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VZ 1: Analyza potreb, prilezitosti a pripravenosti

Aktéri EO:

v' Aktéfi town centre management

v Neziskové organizace a ob&anska spole¢nost zabyvajici se vefejnym prostorem a
zivotnim prostfedim

v Mistni samosprava (pfijemci)

VZ1/1 IDENTIFIKACE VYZKUMNEHO PROBLEMU A JEHO NE/POTREBNOSTI

Dle odborné literatury a znalosti praxe Ize tvrdit, Ze transformace prostorové struktury eskych
mést patfi k nejviditeln&jSim projevim prechodu od centralné fizeného a cenoveé regulovaného
systému Kk organizaci spoleCnosti zaloZzené na trznich principech (Sykora 2014).
Z normativniho hlediska v8ak tyto zmény pfinesly jak pozitivni, tak negativni implikace pro
kvalitu Zivota ve mésté a konkrétné pro vyuzivani mésta pro pési dopravu. Ekonomicka
liberalizace odstartovala v Cesku socioekonomické procesy (globalizace, deindustrializace,
terciarizace), které byly v globalnim méfitku intenzivné pozorovany jiz od 70. let. Liberalizace
tak v kontextu Ceska pfispéla na meziméstské Urovni k polarizaci na mésta Uspésna (napf.
jadra metropolitnich regiond) a zaostavajici (napf. stara priimyslova mésta nebo populacné
mala mésta). Na urbanni urovni pfinesla transformace prostfedi ¢eskych mést zménu jejich
funkéniho, socialniho, a pfedevsim fyzického prostfedi. V uplynulych dvou desetiletich jsme
tak mohli na vnitroméstské urovni zaznamenat procesy ozZiveni, ale také upadku.
V nasledujicim odstavci budou predstaveny negativni trendy, které jsou v nejvétsi mife
pocitovany v zaostavajicich méstech, nicméné nékteré jsou v mensi mife nebo na pfechodnou
dobu pozorovany také v béznych nebo i téch uspésnych méstech.

Zaostavajici mésta nyni stoji pfed celou fadou vyzev a problémd, jako napf. dlouhodoby pokles
poctu obyvatel a s nim souvisejici rlst vefejnych nakladd na obsluhu mésta (Slach a kol.
2019). Dal$im disledkem vySe jmenovanych procesu je perforace urbanni struktury v podobé
vzniku prazdnych prostor(, které mohou z pohledu chodcli pusobit jako nepropustné bariéry
a snizovat hustotu funkci ve mésté, coz je v rozporu s potfebami chodcu. Tyto zmény fyzické
struktury pfispivaji ke zménam funkéni struktury mésta. V konkrétni roviné se muze jednat o
posilovani negativnich maloobchodnich trendd, jako napf. snizovani celkového poctu
maloobchodnich jednotek, pokles diverzity maloobchodni sité, respektive zvySovani podilu
prodejen levného textilu a rychlého obCerstveni (viz Slach a kol. 2020). VSechny tyto jevy se
nasledné promitaji do snizovani atraktivity a propustnosti méstského prostfedi a snizovani
objemu péSi dopravy, a naopak zvySovani objemu automobilové dopravy. V disledku tak
muze dochazet ke snizovani kvality Zivota méstského obyvatelstva.

VZ1/2 POTREBNOST REALIZOVANEHO EO

Potfebnost realizovaného experimentalniho ovéreni, které umozni zlepSeni propustnosti, p&si
mobility, a potazmo kvality Zivota obyvatel vramci mést, vyplyva z globalnich trend
identifikovanych v rostoucich a uspésSnych méstech. Experimentalni ovéfeni sou€asné reaguje
na fakt, ze méstské samospravy (zejména v zaostavajicich méstech) museji dbat na zdravi
rozpoctu, a realizovat takova opatreni, ktera odpovidaiji jejich pfijmim. Jednou z dostupnych
moznosti, kterou se verejny sektor mlze relativné s nizkymi naklady branit upadku, jsou
intervence sméfujici do vefejného prostoru s cilem zvySeni miry jeho pfivétivosti pro obyvatele
(viz liveability nize). Tyto intervence tak do jisté miry nahrazuji investice a aktivity soukromého
sektoru, které maji v zaostavajicich méstech mensi vyznam. Naopak v rostoucich méstech
mohou byt intervence zvySujici pfivétivost mésta pro obyvatele ve vétSi mife organizovany
podnikatelskymi sdruzenimi ve formé town centre management (v ¢estiné blize Slach a kol.



v tisku) nebo individualnimi investicemi soukromych subjekti. Konkrétné zahrnuji trendy, na
které toto experimentalni ovéfeni reaguje, nasleduijici:

* Narust preference zZivota ve méstech u mladSich generaci a mladych rodin (zejména
v zapadni Evropé a Spojenych statech, ale trend posiluje i ve stfedni Evropé)

* Narustajici zajem o udrzitelné formy dopravy oproti vyuzivani osobnich aut (zejména
u mladSich generaci)

» ZvySujici se zajem o zdravy Zivotni styl, rostouci poptavka po zelenych plochach, sportovni
a volnoc¢asové infrastruktufe (napfi¢ generacemi)

* Narustajici role SMART technologii a jejich prlinik do rozvoje mést (navrhy intervenci na
zakladé prace s daty, digitalizace spravy mésta, sdilena kola)

V nasledujici Casti kratce predstavime priklady mést, ve kterych empirické vyzkumy prokazaly,
ze zlepseni podminek pro pé&Si dopravu mélo pozitivni vliv na oziveni méstského zivota.

Kodarni jiz v 60. letech 20. stol. znacné omezila automobilovy provoz a parkovani v méstském
centru, s cilem znovuozivit méstsky zivot. PoCet chodcl v prvnim roce poté, co byla hlavni
tfida Streget pfemé&néna na pési, vzrostl o 35 %. Rozsahlé analyzy Skoly architektury
Kralovské danské akademie vytvarnych uméni dokumentuji podstatné zmény ve fungovani
mésta po zasazich zvySujicich atraktivitu mésta pro pési Ci cyklisty. Podle vyzkumu jezdilo
v Kodani v roce 2004 v dopravni SpiCce vice kol nez aut, pficemz byla zjiSténa pozitivni
korelace mezi poc¢tem cyklostezek a mnozstvim cyklist a podobné zvySeni nabidky mobiliare
usnadnujiciho prochazky, postavani &i posezeni v méstském vefejném prostoru vede ke
zvySeni aktivit v tomto prostoru.

Obr. 1: Proména Kodané, Zdroj: https://images.app.goo.gl/nBRU1Qmw90ewXjP68
DalSim pfikladem mize byt Melbourne, jehoz vnitfni mésto a centrum &elilo v 80. letech 20.
stoleti fyzickému a funkénimu upadku. Proto byl v letech 1985-2004 realizovan rozsahly
projekt revitalizace, jehoz cilem byla transformace a zatraktivnéni centra. Vznikla nova
namésti, pési promenady podél feky, byly roz8ifeny chodniky i sit vefejné zelené a dalsi.
Uspéch projektu Ize dokumentovat zvy$enim poétu bydlicich obyvatel z 1 000 na 10 000
a zvySenim poctu chodcu o 39 % ve dne a 0 50 % v noci a zdvojnasobenim poctu dennich
aktivit (Gehl 2012).



Obr. 2: Planovana proména Melbourne, Zdroj: https://medium.com/dark-matter-and-trojan-horses/daylighting-
melbourne-how-we-can-transform-our-cities-street-by-street-2345410741

VZ1/3 MAPOVANIi POTREB

Soucasny stav poznani dle odborné literatury pro potieby EO €. 13

Nyni bude provedena reSerSe odborné literatury, zabyvajici se dvéma pfibuznymi koncepty,
které kladou diraz na planovani mést podle potieb chodcl. Specialni pozornost bude
vénovana analytickym pfistupum k témto konceptim vyuzivajicim smart technologie. Nejprve
bude predstaven S$irSi koncept liveability a nasledné koncept walkability. Vystupem bude
navrzeni metody vychazejici z konceptl liveability a walkability, ktera mlize napomoci
vefejnému sektoru (nejenom) v zaostavajicich méstech identifikovat bariéry snizujici
prostupnost a pési mobilitu ve mésté, a to na bazi smart feSeni.

Jestlize je cilem konceptu liveability zvySovani kvality Zivota ve méstech, optikou walkability
jde v rdmci ulice o vytvofeni pfiznivého a kvalitniho prostfedi, kde se lidé mohou pohodiné
pésky pohybovat. Walkability je souCast konceptu liveability, ktery je zastfeSen konceptem
udrzitelnosti (v originalnim znéni sustainability). Na Urovni celého mésta plati, ze walkable
prostfedi pozitivné pfispiva k liveability (Shamsuddin a kol., 2012), pfiéemz na Urovni
jednotlivych ulic Ize rizné typy ulic povazovat za walkable, pokud poskytuji podminky pro
pohodinou chlzi a jsou pfivétivé pro chodce. Na druhou stranu koncept liveability predpoklada
pfitomnost dalSich funkci, které misto €ini vhodnym pro Zivot (viz Longman Exams Dictionary,
2009; Advanced Learner’s Dictionary, Oxford, 1998). Lze tedy shrnout, Ze walkability ulice
hodnoti z pohledu chodcl, kdezto liveability nadto zvazuje vétSi mnozstvi faktord.

Sustamabality

Obr. 3: Udrzitelnost, liveability a walkability (Zdroj: Shamsuddin a kol. 2012)

Jednim z cild voblasti udrzitelné dopravy je zvySeni nabidky dopravnich modu
o environmentalné SetrnéjSi zpusoby, jako je chlze, pfipadné jizda na kole. Druhotnymi
pfinosy z dosazeni tohoto cile mohou byt napf. snizeni emisi ze silni¢ni dopravy, zvySeni
kvality vystavéného prostfedi, zdravéjsi populace, posileni mistni komunity a v neposledni
fadé ekonomické pfinosy pro mistni maloobchod (Wheeler 2004). Z toho vyplyva, Ze cile
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walkability rovnéz naplriuji cile hierarchicky nadfazenych konceptl liveability a udrzitelnosti,
nicméné naopak to nemusi platit.

Liveability

Cilem této Casti je kategorizace nejvlivnéjSich faktor(l, indikatorl a metodickych pfistupt
vyzkumu liveable ulic. Koncept liveability’ je v souc¢asnosti diskutovan mezi politiky po celém
svété a souvisi se snahami o zlepSeni Zivotnich podminek mést a rozvojem vitalnich
zivotaschopnych méstskych center (Balsas, 2004). Dalsim ddvodem aktualnosti konceptu je
narist automobilismu od 60. let, kiery mésta nuti najit rovhovahu mezi dopravnimi
a ekonomickymi potfebami a cilem rozvoje mistni komunity (Cervero, 2009).

Existuje nékolik teorii podoby idealni ulice (viz napf. Sitte, 1889; Jacobs, J., 1961; Jacobs, A.,
1995) pficitajicich ulici zasadni vyznam v rozvoji mésta. V sou€asnosti je nicméné za nejvétsi
problém ulic povazovano piehlceni dopravou (viz Appleyard, 1981; Dumbaugh & Gattis, 2005).
a cestujicim, poulicnim zivotem a hrozbou smrti“ (1981, s. 1). Na druhou stranu je nutné dodat,
Ze ekonomicka a kulturni vyména do jisté miry zavisi na kapacité transportniho systému mésta
(Lynch, 1960). Vzhledem k narustu frekvence cest (tfebaze s vyssi Casovou efektivitou), jejichz
cilem jsou schizky motivované ekonomickymi, symbolickymi a emoc¢nimi transakcemi
(Popescu a kol., 2013), nabyva tento vztah na sile. V souvislosti s rozSifenim vlastnictvi auta
v kombinaci s rastem vyznamu nad-lokalnich transakci mizeme sledovat upadek hlavnich
méstskych tfid, které dfive pulzovaly zivotem (Carmona, 2014). Pokud bychom méli shrnout
pfedchozi, obnova prostfedi a socio-kulturniho vyznamu ulice je povaZzovana za kliCovou pro
méstsky rozvoj a rlst (Negulescu, 2011).

Mnoho studii zabyvajicich se ,bezpecnymi“ nebo ,zivymi* ulicemi se zaméfilo na jejich fyzické
charakteristiky a funkce (napf. sluzby a obCanska vybavenost), které poskytuji dostatecné
podminky pro zivot (viz Jacobs, A., 1995; Jacobs, J., 1961; Mehta, 2007). Jiz od inicialni studie
Appleyarda a Lintella (1972) se vyzkumy liveable ulic zaméfovaly na dopad dopravni
problematiky na socialni interakce (viz Bosselmann a kol., 1999; Sanders, 2013). Lze shrnout,
Ze podoba fyzického prostiedi, dopravni a funkéni charakteristiky, by mély rovnéz umoznovat
a pfitahovat socialni interakce, poskytovat pocit bezpeci a budovat vztah k mistu (Istrate,
2016).

VZ1/4 METODOLOGICKE PRISTUPY K VYZKUMU LIVEABILITY ULIC

Vyzkum ulic muze probihat na tfech urovnich (Harvey, Aultman-Hall, 2016): 1) na makrourovni
se vyzkumnici zabyvaji dispozicemi a strukturou celych mést nebo &tvrti, respektive vztahy
mezi ulicemi a charakterem uli¢ni sité z ptaci perspektivy; 2) na mezourovni ovliviiuje ulice
velikost a usporadani velkych objektu, jako jsou budovy nebo uliéni zelen; 3) na mikrourovni
se pozornost vyzkumnikl zaméfuje na architektonicky styl, uzité materialy a detailni
usporadani ulice. V nasledujicich odstavcich bude reSerSe pokracovat shrnutim nejvlivnéjsSich
pristupl ke studiu liveability mést, rozdélenych podle tfech hierarchickych urovni. Cilem je
zhodnotit silné a slabé stranky jednotlivych pfistupu, které poslouzi pro formulaci navrhu smart
urban auditu.

Makrotroven

Na makrourovni se bézné pouziva software GIS (geografické informacni systémy), pro
zachyceni miry konektivity uliCni sité v celém mésté. Napfiklad Ewing a Cervero (2010)

" Hak a kol. (2018) prelozil liveability jako mésto pfiznivé pro Zivot. V této metodice budeme dale
pouzivat plGvodni vyraz liveability (podstatné jméno) a liveable (pfidavné jméno), nebot preklad
navrzeny Hakem a kol. (2018) by text neumérné prodlouzil.
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zkoumali vzorce péSich proudl a doSli k zavéru, Zze chovani chodcl nejvice ovliviiuje
riznorodost zpusobl vyuziti, hustota kfizeni ulic a pocet destinaci (mist zajmu) v ramci
dochazkové vzdalenosti.

Vzorce pohybu v rdmci uliéni sité a prostorové usporadani sité je také mozné zkoumat s
vyuZzitim nastroje Space Syntax. Hillier (2004) s jeho pomoci ukazal, Ze tradiéni uspofadani
mirou integrace s okolim, mély vliv na sniZeni pocitu bezpeci (tamtéz). Jisté omezeni Space
Syntax spoéiva v tom, Ze nebere v potaz prfesné rozméry ulic, ale hodnoti charakteristiky Sirsi
uliéni sité, coz maze vést k jisté nespolehlivosti vysledku (Ratti, 2004).

Obr. 4: Mésta a mozné urovné zkoumani, Zdroj: Barcel6 a kol., 2005

Nejnoveéjsim trendem ve studiu ulic na makrourovni je vyuziti velkych objemu dat (tzv. big data)
a strojového uceni. Vyhodou je Casové a financné efektivni analyza velkych vzork( ulic.
Nejcastéji jsou v tomto pfistupu vyuzivany nastroje Google (Google Maps, Google Earth,
Google Street View), které pfedstavuji nejrozsahlejsi (co do pokryti Zemé) volné pfistupné
mapové sluzby (Aghaabbasi a kol., 2018). Napfiklad Li a kol. (2015) na zakladé analyzy
obrazkd Google Street View modifikoval algoritmus, ktery dokaze vycislit velikost zelené
plochy viditelné z urovné chodce (green view index). Autofi prokazali, ze rozdily mezi vysledky
,pozorovanim* pocitate a pozorovanim lidskych vyzkumnikui nejsou velké, a tudiz pfedstavuje
Google Street View pomérné vhodny nastroj k hodnoceni uli¢ni zelené.

Nicméné Ize poznamenat, ze tyto metody jsou (pfi sou€asné technologické urovni) vhodné pro
odkryti ,struktur na makrodrovni®, ale ,postradaji pfesna geometricka data o objektech na
mezourovni, jako napfiklad domy a stromy, které jsou kliCové pro hodnoceni charakteru ulic*
(Harvey, Aultman-Hall, 2016, s. 155). Ukazkou studie na rozhrani mezi makrourovni
a mezourovni je prace Carmony (2014), ktery provedl komplexni Setfeni ulic zahrnujici
(obvyklou) reSersi literatury, analyzu map s pomoci GIS a realizaci terénniho Setfeni. Na
zakladé této studie rozvinul teoreticky ramec pro studium hlavnich tfid (ulic), sestavajici ze Ctyf
funkci (fyzické struktury, socialni a ekonomické vymény, dopravy a nemovitosti). DoSel
k zavéru, Ze ulice se smiSenym vyuzitim a vysokou komplexitou pfedstavuji jedny

Mezouroven

Na mezourovni se pozornost tradicné zaméfovala na fyzické, estetické a morfologické
charakteristiky ulic. Mnoho studii vzniklo v evropském kontextu jiz v 18. — 19. stoleti, pfiCemz

2 Jedna se o reziden¢ni objekty oddélené branou a ¢asto hlidané bezpecnostni sluzbou, zamérené na
pFislusniky vys$Si tfidy (napf. Brabec, 2010). Tento termin se do ¢estiny nepfreklada.
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jejich zavéry byly ve své dobé implementovany do podoby urbanniho designu (Kostof, 2005).
Vyzkum tradiénich evropskych ulic se tudiz pozdéji stal jednim z inspiraénich zdroju
konceptualizace liveability (Xie, 2012), pficemz se uplatnily metody prizkumu fyzickych
struktur v terénu a skicovani (uliéni perspektivy, hodnoceni prifezu a pldorysu ulic). Napfiklad
Sitte (1889) zastaval nazor, Zze s ohledem na esteticky u€inek je nutné vénovat pozornost vSem
tfem dimenzim ulice, tedy objemu. Jacobs A. a kol. (2002) zachytil kresbou vyraz
(viz také Jacobs A., 1995). Tento typ studii se spiSe zabyval emblematickymi ulicemi, ale
nevénoval pozornost ostatnim rolim ulic (reziden&ni, dopravni, ekonomickeé).

Dalsi typ studii ulic na mezourovni se zaméfil vice na socialni charakteristiky ulic a potfeby
chodcu a dalSich uzivatelt. Jako zaklad tohoto typu studii poslouzily poznatky Jane Jacobs
(1961) o dulezitosti nasledujicich prvkl: chodniku, pouliéniho Zivota, aktivniho maloobchodu
v husté osidlenych oblastech (Hankins, Powers, 2009), mixu starych a novych budov,
riznorodosti zpUsobu vyuziti, malych obchodl a kratkych blokd domU. Jane Jacobs (1961)
rovnéz formulovala teorii eyes on the streef’, pro jejiz platnost je dulezity vhodny urbanni
design a stfedni az vysoka populaéni hustota.

Kratce poté doSlo k prvnimu uziti vyrazu liveability ve studii Appleyarda a Lintella (1972)
zaméfené na srovnani tfech paralelnich ulic v San Franciscu s podobnymi fyzickymi
charakteristikami, obydlenych lidmi s podobnym pfijmem, nicméné s rdznou intenzitou
dopravy. Autofi vyuzili vyzkum fyzickych struktur a rozhovory s obyvateli a na jejich zakladé
definovali pét indikator( liveability: nebezpecnost dopravy, stres (v€etné hluku a znecisténi
vzduchu), socialni interakce (pocet pratel a znamych u rezident(l), soukromi a izemi domova
a povédomi o okolnim prostfedi (jak dobfe rezidenti znaji svoji ulici). Nasledujici (jiz
komplexnéjsi) studie liveability roz§ifily indikatory o populaéni hustotu, zvySily pocet segment
studovanych ulic (Bosselman a kol., 1999), zvySily vzorek respondent(i nebo adaptovali otazky
v rozhovorech do jiného kulturniho kontextu (Sanders, 2013). Bylo zjiSténo, ze zvySeni objemu
dopravy (z 200 vozidel/hod., 550 vozidel/hod. az na 900 vozidel/hod.) mélo vliv na snizeni
socialnich vazeb a zmenS$eni Uzemi, které rezidenti vnimali jako domov (oblast, kde se
respondenti citili pfijemné jako ve vlastnim domové) (Appleyard, Lintell, 1972). Nasledné
Appleyard vznesl pozadavek na takové ulice, kde by si obyvatelé mohli volné ,sednout,
konverzovat a hrat si* (1980, s. 107).

Oproti tomu Whyte (1980) vyuzil antropologického pfistupu ke studiu verejnych prostoru
(Sestnact malych namésti, tfi malé parky) v New Yorku s cilem zjistit, pro¢ nékteré prostory
»funguji“ a jiné ne. Na mezourovni vzal v potaz charakter fyzickych struktur (budov a dalSich
prvkd) a na mikrourovni chovani chodcl. Na stfechy okolnich budov rozmistil kamery shlizejici
na ulici a na Urovni chodcu pouzil mobilni kamery. Jako zasadni mista aktivit odhalil narozi ulic
(lidé zde Cekali ,na zelenou®, ve fronté na rychlé obcerstveni, nebo protoZze z nich byl dobry
vyhled na pamétihodnosti, coz ¢asto vedlo k rozvinuti konverzace mezi cizimi lidmi) a obecné
rozhrani mezi ulici a jinym vefejnym prostorem. Metodicky doSel k zavéru, Ze pozorovani
lidskych aktivit a rozhovory jsou dulezité zdroje informaci o tom, co lidé skutecné chté&ji ve
vefejném prostoru, pfiéemz zasadni implikaci pro liveability je nezbytnost pfilezitosti k sezeni
(Whyte, 1980).

Na metody navrzené Whytem (1980) navazal Jan Gehl (1987; 2010), ktery, inspirovan
poznatky z psychologie, ve studiu ulic a vefejnych prostor uplatnil pozorovani a behavioralni
mapovani, denikové zaznamy, fotodokumentaci a zaznamenavani poctu chodcl. Kromé
pozitivnich psychologickych efektl vede kvalitni urbanni design a planovani k prodlouzeni

3 Doslova Ize prelozit jako ,0¢i na ulici“. Tato teorie hovoii o podminkach vytvoreni bezpecénych ulic
skrze pfirozenou kontrolu ulice samotnymi obyvateli.

8



Casu straveného na ulici. To nasledné vede ke kumulovani a vétsi diverzité aktivit. Naopak
nedostatek planovani a kvality urbanniho designu vede k tomu, ze se na ulicich odehravaji
pouze nezbytné aktivity a lidé spéchaji do privétivéjSich prostor. Na zakladé vysledkl vyzkumu
navrhl Gehl principy urbanniho designu tak, aby slouzili vice potfebam chodct nez Fidicu,
respektive aby podporovaly aktivni zplsoby dopravy (chuze, cyklodoprava).

Mikrouroven

V ramci mikrouroviovych studii zaloZzenych na terénnim prizkumu je intenzita nemotorové
dopravy uplatiiovana jako ,oblibeny indikator liveable urbanismu®. Mezi nejuzivanéjsi verze
tohoto pfistupu (Harvey, Aultman-Hall, 2016, s. 154) patfi Systematic Pedestrian and Cycling
Environmental Scan (SPACES, Pikora a kol., 2002) navrzeny pro australsky kontext
a Pedestrian Environment Data Scan (PEDS, Clifton a kol.,, 2007) pro severo-americky
kontext. Podstata tohoto pfistupu tkvi v podrobném zaznamenavani fyzickych charakteristik
ulic (architektonické prvky, uzité materialy) a usporadani prostoru pro rizné zpusoby dopravy,
a nasledném urcenim kvality prostoru pro chodce a cyklisty.

Odlisny pfistup zvolili Ewing a Clemente (2013), ktefi se zaméfili na morfologické
charakteristiky ulic pro posouzeni kvality prostfedi orientovaného na chodce. V prvnim kroku
nechali skrze vizualni hodnoceni videonahravek ulic panel odborniki posoudit vliv kvalit
urbanniho designu (ohranic¢enost, lidské méfitko atp., viz nize) na droven pfivétivosti pro
chodce. V dalSim kroku byla provedena statisticka analyza vlivu faktor(i na pfivétivost pro
chodce. Na zakladé vyvinutého teoretického ramce bylo nasledné Sesti studenty provedeno
terénni Setfeni 588 segmentl ulic v New Yorku a identifikovano 51 subjektivné vnimanych
kvalit ulic. V poslednim kroku byl vytvofen nastroj pro méfeni péti kvalit s nejsilngjSim vlivem
na chovani chodcu.

Silnou strankou téchto pfistupl je dobré zachyceni fyzickych a funkénich aspektu ulic,
potazmo védecka prukaznost jejich vysledku skrze statistickou analyzu. Na druhou stranu tyto
pfistupy postradaji propojeni se skuteénymi lidskymi diivody pro vyuziti ulic (Harvey, Aultman-
Hall, 2016; Kim, 2015). Na tento nedostatek reagoval Kim (2012, 2015), ktery pro hlubsi
pochopeni socialniho Zivota ulic Hanoje (Vietnam) vyuzil metod kartografie (fyzicky prazkum,
mapovani) a socialni etnografie (pozorovani, rozhovory). Timto pfistupem se vyhnul
dezinterpretaci, kterd by mohla pramenit z pouhého pozorovani lidskych aktivit bez pfimého
dotazovani, pro¢ ve skutecnosti lidé na ulicich pobyvaiji. Kim (2012) tak vzal v potaz politickou
funkci vefejného prostoru a socialni vyznam architektury a s prostorovou pfesnosti zmapoval
vSechny naroky uzivatell a zpUsoby vyuziti v riznych dennich dobach, stejné jako ve vSedni
dny a o vikendech. Na zakladé této komplexni analyzy odhalil Casoprostorovou dynamiku ulic
a dllezitost zahrnuti ¢asové dimenze do planovani. DoSel k zavéru, ze ulice se smiSenym
zpusobem vyuziti predstavuiji flexibilni, komunitni a liveable prostfedi (tamtéz).

VZ1/5 WALKABILITY

Nasledujici Cast kratce shrne faktory a pfistupy ke studiu walkability. V literatufe neexistuje
shoda na jediné definici walkability, protoZze koncept je mnohovyznamovy. Pivo a Fisher jej
definuji jako vicerozmérny konstrukt, ktery je slozen z riznych faktord. Mezi faktory s vlivem
na walkability se fadi konektivita ulic (j. pfimost spoji a hustota spojeni), objem dopravy,
vzdalenost k cilim, Sifka a kontinuita chodnik(, velikost méstskych bloku, topograficky sklon,
vhimana bezpecnost a dalSi (Pivo, Fisher 2011). Hajna a kol. popisuje walkability jako soubor
proménnych, které nejlépe vystihuji design, rozmanitost, hustotu a konektivitu ulice (Hajna a
kol. 2015). Rada autort se zamétuje také na socialni spravedinost a rozdily v mite walkability
socialné znevyhodnénych skupin, jako jsou seniofi, imobilni ob&ané a obyvatelé z ,chudSich*
¢i socialné vylou€enych oblasti (Bereitschaft 2017; Moura a kol. 2016). Moura a kolektiv



walkabilitu definuje jako vyjadfeni miry ,pratelskosti“ ulice k chodcum, pfiCemz zakladem
analyzy je pro néj vyhodnoceni kvality urbanniho designu ulice (Moura a kol. 2016).

V soucasnosti se vyuziva nékolik nastroji pro méfeni pfivétivosti urbannich struktur a designu
ulic pro chodce, ale mezi nejznamé;jsi patfi WalkScore®. Nastroj vytvorila stejnojmenna
soukroma spoleénost sidlici v Seattlu. Jeji stéZejni produkt je patentovany systém vypoctu
Ciselné hodnoty walkability vytvofeny pro kontext Spojenych statl, Kanady a Australie.
Vypocet indexu zohlednuje nejkratSi vzdalenost ke skupiné pfedem zvolenych cilt (obchody,
restaurace, meéstska zelen, Skoly aj.), délku blok( a hustotu kfizeni ulic. Nastroj je kromé
planovani vystavéného prostfedi mést vyuzivan rovnéz napf. pfi rozhodovani o nakupu
nemovitosti, nicméné ma i své limity. Vhodny je pro méfeni walkability rezidentu, ktefi chzi
mifi k danému cili, ale uz neumi zohlednit potfeby obyvatel vyuzivajici chiizi pro rekreaci (Hall,
2017). Nadto podle Bereitschafta (2017) nedokaze WalkScore® odhalit odliSnosti ve walkability
na mikrourovni, ktera je vSak pro vnimani pfivétivosti prostfedi z pohledu chodcu zasadni.

VétSina studii tykajicich se walkability se zaméfuje pfedevS§im na méfeni mnozstvi chodcu,
coz lze povazovat za opodstatnéné, protoze zvySeni po¢tu chodcu je zarover jednim z cild
méstského planovani. Nicméné toto numerické vyjadfeni poctu chodcl neumozriuje
postihnout kvalitu méstského prostiedi a rozliSit druhy aktivit v ném probihajici (Adkins a kol.
2012). Lepsi porozuméni tomu, jak mohou vlastnosti prostfedi vést ke zlepSeni uzivatelského
dojmu z chlize nabizi na mikrodrovni audit morfologickych prvkd, o kterych se dle empirickych
studii pfedpoklada, ze zvySuji miru walkability ulice. Protoze plati, Ze ,kvalita, design a
prostorové usporadani urbannich struktur hraje klicovou roli pfi vytvareni vzorci mobility“
(Bereitschaft, 2017, s. 1). Audit walkability je tématem dlouhodobého zajmu vyzkumnikd v
oblasti méstského prostfedi a chovani jeho obyvatel. Mezi prvni prace, na jejichz zakladech
nasledné koncept stavél, se fadi prace The Image of the City z roku 1960 Kevina Lynche. Ulice
definoval jako cesty nebo drahy, po kterych se lidé pohybuji po mésté, a diky nimz si tvofi o
meéstu Ci jeho Casti pfedstavu, ktera nasledné vyznamné ovliviuje jejich chovani v prostoru
(Lynch 2004).

VZ1/6 ZAVER

S pfihlédnutim k vyzkumnému cili bylo rozhodnuto zaméfit se na tvorbu metodiky na
mikrourovni, a to na bazi prace Ewinga a Clementeho (2013), ktefi vytvofili nastroj umoznujici
méfeni urbanniho designu ulic. Pfi tvorbé navrhu schématu platformy bude zohlednéna v co
nejvétSi mozné mife uzivatelska ,pfatelskost® a jednoduchost. Dulezitym ohledem pro
vyzkumny tym byla pouzitelnost metody pro SirSi skupinu uzivatell, ktefi nemusi byt nutné
odborné vzdélani v architektufe i urbannim designu, jako napfiklad zaméstnance verejné
spravy, studenty nebo podnikatele. Tento ohled vyplyva z védomi, ze ekosystém mésta je
vysoce komplexni a mistné specificky, a je proto nezbytné pfistoupit k ur&ité mife generalizace
charakteristik mésta. Nezbytna bude také nasledna validace zvolené metodiky, z niz maze
vzejit pfipadna korekce.

Akademické €lanky k experimentalnimu ovéreni (VZ1):

Istrate, A. L., Bosak, V., Novacek, A., & Slach, O. (2020). How Attractive for Walking Are the
Main Streets of a Shrinking City? Sustainability, 12(15), 6060.
https://doi.org/10.3390/su12156060
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VZ 2: Metodikaly feSeni, koncepty resSeni

Metodika experimentalniho ovéreni (definice cile pfipravovaného EO)
1. Tvorba metodiky Smart Urban Auditu (SUA) na zakladé konceptt liveability a walkability.
2. Vybér vhodnych indikatord SUA, v€. Skalovani.

Na zakladé vyzkumného zaméru 1 (VZ1) byla vytvofena metodika Smart Urban Auditu (dale
SUA) (viz schéma 1). SUA je nastroj, ktery umoznuje na mikrourovni zachyceni kvality
urbanniho designu ulic a vefejnych prostranstvi. Poskytuje lepsi porozuméni tomu, jak mohou
vlastnosti prostiedi vést ke zlepSeni uzivatelského dojmu z chilze.

Prace primarné vychazi z konceptu walkability, ktery preferuje chiizi jako hlavni transportni
mod predevSim v ramci méstskych center, ale rovnéz je v souladu s hlavnimi zjiSté€nimi praci
zabyvajicich se konceptem liveability. Koncepty jsou jednémi z moznych nastroji zvySovani
kvality Zivota obyvatel a zaroven posilovani udrzitelného rozvoje méstskych center, zejména
skrze snizovani zavislosti na automobilové dopravé. Z konceptu walkability dale vychazi fada
dil¢ich konceptll jako walkable a pedestrian cities, 15 minute city, mésta kratkych vzdalenosti
atd. SUA také mimo jiné umoznuje tvarcum politik identifikovat a upfednostnovat projekty a
investice smérujici k vysSi mife walkability a kvality vefejného prostoru i v dalSich méstskych
politikach.

VZ2/1 TVORBA METODIKY SMART URBAN AUDITU (SUA) NA ZAKLADE KONCEPTU
WALKABILITY

Matice pfistupu (obr. 5) vychazi z pfedpokladu, ze fyzické charakteristiky, jako napf. Sifka
ulice, pocasi, pocet lidi na ulici, nejsou pfrili§ vypovidajici o kvalité chlze. Kvality urbanniho
designu jsou vice subjektivni, individualni a maji kumulativni efekt - jejich celkova hodnota je
tedy vétsi nez jejich pouhy soucCet. Model je zalozeny na vyznamu percepcénich vilastnosti,
ktery prvkim kvalit urbanniho designu pfi€ita odborna literatura (Ewing, Clemente 2013;
Appleyard 1980; Brown a kol. 2007; Mehta 2008; Gehl 2012; Bereitschaft 2017). Vysledny
nastroj zahrnuje pét kvalit urbanniho designu, ve kterych byla statisticky prokazana pozitivni
zavislost s chovanim chodcu: jedine¢nost mista, ohrani¢enost, lidské méfitko, transparentnost
a komplexita (Ewing, Clemente 2013). Kvality urbanniho designu jsou doplnény o dalsi dvé
kategorie bezpecénost & pocitové viemy a Cistota & Uhlednost, jejichz dllezitost byla ovéfena
fadou empirickych studii (Appleyard 1980; Bereitschaft 2017; Brown a kol. 2007; Gehl 2012;
Mehta 2008).
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Obr. 5: Matice vnimani méstského prostredi prostirednictvim fyzickych vlastnosti, kvalit urbanniho designu
a individualnich preferencich. Zdroj: (Ewing, Clemente 2013), vlastni zpracovani

Chovani pri
chazi

V prvni fazi byl vytvofen seznam indikator( vhodnych pro zhodnoceni miry walkability ulic na
mikrogeografické urovni. Konkrétné& byla pozornost zaméfena na indikatory fyzické a
morfologické a indikatory zachycujici dopravni a funk&ni charakteristiky ulic. Vybér primarné
vychazi z praci Ewinga a Clementeho (2013) a Bereitschafta (2017). Ke kazdému prvku
urbanniho designu byly vybrany ty indikatory, které v dostatecné mife reflektovaly kontext ulic

v Cesku.
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Schéma. 1: Smart urban audit, Zdroj: autorka, 2021
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Zkoumané indikatory lze, bez ohledu na jejich pfisluSnost ke kvalité urbanniho designu,
rozfadit dle jejich charakteru a prostorové povahy do tfi skupin (Tab. 1). Toto rozdéleni bude
dale vyuzito pfi tvorbé schématu v platformé pro sbér dat (Pfiloha 1). Kazdy indikator ma
pfidéleno vlastni oznaceni (napf. B3, pfi¢emz pismeno oznacuje jeho charakter a tvar).
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Tabulka 1: Typy indikatort dle jejich charakteru a tvaru

Oznaceni Charakter Tvar

A charakteristika budovy bod

B amenities ulice bod/polygon
C charakteristika ulice linie

Zdroj: vlastni zpracovani

Prvni skupina, charakteristika budovy, ma bodovy charakter. U vdech budov ve vymezeném
Uuzemi se zaznamenava jejich fyzicky stav (A1) a zda je budova historicka (A2), ¢i ma unikatni
design (A3). V neposledni fadé je vénovana pozornost vyloham (A4) ve smyslu jejich
existence a jejich uzivani.

Amenities* ulice je druhou skupinou indikatoru, které véak mohou mit bodovy nebo polygonovy
charakter. V této skupiné je celkem 13 indikator(, napf. proluka (B1), uskok budov z uliéni ¢ary
(B2), restauracni pfedzahradka (B3), uméni (B4) & mobiliaf (B13) apod. (vice v Pfiloze 1).
Obé vyse uvedené skupiny indikatort (A, B) se zaznamenavaji a hodnoti pouze v pfipadé
jejich existence a v pfipadé zjisténi chybéjiciho pfechodu pro chodce také neexistence. U
prvkl se zaznamenava jeho poloha a hodnoti jeho fyzicky stav &i kvalita v uvedené Skale.

Posledni skupinou je charakteristika ulice, jejiZz indikatory maji liniovy charakter a hodnoti se
vzdy souhrnné za zkoumanou ulici, &i jeji vymezeny Usek. Jedna se o pét indikator(: hustota
provozu (C1), stav chodniki (C2), Cistota ulice (C3), stav zelené (C4) a pomér vysky budov a
Sifky uliéniho prostoru (C5).

Skala hodnoceni indikatort

Pro hodnoceni indikatort byla pouzita metodika dle Bereitschafta (2017) (Tab. 2). U ftfi
senzorickych indikatort (pachy, hluk, a pouliéni umélci) byla stupnice upravena, protoze jejich
hodnoceni je vice subjektivni a obtizné&ji kvantifikovatelné (Ewing, Clemente 2013; Pacione
2003).

Tabulka 2: Skala hodnoceni indikatort

F fyzicky indikator S senzoricky indikator

1 Spatny -1 negativni

2 prumérny 0 neexistuje, nezaznamenava se
3 dobry 1 pozitivni

Zdroj: vlastni zpracovani

4 Do cestiny Ize preloZzit jako ob&anska vybavenost; v tomto textu nicméné zachovavame pavodni vyr
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VZ2/2 VYBER INDIKATORU SUA A JEJICH SKALOVANI

V nasledujici ¢asti jsou pfedstaveny vybrané indikatory, fazené dle pfislusnosti ke skupinam
kvalit urbanniho designu. Zde je vhodné zminit, Ze rozfazeni je provedeno na zakladé
statistické analyzy dat (Ewing, Clemente 2013) a sou€asné nevylu€uje vzajemnou zavislost
indikatoru i k dalSim kvalitam urbanniho designu. Nejprve je vzdy kratce pfedstavena skupina
kvality urbanniho designu jako celek a nasledné je pro kazdy jednotlivy indikator uvedena Skala
hodnoceni a je osvétlen také navrhovany pfistup k hodnoceni.

JEDINECNOST A SPECIFICNOST MiSTA

Jedine€nost mista (v originalnim znéni imageability) definuje Lynch (2004) jako ,kvalitu
fyzického prostredi, ktera v pozorovateli vyvolava silny obraz” (s. 9). Tato mista, utvarejici
identitu mista, popsal ve své praci Image of the city Lynch (2004) jako vyznacné prvky. Ewing
a Handy (2009) ji definuji jako ,kvalitu mista, diky které je misto odlisné, rozpoznatelné a
zapamatovatelné“ (s. 74), a to diky kombinaci fyzickych prvku a jejich uspofadani. Vlastnosti,
které vyznamné pfispivajici k jedineénosti mista dle studie Ewing a Handy (2009), jsou: pocet
lidi, podil historickych budov, poCet namésti a park(, hladina hluku, pocet vyznamnych
krajinnych prvkd, a;.

Historické budovy

U kazdé budovy je hodnocen jeji architektonicky styl. Jak specifikovali Ewing a Clemente
(2013), ,architektura, o které Ize pfedpokladat, Ze pochazi z obdobi druhé svétové valky nebo
drive, bude povaZovana za historickou* (s. 142). V tomto indikatoru se vyhodnocuje podil
historickych budov z celkového poc¢tu budov v méfeném useku.

Tabulka 3: Historické budovy

A2 | Podil historickych budov v daném useku (v %):
1 |je menSi nez 25 %.

2 |je vrozmezi 25,1 az 74,9 %.

3 |je vyS8Si nez 25 %.

Zdroj: vlastni zpracovani

Vyznamny orientaéni bod

Jde o prvky, které vétSiné obyvatel evokuji konkrétni misto, a zpravidla vytvafejici atraktivni
scenérie (Brown a kol. 2007; Ewing, Clemente 2013). Zaznamenava se, pokud je v dohledové
vzdalenosti pfi chuzi v méfeném uUseku. PfedevSim se jedna o budovy se specifickou funkci
(napf. Lucerna nebo budova Hlavniho nadrazi v Praze), obecné znameé namésti &i nadvori
(napf. Masarykovo nam. v Ostravé, Staroméstské nam. v Praze), popularni parky (napf.
Stromovka v Praze, Komenského sady v Ostravé) Ci dal$i vyznamné body, jako jsou
kupfikladu mosty (napf. Karllv most), umélecka dila (napf. socha sv. Vaclava v Praze) aj.
Obvyklou charakteristikou téchto mist je architektonicka kvalita, ktera doplfiuje a vytvari
nezapomenutelny zazitek spolu s ostatnimi prvky urbanniho designu (Ewing, Clemente 2013).
PFi terénnim prizkumu se zaznamenava poloha bodu a uvadi se pfislusna podkategorie.
Vysledné je usek hodnocen dle uvedené skaly.
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Tabulka 4: Vyznamny orientaéni bod

B9 | Pocet vyznamnych orienta¢nich bodd na 100 m je:

1 0

2 |jelaz2.

3 | je vySSinez 3.

Kategorie:

B9 _1 Budovy se specifickou funkci. B9_2 Namésti, nadvofi. B9_3 Parky a vetSi zelené
plochy. B9 4 Ostatni: v8e ostatni nespadajici do kategorie 1-3, napf. fontana, most,

umélecké dilo.
Zdroj: vlastni zpracovani

OHRANICENOST

Ohranicenost (v originalnim znéni enclosure) patfi mezi fyzické a morfologické charakteristiky
ulic. Ohranienost je mira, do které jsou ulice a dalSi vefejné prostory vizualné definovany
budovami, zdmi, stromy a jinymi svislymi prvky. Ulice, které svymi rozméry pfipominaji
morfologii mistnosti, jsou hodnoceny pozitivné (Appleyard, Lintell 1972; Jacobs 2013).
Nepravidelné uli¢ni Cary, které neumoznuji dohlédnout na konec ulice €i bloku, pfispivaji
k pocitu ohrani¢eni. Opakem jsou pfimoc¢aré uli¢ni sité vytvarejici dlouhé dohledové linie, diky
nimz chodec vidi celou trasu dfive, nez vyrazi. Podstatnou strankou ohrani¢enosti je také
vzajemny vztah $itky uliéniho prostoru a vysky pfiléhajicich budov. Zadouci jsou ,vysoké
budovy a uzka ulice®, a to nejlépe v poméru 2:1. Nezadouci a narusujici ohrani¢enost
je opaény pfipad, kdy je Sifka ulicniho prostoru vétsi nez soucet vysek pfiléhajicich budov.
Stejné tak pfFitomnost proluk, nékdy oznaCovanych jako ,mrtvé“ prostory, plsobi na
ohrani€enost nepfiznivé. Naopak aleje strom( maiji pozitivni vliv, nebot horizontalné a
vertikalné uzaviraji prostor a pfi spravném meéfitku mohou prostorové vymezeni poskytovat
také ploty (Ewing, Clemente 2013).
: e .
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i

Obr. 6: Pf'iklémcel s dobou ohraniénosti Obr. 7: Priklad uice se spatnu ohra)niénos i
Zdroj: Urban Design, 2017 Zdroj: Financial Times, 2020

Kontinuita zastavby

Pro dosaZeni pocitu ohrani€enosti je zapotfebi souvisla uliCni ¢ara, tésné pfiléhajici k vefejnym
prostranstvim. Jinymi slovy by méla byt uli¢ni zed kompaktné zastavéna a bez proluk.
V terénnim prizkumu se zaznamenavaji proluky a poté se pocita jejich procentualni podil ve
sledovaném useku na obou stranach ulice (Ewing, Clemente 2013). V poslednim kroku se u
kazdé proluky hodnoti jeji vyuziti na Skale 1, Spatna: nevhodny zpusob vyuziti (napf.
parkovisté, &i prazdna plocha), 2, primérna: relativné dobry stav (napf. zatravnéna a
udrzovana plocha) az 3, dobra: vhodné vyuzita (napf. pfedzahradka restaurace).

Tabulka 5: Kontinuita zastavby

B1 |Zastavba s prolukami jejichz podil (v %):
1 |je vétsi 75 %.

2 je vrozmezi 25,1 % az 74,9 %.

3 |je mensi 25 %.

Zdroj: vlastni zpracovani
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Sep I vl o e B
Obr 8: Stodolni ul. v Ostravé véetné oznaéeni proluk ([ | ) Zdroj: Mapy.cz, tpravy viastni

v rv

Pomér Sirky uli€éniho prostoru a vySky budov

DalSim ukazatelem je pomér mezi Sitkou uliéniho prostoru (vzdalenost protilehlych uli¢nich
¢ar) a vySkou budov (jejich sou¢tem po obou stranach ulice). Pficemz nejlepSi hodnoceni maji
ty ulice, které dosahuji poméru 1:2 a méné (Ewing, Clemente 2013). Vyhodnocuje se souhrnné
a slovné za cely usek dle subjektivniho pocitu.

‘ii BN | I Tl
IH, ‘” lhllﬂ"‘ ‘l T = e TIU\‘ ,',"f 1 I
2 i bR T =

Obr. 9: Vypocet poméru Sirky uliéniho prostoru (4—») a vysky protllehlych budov (I I)
Zdroj: NACTO, 2021; upravy vlastni

Tabulka 6: Pomér Sirky uliéniho prostoru a vysky budov

C5 | Pomér Sifky uliéniho prostoru a vySky budov:

2 |sirka silnice je cca stejna jako soucet vysek obou protilehlych budov (cca 1:1).

3 | Sirka silnice je dvakrat mens$i nez soucet vysek obou protilehlych budov (1:2 nebo méné).
Zdroj: vlastni zpracovani
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LIDSKE MERITKO

Lidské méritko (v originale human scale) povazuje Gehl za nejdllezitéjsi aspekt méstského
planovani (Gehl 2012), pficemz bylo experimentalné prokazano, ze tato kvalita urbanniho
designu ma nejvétsi vliv na miru walkability (Ewing, Clemente 2013). Lidské méfitko vyplyva
ze vztahu mezi budovou a lidskou bytosti a muize nabyvat hodnot od intimniho k
monumentalnimu. Urbanni design v intimnim méfitku je tvofen malymi az stfednimi budovami
(do 6 pater) s vertikalnim Clenénim. Naopak budovy s vice nez 6 patry, u kterych previada
horizontalni ¢lenéni, pusobi na lidské méfitko negativné (Ewing, Clemente 2013). Cilem
méstského planovani by mélo byt vytvoreni mésta, které poskytuje lidem komfortni podminky
pro vSechny pohybové a stacionarni aktivity (Gehl 2012). V souladu s timto cilem jsou
upfednostriovany prvky, které odpovidaji rozmérim lidského téla, a jsou vizualné dostupné pfi
pohybu rychlosti chiize (Ewing, Clemente 2013). P¥i této rychlosti (pfiblizné 5 km/hod) mlze
chodec vnimat architektonické detaily budov a jejich prtceli (Brown a kol. 2007). Malé prostory
s intimnim méfitkem zahrnujici napf. uskoky budov, uzké ulicky, podloubi &i aleje, jsou chodci
vnimany jako atraktivnéjsi (Gehl 2012). Prostor zatraktiviiuje také nabidka pouli¢nich prodejcu
a rozmanita nabidka zboZzi, nicméné je nutné rozliit, zda se jedna o legalni &i nelegalni prodej
(Kim 2012).

Vyznamnou podminkou rozvoje rekreacnich a spoleCenskych aktivit ve vefejném prostoru je
méstsky mobilar (Ewing, Clemente 2013), pficemz se hodnoti jeho kvantita i kvalita. Mobiliar i
pouliéni prodej by nemél pfekazet v prichodu a mél by byt idealné seskupen. Podstatnou
jednoduss&i a ekonomicky méné naroéna (Gehl 2012; Mehta 2007). Kromé samotnych lavi¢ek
je vhodné poskytnout také sekundarni moznosti zastaveni a posezeni, jako fontany, schody,
sloupky, nebot tyto prvky rovnéz umoziuji rozvoj tzv. stacionarnich volitelnych aktivit (Mehta
2007; Whyte 1981). Nezalezi pouze na jejich existenci, ale také fyzickém stavu, designu a
orientaci vyhledu, ktery umoznuje posezeni. Vyzkumy potvrdily vyznamnou pozitivni zavislost
mezi kvalitou sezeni a vyuzivanim jednotlivych mist (Gehl 2012).

DalSim dulezitym prvkem je pouli¢ni osvétleni, které zvySuje pocit bezpeci a dobu vyuzivanosti
méstského prostredi (Gehl 2012). Zakladem je osvétleni povrchu ulice, budov, vyklenkd a
chodniku. Mimo praktické funkce mlze osvétleni také zatraktivnit prostredi, ¢i byt umeélecky
pojato.

Poslednim zvaZzovanym aspektem lidského méfitka jsou prvky podnécuji ke hrani. Nemusi se
nutné jednat o détska hristé, ale o mista, ktera vybizi svoji interaktivitou ke hie Sirsi vékové
skupiny (Gehl 2012). Napf. vodni prvky, které umoznuji vstup do vody €i ochlazeni, jsou
povazovany za velmi atraktivni. Zavérem je vhodné podotknout, Ze vySe jmenované podnéty
a prvky nelze vnimat pfi jizdé v auté pfi rychlosti kolem 60 km/hod (Gehl 2012).

Uskok budovy

Ve vétsiné pripadl jsou v zastavéném kompaktnim centru mésta uli¢ni® a stavebni® ¢ara
totozné. Uskok se zaznamenava v pfipadé, Ze je budova postavena tak, Ze je jeji stavebni
Cara uskocCena od uli¢ni ¢ary vice nez 4 metry. Jde o relativné novy typ prostoru, ktery je mozno
povazovat za pfilezitost pro zvySeni miry walkability ulice. Hodnocen je z hlediska kvality jeho
vyuziti na Skale dle tabulky 7.

5 ,Uli¢ni ¢ara je definovana hranice mezi stavebnimi pozemky a vefejnym prostranstvim; uzaviena ulicni
Cara vymezuje blok.“ (Slovnik tzemniho rozvoje, s. 910)

6 ,Stavebni ¢ara je rozhrani vymezujici zastavéni na regulovanych pozemcich, jeZ zastavba nemusi
dodrzet v celém svém prubéhu (nesmi vdak byt pfekroceno smérem ven, zpravidla do vefejného
prostranstvi nebo vefejného komunikacniho prostoru).” (Slovnik Uzemniho rozvoje, s. 39)
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Tabulka 7: Uskok budovy

B2 |Uskok:

2 vyuzivany s primérnym zplsobem vyuziti
3 vyuzivany atraktivnim/originalnim zptisobem

Zdroj: vlastni zpracovani

i - uf . P
Obr.10: Uskok na ul. Sokolovské v Praze Obr.11: Uskok na Zamecké v Ostravé
Zdroj: Google maps, zpracovani vlastni Zdroj: autorka, kvéten 2020

Uliéni mobiliar

»UliEni mobiliaf je soubor drobnych architektonickych a technologickych prvkd, umistény v
uliénim prostoru pfi zachovani jeho hlavni funkce.“’ Pokud je ulice vybavena dostate¢nym
mnozstvim kvalitniho uliéniho mobiliafe, zvySuje se mira jeji walkability (Appleyard, Lintell
1972; Brown a kol. 2007; Whyte 1981). Do méstského mobiliafe fadime: lavi¢ky, kose, lampy,
zastavky, herni prvky, stojany na kola, dopravni znacky a dalSi. Nezapocitava se mobiliaf
pfitomny v parcich, na nameéstich a restauracnich pfedzahradkach. Souhrnné se za méfeny
usek vyhodnocuje mnozstvi mobiliafe v pfepoctu na 100 metrll v méfeném useku. Pfi¢emz se
do vypoétu nezahrnuji dopravni znacky a lampy.®

Tabulka 8: Uliéni mobiliaF na 100 metrech ulice

B13_a |Pocet ulicniho mobiliafe v pfepoctu na 100 metrech ulice:

2 je vrozmezi 0,1 az 9,9.
& je vy8Si nez 10.
Zdroj: vlastni zpracovani

Kazdy prvek mobilidie je zhodnocen také kvalitativné ve Skale uvedené v tabulce 9.

7 Slovnik tzemniho rozvoje, s. 911

8 Dopravni znacky a lampy jsou ve smart urban auditu zaznamenavany, protoZe jejich evidence je
ddlezita pro managment uli¢éniho prostoru, nicméné nejsou zahrnuty do vypoctu vysledného indexu
kvality urbanniho designu. Dlvodem je, Zze vzhledem k jejich nizkému vyznamu pro walkability a
Castému vyskytu nepfimérené zkresluji vyslednou dostupnost ulicniho mobiliafe. Jedna se totiz o prvky,
které nemaiji pfimy vliv na walkability, nicméné v ramci urbanniho designu existuji souvisejici obecné
pfijimana doporuceni. Proto je v ramci smart urban auditu doporu¢eno sledovat, jestli jsou napfiklad
dopravni zna¢ky umistény na sloupy lamp nebo jestli je na jednom sloupku umisténo vice dopravnich
znacek. V opacném pfipadé by dochazelo k nadbyte¢nému zabirani uli€niho prostoru, ktery tak nemuaze
slouzit prichodu a dal$im aktivitam.
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Tabulka 9: Kvalitativni zhodnoceni prvki uliéniho mobiliare

B13 b |Uli¢ni prvek je:

1 ve Spatném stavu, je rozbity, nefunkéni, nepouzivany, nevhodné umistény
(dopravni znacky).

2 v primérném technickém stavu.

3 v dobrém technickém stavu, funkéni, vhodné umistény, pfip. ma originalni design.

Zdroj: vlastni zpracovani

Pouli¢ni prodejci

Pouliéni prodej nezanedbatelné pfispiva k image vefejného prostoru. Vhodné zvolené
umisténi a typ zbozi muze pozvednout € naopak snizit mobilitu chodcl v ramci daného
prostoru.

Obr.12: Nelegalni prodej v ul. Pafize Obr.13: egéi pouléni prodej v Praze n éplavce
Zdroj: ldnes.cz, 2017 Zdroj: Prague.eu, 2021

Tabulka 10: Pouliéni prodejci

B5 | Pouli¢ni prodejci provozuji:

1 nelegalni prodej

2 legalni prodej

3 legalni prodej, luxusni &i originalni zbozi
Zdroj: vlastni zpracovani

Parkovaci plocha

Moznost zaparkovani je v ramci mésta nezbytné. Podstatné je vS8ak umisténi a zohlednéni
potfeb chodcu (viz. napf. Stérkové parkovisté branici prichodu vs. vhodné umistény parkovaci
ddm s kvalitni architekturou). Podle Kazimierczaka a Wrony (2019) maze vyuziti namésti Ci
zelenych ploch pro parkovani znehodnocovat jinak hodnotna mista, tudiz umisténi parkovani
na mezourovni musi rovnéz respektovat symbolickou hodnotu a o¢ekavani obyvatel.

Tabulka 11: Parkovaci plochy

B7 |Parkovaci plocha:

1 brani chodctim v prichodu i vyhledu, je necitliva k potfebam chodcu.

2 |je prGmérné kvality.

3 |je vhodné umisténa, nebrani v prichodu ani vyhledu, je citliva k potfebam chodcu.
Zdroj: vlastni zpracovani
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Obr.14: Névhodné Feéené parkovani Obr.15: Parkovaci dam v Hradi Kralové
Zdroj: Blesk.cz, 2020 Zdroj: DesignMag.cz, 2020

TRANSPARENTNOST

Transparentnost neboli prihlednost (v originalnim znéni transparency) je kvalita urbanniho
designu, ktera vyjadfuje stupen propojeni mezi vnitfnim a vnéjSim prostfedim pfizemi budov
(Ewing, Clemente 2013). Jednim z nejznameéjsich tvrzeni Jacobs, které se tyka urbanniho
designu je, ze prahlednost budov v prvnim patfe je zasadni pro udrzeni bezpedi ve vefejném
prostoru (Jacobs 2013). Podobné Gehl hovofi o mékké hraniéni linii, ktera umoziuje
vzajemnou interakci mezi vnéjSim (ulice) a vnitfnim (vnitfek budovy) svétem prostfednictvim
vykladnich skfini (neboli vyloh) v pfizemi. ,Aktivity a funkcni interakce parteru s Zivotem na
ulici maji také vyznamny dopad na Zivot ve mésté” (Gehl 2012, s. 74). Studie prokazaly
souvislost mezi mékkymi hrani€nimi liniemi a mnozstvim chodcu a ¢asem stravenym na ulici.
Pfed otevienymi a aktivnimi vylohami byla prokazana sedmkrat vysSi aktivita nez pred
neaktivnimi vylohami (Gehl 2012). Nejlépe percepéné hodnocené byly dle obyvatel ulice
s vétSim mnozstvim malych obchodnich jednotek s aktivnimi vylohami (optimalni pocet 15 az
20 obchodl na 100 metrech), s pestrosti funkci, zadnymi prazdnymi obchodnimi jednotkami,
s vertikalné ¢lenénym prucelim, barevnymi fasadami a kvalitnimi architektonickymi detaily
budov (Gehl 2012; Mehta 2007). NejvySsi stuperi transparentnosti je dosazen, pokud vnitfni
aktivity pfesahuji ven z budovy az na chodnik (napf. restauracni prfedzahradka). Stupen
transparentnosti ovliviiuje také samotné provedeni vylohy. Nicméné velka c&ast vyloh
vzajemnou interakci neumoziuje vzhledem k zakryti vyhledu, napf. polepy nebo mfizemi
(Bereitschaft, 2017; Ewing, Clemente 2013). Naopak v ulicich stvrdou hrani¢ni linii,
v jejichz pfizemi nejsou vylohy, nebo jsou neaktivni, rapidné klesa mnozstvi chodcl a doba
aktivity v ulici stravena (Gehl 2012). Nejhufe obyvatelé hodnotili ulice s velkymi obchodnimi
jednotkami (0 az 2 vchody na 100 metrll), bez viditelné rozmanitosti funkci, s neaktivnimi
obchodnimi jednotkami a s uniformni fasadou a pricelim. Zde je vhodné podotknout, Ze mésta
mohou svym regulaénim planem nebo vyhlaskou vzhled i miru transparentnosti vyloh
vyznamné ovliviiovat (Ewing, Clemente 2013; Gehl 2012).

Vykladni skfiné

U kazdé budovy ve zkoumaném uzemi se uvadi, zda ma ¢i nema vykladni skfif nebo jejich
pocet. Nasledné se vypocitava procentualni podil budov, které maji vykladni skfiné, a ty se
nakonec hodnoti dle Skaly uvedené v nasledujici tabulce.

Tabulka 12: Vykladni skfiné

Ada |Podil budov s vykladnimi skfinémi (v %):
1 je menSi nez 25 %.

2 je vrozmezi 25,1 az 74,9 %.

3 je vys8inez 75 %.

Zdroj: vlastni zpracovani
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Aktivni vykladni skfiné

U vykladnich skfini je hodnoceno, zda jsou aktivné vyuzivany &i nevyuzivany. Neaktivni vylohy
jsou oznaceny hodnocenim 1 (obr. 16). Rozdil mezi hodnocenim 2 a 3 spociva ve stupni
transparentnosti vykladni skfiné. Vylohy, které jsou aktivné vyuzivany, ale jejich provedeni
neumoziuje vizualni propojeni mezi vnitfnim a vnéjSim prostfedim jsou hodnoceny jako 2 (obr.
17). Stejné hodnocené jsou také vylohy ve Spatném fyzickém stavu. Hodnocenim 3 jsou
oznaCeny aktivni vylohy, které vyrazné& pfispivaji k propojenosti, jsou ve velmi dobrém
fyzickém stavu nebo maji originalni design a typ zbozi (obr. 18).
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Obr.16: yloh hodnocnl Obr.17: Vyloha — hodhbceni 2 Obr.18: Vyloha — hodnoceni 3
Zdroj: autorka, duben 2019 Zdroj: autorka, kvéten 2020 Zdroj: Co Cafe

Vyslednym hodnocenim je podil aktivnich vykladnich skfini (soucet vyloh s hodnocenim
2 a 3) na celkovém poctu vyloh.

Tabulka 13: Aktivni vykladni skfiné

A4b | Podil budov s aktivnimi vykladnimi skfinémi (v %):
1 je mensi nez 75 %.

2 je vrozmezi 75,1 az 89,9 %.

3 je vétsi nez 90 %.

Zdroj: vlastni zpracovani
KOMPLEXITA

Komplexita (v originalnim znéni complexity) vyjadfuje vizualni bohatost mista, kterym je
vystaven chodec. Jane Jacobs popisuje rozmanitost (neboli komplexnost) jako mix
komerc¢niho, obytného a obCanského vyuziti v tésné blizkosti (Jacobs 2013). Chodci maji
tendenci preferovat ulice s vysokou komplexnosti, protoze nabizi zajimavé viemy. Komplexitu
zvysuje pfitomnost a aktivita lidi, protoze plati, Ze ,lidé a lidské aktivity pritahuji jiné lidi* (Gehl
2000, s. 25). Nové aktivity za€inaji v blizkosti udalosti, které jiz probihaji. Komplexni méstsky
Zivot potazmo misto je to, kde se prolinaji socialni a rekreaéni aktivity, respektive poskytuje
moznost zucastnit se méstského Zivota (Gehl 2000; Gehl 2012).

Co se tyka fyzické struktury, komplexitu zvySuji budovy bohaté na rozmanité architektonické
detaily, které vyplyvaji z riznych materiala, barev, tvarQ, vysek, Sifek a zdobeni budov. Také
vySSi Cetnost dvefi a oken, vCetné aktivnich vyloh, je v tomto smyslu pozitivné hodnocena
(Gehl 2012; Ewing, Clemente 2013; Mehta 2007).

Vétsi mnozstvi a rozmanitost ekonomickych aktivit vyrazné pfispiva ke komplexité (Mehta
2007), ktera se rovnéz projevuje venkovnimi reklamami. Pokud jsou kvalitné€ provedeny,
mohou ucinit vefejné prostory pfitazlivéjSimi (Ewing, Clemente 2013). Nevkusné a Casto také
ilegalni reklamy ,znecistuji“ prostor vizualnim smogem. Obdobné jako u provedeni vyloh,
i podobu reklamy mohou mésta regulovat napfiklad vyhlaSkami. Restauracni pfedzahradky
jsou projevem rekreaniho méstského Zivotniho stylu (Gehl 2012). Kvalitné navrzené
gastronomické podniky mohou pomoci ozivit prostor (Whyte 1981; Mehta 2007). Podobné
pouli€ni uméni ma schopnost zménit vnimani hodnot prostoru (Hanakova 2017), protoze
“pfitahuje lidi tam, kde se néco déje“. Jiz jeho samotna existence obohacuje prostor a zvySuje
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miru jeho komplexity (Gehl 2012). Whyte vidi v uméni ve vefejném prostoru stimul, ktery
poskytuje moznost vytvaret socialni pouta mezi lidmi (Whyte 1981).

Rozmanitost designu budov
U kazdé budovy ve sledovaném Useku je zhodnocen jeji architektonicky styl a design. Budovy

s rozmanitym a kreativnim designem, jejichz praceli a fasada jsou barevné a jedinecné, jsou
v pfipadé kvality charakteristika budovy oznaceny jako budova s originalnim designem (Gehl
2012; Ewing, Clemente 2013; Brown a kol. 2007). Nasledné se vyhodnocuje podil budov
s originalnim designem v méfeném useku ulice.

Obr 19: Budova bez originalniho designu Obr. 20: Budova s originalnim designem
Zdroj: autorka, kvéten 2020 Zdroj: autorka, kvéten 2020

Tabulka 14: Budovy s originalnim designem
A3 | Podil budov s originalnim designem (v %):

2 je vrozmezi 25,1 az 74,9 %.
& je vysSi nez 75 %.
Zdroj: vlastni zpracovani

Restauraéni predzahradka

Pfedzahradka je umisténa ve vefejném prostoru, na chodniku, v p&3i zoné&, na ¢asti ulice nebo
namesti, vzdy v pfimé funkéni navaznosti na stacionarni pohostinské zafizeni. Zaznamenava
se jeji plocha a nasledné se vypocitava podil restauranich pfedzahradek na celkové ploSe
uliéniho prostoru. Pfedzahradky se také hodnoti na kvalitativni Skéle: Spatna (Spatny technicky
stav, chybéjici mobiliaf, nevhodné umisténi), pramérna, dobra (unikatni design, ve velmi
dobrém technickém stavu, klimatizace nebo vyhfivani, slunecniky, umisténi v atraktivni
lokalité).

Tabulka 15: Restauraéni predzahradky
B3 | Podil restauracnich pfedzahradek na celkové plose ulice (v %):

2 je vrozmezi 0,1 az 9,9 %.
3 je vysSi nez 10 %.
Zdroj: vlastni zpracovani

Uméni ve verejném prostoru
Jedna se o umélecké zobrazeni (sochy, malby aj.) ve vefejném prostoru, ke kterému neni
omezen pristup a je v Case stalé (Ewing, Clemente 2013). Vzhledem k vyrazné subjektivnimu
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vnimani uméni je hodnoceni do jisté miry problematické. | proto se v SUA zohledruje jeho
fyzicky stav a esteticka funkce, ale politicky kontext €i sociologické aspekty nejsou soucasti
hodnoceni. Vyslednym hodnocenim méfeného uUseku, v pfipadé vétSiho poctu uméleckych
dél, je vazeny aritmeticky prameér (pfi€emz hodnoceni dél je brano jako vahy).

1A

Obr.21: Socha ve ébatné kondici : ochaﬂvobrém stavu  Obr.23: Unikatni socha B. Catalana
Zdroj: Denik.cz, 2019 Zdroj: autorka, 2020 Zdroj: Desingboom.com, 2019

Tabulka 16: Uméni ve vefejném prostoru
B4 |Uméni ve veiejném prostoru:

1 je ve Spatném technickém stavu.
2  |je pramérné

3 ma unikatni design, je moderni.
Zdroj: vlastni zpracovani

Pouliéni umélci
Pouli¢ni umélci neboli buskefi, jsou osoby provozujici rizné druhy uméni od hudby pres
akrobacii az po Zivé sochy ve vefejném prostoru a v urcitém omezeném Case. Hodnoceni je
rovnéz subjektivni vzhledem k povaze hodnotitele i umélce. Vyslednym hodnocenim
méreného Useku, v pfipadé vétsiho poctu umélcl, je vazeny aritmeticky priimér (hodnoceni je
brano jako vahy).

Tabulka 17: Pouliéni umélci

B9 | Pouli¢ni umélci:

vytvaFi negativni atmosféru, lidé se jim vyhybaji. Nejde o unikatni dilo, které je spjato
-1 | s historii mista. Jde o koncept, ktery je kopirovan ve vice méstech (napf. zivé sochy,
Lbublinafi“, plySaci (obr. 24) a dalsi)

4 vytvari pozitivni atmosféru, lidé je s oblibou sleduji. Jde o unikatni umélecky projev spjaty
s mistem (napf. obr. 25). Kvalitni projev v pfipadé reprodukce uméleckého dila.

Zdroj: vlastni zpracovani

Obr. 24: Panda a medvéd v centru Prahy Obr. 25: Divadelni predstaveni na KarlStejné
Zdroj: Idnes.cz, 2020 Zdroj: Méstys Karlstejn, 2019
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BEZPECNOST & POCITOVE VJEMY

Pfedposledni skupinou SUA je bezpecCnost a pocitové viemy (v originalnim znéni safety &
sensations). ,Vnimana bezpecnost provozu je dalS§im dulezitym faktorem spojenym
s chovanim pfi chizi* (Mehta 2008, s. 221). Souvisi pfedevsim s hustotou a rychlosti silniéniho
provozu. Mezi vyznamné prvky infrastruktury pro chodce patfi pfechody. Podstatna neni jen
jejich kvantita, ale také jejich vhodné umisténi a zda odpovidaji typu ulice a potfebam vsech
skupin obyvatel, véetné imobilnich a seniord (se semaforem, zvukovou signalizaci,
s odpoétem aj). Problémem se take jevi mista, kde pfechody pro chodce chybéji. Pfirozenosti
vzdalenosti silnici prejit, maze vznikat mnoho nebezpecnych situaci (Gehl 2012). Vys$Si mira
vhimané bezpecnosti chodcl v ramci dané ulice zvySuje miru jeji wakability (Brown a kol.
2007; Mehta 2008). Oproti pfedchozim prvkim, které byly hodnoceny jen vizualné, je tato
kvalita urbanniho designu hodnocena i ostatnimi smysly. Studie dospély k zavéru, ze lidé
davaji prfednost vefejnym otevienym prostorlim, které poskytuji pfiméfenou uroven kulturné
prijatelnych senzorickych podnét (Mehta 2008). Intenzita hluku v méstskych ulicich vys$si nez
60-65 decibell ztéZzuje moznost komunikace (Appleyard, Lintell 1972; Gehl 2012; Mehta
2008). Pritomnost graffiti negativné ovliviiuje pocit bezpeci (Appleyard 1980).

Prechody pro chodce

Pocit bezpeci chodcl je dulezitym atributem ovliviujici miru walkability ulice (Moura a kol.
2016; Gehl 2012; Brown a kol. 2007). PFi sbéru dat se zaznamenavaiji pfechody pro chodce.
Hodnoceni probiha kvalitativné, kdy musi byt zohlednéno, zda pfechody zohledriuji potfeby
vSech socialnich skupiny (bezbariérové pfechody, pfechody se zvukovou signalizaci) a zda
jsou pfizplsobeny hustoté provozu. Bodova $kala je upravena tak, ze vznikla kategorie (-1)
pro mista, kde dle terénniho 3etfeni chybi pfechody pro chodce, &i prvky chranici bezpedi
chodcu.

Tabulka 18: Prechody pro chodce

B6 |Prechod pro chodce:

-1 | chybi (oznageni mista, kde dle pozorovani pfechod neni a mél by byt).
1 je v nevyhovujicim stavu.

3 odpovida svym provedenim potfebam chodcl vSech socialnich skupin.

Zdroj: vlastni zpracovani

=

Obr.26: Chybéici pi‘ehod Obr.27: Nebezpeény prechod

Zdroj: Blesk.cz, 2018 Zdroj: Denik.cz, 2021
Hluk

Hluk a pachy patfi mezi subjektivni indikatory. Existence nadmérného hluku (z dopravni i
vyrobni ¢innosti) a nepfijemnych pachd (vyfukové a vyrobni pachy) negativné ovliviiuji pocit
komfortu z chlize a vyrazné limituji mnozstvi stacionarnich volitelnych a spole¢enskych aktivit.
Naopak pfijemné pachy (vané jidla, kvétin aj.) a zvuky (hudba, smich) jednoznacné zlepSuiji
zazitek z chuze a podnécuiji i stacionarni volitelné a spoleCenské aktivity (Appleyard, Lintell
1972; Bereitschaft 2017; Ewing, Clemente 2013; Gehl 2012).
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Tabulka 19: Hluk

B11 | Hluk

-1 Nadmérny hluk, vysoké zatizeni nadmérnych nebo nepfijemnym hlukem.
1 Existence pfijemnych zvuka.
Zdroj: vlastni zpracovani

Pachy
Tabulka 20: Pachy

B12 | Pachy

-1 Vysoké mnozstvi negativnich (nepfijemnych) pachu.

1 Existence pozitivnich pacht (viné).

Zdroj: vlastni zpracovani

Hustota a rychlost provozu
Vnimani bezpec€nosti pfedevSim souvisi s hustotou a rychlosti provozu. Motorova vozidla
mohou pFedstavovat vyznamné nebezpeli pro chodce (Villaveces a kol. 2012). Zaroven
mohou byt vnimany jako fyzicka bariéra limitujici pfechod silnice (Appleyard, Lintell 1972).
Indikator se‘vyhodnocuje za cely méreny usek.

Obr. 28: UL. Nadrazni s hustym provozem " Obr. 29: Ul. Zamecka s nizkou hustotou bfsvbzu -
Zdroj: autorka, kvéten 2020 Zdroj: autorka, kvéten 2020

Tabulka 21: Hustota a rychlost provozu

C1 | Hustota a rychlost provozu je:

1 | vysoka: husty obousmérny provoz, koexistence vice typl hromadné dopravy.

2 | pramérna.

3 | nizka: pé&Si zéna, omezeny Ci zakazany vjezd motorovych vozidel, jednosmérny provoz.
Zdroj: vlastni zpracovani

CISTOTA & UHLEDNOST
V této skupiné jsou zastoupeny indikatory, které reflektuji péci a udrzbu o fyzické struktury
ulice. Konkrétné jde o stav budov, chodnik( a zelené, celkovou Cistotu ulice a je zohlednéna
také pritomnost graffiti. Obecné Ize konstatovat, ze Spatné udrZzované budovy, chodniky,
neudrzovana zelefi, odpadky mimo vyhrazené nadoby a posprejované zdi, vytvafi negativni
image mista. To nasledné mulze vést ke snizenému pocitu bezpeci a nizsi mife walkability
(Appleyard, Lintell 1972).

Stav budov

U kazdé budovy ve zkoumaném uUzemi je zhodnocen jeji fyzicky stav a to, zda je aktivné
vyuzivana (Bereitschaft 2017). Nevyuzivané a zchatralé budovy vzbuzuji pocit ,opusténosti®,
muze dochazet k jejimu dalSimu poSkozovani, coz vede ke snizenému pocitu bezpeci v okoli,
a snizuje miru walkability ulice (Brown a kol. 2007). Nasledné se vyhodnocuje podil budov
v prumérném az dobrém stavu v méfeném useku ulice.
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Tabulka 22: Stav budovy

A1 | Podil budov v primérném az dobrém stavu (v %):
1 |je menSi nez 25 %.

2 |jevrozmezi 25,1 az 74,9 %.

3 |je vy8Sinez 75 %.

Zdroj: vlastni zpracovani

g

Obr.30: Budova ve $patném stavu Obr.31: Budova v primérném stavu Obr.32: Budova v dobrém stavu

Zdroj: autorka, 2020 Zdroj: autorka, 2020 Zdroj: autorka, 2020

Stav chodnikt

Chodniky tvofi podstatnou €ast vefejnych prostranstvi a jejich provedeni je povaZzovano za
jednu z kvalit urbanniho designu. Stav chodnikll muze vyrazné pfispét k prozitku z chlize,
nebo ji mdze naopak velmi znepfijemnit. Hodnoti se souhrnné za ur€ity usek. Zohlednuje se,
zda je povrch rovny (v pfipadé nerovnosti se napfiklad mohou tvofit louze), neklouze, zda je
chodnik dostate¢né Siroky (minimalné 1,2 m) a dobfe sjizdny i pro imobilni ob&any (Moura a
kol. 2016; Brown a kol. 2007).

Tabulka 23: Stav chodniku

C2 | Stav chodniku je:

velmi Spatny: nerovny, diry, pfekazky, nesjizdny i pro imobilni ob&any €i kocarky, pfilis
1 uzky (méné nez 1,2 m), nebo zcela chybi.
2 | pramérny.

velmi dobry: rovny, bez vymoll, snadno sjizdny i pro imobilni ob¢any &i kocCarky,
3 | dostate€na Sirka.

Zdroj: vlastni zpracovani

Cistota ulice

Cistota ulice patFi k dilezitym charakteristikam, které chodec vnima pfi pohybu ulici (Brown
a kol. 2007). Hodnoti se pfitomnost €i nepfitomnost odpadklh mimo nadoby k tomu urcené.
Ohodnoceni je uvedeno v nasledujici tabulce.

Tabulka 24: Cistota ulice

C3 | Na ulici je:

1 | vySSi vyskyt odpadku (na vice nez 3 mistech).

2 |obcasny Ci ojedinély vyskyt odpadku (1 az 2krat), pfeplnéné odpadkové koSe.
3 | nejsou odpadky, odpadkové koSe nejsou preplnéné.

Zdroj: vlastni zpracovani

Stav zelené

Verejna zelen je dulezity prvek kazdého mésta. PIni ekologickou, a v zavislosti na jeji Uprave,
také estetickou funkci (Brown a kol. 2007; Gehl 2012). Tento indikator hodnoti souhrnné stav
zelené ve zkoumaném useku.
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Tabulka 25: Zelen

C4 | Zelen je:

1 nekontrolované rostouci, neudrzovana, ve Spatném stavu (nesouvisle rostouci travnik),
plevel v nevyhovujicim mnozZstvi.

2 |v prumérném stavu.

3 |udrzovana, kontrolovany rust, vysadba okrasnych rostlin.

Zdroj: vlastni zpracovani

Graffiti

Novodobé graffiti se oznaduje jako vytvarné dilo vytvorené ruénim aplikovani barvy sprejem
na zed nebo jinou pevnou plochu, kterd se vyskytuje ve vefejném prostoru. Zahrnuto je zde
graffity nelegalni, tedy to, které posSkozuje majitele nemovitosti. Legalni graffity (umisténo se
souhlasem vlastnika) je povaZzovano za uméni a je hodnoceno v ramci komplexity, indikatorem
B4.

Tabulka 26: graffiti

B11 | Graffity (mnozstvi na 100 m)
1 >5

2 0,1-4,9

3 0

Zdroj: vlastni zpracovani
Finalni souhrn indikator v€etné Skalovani je pfilozen v pfiloze €. 2.
VZ2/3 ZAVER

V ramci VZ2 byla pfedstavena metodika SUA, jehoZ tvorba vychazi z relevantni odborné
literatury zaméfujici se na implementaci konceptu walkability pro zvySovani kvality verejnych
prostranstvi, zvySovani propustnosti a mobility ve méstech.
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VZ 3: Metody a metriky spolec¢enské efektivity

VZ3/1 COST BENEFIT ANALYZA

VSTUPY (COSTS)

Pro implementaci nastroje je potfeba v prvni fadé zpfistupnéni SUA v aplikaci Survey123
a metodicka pfiru¢ka SUA, coz bude autorem (Ostravska univerzita) zpfistupnéno zdarma.
Nezbytna je licence geografického informacniho systému ArcGIS Online, ktera umoznuje
data vytvaret, spravovat, ale predevSim také analyzovat a vSe prehledné vizualizovat
v podobé map. V ramci systému uZivatel ziska pfistup k ArcGIS Field Maps, coZ je mobilni
aplikace obsahujici Survey123. Je potifeba zminit, ze zpravidla jiz tento systém obce maji
v dnesni dobé zakoupeny. Pracovnik by mél projit u spoleénosti ARCDATA PRAHA, s.r.o.
Skolenim ArcGIS Online a Sbér dat a prace v terénu pomoci ArcGIS. Zaroven je potieba si
prostudovat pfirucku SUA. Samotny sbér a vyhodnoceni dat nelze pfrili§ zobecnit, proto je
zkalkulovana pro 100 m zkoumaného uzemi. V neposledni fadé je potfeba pocitat se
zakoupenim tabletu pro samotny sbér dat v terénu.

1) Vstupni naklady pred analyzou

PFirucka pro vyuZziti SUA (poskytne Ostravska univerzita) 0,- K&
SUA zpfistupnény v Survey123 (poskytne Ostravska univerzita) 0,- K&
Tablet pro sbér dat 10 000,- K&
Systém ArcGIS Online, komer¢ni licence rocné / 15 000,- K&
Skoleni jedné osoby celkem osoba / 20 000,- K&

¢ ArcGIS Online: 6 000,- KE (ARCDATA PRAHA, s.r.0.)

e Sbér dat a prace v terénu pomoci ArcGIS: 12 000,- K&
(ARCDATA PRAHA, s.r.0.)

o Studium pFiru¢ky pro pouziti SUA: 2 000,- K&/ 1 Elovékoden)

Celkové vstupni naklady 45 000,- K¢

2) Naklady provedeni analyzy
Sbér a vyhodnoceni dat na tiseku 100 m zkoumaného tzemi 1600,- KE
VSTUPY celkem 46 600,- K¢

Naklady na implementaci jsou vycisleny pro obec /1pracovnika/roéné/100 m

VSechny ceny jsou uvedeny bez DPH.
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PRINOSY (BENEFITS)
VétSina pfinoslt aplikace metodiky SUA je finanéné nekvantifikovatelnd, jeji pfinosy Ize
rozdeélit do dvou rovin. Prvni rovina, primarnich a pfimych benefitl je na uUrovni aktéra
(méstské samospravy).
Druha rovina sekundarnich benefitd vypliva z budouci implementace opatfeni
generovanych na zakladé poznatkd vyuzitim SUA na urovni méstské mobility a na urovni
kvality zivota daného mésta.

Pfinosy pro méstskou samospravu (primarni a primé)

LepSi porozuméni uzivatell (vefejné spravy) tomu, jak mohou vlastnosti prostfedi vést ke
zlepSeni uzivatelského dojmu z chlize

Komplexni pfistup k revitalizaci a pé¢i o vefejna prostranstvi, a nejen se zohlednénim
fyzické, ale také socialni a funkéni dimenze.

Identifikace a prioritizace projektu a investici sméfujici k vy$$i mife walkability a kvality
vefejného prostoru.

Identifikace silnych Ci slabych mist vefejného prostoru na mikro prostorové urovni.

Rozvoj analytickych kompetenci pracovniki, zlepSeni tymové prace.

Prinosy implementace opatreni (predevsim zvySovani podilu chilize jako dopravniho
modu) vychazejicich z poznatkii SUA:
pro méstsky dopravni systém (sekundarni)

ZvysSovani bezpeénosti dopravy.

ZvySovani efektivity.

Snizovani ekonomické naro¢nosti.

Snizovani negativnich U€inkd na zivotni prostfedi, vefejné zdravi a klimatickou zménu.

Prinosy implementace opatieni vychazejicich z poznatki SUA:
pro kvalitu zivota obyvatel daného mésta/méstské &tvrti (sekundarni)

ZvySovani kvality Zivota obyvatel diky humanizaci vefejného prostoru, ktery poskytuje
prostor pro lidské interakce.

Zvysovani atraktivity méstského centra pro bydleni a podnikani, a tim pfispivani k
ekonomickému rozvoji.

ZlepSeni image celého mésta, nebot v pfipadé navstévnikd ovliviiuje vnimani méstského
centra vnimani mésta jako celku.

ZvySovani pocitu bezpeci ve verejném prostoru diky zvySené pfitomnosti chodcu.

Zvysena pfitomnost chodcl vede k vétsi vitalité komercni sféry

VZ3/2 ZAVER

Prostfednictvim CBA bylo zjiSténo, Ze zavedeni SUA, jenz podporuje planovani a rozvijeni
strategii Smart City pomoci implementace konceptu walkability, je pfinosné, mimo jiné protoze
vstupni naklady jsou relativné nizké. Na zakladé téchto vysledku bude pfistoupeno k realizaci
VZ4 a VZ5 véetné pfipadoveé studie.
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VZ 4: Smysl a cil hodnoceni proveditelnosti experimentalniho
ovéreni

VZ4/1 POPIS RESENi A JEHO STAVU

Vychozi stav

V Cesku vznikd fada kvalitnich manualt/metodik zaméfenych na kultivaci vefejnych
prostranstvi (ulice, namésti, parky aj.), coz je plné v souladu s aktualnimi pfistupy k rozvoji
mést. SouCasné je vSak nutné konstatovat, ze tyto manualy/metodiky obsahuji postupy
a inspirativni nastroje, jak ménit stavajici struktury. Nicméné postupy a metody, jak
identifikovat fyzicky, funkéni a socialni stav a potencial vefejnych prostranstvi zUstavaji
ponékud opomenuty.

Pficemz nastroje pracujici konkrétné na bazi walkability zatim nejsou vefejnou spravou
v Cesku vyzivané vibec. V zahraniéi vznikajici nastroje se déli na ty, které vznikaji pro
akademické ucely, ale jejich pfenosu do praxe brani extrémni slozitost, jenz pfimo podkopava
praktickou pouzitelnost.

Oproti tomu komercni nastroje (napf. Walkscore.com) pracuji s velkou mirou zobecnéni
(z ddvodu co nejvétsiho okruhu potencialnich zakaznikd), neumoznuji zakaznikim nahlédnout
do podstaty nastroje (z divodu ochrany know-how) a v neposledni fadé pracuji se sekundarné
dostupnymi daty velkych méfitek (napf. X), které nemohou z podstaty véci postihnout kvality
ulice na mikrourovni (kvalitu a mnozstvi uliéniho mobiliafe, Cistotu ulice, pouliéni umélce,
aktivni maloobchod).

Cilovy stav

Zamérem navrzeného projektu je podpora planovani a rozvijeni strategii Smart City pomoci
implementace konceptu walkability v podobé nastroje Smart urban auditu (dale jen SUA), ktery
zvySi miru walkability v husté zastavénych centralnich ¢astech mést v ramci méstskych
obvodu (€i menSich uzemnich celkd), zvySi udrzitelnost méstské mobility a propustnosti
urbanniho prostfedi.

Identifikace a evaluace faktoru, které souviseji s urbannimi strukturami a jejich designem, jsou
zakladem pro navrhovani efektivnich opatfeni vefejné spravy (smart pfistupy k méstskému
fizeni) pro zlepSeni walkability ulic a podporu vdech aktivit ve vefejném prostoru.

Nami vyvinuty funk&ni analyticky nastroj umozruje vefejné spravé a dalSim tvarcim politik:

v komplexné uchopit pFistup k revitalizaci a péci o verejné prostranstvi, nejen zohlednénim
fyzické dimenze (coz je souCasné praxe), ale také socialni a funkéni dimenze, které jsou
podobné vyznamné.

v' identifikovat a prioritizovat projekty a investice sméfujici k vy$si mife walkability a kvality
vefejného prostoru

v' leps$i porozuméni uzivatelll (vefejné spravy) tomu, jak mohou viastnosti prostfedi vést ke
zlepsSeni uzivatelského dojmu z chize

v" na konkrétnim Uzemi identifikuji silna a slaba mista na detailni (mikro) prostorové urovni

Podstata projektu

Koncept walkability je jednim z moznych nastroju zvySovani kvality Zivota obyvatel a zaroven
posilovani udrzitelného rozvoje meéstskych center, zejména skrze snizovani zavislosti na
automobilové dopravé. Existuje vice nez 200 studii potvrzujici vliv kvality méstského prostredi
na chovani pfi chlizi (napf. Saelens a kol., 2003; Saelens a Handy, 2008; Pont a kol., 2009;
Vale a kol., 2016; Sung a Lee, 2015; Curiel-Esparza a kol., 2016; Singh, 2016; Lindeléw a kol.,
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2017; Moura a kol., 2017; Tribby a kol., 2017; Ewing a Cervero, 2001, 2010 aj.). Z konceptu
dale vychazi fada dil¢ich konceptu jako walkable a pedestrian cities, 15 minute city, mésta
kratkych vzdalenosti atd. Aplikace jednoho z nich, SUA, pfispiva ke zvySovani atraktivity mésta
pro bydleni a podnikani, a tim napomaha ekonomickému rozvoji, humanizuje vefejny prostor
a pfispiva k celkové udrzitelnosti sidel. V neposledni fadé feSi soucasné problémy méstskych
dopravnich systémU: zvySuje jeji bezpe€nost a efektivitu, snizuje jeji ekonomickou naro¢nost
a negativnich ucinkd na Zivotni prostredi, vefejné zdravi a klimatickou zménu.

Zakladni ramec konstrukce SUA koncepéné spociva v evaluaci 23 indikator( kvalit urbanniho
designu, jejichz vybér probéhl pomoci reSerse zahraniCnich védeckych vyzkumu, a nasledné
byl vyzkumnym tymem Katedry socialni geografie a regionalniho rozvoje Ostravské univerzity
prizpisoben kontextu Ceska na zakladé odbornych znalosti.

Prioritou pfi vytvafeni nastroje SUA byla nejvétSi mozna mira uzivatelské ,pratelskosti‘ a
jednoduchosti tak, aby byl vyuzitelny Sirokou skupinu uzivatelu, ktefi nemusi byt nutné odborné
vzdélani v architektufe €i urbannim designu, jako napfiklad zaméstnanci vefejné spravy Ci
studenty. SUA byl publikovan ve webovém rozhrani smart aplikace Survey123, které uzivateli
poskytuje moznost data sbirat, spravovat, vizualizovat a nasledné analyzovat. Vyhodou
aplikace je jeji dobra dostupnost — pracuje v ,chytrych“ mobilnich telefonech tabletech. Lze ji
stahnout bezplatné v Google Play ¢i Apple Store.

Nulova varianta

V pfipadé implementace projektu vefejnou spravou dojde k vyznamnému urychleni zavedeni
konceptu walkability do ¢eské planovaci praxe. Podpofeny projekt by po implementaci
planovanych vystupl v podobé Koncepci walkability vyustil v realizaci pilotnich projektd, v
koneéném dulsledku by takto vznikly tzv.“best practices”, které by slouzily jako ukazkové
projekty inspirujici dalSi Ceska mésta k realizaci obdobnych opatfeni. Nepodpofeni projektu by
omezilo $ifeni myslenky podpory walkability v &eskych méstech. Planovaci praxe v Cesku by
byla ochuzena o jeden ze sméru rozvoje udrzitelné dopravy, resp. jeho aplikace by byla
odloZena v Case.

VZ4/2 ANALYZA PROSTREDI
SWOT analyza SUA

Silné stranky

Relativné dostupné feseni — vyuzitelné na kazdém ,chytrém* telefonu nebo tabletu.
Unikatni, dosud nerealizované feSeni, které bylo pfizplsobeno pro ¢esky kontext.
Moznost data vizualizovat a analyzovat v podobé& map.

Odstranéni ¢asové naro¢ného prepisovani dat z papirovych zaznamovych archt do softwaru
pro vyhodnoceni.

Technologicka, finan¢ni a kognitivni nenaro¢nost aplikace.

Slabé stranky

Sbér dat je Casové narocny.

Pouzitelnost ,pouze® pro centrum mésta, jenz je charakteristické relativné kompaktni
zastavbou a hustotou komercnich funkci.

Prilezitosti

Rostouci celospoleCensky zajem o zdravy zivotni styl, zvySujici se poptavka po zelenych
plochach, sportovni a volno€asové infrastrukture.

31



Rostouci zajem mladé generace o udrzitelné zplsoby dopravy (,sdileni* jizdnich kol,
kolobézek) a zaroven snizujici se zajem u mladé generace o vlastnictvi automobilu.

Narust preference Zivota v centralnich ¢astech mést u mladsSich generaci a mladych rodin.
Navaznost a rozSifeni v sou¢asnosti provadénych pasportizaci a tematickych genereld.
RozSifovani a zkvalithovani analytickych kapacit samosprav.

Hrozby
Nezajem o nastroj ze strany vefejného sektoru.

Nevalidni data v pfipadé nepochopeni i nerespektovani metodiky.

VZ4/3 PRIJEMCI A AKTERI EXPERIMENTALNIHO OVERENI
v" Mistni samosprava (pfijemci)

v' Méstské spolecnosti (sprava komunikaci, technické sluzby)
v' Aktéfi town centre management

v Neziskové organizace a ob&anska spole¢nost zabyvajici se vefejnym prostorem a Zivotnim
prostiedim

VZ4/4 ZAVER

Cilem VZ4 bylo posouzeni vybranych realizacnich aspektld navrzeného feSeni, které jsou
pfedmétem experimentalniho ovéfeni. Zejména se jednalo posouzeni proveditelnosti
navrzenych feSeni a metodiky SUA definované v ramci VZ 1 a VZ 2. Vysledkem posouzeni
proveditelnosti je zjisténi, Ze zamér je proveditelny v jeho kliCovych aspektech, neni nutné jej
upravit a Ize pfistoupit k VZ5 Ex-post analyze, které bude pfedchazet pilotni ovéfeni.
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VZ 5: Evaluace a ex-post analyza

Ex-post analyza tohoto EO byla zpracovana za ucelem otestovani funk&nosti SUA, pfipadné
potfeby upravy SUA. Obohacenim pro realiza¢ni tym bylo v neposledni fadé také zkusenost
ze samotné realizace experimentalniho ovéfeni. KliCovym aspektem ex-post analyzy bylo
ovéfeni shody predpokladanych méfitelnych indikator( se skute€nosti a zavérecné doporuceni
pfi implementaci SUA koncovym uzivatelim. V prvni fazi VZ 5 doSlo k realizaci pfipadové
studie, ktera spocivala v konverzi navrzené metodiky SUA (VZ2) do nastroje a nasledné doslo
k validaci SUA v ramci méstského centra Ostravy.

VZ5/1 PRIPADOVA STUDIE: KONVERZE METODIKY SUA DO NASTROJE NA BAZI
SMART RESENI

Pro konverzi metodiky SUA do nastroje, ktery bude pouzitelny dle stanoveného cile, byla
vybrana aplikace Survey123. Jde o feSeni na bazi SMART technologie ze skupiny produktt
firmy Esri, jenz je globalnim leadrem v oblasti geografickych informacénich systéma. Uzivateli
aplikace poskytuje moznost data sbirat, v&. fotografii prvki ve vefejném prostoru, dale
spravovat, vizualizovat, a hlavné nasledné analyzovat. Nespornou vyhodou aplikace je jeji
dobra dostupnost, nebot aplikace pracuje v ,chytrych® mobilnich telefonech a tabletech a Ize
si ji bezplatné stahnout v Google Play ¢i Apple Store.

Navrzena platforma SUA (viz. pfiloha ¢. 1) byla publikovana ve webovém rozhrani
(https://survey123.arcgis.com) do aplikace Survey123. Vysledkem je unikatni nastroj pro shér
at v terénu, viz obr. 33.

@ Surey123 for Arctts

Urban Walkability Evidence Tool

O jaky segment se jednd? *

Urban Walkability Evidence Tool

O jaky segment se jedna? *

P1 P2 Fal Fd N1 N2
P1 P2 1 22 N1 N2 N3 N4 51 52 53
N3 N4 s1 s2 s3 -
yp:
Typ: ® Charakteristika budovy

Charakteristika budovy
® Amenities ulice
Vyznamny orientagni prvek
MobiliaF ulice
Pouliéni umélci a senzorické vjemy

Charakteristika ulice

Amenities ulice

Vyznamny orientaéni prvek
Mobiliaf ulice

Pouliéni umélci a senzorické viemy

Charakteristika ulice

Zhodnoceni budov:

Obr. 33: Ukazka prace v Survey123, Zdroj: Survey123
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Cislo popisné:
Amenities ulice:
Vyberte, o co se jedna
Proluks Stav budovy:
Zelefi Spatny Primérmy Dobry
Pouliéni prode;
e Foto stavu budovy:
Uméni
Uskok budovy o f
Predzahradky restaurace
Pfechod pro chodce Je budova historicka?
Parkovaci plocha NE ANC
r ia historické
Hodnoceni amenities ulice: ElcEicaback s
Spatny 2 [/
Prim&my Mi budova originalni design?
Dobry NE ANO
Fot it lice:
ot amenities ulice Foto origindlniho designu budovy
@ 83 R A=
i N Ma budova vylohu?
Vybér kategorie zakresleni: NE ANO
Bod Palygon Linie Vybér kategorie zakreslen:
Pozndmky: Bod Polygon Linie
Poznamiky
Datum zaznamu
& pondéli 5. fijna 2020 ® 13:08 Datum zdznamu
B pondéli 5. Hjna 2020 ™ 13:08
Y Iy


https://survey123.arcgis.com/

Ukazka vysledného sbéru dat je zobrazena na obr. 34.
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Obr. 34: Ukazka sbéru dat, Zdroj: Survey123, vlastni zpracovani

Webové rozhrani nasledné nabizi pracovat s daty sofistikovanym zpusobem (obr. 35).

#Vyberte, o co se jedni: Sloupec  Fruh  VyseZ Maps » Zhodnofte: Sloupec  Prub Vined  Maps
o Levidke
® Ocpadiovy ... 120
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40
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Obr. 35: Ukazka analyzy dat, konkrétné uli€niho mobiliare, Zdroj: Survey123, viastni zpracovani
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2 UIU m

Legenda: Stav ulicniho mobiliare

¢ Dobry
¢ Primérny Zdroj dat: Map data © OpenStreetMap contributors, Map layer by Esri
¢ Spatny Autormapy:  Be. Lenka Paszova

Obr. 36: Ukazka mapového vystupu, konkrétné stavu uliéniho mobiliare
Zdroj: Survey123, vlastni zpracovani
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VZ5/2 PRIPADOVA STUDIE: VALIDACE METODIKY SMART URBAN AUDITU

Pro validaci SUA v aplikaci Survey123 bylo vybrano kompaktni méstské centrum Ostravy
(méstsky obvod Moravska Ostrava a Pfivoz). Jedna se o oblast ohrani¢enou na vychodé fekou
Ostravici, na zapadé ulici Porazkovou, na severu ulici 30. dubna a na jihu ulici 28.fijna.
Vymezena oblast z hlediska urbannich struktur spada do kategorie organické méstské
struktury. Ta je definovana jako ,historické centrum mésta, jehoZ typické rysy jsou
nepravidelné ulice a namésti. Domy tvori uzaviené nepravidelné bloky* (Hudecek a kol. 2019,
s. 6). Konkrétné byly vybrany hlavni obchodni ulice (main streets), ve kterych |ze obvykle najit
Sirokou $kalu maloobchodu a meély by byt snadno pfistupné chodcim (Istrate a kol. 2020).
Terénni prizkum probéhl mezi na ulicich Postovni, Nadrazni (od kfizeni s ul. Denisovou
a Ceskobratrskou), Stodolni a Zamecké v centru Ostravy. Pro dosaZeni vy$§i pFesnosti
vysledkl byly ulice rozdéleny na mensi segmenty (viz. obr. 38)

Wy
4

% N i\
= 4 2 : [ P2

51

0.3km
. .1

Zdroj dat: Map data @ OpenStreetMap cortributors, Map layer by Esri
Autor mapy: Bc.lenka Paszova

Obr. 38: Vymezeni Gizemi uréeného pro validaci SUA, Zdroj: Survey123

VZ5/3 ZAVER

Otestovani funkénosti SUA

Vystupem tohoto vyzkumného zaméru je metodika Smart Urban Auditu, ktera pracuje ve
smart aplikaci Survey123. Navrzena platforma v aplikaci Survey123 se v praxi ukazala jako
efektivni a rychly nastroj pro zaznam udaji. Aplikace pracuje v mobilnich telefonech, nebo
tabletech. Umoznuje kromé& hodnoceni prvku také pfifazeni fotografie pfimo k pfislusnému
prvku a ukazateli. Aplikace Survey123 se osvédcCila pro praci v terénu, béhem prizkumu
nedos$lo k zasadnim problémim. Vysledky ovéfeni SUA jsou shrnuty v pfiloze €. 3.

Ovéreni shody predpokladanych méritelnych indikatori se skute¢nosti a doporuceni
pfi implementaci SUA (praci v aplikaci Survey123) koncovym uzivatelim

V ramci pfipadové studie béhem prace v terénu doslo k odhaleni potfebnosti drobnych Uprav
SUA, konkrétné se jedna o indikatory:

B9 Vyznamné orientacni body (Jedine€nost mista): jejich urCovani je subjektivni, vypovida
spie o mistni znalosti a preferencich hodnotitele. Zadana je potfeba indikator definovat
a nasledné identifikovat jednotné na celém zkoumaném uzemi.

C5 Pomér Sitky ulice a vySky budov (Ohrani¢enost): pro tento ukazatel je podstatné, zda ma
hodnotitel schopnost vyborného odhadu vzdalenosti. Pokud tato vlastnost hodnotiteli chybi, je
potfeba vyuzit nastroje pro méfeni vzdalenosti, pfip. vyuzit mapové aplikace s nastroji méfeni,
(ty vSak dokazi méfit jen Sifku uli€niho prostoru, vySku budov jiz ne).
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Adb Podil aktivnich vyloh (Transparentnost): u tohoto indikatoru také doporucujeme jasné
vymezeni mezi jednotlivymi kategoriemi, tak aby vysledky byly konzistentni za celé zkoumané
uzemi.

B3 Restauracni predzahradky (Komplexita): méfeni plochy predzahradky muize byt pfi
terénnim Setfeni problematické, je mozné vyuziti jiz zmifiovanych nastroju v mapovych
aplikacich.

Prace v terénu by méla probihat v relativné kratkém obdobi a ve stejnych ¢asech béhem dne.
K hodnoceni nékterych ukazateld je nutny alespofi zakladni pfehled o historii mésta
a samotném kontextu mista.

Navrzeny Smart Urban Audit poskytl cenné informace, které pri spravném vyhodnoceni
a implementaci patfi€nych opatieni umoziuji zlepsSit propustnost a mobilitu ve
méstech.
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Priloha €. 1: Navrzena platforma SUA

Charakterlstlka _Budovy| A Stav 1/2/3
bod A2 Historicka ne/ano
A3 Design ne/ano

Ada | Vyloha ne/ano | A41_Stav_vylohy | 1/2/3

A4b | Vyloha ne/ano | A41_Stav_vylohy | 1/2/3

Adc | Vyloha ne/ano | A41_Stav_vylohy | 1/2/3

A4d | Vyloha ne/ano | A41_Stav_vylohy | 1/2/3
B Amenities_Ulice B1 Proluka 1/2/3
bod/polygon B2 Uskok 1/2/3
B3 Rest_predzahradka 1/2/3
B4 Umeni 1/2/3
B5 Poulicni_prodej 1/2/3
B6 Prechod_pro_chodce | 1/2/3
B7 Parkovaci_plocha 1/2/3

B8 Vyznamny_prvek B9 1 Budova 1/2/3

B9 2 Namesti 1/2/3

B9 3 Park 1/2/3

B9 4 Ostatni 1/2/3
B9 Poulicni_umelci -11
B10 | Graffity 1/2/3
B11 | Hiuk -11
B12 | Pachy -11

B13 | Mobiliar B13_1 Lavicka 1/2/3

B13_2 | Odpad_kos 1/2/3

B13 3 Lampa 1/2/3

B13_4 | Zastavka 1/2/3

B13 5 Herni_prvek 1/2/3

B13_6 | Stojan_na_kola 1/2/3

B13 7 Dopravni_znacka | 1/2/3

B13_8 | Jine 1/2/3
C Charakteristika_ulice C1 Hustota_provozu 1/2/3
linie Cc2 Chodniky_stav 1/2/3
C3 Cistota_ulice 1/2/3
C4 Zelen_stav 1/2/3
C5 Pomer_sirka/vyska 1/2/3
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Priloha €. 2: Souhrn indikatoru SUA

JEDINECNOSTI/SPECIFICNOST MiSTA

A2 | Podil historickych budov v daném useku (v %):

1 <25 %

2 >25,1 and <74,9 %

3 >75 %

B8 | Pocet vyznamnych orientaénich prvki na 100 m:

1 0 Podkategorie:

2 1-2 B8 _1: Budova. B8 2: Namésti

3 >3 B8_3: Park. B8 4: Ostatni

OHRANICENI

B1 | Zastavba s prolukami jejichz podil (v %):

1 >75%

2 >25,1 and <74,9 %

3 <25 %

C5 | Pomér Sirky uli€éniho prostoru a vysky budov:

1 Sitka silnice je dvakrat vétsSi nez soucet vysek obou protilehlych budov (2:1 nebo méné)

2 Sitka silnice je cca stejna jako soucet vysek obou protilehlych budov (cca 1:1)

3 Sifka silnice je dvakrat mensi nez soucet vySek obou protilehlych budov (1:2 nebo méngé)
LIDSKE MERITKO

B2 Uskok:

1 nevyuZzivany, prazdny

2 vyuzivany s primérnym zpusobem vyuZiti

3 vyuzivany atraktivnim/originalnim zptisobem

B5 Pouli€ni prodejci:

1 nelegalni prodej

2 legalni prode;j

3 legalni prodej, luxusni &i originalni zboZi

B7 Parkovaci plocha:

1 brani chodclim v prichodu i vyhledu, je necitliva k potfebam chodcl

2 je v prumérném stavu

3 je vhodné umisténa, nebrani v prichodu ani vyhledu, je citliva k potfebam chodcl

B13_a | Pocet ulicniho mobiliare v prepoc¢tu na 100 metrech ulice:

1 0

2 0,1-9,9

3 <10

B13_b | Kvalitativni zhodnoceni prvki uli€niho mobiliare:

1 ve Spatném stavu, nefunkéni, nepouzivany, nevhodné umistén
2 v priimérném stavu
3 v dobrém technickém stavu, funkéni, vhodné umistén, pfip. ma originalni design

Podkategorie: lavicka; ko$; stojan na kola; lampa; zastavka; herni prvek; dopravni znacka; jiné
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TRANSPARENSTNOST

Ada | Podil budov s vykladnimi skfinémi (%):
1 <25 %
2 >25 and <75 %
3 >75 %
Adb Podil budov s aktivnimi vyklad. skfinémi (%):
(soucet aktivnich vyloh dle kvalit. hodnoceni —) | Kvalitativni zhodnoceni:
1 <75 % 1 | neaktivni, nepouzivana
2 <90 % 2 | aktivni bez transparentnosti
3 >90 % 3 | aktivni a transparentni
KOMPLEXITA
A3 Podil budov s originalnim designem (%):
1 <25 %
2 26-75 %
3 >76 %
B3 ;(:)Célé ur;t-a?ot/ia;:]racnlch predzahradek na celkové Kvalitativni zhodnoceni:
1 0% 1 épat.n'y’ vtechnicky §tav, ’chvybéjici
mobiliar, nevhodné umisténa
2 0,1-9,9 % 2 | pramérny stav
3 >10 % 3 3:;(I;tti:1/?365i\é:odné umisténa,
B4 Umeéni ve veifejném prostoru
1 je ve Spatném technickém stavu
2 je pramérné
3 ma unikatni design, je moderni.
B9 Pouliéni umélci
-1 vytvari negativni atmosfeéru, lidé se jim vyhybaji
1 vytvafi pozitivni atmosféru, lidé je s oblibou sleduji
BEZPECNOST & POCITOVE VJEMY
B6 Prechody pro chodce:
-1 oznaceni mista, kde pfechod chybi (neni a mél by byt)
1 prechod je v nevyhovujicim stavu
3 prechod odpovida svym provedenim potfebam chodct
B11 | Hluk
-1 nadmérny hluk = vysoké zatizeni nadmérnych/nepfijemnym hlukem
1 existence pfijemnych zvuki
B12 | Pachy
-1 vysoké mnozstvi negativnich (nepfijemnych) pacht
1 existence pozitivnich pachi (viiné)
Cc1 Hustota a rychlost provozu:
1 vysoka: husty obousmérny provoz motor. vozidel, semafory, koexistence vice typl hromadné
dopravy
2 primérna
3 nizka: pési zéna (omezena rychlost), omezeny/zakazany vjezd motor. vozidel, jednosmérny

provoz
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CISTOTA/UHLEDNOST
A1 Podil budov v primérném az dobrém stavu (v %):
2 >25 and <74,9 %
3 >75 %
B10 | Graffity (mnozstvi na 100 m)

2 0,1-49
3 0
C2 Stav chodniku:

2 primeérny.

velmi dobry: rovny, bez vymolud, snadno sjizdny i pro imobilni ob&any ¢i koCarky, dostate¢na
38 Sirka.
c3 | Cistota ulice:

2 obc¢asny ¢&i ojedinély vyskyt odpadkl na ulici (1 - 2krat), pfeplnéné odpadkové kose
3 neexistence odpadkd mimo nadoby k tomu uréené
C4 Stav zelené:

v primérném stavu

udrzovana, kontrolovany rust, vysadba okrasnych rostlin
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Priloha ¢. 3: Vysledky validace SUA na vybranych ulicich centra Ostravy

Skaly: Postovni Nadrazni Stodolni Zamecka
kéd ind, IS Drumsme Lo P1 P2 N1 N2 N3 N4 s1 s2 s3 z1 22
negativni Zadné pozitivni

Jedineénost/specifi€nost mista
Historické budovy (%) A2 <25 25,1-74,9 >75 60,0 87,5 33,3 80,0 84,0 89,0 57,1 86,0 37,5 33,0 76,7
Vyznamny orienta¢ni bod B8 0 1-2 >3 2 2 4 2 1 1 1 1 2 4 2
Ohrani¢enost
Kontinuita zastavby (%) B1 >75 25,1-74,9 <25 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 93,7 84,8 84,8 89,5 55,9 100,0
Pomér $ifky silnice a vy$ky budovy C5 2:1 améné cca 1:1 1:2 a méné
Lidské méritko
Uskok budovy B2 1 1
Pouli¢ni prodej B5 nelegalni legalni luxusni 2 2
Uli¢ni mobiliafr (na 100 m) B13 0 0,1-9,9 >10 3,7 4,7 7,7 2,8 3,9 0,8 74 5,8 3,6 0,6 10,0
Parkovaci plocha B7
Transparentnost
Vykladni sk¥iné (%) Ada <25 25,1-74,9 >75 120,0 150,0 66,7 150,0 216.7 200,0 142,9 128,6 77,7 181,8 100,0
Aktivni vykladni skFiné (%) Adb <75 75,1-89,9 >90 100,0 79,2 100,0 87,5 88,5 94,5 95,0 89,0 86,0 95,0 100,0
Komplexita
Rozmanitost designu budov (%) A3 <25 25,1-74,9 >75 30,0 93,7 55,6 80,0 92,0 78,0 71,4 86,0 62,5 33,0 84,0
Restauracni pfedzahradky (%) B3 0 0,1-9,9 >10 6,0 0,0 3,0 0,0 0,0 5,3 10,7 12,0 2,1 8,2 7,2
Umeéni ve vefejném prostoru B4 4 1 2
Pouliéni umélci B9 -1 1 1
Bezpecnost & pocitové viemy
Pfechody pro chodce B6 chybi nevyhovuje vyhovuje
Hiluk B11 -1 1
Pachy B12 -1 1
Hustota a rychlost provozu C1 vysoka pradmérna nizka
Cistota & thlednost
Stav budovy (%) A1l <25 25,1-74,9 >75
Stav chodniku C2
Cistota ulice, resp. vyskyt odpadkd C3 >3 1-2 0
Stav zelené C4
Graffity (na 100 m) B10 >5 0,1-4,9 0 0 4 4 1 1 2 0 5 20 1 0
Poznamky: a) U ukazatelll A1, A2, A3, Ada, Adb, B1, B3, C4 je v bunkach uveden % podil, barva vyjadfuje pfislusnost ke skale. b) U ukazatelt B2, B4, B5, B9 je v burikach uveden ¢islo vyjadfujici absolutni
podet vyskytu, barva vyjadfuje pfislugnost ke Skale (ta je uréena vazenym primérem, pfi¢emz vahy je hodnoceni jednotlivych prvki). c) Seda barva buriky = v uvedeném Useky nebyl prvek piitomny.
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