni vyuziti kola, a zaroven na
jednom z poslednich v pouziti kola jako dopravniho prostfedku. Problémem tedy neni vybér
cyklistiky jako oblibeného sportu nebo motivace lidi k cykloturistice, ale vybér CD pfi
kazdodennim vyuziti. A proto by bylo vhodné se zabyvat piedevsim faktory, které ovliviuji
charakterizuje vysokd prostupnost Uzemim srovnatelnd s pési dopravou. Na vzdélenosti
vrozsahu 3 az 5 km je CD v méstském prostfedi v priméru rychlejs§i nez motorova
doprava (1). CD je Setrna k zivotnimu prostiedi (viz Tabulka 1) a prospé$na pro lidské zdravi.

Osobokilometry jsou vysledkem piepravy jedné osoby na vzdalenost jednoho
kilometru. Pro porovnani jsou uvedeny dopravni prostiedky, kterymi jsou automobil, autobus,
letadlo, vlak a jizdni kolo. Auto je vzato jako vychozi dopravni prostiedek a od n¢ho jsou
porovnavany ostatni uvedené. ¢isla uvedena v tabulce jsou vyjadiena v % na osobokilometry.
Tabulka 1: Porovnani vlivu jednotlivych druhti dopravy na zZivotni prostiedi na

osobokilometry

Auto
(%/0s.km) Auto Autobus | Letadlo | Vlak | Kolo
s katalyzatorem
Spotieba prostoru 100 100 10 1 6 8
Spotfeba primarni
) 100 100 30 405 34 0
energie
COz 100 100 29 420 30 0
Oxidy dusiku 100 15 9 290 4 0
Uhlovodiky 100 15 8 140 2 0
CO 100 15 2 93 1 0
Celkové znecisténi
100 15 9 250 3 0
ovzdusi
Riziko dopravni
100 100 9 12 3 2
nehody

Zdroj: (3, Gprava autor)
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1.1 Geografické faktory
Miru rozsifeni CD ovlivituje geografie dané lokality, zejména potom reliéf terénu.

Dalsim faktorem souvisejicim s geografickou polohou je podnebi a s nim souvisejici typické
pocasi a jeho proménlivost.

dopravniho prostfedku (9). Cyklodoprava se tak vaze predevSim k mistim s nizSim
pirevySenim. Naopak lokalitam kopcovitého rdazu se cyklist¢ pravideln¢ dojizdé&jici
do zaméstnani, Skol ¢i za sluzbami vyhybaji z dlivodl nartstajici fyzické namahy.

Kuréitétmu mistu se z geografického hlediska vaze podnebi dané oblasti,
a tak dlouhodobé¢ ovliviiuje piistup obyvatel k vybéru dopravy.

S tim souvisi také pocasi. To ma na CD pouze kratkodoby vliv z diivodii proménlivosti.
Nepftiznivé pocasi pro cyklisty pievlada zejména v zimnim obdobi, kdy jsou podminky ztizeny
nejen chladnéj$im klimatem a hiife sjizdnymi povrchy, ale také zkracenou dobou viditelnosti.
Nékteré studie vSak ukazuji, Ze pokud je teplotni rozdil mezi jednotlivymi rocnimi obdobimi
mensi, nema to na CD takovy vliv, tudiZ v chladnéjsich lokalitach cyklistika v zavislosti na
pocasi kolisd jen mirn€. To znamend, Ze oblasti s vySSimi teplotnimi rozdily cyklistice
nepfispivaji, coz mizeme sledovat pravé v oblasti Ceské republiky (2).

Velikost sidla ovliviiuje délku cest v sidle (9).

Zdroje a cile dopravy ptedstavuje: obcanska vybavenost (Skoly, sluzby, obchodni centra
atd.), objekty pro bydleni, administrativni a vyrobni objekty atd. V kompaktnich sidelnich
strukturach jsou tyto zdroje a cile dopravy rozmistény ve vzajemné kratSich vzdalenostech,

a proto lze predpokladat vétsi vyuziti CD.

1.2 Parametry cest ovliviiujici volbu CD
Jednim z dilezitych prvkll pro rozhodovani jedince, zda vyuzit cyklodopravy,

je vzdalenost, kterou dany jedinec hodla ptekonat. CD ma moznost konkurovat jinym druhtim
dopravy predevSim na krat$i vzdalenosti. Oproti automobilu je mozné se s bicyklem dostat na
hife pfistupnd mista, naptiklad do jednosmérnych ulic, pfirodnich lokalit a parkd nebo
komunikaci s vylou¢enym provozem motorovych vozidel. Cesty realizované CD jsou tak
v fadé ptipadi kratsi neZ cesty realizované MHD nebo IAD. Cim delsi je vzdalenost zdrojt
a cilti dopravy, tim mensi je pravdépodobnost vyuziti CD (8).

To, za jakym ucelem je cesta podniknuta, je jednim z faktord, které je nutno vzit na
védomi. Dal§im faktorem je s timto spojend pravidelnost dojizdéni. Pravidelné dojizdéni

zahrnuje dojizdéni do zaméstnani, do Skoly, za sportovnimi ucely ¢i za pravidelné
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praktikovanymi zajmy (napt. mimoskolni ¢innosti déti, kurzy pro dospé€lé apod.). Nepravidelné
dojizdéni se tyka cest na utady, za zabavou, za nakupy ¢i pro rekreacni ucely.

Studie zamétené na vliv icelu cesty na vybér dopravniho prostfedku ukazuji, Ze na cesty
do préce je kolo vyuzivano méné nez v piipadé rekreacniho ucelu cesty, ktery ma na vybér kola
pozitivni dopad (9).

V zavislosti na vzdalenosti se cestovni ¢as lisi, a proto se predev§im pii pravidelném
dojizdéni za zaméstnanim vybird ta nejlep$i varianta z hlediska uspory &asu. Cas ma pro
kazdého uzivatele jinou hodnotu a mnohdy i piesto, ze je zpusob dopravy nakladnéjsi, voli si
lid¢ variantu rychlejsi piepravy (9).

Nejedna se vsak pouze o to, za jakou dobu se Ucastnik dopravy piepravi z mista na
misto, ale také o ptesny Cas piepravy. U CD cas piepravy voli uzivatel sam. Nemusi se tedy
podiizovat Zadnému jizdnimu fadu a v pfipad€ idealniho stavu cesty (tzn. bez dopravnich
komplikaci, napt. uzavirka casti cesty z divodii stavby na silnici, nehody ¢i kalamity) se miize

dopravit na misto urceni dle svych predstav.

1.3 Dopravni infrastruktura, obsluZnost a dostupnost
Uroveti kvality, stejné jako dopravni obsluznost a dostupnost ovliviiuji preferenci

jednotlivce pro urcity dopravni prostiedek. S tim souvisi prave velikost lokality.

Dopravni infrastruktura neboli vybavenost daného mista pro pouziti riznych druht
dopravy, ma velky vliv na vybér dopravniho prostiedku. Jedna se o to, zda dané misto ma
vybudovanou silni¢ni sit’, zda se nachazi na Zelezni¢ni trati ¢i zda do mista zajizdi autobus. Dle
velikosti lokality miZe byt zavedena i vefejna doprava. Na vybér CD ma vliv existence
cyklostezek, jejich kvalita, navaznost pro umoZznéni plynulého dosazZeni cile, bezpecnost a také
atraktivita jejich umisténi (8).

Dopravni obsluZnost znamena zabezpeceni dopravy pro vSedni dny v tydnu piredevsim
do 8kol a Skolskych zafizeni, k orgdniim vetfejné spravy, do zaméstnani, do zdravotnickych
zatizeni poskytujicich zakladni zdravotni péci a k uspokojeni kulturnich potieb, véetné dopravy
zpét, prispivajici k trvale udrzitelnému rozvoji uzemniho obvodu. Je to moznost vybéru
dopravniho prosttfedku, aniZ bychom ho uZivatel vlastnil. Jedna se o zajiSténi mista spoji, at’ uz
zelezni¢ni, autobusové ¢i vetejné hromadné dopravy (10). Dostupnost urcité lokality je druhem
dopravy, frekvenci spojti, vzdalenosti a Casem stravenym na cesté (4).

Lze ptedpokladat, je-li misto 1épe dostupné a jedinec ma vice moznosti, jak ho

dosahnout, Ze si uzivatel zvoli nejpohodInéjsi a nejrychlejsi variantu, ¢imz zpravidla byva
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vefejna hromadna doprava. Naopak v mensich méstech s niz8i dopravni dostupnosti je mozné

se setkat s nartistem uzivatelt kola jako hlavniho dopravniho prostiedku (9).

1.4 Ekonomické faktory
Pfijem jedince ma také vliv na vybéru dopravniho prostiedku. Ve své studii

B. Moldan (9) zvefejiuje fakt, Ze osoby s vy$§im piijmem preferuji automobilovou dopravu
a ze u CD ptekvapivée preference smétuji téz k osobam s vyssim, ale i sttednim piijmem.
Vydaje spojené s dopravou jako jsou ceny jizdného, ceny pohonnych hmot, ceny
parkovného, ale také veskeré vydaje spojené s vlastnictvim urcitého dopravniho prostfedku
hraji ve prospéch CD. Z prazkumu (9) vychazi, Ze lidé ¢astéji voli automobilovou dopravu,
protoze maji tendenci nezohlednovat do nakladi dopravy ceny udrzby, pojistné a potizovaci
cenu vozu. Naopak vidi v automobilové dopravé vyhodu z hlediska mnozstvi aktivit
realizovatelnych v kratkém case pii jedné vyjizd'ce nebo jako jediny mozny zptsob,
jak uskutecnit velké nakupy. Vlastnictvi automobilu a fidi¢ského opravnéni ma vliv na to, zda

pro svou cestu vyuzit bicykl.

1.5 Socio-demografické faktory
Tak zvané socio-demografické faktory zahrnuji status jedince, ktery se ti€astni dopravy.

Jsou to ve€k, pohlavi 1 vzdélani (9). Je prokazéno, ze kolo voli cCastéji nebo s vétsi
pravddpodobnosti mladsi lidé neZ starsi. Z prazkumu v Ceské republice mezi lety 1990 a 2006
(9) je ztejmé, ze automobil a kolo voli pro své potteby Castéji muzi, Zeny naopak ve veétsi mife
vyuzivaji méstskou hromadnou dopravu. CD pozitivné ovliviiuje zdravotni stav ucastnika
provozu, jelikoZ zlepSuje jeho fyzickou kondici (1).

To, zda je domacnost s partnerem ¢i jsou ve sloZzeni domécnosti déti, ma vliv na to, jaky
zpisob dopravy je vyuzit. Dlivodem pro pofizeni automobilu, a tedy nizsi pravdépodobnosti
k vyuzivani CD je ptitomnost déti v rodin€ (9). Mezi dalsi ovliviiujici faktor patii vzdélani.

Je dokazano, ze kolo vyuzivaji vice osoby se stfednim a vys$Sim vzdélanim (9).

1.6 SWOT analyza cyKklistické dopravy v Pardubicich
Pomoci tzv. SWOT analyzy 1ze zhodnotit CD v Pardubicich. Jedna se o analyzu pomoci

Ctyf zakladnich aspekti: silné stranky, slabé stranky, pfileZitosti a hrozby. Pro tuto konkrétni
lokalitu autor provedl analyzu z vnitiniho pohledu silnych a slabych stranek, tzn. aspektt, které
piimo ovliviiuji CD. Z vnéj$iho pohledu jsou udany mozné ptilezitosti a hrozby, které jsou pro

mistni CD realné, ale nemusi ptimo spadat do pldnovani CD.
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1.6.1 Silné stranky
Pardubice maji nejvyssi podil cest na kole v porovnani s ostatnimi mésty nad 50 000
obyvatel, a to pfevazné z téchto divodu:
e Rovinaty terén oblasti.
e Kompaktni sidelni struktura — délka cest je kratka.
e Vysoky podil cest na kole.
e Snaha o podporu cyklistické dopravy (infrastruktura, kampang¢).
o Vzniklo n€kolik vyhrazenych jizdnich pruhi pro cyklisty.
o Zobousmérnéni jednosmérnych komunikaci pro cyklisty.
o Akeni plan ParduBIKE (v ramci projektu Central MeetBike).
o Kampané motivujici lidi pouzivat jizdni kolo (,,Do prace na kole®, ,,Mésto na
kole®).
e TOTEM — zobrazovaci zafizeni, které ukazuje pocet prijezdi cyklisti.
e Parkovaci véze pro kola.
e Bezpecnostni stojany na kola.

e Verfejna hustilka.

Pardubice se py$ni 18% vyuzitim CD (6) z celkového poctu vyuziti vSech druht
dopravy, k cemuz pfispiva nejen ptiznivy vyskovy profil, ale také kompaktnost sidelniho
usporadani. Cesty na kratké vzdalenosti tak mohou byt zdolavany sndz pomoci jizdniho kola.

Mésto vytvaii dobré podminky pro CD. Nejenze vznikaji nové jizdni pruhy pro cyklisty
na komunikacich, byla také vytvotena fada cykloobousmérek. Mésto se pravidelné zucastni
kampan¢é¢ Do prace na kole a ma 1 zalozeny vlastni web zamétfeny na cyklodopravu. Do
budoucna jsou v Pardubicich v planu dalsi rozvoje, které jisté podpofi cyklistiku, jako takovou,
vyplyvéa z domnénky autora prace.

Zajimavé mohou byt pro cyklisty zafizeni, jako jsou scitae cyklodopravy. Tzv.
TOTEM je nazev pro zobrazovaci zatizeni, které u€astniktim cyklistické dopravy ukazuje pocet
prijezdi cyklisti za dany den. Mésto vybudovalo bezpecnostni stojany na jizdni kola.
VloZenim jednostranné cylindrické vlozky do stojanu se da bicykl uzamknout pomoci pevného
ocelového uzavéru, a tak je tento stojan U€inngjsi nez ten klasicky za pouziti bézného zamku.
Dalsi vyhodou muze byt také vefejna hustilka, ktera je zifizena na Masarykové namésti pred

Atrium (byvalym Afi) paldcem.
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1.6.2 Slabé stranky
Na druhou stranu je zde i nékolik nedostatki, na kterych je tfeba brat ztetel:

e Nelpln¢ rozvinutd infrastruktura.
o Minimum odd¢lenych ploch od automobilové dopravy.
o Cyklostezky spolecné s peSimi — cyklista nema vyhradni pravo a pfednost na

chodniku oproti chodctiim.

o Nenavaznost cyklostezek, nemoznost plynulé jizdy méstem.

o Spatny stav nékterych cyklostezek.

e Nizka udrzba jiz aktualnich cyklostezek.

V ramci infrastruktury CD, je tfeba zohlednit mnozstvi ploch pro cyklisty oddélenych
od automobilové dopravy. Stejné tak je tieba odd¢lit cyklostezky od prostoru pro pési.

Téchto spole¢nych prostor je ve méesté velké mnozstvi a bohuzel zde cyklisté nedostavaji
vyhradni pravo pfi prijezdu. Nemoznost plynulého cyklistického provozu také vznika tim, ze
na sebe cyklostezky a prostory vyhrazené pro cyklisty fadn€ nenavazuji.

I ptestoze jsou v Pardubicich cyklostezky v dobrém stavu, jsou i takové, které potiebuji
opravu. Cyklisté se takovym stezkam vyhnou, anebo v tomto tGseku radéji pouziji jiny zptsob
dopravy.

Slabé stranky mohou byt odstranény, pokud se vice rozvine infrastruktura jako takova.
Kde by bylo potteba oddélit vice cyklistické pruhy na pozemni komunikaci nebo nejlépe udélat

cyklostezky mimo komunikaci.

1.6.3 PrilezZitosti
CD v Pardubicich se mlZe rozvijet pomoci riznych moznosti:
e Propojeni s jinym druhem dopravy.
o Bike & Ride — umoznuje parkovani kola u stanice (propojeni s zelezni¢ni,
autobusovou dopravou).
o Moznost ptepravy jizdnich kol v MHD.

e Bike sharing — koncepce vefejnych kol.
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Pro vétsi vyuziti CD je tu moznost propojeni s dalSimi druhy dopravy.

V soucasnosti je v Pardubicich aktivni systém tzv. ,,Bike & Ride“. Kde cilem tohoto
systému je parkovani kol u Zelezni¢ni ¢i autobusové dopravy. Uzivatel jizdniho kola poté mize
ke svému cili pokratovat vlakem &i autobusem. V Ceské Republice se pouziva systém
parkovaciho domu pro kola a spoc¢ivd v tom, ze uzivatel pfistavi své jizdni kolo nebo
elektrokolo, nasledné je zaevidovano a ulozeno na volné misto v systému. Monitoring celého
procesu a nasledny vydej probihd automaticky, tudiz bez zasahu majitele dopravniho
prostiedku. Zakaznik pro ovladani pouziva pouze tlacitka na ovladacim panelu, dle navodu,
ktery je zobrazen u displeje.

V pardubické méstské hromadné dopravé doposud neni mozné pteprava jizdnich kol,
vyjma détskych jizdnich kol. Umoznéni ptepravy bicyklu by vyznamné pomohlo lidem pfi
pravidelném dojizdéni do prace ¢i do §kol. Cast trasy by obyvatelé mohli absolvovat v MHD
a ¢ast na kole, a tak by se mohlo zvysit vyuzivani CD viibec.

Koncepce bike sharing znamend pujcovani kol Siroké vefejnosti, pfi¢emz si kolo
zajemce vypujci na jednom misté a vrati ho na misté jiném (v Pardubicich projekt R. Nejedna
se tedy o klasické ptj¢ovani kol pouze pro cykloturisty, ale také pro obyvatele mésta, kteti se
potiebuji rychle premistit z mista na misto na kratké vzdalenosti (5).

Tento sytém pujcovani kola funguje tak, Zze zajemce o jeho zapljceni musi byt
zaregistrovan v piislusné aplikaci a mit pfistup k internetu na svém mobilnim telefonu. Poté
staci v aplikaci napsat €islo jizdniho kola, uZivatel dostane obratem heslo k zamku, kterym kolo
odemkne, zadmek si nechd u sebe a miiZe jet kam potrebuje. Kolo vrati, jakmile ho nadale nebude

potiebovat a v aplikaci oznaci kolo za vracené.
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1.6.4 Hrozby

CD v Pardubicich mtize byt ohrozena z n€kolika divoda. Témi jsou:
e Narustajici automobilova doprava.
e Nedostatek finan¢nich prostfedki na realizaci zaméri pro rozvoj CD
o Vedeni mésta neshledava rozvoj CD jako prioritu pro rozvoj mésta.

e Nespojitost cyklistickych stezek.

Jistou hrozbou je narustajici vyuziti automobilové dopravy, tedy narstd 1 moznost
ohrozZeni cyklistii na zivoté. Toto mtize byt divodem, pro¢ jedinec nebude upiednostitovat CD.
Jednim z dalSich moZnym omezenim je bezpochyby nedostatek finanénich prostiedki na
realizaci zamért pro rozvoj CD. Bohuzel vedeni mésta neshledava rozvoj cyklistiky jako
prioritni pro rozvoj mésta jako takového. Vétsina investic putuje do automobilové dopravy
a rozvoje mésta.

Velka cast cyklistickych stezek neni mezi sebou propojend. To znamena, ze cyklista
vyuziva ¢ast cyklostezky, ktera ovSem po chvili kon¢i a cyklista se poté musi napojit na silnici,

kde pokracuje dale v jizd¢ mezi automobily.
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2 ROZBOR DAT O INTENZITACH CD A POCASI

Ulice jsou pieplnéné riznymi dopravnimi prostredky, pfedevsim automobily, proto
jizda na kole ma pro dopravu velky vyznam. Timto zpisobem jde pifevazné o snizovani emisi,
Skodlivin, hluku a dalsi vedlejsi produkty pouzivanim alternativnich druhti dopravy, bohuzel se
potom neiesi dalsi souvisejici problémy. Mezi né predevsim patii kongesce v ¢asech dopravni
Spicky, dopravni nehody ¢i feSeni problému statické dopravy v lokalitach, kde neni dopravni
infrastruktura vyspéla pro takovéto pocty dopravnich prostiedkd.

Nelze vsak tvrdit, ze cyklistika jako samotnd ma pouze kladné hodnoceni ve vSech
ohledech, neni to pravda. Pokud se zhodnoti ekonomické ¢i ekologické faktory ¢&i blizké
vzdalenosti mezi cili, je tato doprava bezkonkurencni. Pokud je infrastruktura pro CD dobfie
vybudovana, (cyklochodniky ¢i cyklopruhy) tak 1ze i bez problémti ujet napi. 10 km bez vétSich
obtizi, zde je pak jedinou piekazkou pocasi. A pravé této problematice je kapitola vénovana.

Tato ¢ast prace je vénovana analyze a rozboru dat, konkrétné se jedna o poéty cyklistl
v souvislosti s poc¢asim. Nejprve jsou popsana data a jejich sbér ze scitace cyklistd, dale jsou

popsana data o pocasi a v posledni ¢asti této kapitoly je rozbor dat.

2.1 Data ze scitace cyklisti
Jsou zde pouzita data o prijezdu cyklisti danym mistem, ktera jsou ,,sesbirana“

ze s¢itace Eco-TOTEM. Poloha s¢itace je znazornéna na Obr. 1.
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Obr. 1 Umisténi s¢itace Zdroj: (12)
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Pfistroj je zobrazeny na Obr. 2. Eco-TOTEM okamzité¢ zaznamenava prijezd cyklisti.
Ptistroj nepracuje se 100 % piesnosti. Bylo provedené kalibra¢ni méfeni a nasledna kalibrace
tohoto pfistroje a vysledkem je skute¢nost, ze pracoval s odchylkou o velikosti pouze 0,06.
Scita¢ v redlném case na svém LED displeji ukazuje zelenymi ¢islicemi aktuélni stav denniho

prijezdu cyklistlh a ve spodni €asti je umistén sloupec, na kterém je zobrazen pocet vSech

cyklisti, ktefi byli secteni od poc¢atku roku.

Obr. 2 S¢ita¢ Eco-TOTEM Pardubice Zdroj: (12)

Samotny scita¢ funguje na principu indukéni smycky ZELT. Jedna se o technologie od
spole¢nost Eco-Counter. Funk¢nost téchto smycek je ovérena vice nez 5 lety dikladného
prizkumu a vyvoje (13). Smycka zaznamenava elektromagneticky impulz kazdého cyklisty
a analyzuje ho podle 13 rbznych kritérii, podle kterych algoritmus s vysokou piesnosti
zapocitava prijezdy cyklistd, a to i ve velmi hustém provozu, viz Obr. 3. Tam, kde ukazuje

Sipka, je umisténa smycka, kterd zaznamenava cyklisty.
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Obr. 3 Indukéni smycka ZELT Zdroj: (12, Giprava autor)

Tento scitac je na svém misté jiz od zafi roku 2013. Od jeho prvniho spusténi doslo
k Sesti kalibracim, aby s¢ita¢ fungoval co nejptfesnéji. VSechna data ze s¢itace jsou archivovana
a tfidéna na jednom misté. Archiv a tfidéni dat zfizuje Eco-Visio, coZ je specializovana
softwarova platforma pro datovou analyzu. Vlastné se jedna o spravu dat, ktera jsou pfistupna
odkudkoliv a kdykoliv (12). Na Obr. 4. je vidét zakladni vybér. Menu obsahuje: volbu s¢itaci

lokality, volbu sledovaného obdobi a volbu zobrazeni dat.

r o .
b

1 - S5Citace
» 2 - Obdobi

» 3 - Analyzalfpravy
-

Obr. 4 Zakladni vybér v Eco-Visio Zdroj: (12, tprava autor)
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Zde po rozbaleni nabidky 2 (Obr. 5) — Obdobi se zobrazi nabidka, v které je mozné si
vybrat zac¢atek i konec intervalu, pro ktery maji byt vygenerovany vysledky o prijezdu cyklista.
K nalezeni jsou zde obdobi jako ¢asovy interval (moznost zobrazeni po 15 minutach, hodinéch,
dnech, tydnech, mésicich, 3 mésicich, ¢i samotné roky) a nakonec je tu sprava vyjimek, ve které

1ze pteddefinovat, kterd obdobi nemaji byt zapocitana.

8 Vybér

P 1 - SCitace

« 7 - Obdobi

Zactatek Konec

1.12.2013 | 1.12.2014 | H

l — Prednastavené obdobi — vJ

Obdobi
l'15'|H|D|T|MICLIHJ
Herahrnovat

l Sprava vyjimek J

L* J - Analyzal/Zpravy

Obr. 5 Definice obdobi Zdroj: (12, tprava autor)
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Posledni nabizenou moznosti je bod 3 (Obr. 6) - Nabidkou je samotna analyza, z které
1ze vychazet. Jsou to kolacové grafy vybranych obdobi, ktera byla definovana v predchozim
bod¢ pro vybrané hodnoty, hodnoty ve vybraném obdobi uvedené v pfeddefinované tabulce,
kterou lze déle exportovat v excelu ¢i souboru csv (hodnoty oddélené pouze carkami),
spojnicovy ¢i sloupcovy graf daného obdobi nebo pouze zpravu z téchto dat a v souboru pdf ¢i

word se kterymi lze dale pracovat dle vlastniho uvazeni a potieby.

» 1 - Séitace
» 2 - Obdobi

« 3 - Analyzal//pravy

Obr. 6 Analyza/ Zprava Zdroj: (12, Giprava autor)
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2.2 Data o pocasi
Data o pocasi pro ucel této prace jsou poskytnuta od amatérského meteorologa pana

HrubesSe ze Srchu u Pardubic. Jeho stanice je umisténa na severnim okraji obce v nizké zastavbé
rodinnych domki v nadmotské vySce 237 m. n. m. Pro ucely méfeni je pouzivana meteostanice
Oreo Scientific WMR200, kterd je k vidéni na Obr. 7. Naméfené udaje jsou nasledné
zpracovavany v programu Cumulus. VSechny udaje jsou vZdy méteny od zacatku dne do jeho
konce. Tato stanice funguje jiZ od roku 2013 a data z ni jsou poskytovéana i1 nadale. Jedna se
napiiklad o sité Personal Weather Stations (dale jen PWS), Weather Underground (déle jen
WU) a o sit’ ¢eského zastupce in-pocasi.

Pro méfeni témet vSech zndmych daji o pocasi (kterymi jsou naptiklad teplota,
rychlosti vétru, velikosti sraZek atd.) jsou pouZivdna tato 3 méfidla, konkrétné se jedna
o ¢idlo teploty vzduchu (které je umisténo na zahrad¢, ve vysce 2 metri nad nizko seCenym
travnatym povrchem), srazkomér (ktery je umistén na stieSe domu, ve vysce 2,5 metrl)
a anemometr + UV senzor (ktery je umistén na stfeSe rodinného domku, v celkové vysce
9,5 metrit). (11) I pfesto, Ze idaje nejsou piimo z Pardubic, tak jsou pro praci pouZzitelné. Data
jsou méfena v nedaleké vesnici Srchu, vzdalené 7 km, namétené hodnoty jsou stejné. V praci
nejsou pouzita data pro Pardubice z Ceského hydrometeorologického tstavu, protoze CHMU

za poskytnuta data pozadoval vysoky finan¢ni obnos.

Obr. 7 Meteostanice: ¢idlo teploty a vlhkosti, sraZkomér, anemometr + UV senzor

Zdroj:(11, uprava autor)
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2.3 Primérné intenzity cyklisti v jednotlivych mésicich roku
Pro hlavni analytickou ¢ast je sledované obdobi od 1.10. 2013 do 31.10. 2014 a v tomto

obdobi jsou dny rozdélné na pracovni dny a vikendy. V klimatickych podminkach, které¢ ma
Ceska republika, je intenzita CD zavisla na mésicich, které maji odli§né charakteristiky poasi.
V tabulce (Tab. 2) jsou uvedeny statistické hodnoty denni intenzity a teploty s rozdélenim na
JiZ zminéné pracovni dny a vikendy pro kazdy mésic zvlast'.

Ve sledovaném obdobi 1.10. 2013. - 31.10. 2014. bylo zaznamenano celkem
665062 cyklistil, pricemz 84,55 % ptipada na pracovni dny a 15,45 % na vikendy (pro lepsi
ptehled na Obr. 8).

17,10% 17,17% 17,45% 16,92%
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Obr. 8 Prumérny podil dennich intenzit cyklistti na tydenni intenzité Zdroj: (autor)

Denni priimér poctu cyklistli ¢inni 1677, ve vSedni dny roste téméf o jednu pétinu na
1980, a naopak o vikendu téméf o polovinu klesa na 918. Denniho maxima 3061 cyklist bylo
zapocitano ve stfedu 18.6. 2014, naopak minimum uzivatelt jizdniho kola vyrazilo do ulic ve
sttedu 1.1. 2014, a to pouhych 305 cyklisti. Hodinové maximum zapocitanych cyklistli
z nejaktivngjsiho dne (18.6.2014) bylo 257 uzivateld a hodinovy primér v tento den, v rozsahu
7-21 h. dosahuje 182 osob.

Dle udajt zobrazenych na Obrazku 9 vyuziva jizdni kolo 65,4 % uzivateld celoro¢né.
V tabulce 2 jsou uvedeny informativné minima a maxima uzivateltl jizdniho kola za sledované
obdobi se zobrazenymi primérnymi dennim teplotami, které slouzi jako ndahled

a pro zajimavost.
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Tabulka 2: Souhrnna tabulka dennich intenzit a teplot

Denni intenzity cyklisti Denni teploty (°C)
Pracovni dny Vikendy Pracovni dny | Vikendy
Soucet | Prumér | Soucet | Prumér Primér Primér

Rijen 2013 47391 | 20605 | 7158 | 8948 10,2 10,6
Listopad 2013 37311 1776,7 6235 692,8 54 6,5
Prosinec 2013 27814 1264,3 4983 553,7 2,5 2,5
Leden 2014 29278 1273,0 4359 5449 1,4 1,2
Unor 2014 28893 | 1444,7 | 4850 | 606,3 3,3 3,5
Biezen 2014 41087 1956,5 9099 909,9 7,4 7,7
Duben 2014 47698 2168,1 9105 | 1138,1 111 11,9
Kvéten 2014 46809 21277 8711 967,9 13,7 141
Cerven 2014 55785 2656,4 | 10782 | 1198,0 17,3 17,4
Cervenec 2014 54082 2351,4 9731 | 1216,4 20,9 19,2
Srpen 2014 47284 2251,6 | 10631 | 1063,1 17,5 18,5
Zati 2014 49520 2250,9 8952 | 1119,0 15,5 14,7
Rijen 2014 49335 2145,0 8179 | 1022,4 10,9 111

Zdroj: (autor)

Na prvni pohled je vidét, Ze nejméné cyklistl se na své cesty vydalo v mé&sicich prosinci

2013 a v unoru 2014. Nasledujici mésic v minimalnim poctu namétenych cyklistd je leden
2014. Od téchto zimnich mésicti namérené hodnoty vykazuji nartist hodnot, protoze roste denni
teplota, tudiz se zvySuje i primérna denni teplota az do mésice Cervence. Naméfené hodnoty
nemaji vSak linearni narlist. Mésice Cerven a Cervenec byly jedny z nejteplejSich mésict ve

sledovaném obdobi, proto 1 jejich hodnoty jsou nejvyssi z celého roku. Pokles intenzit v jarnich

a podzimnich mésicich je vzhledem ke své podobnosti velmi srovnatelny.

V nasledujici tabulce (Tab. 3.) jsou zobrazeny celkové pocty naméfenych hodnot pro

uzivatele jizdnich kol v pracovnich i nepracovnich dnech, primérné, maximalni a minimalni

denni hodnoty cyklisti

Tabulka 3: Vyhodnoceni poc¢tu uzivateld jizdnich kol ve sledovaném obdobi

Ukazatel o uzivatelich jizdnich kol

Pocet uzivatelu

Pocet celkem za obdobi — v§echny dny 665062
Pocet celkem za obdobi — pracovni dny 562287
Pocet celkem za obdobi — nepracovni dny 102775

Maximdlni denni pocet (datum)

3061 (18.6. 2014)

Minimalni denni pocet (datum)

305 (1.1. 2014)

Primérny denni pocet — v§echny dny 950
Primérny denni pocet — pracovni dny 1124
Primérny denni pocet — nepracovni dny 513

Maximalni hodinovy pocet (datum, hodina)

257 (8.6. 2014., 16-17 h)
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Na obrazku (Obr. 9.) jsou zobrazeny hodnoty cyklistii ve sledovanych mésicich protnuté
horizontalni pfimkou, kterd znac¢i celkovy ro¢ni primér mési¢nich intenzit v tomto obdobi.
Z grafu je na prvni pohled vidét, Ze nejvice cyklistti bylo naméfeno v ¢ervnu 2014, a to v poctu
66567, to je od celkového primeéru (51159 cyklistl) navySeni 0 30.1%. Také je na prvni pohled
vidét, Ze nejméné cyklistli bylo nascitano v prosinci 2013, a to pouhych 32797, to je naopak od

celkového priiméru snizeni 0 44%.
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Obr. 9 M¢&si¢ni hodnoty priajezdu cyklisti ve sledovaném obdobi Zdroj: (autor)

2.4 Intenzity cyKklistii v jednotlivych dnech tydne
Podrobnéjsi pohled na prib¢h intenzit cyklistti v jednotlivych dnech tydne ukazuje Obr.

10. V ptedchozim porovnani pracovnich dnti a vikendd bylo patrné, ze pracovni dny jsou
vyvazené, to samé platilo i pro vikendy. Toto porovnani je pro soucet hodnot z celého
sledovaného obdobi, kde se opét ukazuje, ze pracovni dny jsou vyrovnané, to samé i vikendy,
které jsou ovSem hluboko pod celkovym primérem. Z tohoto grafu je i na prvni pohled vidét,
jak se intenzita cyklistli vyviji, kdy v pondéli zacina, v utery se zvySuje, to samé nastava ve
sttedu a pot¢ piijde zlom, kdy se pribeh zacina snizovat.

Nejvetsi Spicka v tydnu je dosazena tedy ve stfedu. Sedlova hodnota pak dopadla na
nedéle. Celkovy vikendovy tbytek je zfejmée zplisoben tibytkem cyklist dojizdé€jicich do skoly

¢i zaméstnani. V sobotu je pak hodnota nepatrné vys$i nez v nedéli, tento jev je ziejmé
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zpusoben rekreaénimi cyklisty, ktefi preferuji vikendové vyjizd'ky pravé v sobotu, a to

z dtivodu nasledujiciho dne volna. (toto tvrzeni vyplyva z domnénky autora).
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Obr. 10 Primérné denni intenzity v zavislosti na dnech tydne Zdroj: (autor)

2.5 Prumérné intenzity cyklisti v zavislosti na teplotach a srazkach
Idealni teplota pro jizdu na kole neni pevné stanovena, kazdy cyklista totiz preferuje

jiné podminky. Ptilezitostni cyklisté obvykle pouziji kolo, jen kdyz je jasné pocasi za teplot,
které se blizi ke 20 °C, ale ostatni, ktefi kolo vyuzivaji i na sport, na ném vyjedou i za teplot
nizsich. V této kapitole jsou zminény hodnoty teploty vzduchu, rychlosti vétru a celkové srazky,
které doprovazely sledované obdobi.

Na nasledujicim obrazku (Obr. 11) je mozné vidét primérné teploty jednotlivych
mésicl za celé sledované obdobi, které se pohybovaly v priméru okolo 10,5 °C ve sledovaném
obdobi. V grafu je nadale mozné vidét naméfené mési¢ni minimalni a maximalni hodnoty. Jak
je jiz patrné, nejvySe se teplota dostala v mésici Cervenci, a to az na necelych

cv v

obdobi byla necelych -9 °C, a to v mésici lednu, konkrétnéji ve 26. dni tohoto mésice.
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Obr. 11 Teploty v jednotlivych mésicich ve sledovaném obdobi Zdroj: (autor)

Na zéklad€ vysledku z predchoziho grafu lze pomyslet nad tim, kdyZ mésic cervenec
byl nejteplejsi, tak se i nejvice vyuZzivala jizdni kola a v§ak tomu tak neni a v tomto mésici bylo
mnoho dni destivych, a to prevazné pres Casové rozpéti, kdy si lidé rozmysleji, zda jet na kole,
¢i nikoli. Volba dopravniho prostiedku byva prevazné rano, kdy vétsina uzivatelti vyuziva kolo
na svych cestdch do zaméstnani ¢i dojizdéni do Skoly. PfedevSim se jednd o Casovy udaj
pfevazné mezi 7. az 9. hodinou ranni, toto vyplyva z frekvenci jednotlivych dnii pfi sbéru dat.

Dale jsou zde k vidéni hodnoty maximalnich a miniméalnich teplot v celkovém obdobi,
na ktery den tyto teploty pfipadaji. Minimalni hodnoty v celkovém obdobi pfipadaji na jeden
tyden v lednu 2014, a to konkrétné od stfedy 23.1. az do utery 29.1. Naopak je tomu u
maximalni hodnoty v tomto obdobi, kdy tyto teploty byly naméteny stfidave, a to konkrétné
pro pondéli 7.7. 2014, pro utery 10.6. 2014, pro sttedu 11.6. 2014, ctvrtek 22.5. 2014. Zbylé
dny (tedy patek, sobota a nedéle) jsou soucasti po sobé jdoucich tiech dat, kdy teploty byly
nejvyssi, je tomu 18.7., 19.7. a 20.7. 2014. Pivod téchto teplotnich hodnot je zminén v predesié
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kapitole. V tabulce 4 jsou zobrazeny vySe zminéné minimalni a maximalni teplotni hodnoty
porovndny s ten den danymi intenzity cyklista.

Tabulka 4: Porovnani minimalnich a maximalnich teplot s intenzitami cyklistt

Minimalni hodnoty
Datum Den Cyklisté Teplota (°C)
23.01.2014 ctvrtek 1183 -2,92
24.01.2014 patek 1072 -2,76
25.01.2014 sobota 399 -8,29
26.01.2014 ned¢le 386 -9,17
27.01.2014 pondéli 1105 -3,83
28.01.2014 utery 1052 -2,38
29.01.2014 stieda 1165 -3,42
Maximalni hodnoty
Datum Den Cyklisté Teplota (°C)
07.07.2014 pond¢li 2536 25,01
10.06.2014 utery 2801 25,38
11.06.2014 stfeda 2898 25,31
22.05.2014 ctvrtek 2714 22,48
18.07.2014 patek 2330 22,89
19.07.2014 sobota 1301 24,35
20.07.2014 ned¢le 1151 26,63

Zdroj: (autor)
V tabulce 5 jsou zobrazeny hodnoty s vybranymi klimatickymi jevy, kterymi jsou
pramérné mésicni celkové srazky (mm) a primérné mésicni teploty vzduchu (°C).

Tabulka 5: Hodnoty s vybranymi klimatickymi jevy

Mésice Priimérné mési¢ni sraZky (mm) | Primérné teploty vzduchu (°C)

fijen 2013 42,1 10,2
listopad 2013 20,1 54
prosinec 2013 10,4 2,5
leden 2014 26,4 14
unor 2014 2 3,3
brezen 2014 42,2 7,4
duben 2014 23,1 11,1
kvéten 2014 91,7 13,7
Cerven 2014 32,5 17,4
cervenec 2014 79 20,9
srpen 2014 63,3 17,5
zari 2014 76,9 15,5
fijen 2014 275 10,9

Zdroj: (autor)
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Tyto hodnoty jsou s celkovymi pocty uzivateli jizdnich kol ve sledovaném obdobi
zobrazeny v Obr. 12, z kterého je patrné, jak se v zavislosti jednoho nebo druhého vybraného
klimatického jevu uzivatelé jizdnich kol rozhodovali, zda si pro své cesty vyberou praveé kolo,
¢i nikoli. Z grafu je zfejmé, Ze neni podminkou skute¢nost “Cim vyssi je teplota, tim je vySsi

0 99

pocet cyklisti” a také nezalezi na skute¢nosti “¢im jsou srazky nizsi, tim je cyklistd vice®.
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Obr. 12 Porovnani mési¢niho poctu cyklistii s vybranymi klimatickymi jevy ~ Zdroj: (autor)

Z grafického znazornéni (Obr. 12) je k vidéni porovnani mezi jednotlivymi mésici.
Nejvice cyklisti vyrazilo v ¢ervnu, srazky se vysplhaly pouze na hodnotu 32,5 mm za cely
meésic, zatimco primérna teplota byla 17,4°C. Tato kombinace klimatickych jevl je velice
vhodna pro vyjizdku na kole. V porovnani s ostatnimi mésici, kdy hodné prselo (napiiklad
Vv kvétnu, kde spadlo necelych 92 mm srazek a bylo primérné jen 14 °C), se i piesto vydalo na
kole na své cesty velké mnozstvi cyklistl.

Druhym nejvice zastoupenym mésicem v poctu uzZivani jizdniho kola byl mésic
cervenec. Vzhledem k primérné teploté necelych 21 °C, coz je nejvyssi primérna teplota ve

sledovaném obdobi, se i ptfesto pro kolo nerozhodlo vice uzivateld, nez tomu tak bylo
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v prechozim mésici. A to z divodu zacCinajicich letnich prazdnin, a i velmi vysokych srazek.
Celkova hodnota srazek v tomto mésici byla 79 mm.

Na konci této kapitoly je umistén Obr. 13, ve kterém jsou vSechny jiz zminéné
a kombinované faktory ovliviiuyjici CD, pro upfesnéni jsou to opét primérnd teplota

ve sledovaném obdobi, pocet cyklisti, srazky a rychlosti vétru.
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——Primérnésrazky 413
——Rychlostveru(m/s) | 158 | 187 | 179 | 19 | 172 | 188 | 170 | 212 | 138 | 183 | 13 | 14 | 165
—— Priimér cyKlizth 51159
Obr. 13 Vsechny povétrnostni vlivy Zdroj: (autor)

Ke grafu je prilozena tabulka s legendou a hodnotami, ze kterych je graf vytvoreny.
Bohuzel vSak neni mozné tyto udaje zahrnout do grafu, protoze by byl graf nepiehledny,
vzhledem k nizkym hodnotam rychlosti vétru a teploty. Z vysvétlivek si lze povS§imnout, Ze
Vv grafu neni zndzornénd prumeérna hodnota rychlosti vétru tak, jak je to u ostatnich faktort. Tato
hodnota je velice mald a v grafu by byla velmi jednoduSe piehlednuta a dosahla by stejné

hodnoty jako samotna rychlost vétru.
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2.6 Variace v prubéhu tydne
V tabulce 6 jsou spojeny vSechny priméry podle ro¢nich obdobi a dnii v tydnu. Soucasti

tohoto shrnuti je také vycisleni celkového priméru cyklisti v jednotlivych dnech tydne.

Vsechny udaje jsou vzdy primérem. Navic je tabulka doplnénd o procentudlni vyjadieni

nartstu ¢i poklesu od primérné hodnoty uvedené v tabulce.

Tabulka 6 Celkové sledované obdobi v tabulce

Den Ro¢éni obdobi
t)’f(\i/nu Jaro Léto Podzim Zima | Celkovy pramér (%)
| 2182 25.91 21,03 1513
pondeli | 4T 00y | (4236 %) | (+0.3%) | (-27.8 %) 20,97
o 22,79 26,07 21,12 13,46 20,85
YOIY 1 (487 %) | (+24,3%) | (+0,7 %) | (-35,8 %) ’
) 23,73 25,06 22,32 13,34
streda | 1139 06) | (+19.5%) | (+6.4 %) | (-36,4 %) 21,11
- 21,05 25,55 213 14,15
cvriek | 0a06) | (+21.8%) | (+1.6%) | (-32,5 %) 20,51
, 20,94 23,79 19,56 13,78
patek 5 106) | (+13.4%) | (-6.7%) | (-34.3 %) 19,52
borm | 1097 12,38 9,88 6,15 0.65
(-477%) | (-41,0%) | (-52,9%) | (-70,7 %) :
l 10,22 11,94 9,01 5,81 024
NeCCe | (51,3%) | (-43,1%) | (-57,0%) | (-72,3 %) ’

Zdroj: (autor)

Roc¢ni obdobi, podle kterych autor rozdélil analyzu intenzity cyklistii dle dnti v tydnech,
jen potvrdila logickou skute¢nost, tj. nejvice cyklisti na Pardubicku se vyskytuje pravé
V letnich mésicich bez ohledu na to, o jaky den v tydnu se jednd. Logicka pficina je spojena
S pocasim, které je pravé v 1ét¢ pro cyklistiku velmi piijatelné. Dal§im diivodem pro prvenstvi
tohoto ro¢niho obdobi je také obdobi dovolenych a prazdnin, kdy maji lidé mnohem vétsi
prostor pro provozovani cyklistiky. Druhym pfiznivym roénim obdobim bez ohledu na den
V tydnu je jaro. Na jafe jezdi tedy vice cyklistl neZ na podzim ¢i v zimé a tomuto zjiSténi také
odpovida charakter pocasi. Za dv€ posledni mista podzimu a zimy také muize pocasi, jelikoz
Vv tomto obdobi jiZ na cyklistiku tolik pfiznivé poCasi nebyva, 1 kdyz zacatek podzimu lze jesté
stale za ptiznivé obdobi povazovat.

Pokud se zaméfi na celkové pruméry cyklisti podle dnt v tydnu, lze ucinit zaveér,
ze nejvice cyklisti bylo pozorovano ve stiedu, nejméné pak o vikendu. Pokud jsou vsak
porovnany vSechny dny pracovniho tydne, vysledky jsou si velmi podobné. Stejné tomu je
i v piipadé vikendovych dni. Podle zjisténych vysledkt lze tedy s jasnosti fict, ze lidé

Vv pardubickém kraji vyuzivaji CD ve velké mife k dopravé do prace. Jizda na kole do prace je
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velmi dobrym prostfedkem, jak zlstat aktivni, a mnohdy byvé také rychlejsi nez doprava autem
a hromadnou dopravou. Druhotnym efektem jizdy na kole je také snizovani emisi oxidu
uhli¢itého a hluku. Pardubicko je zndmo jako cyklisticky rdj, a to zejména z toho divodu, ze

tento kraj se vyznacuje idealni polohou v rovinaté krajin¢.
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3 VYHODNOCENI, SYNTEZA UDAJU

Vseobecné, pro celkové vyhodnoceni analyzy je zvolena korela¢ni analyza, zabyvajici
se vzajemnou zavislosti mezi ndhodnymi veli¢inami a pouziti charakteristiky na kvalitativni
meéieni stupné téchto zavislosti. Nej€asteji vyuzivanymi charakteristiky vzajemné vazby jsou
kovariance a korela¢ni koeficient. Jejich piesny vypocet je mozny pouze v piipadé znamého
rozdéleni nahodného vektoru (X, Y) '. V matematické statistice nelze toto rozdéleni poznat. Je-
li vychazeno 7 dvojrozmérného ndahodného vyberu, pomoci kterého definujeme vybérove
charakteristiky vzajemné vazby, odpovidajici jednotlivym teoretickym charakteristikam. (14)

Definice: Necht (x1,Y1) ', ..., (xn, Yn) " je realizaci nahodného vektoru (X, Y) .

Potom vyraz:
1 - = 1 v
Sxy = EZ?:l(xi - )i —y) =EZ?=1 Xiyi — nxy 1)

nazyvan vybérovou kovarianci a vyraz

_ Sx_y _ E?zl-Xiyi_an_/ (2)

Vo sesy (3, x2-nx?)(TR, y2-ny?)]

(14)
je nazvan Pearsonovym vybérovym korelacnim koeficientem, ktery je mirou linedrni zavislosti
dvou promennych (14). Pritom x, y a Sx, Sx jsou vybérové proménné vybérové smérodatné

odchylky definované vztahy:

£=—Nx 3)
y= -y )
st =W, (0 — 0)? =——[(TL,(x?) — n¥?)] 5)
s =3y - 9)? == [ D) — )] (6)
S = |52, — %) )
Sy = ﬁ =1 (i — ¥)? (8)

Interpretace korelacniho koeficientu zavisi na kontextu. Hodnota 0,8 pri overeni

fyzikalniho zdkona pouzitim méricich pristrojii je velmi nizka, v socialnich védach je vsak velmi
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vysokd. Hodnota rxzy se nazyva koeficientem determinace a vyjadiuje podil spolecné variability
mezi dveéma promeénnymi. (14)

Parova regresni analyza zkouma linearni zavislost mezi dvema kvantitativnymi
promeénnymi (napr. vyskou a hmotnosti osoby) a je specifickym pripadem vicendasobné regrese.
Jednoducha regrese odhaduje regresni koeficienty ya 1V rovnici:

Yi=Po+Pixite,i=1,.,n

Kde:

y; — hodnota zavislé proménné Y v i-tém pozorovani

X; — hodnota zavislé proménné X v i-tém pozorovani

Bo — regresni konstanta (prusecik regresni primky s 0S0U X)
P — regresni koeficient (smérnice regresni primky)

€; — ndhodna chyba i-tého pozorovani (14)

Regresni koeficient se interpretuje v zavislosti od typu vyzkumu. V pripadé experimentu
(ve kterém se s proménnou X manipuluje), vyjadruje o kolik se zvysi ocekavana hodnota
proménné Y, jak se hodnota proménné X zvysi o jednu jednotku. V pripadé pozorovaci studie
se koeficient interpretuje jako ocekdvany rozdil hodnot proménné Y dvou pozorovani, kterych
hodnota X se lisi o jednu jednotku.

Z predpokladu, ze udaje predstavuji nahodné vzorky z populace, jsou vypocitané
regresni koeficienty a korelacni koeficient nejlepsimi bodovymi odhady neznamych parametrii.
Na zaklade vzorky n pozorovani promennych X a Y, metoda nejmensich ctvercii odhadne
neznamé parametry foa Bitak, aby byl soucet druhych mocnin rezidui minimalni. Reziduim e;
Jje rozdil mezi skutecnou hodnotou zavislé promenné y; a hodnotou vypocitané z regresni funkce
dosazenim hodnoty x;:

e =Y — Y (10)
(14)
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3.1. Vyhodnoceni vlivu teploty
Zavislosti denni intenzity cyklisti na pramérné teploté, které jsou k vidéni

V pfedchazejicich kapitolach, se autor rozhodl vyjadrit pomoci linedrni regrese. Na zjiStovani
zavislosti mezi poCtem cyklistd a teplotou je pouzita funkce programu Microsoft Excel, ktera
pomoci metody nejmensich ¢tvercl vypocita hodnoty popisujici pfimku linedrniho regresniho
modelu. Pro tuto praci jsou zajimavé parametry Bya B; a koeficient determinace (R?)* (14).

Jako prvni je zobrazena linearni regrese pouze pro pracovni dny. V tomto piipadé
naméfené Xxi je prumérnd denni teplota a yi intenzita cyklistii za vSechny pracovni dny ve
sledovaném obdobi i= pondé€lky, uterky, stiedy, ctvrtky a patky.

Pomoci Excelu bylo vypocitano:

Bo = 1392,1,
B, = 56,276,
r2, = 0,5007.

Koeficient determinace je druhou mocninou koeficientu korelace, a to
Tyy = 0,7076

z ¢eho je patrné vidét vysoka zavislost mezi teplotou a poctem cyklistt, tato zavislost je k vidéni
na Obr. 14.

y = 56,276x + 1392,1
) Mg o o 2= 0,5007

-10,00 -5,00 0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00 30,00
Obr. 14 Linearni regrese denni intenzity cyklistd a teploty v pracovnich dnech Zdroj: (autor)
Stejnym zplsobem jsou vyteSeny i vikendy (Obr. 15).
Vypocitané hodnoty:

B, = 561,05,
B, = 32,646,
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1, = 0,5979.
Koeficient determinace je druhou mocninou koeficientu korelace, a to
Tyy =0,7732
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@ o ®
200
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-1500  -10,00 -5,00 0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00 30,00
Obr. 15: Linearni regrese denni intenzity cyklistl a teploty o vikendech Zdroj: (autor)

Nasledujici Obr. 16 je graf, ktery je spojenim dvou piedchozich grafi (Obr. 14
a Obr. 15), na kterém jsou zobrazeny jak pracovni dny, tak i vikendy. Zde je i nepatrné vidét,
ze hodnoty z jedné oblasti zasahuji do oblasti druhé. Tyto vykyvy nemély zadny veliky vliv na
méteni a porovnavani celkového priubéhu. Pracovni dny v tomto grafu jsou znazornény modre,

vikend ervene.

o= 32,6%x + 561,05
R = 0,5979

e
0
-1500  -10,00 -5,00 0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00 30,00
Obr. 16: Linearni regrese denni intenzity cyklistd a teploty Zdroj: (autor)
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3.2. Vyhodnoceni vlivu srazek
Zavislosti denni intenzity cyklisth na mnozstvi srazek, které jsou k vidéni

V predchazejicich kapitolach, se autor rozhodl vyjadiit pomoci linearni regrese, jedna se o stejné
vyhodnocovani vysledku, jako u predeslé kapitoly 3.1. Vyhodnoceni vlivu teploty.

Jako prvni je zobrazena linearni regrese pouze pro pracovni dny. V tomto piipadé
naméfené Xi je hodinova intenzita desté a y; hodinova intenzita cyklistii za vSechny pracovni
dny ve sledovaném obdobi i= pondélky, uterky, sttedy, ¢tvrtky a patky.

Pomoci Excelu bylo vypocitano:

B, = 82,915,
By = -4,9102,
12, =0,0011,

Koeficient determinace je druhou mocninou koeficientu korelace, a to
Ty = 0,033167

zZ ¢eho je patrné vidét vysoka zavislost mezi intenzitou desté a poctem cyklisti, tato zavislost
je kvidéni na Obr. 17. Vzhledem k nizkym intenzitam ve sledovaném obdobi, nelze piesné
ur¢it miru zavislosti, pfi jakém poctu intenzity srazek se snizuje pocet cyklistli. Dle autorova
odhadu, na zékladé zanalyzovanych dat je tato hodnota do 10 mm srazek na 1m? zanedbatelna.
V praxi se vyskytuji minimalni skupiny, které nijak nereaguji na intenzity desté a vyjedou za
témet jakéhokoliv pocasi.

350

300

250

200

150

y=-49102x + 82,915
100 ° R%=0,0011

50

Obr. 17 Linearni regrese hodinové intenzity desté a cyklistt v pracovnich dnech

Zdroj: (autor)
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Stejnym zptsobem jsou vyieSeny i vikendy (Obr. 18).

Vypocitané hodnoty:
Bo = 38,552,
B =-0,6023,
15 = 0,0001.
Koeficient determinace je druhou mocninou koeficientu korelace, a to
Ty = 0,03162
250
[ J
200
150
100 i
* o y =-0,6023x + 38,552
o o o ° R?=0,0001
[J [ J
50 o @ o o °®
[XIY LLTY YTTTY STRUSUIIN B S SR R
) ° *
0 * e
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18
Obr. 18 Linearni regrese hodinové intenzity desté a cyklistii o vikendech Zdroj: (autor)

Nasledujici Obr. 19 je graf, ktery je spojenim dvou piedchozich grafii (Obr. 17
a Obr. 18), na kterém jsou zobrazeny jak pracovni dny, tak i vikendy. Zde je i nepatrné vidét,
ze hodnoty z jedné oblasti zasahuji do oblasti druhé. Tyto vykyvy nemély Zadny veliky vliv na
méteni a porovnavani celkového pribéhu. Pracovni dny v tomto grafu jsou znazornény cervené

a vikend modfe.
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Obr. 19 Linearni regrese hodinové intenzity desté a cyklistl Zdroj: (autor)
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ZAVER

Vezme-li autor v uvahu cyklistickou dopravu jakozto soucast dopravy obyvatel
Vv globalnim méfitku, musi konstatovat, ze prozatim tvoii mensinovou ¢ast celkové dopravy.
Ackoli existuje fada faktord, které ovliviiuji cyklistickou dopravu, jako jsou geograficka
poloha, podnebi, pocasi, velikost sidla, dopravni infrastruktura, obsluznost a dostupnost,
vzdalenost jednotlivych lokalit a ¢as straveny na cesté, piijem, vek, pohlavi, zdravotni a rodinny
stav jedince, vzdélani, psychologické faktory jako jsou strach, obavy o bezpecnost, komfort
a dalsi; je cyklistika zakofenéna ve zvycich spolec¢nosti.

Presto je dilezité pro zachovani cyklistiky uzpusobit jak prostor, tak snizeni moznosti
vyuziti jinych dopravnich prostfedkli. Autor se domniva, ze se ukézalo, ze ,,na Castéjsi
vyuzivani kola méla efekt predevsim vystavba cyklistickych stezek na izemi mésta, zmény cen
a tarifil hromadné dopravy, snizeni frekvence spoji hromadné dopravy a dostupnosti parkovani
v centrech mést.* (9).

Bude-1i chtit spole¢nost dosahnout vyssich vysledku v pouziti cyklistické dopravy, bude
nutné pristoupit i k radikalnéj$im feSenim jako bude zvyseni cen jizdného, pohonnych hmot ¢i
omezeni moznych parkovacich mist. PredevSim by spolecnost méla dbat na zvelebeni
cyklistické infrastruktury a propagaci cyklistiky, jakoZto néstroje pro zlepSeni kvality ovzdusi
a vV budoucnu ke zmensSeni celkové ekologické zatéze, kterou motoristickd doprava bude
produkovat.

Ptedchozi kapitoly této prace byly vénovany porovnavani a zavislostem, které ovliviuji
chovani cyklistl v riiznych podminkéch.

Hlavnim cilem této prace bylo zjistit, zda existuje souvislost mezi intenzitou cyklistl
a riznymi pfirodnimi vlivy (mnoZstvi srazek ¢i vykyvy teploty).

Data o intenzitach cyklistli byla porovnana s daty o pocasi, s rozdélenim na jednotlivé
Casti, pfedevSim na tydny a Ctvrtleti. Na zavér téchto porovnani lze fict, Zze tato zavislost je
velmi vysoka.

Posledni porovnani bylo ¢isté z matematického a statistického hlediska. Zde se mélo
potvrdit nebo vyvratit doposud zjisténé. Pomoci linearni regrese se zjistovala intenzita CD
Vv pritbéhu sledovaného obdobi od denni teploty a intenzity deSté. Stejnd metoda pak byla
provedena pro dny v tydnu a vikendy zvlast. Ve vSech zkoumanych vypoctech jde podle
korela¢niho koeficientu o velkou zévislost, tudiz s rostouci teplotou roste i pocet cyklisti

a nasledné s pfibyvajicimi sraZkami, pocet cyklistl klesa.
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Na podobném, ale velmi podrobném vyzkumu se podilela skupina védcti na Univerzité
ptirodnich zdroji a aplikovanych véd ve Vidni. Pfedmétem zkouméni autort skupiny byl
cyklisticky chodnik v rekreaéni oblasti. Autoti méli k dispozici ptesnd data o pocasi z nedaleké
meteostanice. Cyklisty autofi sCitali a kategorizovali nejen za pomoci scitace, ale také za
pomoci dotaznikl ¢i videa monitoringu. Na zéklad¢ toho je rozdé€lovali do skupin cyklisti
dojizdgjicich do Skoly, prace a rekreacni uzivatele. Vysledkem vyzkumu bylo zjisténi, ze
intenzita cyklistll neni zavisla na zptisobu a ucelu dopravy, ale na teploté. (15)

Fungovani automatického scitace, a piredevsim vyhodnocovani ziskanych dat je velmi
dualezité kvili planovani udrzby a rozvoje CD. Na zéklad¢ ziskanych dat Ize pozéadat o dotace
na rizné opravy nebo napiiklad pro dalsi rozvoj CD v Pardubicich. V dalSich ¢eskych méstech
se podobné aktivity vyvijeji velmi pomalu. Pardubice jsou dobie uzptsobené pro provoz CD.

Nejvetsim nedostatkem je udrzba cyklistického chodnikii v zimnich a neptiznivych mésicich.
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