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Abstrakt

Jednim z pozadavk( na udrzitelnou mobilitu osob v ramci méstského planovani je pfesun prepravnich
narokld od individualni automobilové dopravy k méstské hromadné dopravé. Koordinace politiky dopravniho
a uzemniho planovani pfedstavuje nezbytnou podminku pro zvySeni atraktivity hromadné dopravy. Pojmem
,Urbanismus podporujici roli vefejné dopravy“ rozumime specifickou urbanistickou koncepci mésta v
zavislosti na jiz zavedeném &i naopak planovaném systému MHD.

Prispévek predstavuje dil¢i studii vyzkumu zabyvajiciho se vzajemnym vztahem tramvajové dopravy a ji
obsluhovaného Uzemi pfedstavovanym pési dostupnosti zastavek a funkénim vyuzitim Gzemi v jejich okoli.
Pro srovnavaci studii byla vybrana dvé mésta, severoCesky Liberec a stfedofrancouzsky Orléans. Pouzitymi
metodami vyzkumu jsou jak v urbanismu tradiéni analyzy funkéniho vyuziti uzemi, tak méné &asté analyzy
sité péSich cest v okoli zastavek (pé&Si dostupnost, bezpecnost, komfort a Citelnost). Analyzy jsou provedeny
v prostfedi GIS prostfednictvim metod sitové analyzy a mapové algebry. Diskutovany budou datové zdroje
pro provedené analyzy a porovnani zdroji a problém( dat v pfipadé CR a Francie. Pfedstaveny budou
vystupy v podobé syntetickych map.

Ziskané vysledky jsou aplikovatelné v tvorbé urbanistickych koncepci, které povedou k zatraktivnéni
tramvajové dopravy a posileni jeji role v dopravnim systému mésta. Téma je FeSeno interdisciplinarnim
pFistupem oborl geoinformatiky, geografie, dopravniho inZenyrstvi a urbanismu.

Abstract

Increasing the modal share of public transport relative to the private car presents one of the basic elements
of sustainable urban mobility. The coordination of transport and land use policies is an essential element in
order to increase public transit attractivity. “Transit oriented urban design” means a specific urban design
conception depending on existing or proposed public transport system.

The paper presents a particular study dealing with reciprocal relation between the tramway system and the
serviced area represented by tramway station pedestrian accessibility and land use. Selected tramway
station surroundings of a 500 m diameter in two regions, Liberec in North Bohemia and Orléans in Central
France, were chosen as study areas for the comparative analysis. Two kinds of methods are used. Firstly,
more common land use analysis dealing with population density and land use diversity. Secondly, less usual
analysis of pedestrian network characteristics operating with pedestrian accessibility, as well as security,
comfort and legibility elements. The aim of this approach is to contribute to current researches on methods
which could be used for an evaluation on how the transit-oriented urban design is effectively integrated in
urban areas.

The analyses are carried out with GIS methods (network analyses). Data availability for the Czech Republic
and France, their difficulties and comparison are discussed.

GIS analysis conducted in scope of our project might not be too complicated. Available data sources, large
scale of study area and nature of pursued phenomenons encourage us to use very common, widely used
and easy-to-follow.
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The results are applicable as support for urban design conceptions focused on increasing of public transit
attractiveness and reinforcing their role in city transportation system. The problems are solved by an
interdisciplinary approach of geoinformatics, geography, transportation engineering and urbanism.

Klicova slova: urbanismus podporujici roli vefejné dopravy; pési dostupnost, bezpeénost, komfort,
Citelnost.

Keywords: Transit oriented urban design; pedestrian accessibility; security; comfort; legibility.

1. URBANISMUS PODPORUJICI ROLI VEREJNE DOPRAVY

Prace se v SirS§im slova smyslu zapisuje do problematiky udrzitelné mobility osob v ramci méstského a
regionalniho planovani. KliCovym motivem této problematiky je snaha o stabilizaci a omezeni negativnich
vlivll dopravy na Zivotni prostfedi, a to ve dvou hlavnich smérech. SniZzeni energetickych narokd dopravy a
souvisejicich exhalaci mlze byt nastrojem k redukci znecisténi ovzduSi a ke zpomaleni globalniho
oteplovani (Pucher 1999, Adamec a Dufek 2003, Potter 2003), snizeni intenzit silniéni dopravy a
souvisejicich problému — jako dopravnich kongesci a spotfeby ploch pro odstavovani vozidel — pak mlze byt
prostfedkem pro harmoni¢téjSi prostorové uspofadani méstského prostfedi a zvySeni komfortu a
bezpecnosti pro ucastniky vSech druhl dopravy (Prokes 2001, Robert 2005, Urbankova a Oufedni¢ek 2006,
Héran 2011).

Zmeéna délby prepravni prace ve prospéch méstské hromadné dopravy (MHD) oproti individualni
automobilové dopravé (IAD) v ramci celkovych pfepravnich vykonU predstavuje vyznamnou strategii pro
rozvoj udrzitelné mobility osob (viz napf. koncept Agenda 21 z r. 1992, Kyoétsky protokol z r. 1997, Torontsky
protokol z r. 1999, Nova Aténska charta z r. 2003). V této souvislosti je dllezité nabidnout spole¢nosti volbu,
jaky druh dopravy bude upfednostriovat pfi jednotlivych pfemisténich pro rizné typy cest a v rlznych
Casovych obdobich, a to mimo jiné prostfednictvim zvySeni konkurenceschopnosti MHD ve vztahu k IAD.
Vedle cilenych dopravné-politickych (Do$ek 2003, Schmeidler a Seda 2003) a dopravné&-inzenyrskych
opatfeni (Adamek 2002, Zelezny 2006, Vuchi¢ 2007) se jako vysoce aktudlni tendence v celosvétovém
méfitku ukazuje koordinace politiky dopravniho a uzemniho planovani (Hall 2005, Schmeidler 2010),
presnéji feCeno specificka urbanisticka koncepce mésta v zavislosti na jiz zavedeném ¢&i naopak planovaném
systému MHD, na kterou se na3e prace pfesnéji zaméfuje.

1.1 Urbanismus podporujici roli vefejné dopravy

,=Urbanismem podporujicim roli vefejné dopravy“ zde pak nazyvdme koordinaci dopravniho a uzemniho
planovani ve snaze vytvofit podminky pro pfiméfenou hustotu osidleni, pro pfiméfenou pestrost ve funk&nim
vyuzZiti Uzemi a pro podporu pé&Si dochazky, v méfitku méstské C&tvrté, tj. na vybranych &astech Uzemi
podpory v pouZiti vefejné dopravy uZivateli uzemi (Cervero a Kockelman 1997, Dittmar a Ohland 2004,
Maupu 2006).

Prostudovani literatury zabyvajici se konceptem urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy, nyni
aktualniho napfi¢ svétovymi kulturami a kontinenty, nam dovoluje konstatovat, ze tento koncept pracuje se
dvéma zakladnimi skupinami urbanistickych proménnych, jeZ skytaji potencial pozitivniho vztahu mezi
urbanistickou strukturou tzemi a volbou dopravniho prostfedku obyvateli daného uzemi (Zelezny 2012):

1. proménné charakterizujici funk&ni vyuZiti Gzemi, tj. majici pfevazné plosny charakter,
jiného zdroje jejich pfemisténi k zastavce MHD (a naopak), tj. majici pfevazné sitovy, potazmo
liniovy €i bodovy charakter.
Studie zabyvajici se proménnymi charakterizujicimi funk&ni vyuziti Uzemi zac&inaji byt v poslednich letech
solidné konstruovany a zobecriovany (Stransky 2011), podlozené fadou vyzkumd, jez potvrzuji pozitivni
pfiCinnou souvislost mezi vy3&i hustotou osidleni a vy3Si pestrosti ve funkénim vyuziti dzemi, na jedné
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strané, a ve stimulaci k vyuZivani sluzeb MHD uzZivateli tohoto Uzemi, na druhé strané (Cervero 1996,
Buehler 2011).

ZfeteIné méneé rozvinuta i potvrzena se naproti tomu ukazuje drtiva vétSina dosavadné nalezenych praci na
téma proménnych charakterizujicich podminky pési Ci cyklistické dochazky ¢&i dojizdky k zastavkam MHD a
naopak. PrestoZze urbanismus ¢&i ,design mésta“ podporujici chizi je zmifovan v nékterych referencich
vysvétlujicich dulezitost urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy (Cervero a Kockelman 1997, Dittmar a
Ohland 2004), jeho skute¢né efekty zlstavaji malo poznané (Forsyth a Krizek 2010), coz lze vysvétlit
pfedevSim tim, Ze analyzy téchto proménnych na jedné strané nejsou dostateéné komplexni, tj. nezohledfuji
zdaleka vSechny potencialni vlivy, a na druhé strané nepracuji s dostatenou mirou detailu (Evans 2009,
Stransky 2011). Nase studie si tak klade za cil prozkoumat — a pfipadné prohloubit — jednotlivé aspekty
problematiky dochazky k zastavkam MHD.

V tématu dochazky ¢&i dojizdky z bydlisté &i jiného zdroje pfemisténi k zastavce MHD (a naopak) v méfitku
méstské Ctvrté se nami predkladany vyzkum zaméfuje vyhradné na analyzu pésSi dopravy, coz umoziuje
presnéjsi definici méfitka studovanych okruhll Gzemi ve srovnani s dalSimi zplsoby pfemisténi, jako napf.
pouziti jizdniho kola, kolobézky a dalSich. P&Si dochazce jako zplUsobu navazné dopravy k zastavkam MHD
se dosud vénuje drtiva vétSina jak dostupné literatury, tak i praktickych opatfeni ve smyslu urbanismu
podporujiciho roli vefejné dopravy, podnikanych v terénu. Stejné tak dulezité je uvést, Ze pési chlize je vici
ostatnim druhlim dopravy charakterizovana fadou specifik, z nichzZ vedle naprosté nezavislosti na jakémkoli
dopravnim prostfedku je dulezity zejména pfirozeny pozitivni vliv chize na vytvareni harmonického
méstského prostfedi (Paquot 2008), a stale vice prokazovany, rovnéz pozitivni vliv na lidské zdravi (Leslie,
Coffee, Frank, Owen, Bauman a Hugo 2007). Potencialu atraktivity péSi dopravy pfi dochazce k zastavce
MHD a naopak nasledné& odpovida vzdalenost v Fadku nékolika stovek metr (Sullivan a Morrall 1996, CSN
2009, Van der Poorten 2009).

1.2 Hlediska dopravné-urbanistické koncepce s moznym vlivem na atraktivitu pési dochazky
k zastavkam MHD

Zjisténé dil¢i poznatky z literatury jak védeckého, tak i operacniho charakteru v oblasti urbanismu
podporujiciho roli vefejné dopravy, nam dovoluji konstatovat, Ze aby byla péSi cesta pro obyvatele — a tak i
Bonvalet a Lesueur 2005, Héran 2011, vedle jiz vySe citovanych). Velmi malo referenci se vSak zabyva
vSemi dil€imi hledisky, jeZ vyvstavaji z vySe uvedené charakteristiky ,idedlni“ pési cesty, zaroven, a pokud
Ize konstatovat komplexnéjsi pfistup, analyzy zUstavaji v kvalitativni podobé, jejiz hodnoty jsou obtizné
méfitelné a tim i obtiZzné porovnatelné ve vice terénech.

V poslednich nékolika letech se nékteré zahrani¢ni prace zaméfuji na pojem ,walkability“ — tj. schadnost,
»pochlznost®, neboli vlastnosti tzemi (i pfimo sité pésich cest), jez jsou schopné podpofit fenomén pési
chlze obecné, nejen ve vztahu k MHD — a soustfeduji se na definici tohoto pojmu; ta zatim, zda se, z(istava
rlizna pro razné autory (Saelens, Sallis a Frank 2003, Leslie, Coffee, Frank, Owen, Bauman a Hugo 2007,
Glazier, Weyman, Creatore, Gozdyra, Moineddin, Matheson, Dunn a Booth 2012). Ve snaze zohlednit
objektivni, kvantitativni pfistup pomoci prace s daty, se autofi, v rdmci zkoumanych Gzemi, omezuji na
definici pojmu walkability jako na funkci hustoty obyvatel, pestrosti ve funkénim vyuziti dzemi, a — Cisté
z hlediska charakteristik péSich cest — funkci vzdalenosti dochazky k vybranym cilim pfemisténi, stejné jako
na funkci poctu uzlt na komunikacni siti, jez zajistuje vyssi hodnotu spoijitosti, tj. ,lepSi propojenost” sité pro
chodce.

Cervero a Kockelman (1997) pak v jejich pro dané téma stéle aktualni studii, vénované pfimo vztahu volby
dopravniho prostfedku v zavislosti na vybranych hlediscich urbanistické struktury mésta, zohledruji nékteré
dalSi aspekty charakterizujici sit péSich cest, jako Sifku a zakfiveni ulic, pocet kilometrd méstskych dalnic a
pocet jejich mimouroviiovych pésich kfizeni, pocCet slepych ulic, délky domovnich blokl a chodniku, pocty
stromU, pouliéniho osvétleni ¢i jes$té pocty obchodnich center s parkovanim v drovni ¢&i ,schovanym®,
mimouroviiovym. Tato prace zanechava dojem, Ze vSechny uvedené prvky jsou zohledhovany v Cisté
kvantitativnim svétle, bez zminky o jejich skute&né pozici v terénu €i zejména jejich vzajemném vztahu.
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Odlisny, pozoruhodny pfistup oproti vySe uvedenym pfeklada prace Evanse (2009), ktery kritizuje
,omezenost® a uniformitu drtivé vétSiny pfistupl v oblasti prace jak s funkénim vyuzitim Gzemi, tak i
s charakteristikou péSich cest, a paradoxni politické uplathovani takovychto pfistupd napfi¢ regiony Anglie.
Autor nabizi zfetelné citlivéjsi pfistup k problému, mimo jiné zahrnutim individualnich nazor uzivatel(
Uzemi, jez jsou Casto odliSné od ,pfedepsanych®, ,technokratickych” pfistupl, a sméfuje k vytvoreni indexu
tzv. Street Design Index (Evans 2009), jez vyuziva i rozhrani GIS, jehoz detaily nam vSak zatim nejsou
znamy. DalSi, ojedinély pfistup ukazuje Stransky (2011), jenz se ve své podrobné analyze problematiky
hodnoceni pésich cest vénuje nejen jejich riznym objektivnim charakteristikam, ale téz nékolika moznym
druhm vyznamu ¢&i smyslu jejich prostorového plsobeni, vztahujici se k subjektivnimu pohledu ze strany
jejich uzivateld.

Priklanime se k nazoru, Ze pro dukladné porozuméni charakteristikam pésich cest, jez skytaji potencial
zvysit jejich atraktivitu — at’ jsou tyto charakteristiky zaloZzeny na objektivné nebo subjektivné zalozenych
hodnocenich — je Zzadouci pfesnéji a objektivné definovat dil€i, specifické atributy péSich cest; v takovém
postupu muze byt rozhrani GIS klicovym podpurnym prostfedkem (Leslie, Coffee, Frank, Owen, Bauman a
Hugo 2007). Rozsah nasi prace v sou¢asné situaci neumoznuje zahrnout do vyzkumu individualni pohledy
uzivatell, snazi se vSak respektovat néktera hlediska uzivateli obecné zmifovana, (napf. dilezitost prace na
dil€ich, zdanlivé nevyznamnych bodovych opatfenich, jez vS8ak mohou rozhodovani uZivatele zasadné
ovlivnit, viz Evans 2009 ¢i Stransky 2011), dale fadu dil¢ich poznatkll z vySe uvedené literatury a
v neposledni fadé i zkuSenosti z vlastnich pozorovani ve studovanych terénech. V navaznosti na pozadavky
pési cesty:

1. délka a ¢as,
2. bezpecnost a komfort,

3. estetika a &itelnost.

Délka a €as pésSi cesty

Délka cesty ¢&i ¢as potfebné k pfekonani vzdalenosti mezi zdrojem ¢&i cilem cesty a zastavkou jsou dle fady
teorii povazovany za rozhodujici hledisko ochoty cestujicich pouzit ke svému pfemisténi vefejnou dopravu
(Sullivan a Morrall 1996, CSN 2009, Van der Poorten 2009). Optimalni vzdalenost pro pé&si dochazku
cestujiciho k tramvajové zastavce je v fadu do nékolika stovek metrl. Teoreticka vzdalenost vzdusnou €arou
mezi bydlistém ¢i jinym bodem v Uzemi a tramvajovou zastavkou se vSak muze znacné liSit od vzdalenosti
realné, dané usporadanim sité pésSich cest, obecné v zavislosti na urbanistické strukture daného uzemi.
Stanovime-li teoreticky kruh uzemi se stfedem v zastavce a polomérem napf. 200 nebo 500 m, skute¢na
vzdalenost pési cesty od zastavky do nékterych bodl v tomto Uzemi (Obr. 3) mUze byt zfetelné vysSi, resp.
Uzemi realné dostupné 200 ¢ 500 m chize od zastavky muze byt zfetelné mensi, nez teoreticky kruh
méreny vzdusnou vzdalenosti (Bentayou 2005, Héran 2011, Leysens 2011, Richer a Palmier 2011).

Bezpecénost a komfort pési cesty

Bezpecnosti péSi cesty a fyzickému komfortu péSich cestu podstupujicich se odborna literatura vénuje
v CetnéjSi mife (Kolektiv Vermont 2002, CSN 2006, Kar a Blankenship 2009, Kolektiv OECD 2011), zminky o
vztahu téchto hledisek k dochazce na zastavky MHD vSak nalezneme o poznani méné. Nejvyznamnég;jSimi
body z hlediska potencialniho ohroZeni bezpefnosti na cesté jsou mista stfetu chodce s ostatni dopravou.
Vhodna dopravné inzenyrska a dalSi opatfeni, zejména bezpecnostni Upravy pfechodd pro chodce a
instalace prvk( ke zklidnéni okolni motorové dopravy, mohou ucinit péSi dochazku k tramvajové zastavce

umisténi vefejného osvétleni a dalSich jednotlivych prvkd méstského mobiliare.
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Estetika a Citelnost pési cesty

Na zakladé teoretickych i praktickych poznatkl je stale vice prokazovano, Ze estetika i Citelnost prostoru
mohou pozitivné ovliviiovat obecné atraktivitu pési chize. Estetika a Citelnost jsou dvé prostorové vlastnosti
odliSsného charakteru, jez mohou byt spoleCné oznacCeny jako vlastnosti reprezentujici pfijemnost cesty,
z nichz v8ak pouze posledné jmenovana muze byt objektivné definovana — i kdyz prvné jmenovana miize ve
vytvarném obrazu mésta nabyvat vétsi dalezitosti (Taylor 2009, Timms et Tight 2010). V literatufe mizeme
najit pfiklady snah o méfeni estetickych kvalit méstského prostfedi na pfikladu hodnoceni uli€niho prostoru
(Nasar 1994, Ewing 2009), ale subjektivni pfistup zUstava i zde rozhodujici (Nasar 1997). V ramci snahy
zachovat objektivni pfistup se v souasné fazi prace zaméfime jen na Citelnost prostoru.

Prostorova Citelnost stanice vefejné dopravy by méla byt pfirozenou soucasti urbanistické koncepce; stanice
by méla vytvaret v kazdé méstské ctvrti referenéni bod, ¢imz si zvysi potencial pfilakat k sobé vice uzivatel(
verejné dopravy (Stathopoulos 1993, Sahabana a Mosnat 2002). Citelnost v prostoru, tj. orientaci a
srozumitelnost v pésim pFistupu k zastavce ¢i v opaéném sméru mizeme podpofit jak umisténim znacek a
ukazateld pro chodce udavajicich smér zastavky (€i naopak jiného cile v tzemi), tak volbou architektury
Uzemi a jeho objektl — tzv. urbanistickou citelnosti Uzemi. Souéasti této Citelnosti je feSeni planu vefejného
osvétleni, jehoz role b&€hem nocniho obdobi v jistém smyslu zastupuje roli architektury Uzemi a objektu.

1.3 Vybér terénil v kontextu mezinarodniho porovnani

Vedle analyzy tématu urbanismu podporujiciho roli vefejné dopravy se nase prace zabyva druhym dil€im
ukolem: srovnavaci analyzou situace ve vybranych terénech Ceské republiky a Francie — zemi, jejichz
vzajemny vyvoj délby prepravni prace je v poslednich desetiletich zfetelng odliny. Role MHD v Ceské
republice, silna a vyznamné dotovana verejnymi prostfedky v obdobi planované ekonomiky, se v posledni
dobé obecné potyka s vyraznym oslabenim poptavky cestujicich, spojenym se zvySovanim jejich kupni sily a
rozmachu IAD (Pucher 1999, Dosek 2003, Stead, de Jong a Reinholde 2009). Naopak, ve Francii se
dopravni politika, tradiéné spjata s podporou komfortu automobilu, v sou¢asnosti orientuje na posileni role
MHD, napfiklad v podobé silného ,boomu“ tj. znovuzavadéni tramvajového systému ve vétSiné zdejSich
nejen velkych, ale i stfedné velkych a malych mést (Fournier 2006, Gouin 2007).

2. GEOGRAFICKE INFORMACNIi SYSTEMY JAKO METODA VYZKUMU

Geografické informacni systémy sehravaji v provadéném vyzkumu roli prostfedi tvorby datového modelu a
analytického zpracovani liniovych, bodovych a plosnych dat, ktera maji vyznam pro vyhodnoceni kvality
studovaného Uzemi z pohledu jeho atraktivnosti pro p&si dochazku na tramvajovou zastavku. Uloha je
feSena v prostfedi ArcGIS verze 10.1 s vyuzitim datového modelu formatu ESRI File Geodatabase.
V analytické €asti jsou vyuzZivany roz8ifeni Spatial Analyst for ArcGIS. Pro tvorbu hexagonélniho gridu byl
vyuzit nastroj MMQGIS, zasuvny modul Quantum GIS (Minn, 2012).

2.1 Tvorba datového modelu

Pro zaklad datového modelu je vhodné vyuzit jiz existujicich datovych sad vhodné zvolené podrobnosti,
pFesnosti a aktualnosti. V pfipadé feSené ulohy nebylo mozné tento postup aplikovat. Ani v Ceské republice,
ani ve Francii mapovaci agentury a samospravy nevénuji pozornost podrobnosti dat, ktera by popisovala
detailni strukturu sidla, jakou je sit peSich cest a jejich kvalit. Siti pé&Sich cest jsme pro ucel tvorby datového
modelu rozuméli vSechny komunikace vyuzivané spole¢né s jinym druhem dopravy nebo vyhradné pro pési
pfepravu, jejich kvalitou druh povrchu, kvalitu cesty, urbanisticka opatfeni podél cest, pfechody pro pési a
jejich doprovodna opatfeni ad. Tvorba datového modelu se proto stala v dosavadnim vyzkumu kli€ovou fazi
podminujici rozsah a kvalitu navazujicich analyz. Pfi tvorb& datového modelu jsme kombinovali data
z riznych zdroju s daty terénniho prizkumu. Terénni prazkum slouzil k ziskani zakresu cest a bodovych
objektl, dale k sbéru vlastnosti mapovanych objektu.
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Pro zpracovani studie byly pouzity tfi doplfiujici se postupy:

1.

Zaclenéni existujicich datovych sad v podrobnosti datového modelu mésta. Z dostupnych zdroju
topografickych dat byl vytvofen zaklad datového modelu. Daty popisujicimi zakladni charakteristiky
zkoumaného uzemi jsou pro ucely vyzkumu sit péSich cest, tramvajové zastavky, tramvajove traté, a
uliéni sit. KliCovou vrstvou pfitom je cestni sit. Jeji tvorbé& a ovéfeni byla vé&novana zasadni
pozornost. Pouzity byly jak datové sady narodnich mapovacich sluzeb, tak datova sada komunitniho
mapovani. Na francouzské strané byly pouzity zdroje dat Narodni francouzské agentury pro lesnické
a geografické informace (IGN). Agentura IGN ma v gesci spravu narodniho mapového dila Francie,
geodetickych zakladu a také napf. letecké a satelitni snimkovani pro Uzemi Francie. Podili se také
na uplathovani smérnice INSPIRE na narodni urovni. Pro védecko-pedagogickou &innost jsou data
IGN poskytovana bezplatné (IGN, 2012). Z volné dostupnych zdroju byla pouzita data
OpenStreetMap (OSM), ktera jsou zaloZzena na komunitni tvorbé mapového dila bez nutnosti vyuziti
oficialnich, resp. komerénich mapovych zdroju. Registrovani ¢lenové komunity se podileji na tvorbé
a aktualizaci geografickych dat pouzitych pro tvorbu topografickych map. Aktualizace dat je
provadéna na zakladé mistni znalosti ¢lenli komunity, zpravidla prostfednictvim GPS pfijimace. Data
jsou dostupna volné pod licenci Open Data Commons Open Database License (OpenStreetMap,
2012; Longley et al., 2011).

Zpresnéni a doplnéni datového modelu sbérem dat v terénu. Terénni mapovani bylo vyuzito pro
zpfesnéni cestni sité ziskané z dostupnych datovych zdroji (viz bod 1) a doplnéni o v terénu
identifikované elementy sité. Tim doSlo vedle zpfesnéni i k zahusténi cestni sité. Zaroven byly
sebrany informace o sledovanych vlastnostech cestni sité. Mapovani v terénu bylo rozsifeno o
vytvofeni zcela novych, v nami pouzitych datovych sadach nezastoupenych tematickych vrstvach
urbanistickych opatfeni, které pro ucel vyzkumu sledujeme jako prvky ovliviujici kvalitu cestni sité
v okoli tramvajové zastavky.

Vysledky analyz jako vstup zpfesriujici datovy model. Posledni skupina dat vstupuje do datového
modelu jako vysledky analyz a syntéz provedenych nad daty cestni sit&, urbanistickych opatfeni a
dalSich dat popisujicich kvalitu studovaného uzemi.

Vysledkem uvedeného postupu je datovy model, jehoz zakladem je cestni sit vyuZivana pro péSi pfepravu a
urbanisticka opatfeni a dal$i prvky ovliviujici jeji bezpe€nost, komfort a Citelnost (Tab. 1, Obr. 3).

Tab 1. Datovy model s uvedenim zdrojl dat

Geometricky 3

Nazev typ Zdrojv CR Zdroj ve FR

Sit’ pésich cest Linie Open Street Map, terénni Open Street Map, terénni sbér
sbér/kontrola dat/kontrola, IGN-F

Tramvajové traté Linie Open Street Map, terénni Open Street Map, terénni sbér
sbér/kontrola dat/kontrola

Tramvajové zastavky Body Open Street Map, terénni Open Street Map, terénni sbér
sbér/kontrola dat/kontrola

Silnice Linie Open Street Map, terénni Open Street Map, terénni sbér
sbér/kontrola dat/kontrola, IGN-F

Orthofoto Rastr CUZK Google, IGN-F

DMR Rastr CUZK (DMR 4G) IGN-F

Funkéni plochy Polygony obce (Uzemné planovaci
dokumentace) IGN

Obyvatelstvo Body CSU (databaze adresnich ~ INSEE
bod)

Kolizni mista Body Terénni sbér/kontrola, Terénni sbér/kontrola, vystup
vystup analyz analyz

Verejné osvétleni Body Terénni sbér/kontrola Terénni sbér/kontrola




GIS Ostrava 2013 21.-23. 1. 2013, Ostrava

Tab 1 (pokra¢ovani). Datovy model s uvedenim zdroja dat

Nazev Geometricky Zdroj v CR Zdroj ve FR
typ

Doprovodné objekty cest Body Terénni sbér/kontrola Terénni sbér/kontrola

Zajmové Uzemi Polygony Terénni sbér/kontrola, Terénni sbér/kontrola, vystup
vystup analyz analyz

Pfima viditelnost Linie Terénni sbér/kontrola, Terénni sbér/kontrola, vystup
vystup analyz analyz

Urbanistické a kompoziéni Linie Terénni sbér/kontrola Terénni sbér/kontrola

osy

Stromové aleje Linie Terénni sbér/kontrola Terénni sbér/kontrola

2.2 Postup tvorby cestni sité

Terénni sbér dat v Liberci prob&hl v obdobi 2011-2012 pro tfi uzemi. Ve vSech pfipadech byla data pofizena
pro dvojici zastavek: Nova Ruda/LéCeny ustav, Kubelikova/Janlv D0l a Vratislavice nad Nisou —
kostel/Vratislavice nad Nisou - vyhybna. Terénni sbér v Liberci zajiStovali studenti v rdmci terénni praxe.
Pofizena data byla zkontrolovana s ohledem na jejich topologickou Cistotu. NejvyznamnéjSim topologickym
pozadavkem pfitom byla spojitost celé sité, ktera je podminkou pro feSeni sitovych analyz pési dostupnosti.
V priibéhu evaluace dat pofizenych terénnim sbérem v Liberci byla identifikovana Fada metodicky i prakticky
problematickych mist, jako napf. absence propojeni sité prechody pro chodce, minimalni, nebo zadny
presah cestni sité mimo FeSené Uzemi, coz muze vyznamné ovliviiovat spojitost sité.

Na zakladé téchto zkuSenosti byla stanovena koneCna metodika pro sbér terénnich dat realizovany ve
Francii. Vzhledem k nedostatku terénnich pracovnikll v zajmovych Uzemich ve Francii byla data z
dostupnych zdroju nejprve pred doplnéna o pési cesty s prfedpokladem vyuzZitelnosti v ramci studie. Tato
prace probihala nad ortofotosnimkem s vyuzitim dat StreetView spole¢nosti Google. Sluzba StreetView,
kterou spole¢nost Google provozuje od roku 2008 je zaloZzena na snimani pfedevsim méstskych prostor
prostfednictvi panoramatickych kamer a pfesného GPS lokatoru umisténych na riznych typech vozidel
(Longley et al., 20122). Timto zpisobem bylo pofizeno mnoho detailnich dat z velké ¢asti evropskych mést.
Data StreetView jsou uzivatelim internetu k dipozici zdarma a jsou oblibena a vyuzivana predevsim pro
virtualni cestovani. Primarnim ucelem pofizovani snimkl StreetView je ale, dle vyjadfeni Business Product
Managera spolecnosti Google Jaroslava Bengla (2012), tvorba vlastnich mapovych podkladd Google. Mimo
zaneseni vSech komunikaci v zajmovém Uzemi umozriuji sofistikované algoritmy pouzivané v Google také
ziskani znacného mnozstvi informaci, jako napf. skenovani dopravnich znacek (smérové prijezdnosti ulic)
nebo mistniho znaceni (nazvy ulic). Snimky StreetView jsou dale také vyuzivany operatory aktualizujicimi
Google Maps pro ovéfovani nahladenych chyb v podkladech uZivateli (Bengl, 2012). MySlenka vyuZiti
StreetView (Obr. 1) jako zdroje informaci pouzitelného pro tvorbu datové sady péSich cest a zpfesnéni jejich
polohy vuéi dalsim zkoumanym jevim v Uzemi se v praxi ukazala jako spravna. Diky zakresu péSich tras
nad ortofotosnimkem a jejich kontrole prostfednictvim StreetView doSlo k vyrazné uspofe €asu pfi ovéfovani
a doplnéni dat terénnim Setfenim. Na zakladé dat z terénu bylo nasledné mozno implementovat do datového
modelu pozadované urbanistické prvky (napf. ve formé atributové informace k danému Useku pési cesty).

Data OSM byla upravena tak, aby obsahovala pouze linie relevantni z pohledu vyuzitelnosti pro pési
prepravu. Vznikla datova vrstva byla doplnéna liniemi ziskanymi z databaze IGN, obdobné upravenymi
(Obr. 1). Nasledné probé&hlo doplnéni datové sady o zakres cest potencialné vhodnych pro pési, které z
diivodu mensi podrobnosti nebyly ani v OSM, ani v datech IGN zaznamenany. Rada mist byla ovéfovana
pomoci snimk( StreetView, zda jsou skute¢né péSimi vyuzivana (napf. zda je oblast pruchozi, zda se
vyskytuji chodniky apod.). Snimky StreetView velmi dobfe poslouzily k identifikaci napf. soubéznych useku
cyklostezek a cest pro pési diky zachyceni svislého i vodorovného znaceni (Obr. 2). Postup pofizovani dat v
Orleans ma oproti terénnimu zakresu dat v Liberci fadu vyhod. Nejvyznamnéjsi vyhodou je Uspora €asu pfi
terénnim Setfeni, kdy terénni pracovnik jiz pouze kontroluje zadkres v mapé, ktery obdrzel a zanasi k liniim v
ném oznacenym dalSi doplnujici atributy. Problematickym faktem pfi pouziti dat OSM je minimalni garance
spravnosti dat. Jako dalS$i podobné oteviené komunitni iniciativy (napf. Wikipedia), je i tvorba dat OSM
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zaloZzena na neziskové aktivité dobrovolnikl. Pfi pouziti dat OSM je nezbytné ovéfit, zda pro dané uzemi
odpovidaji skute¢nosti. Na druhou stranu jsou data OSM oproti jinym komerénim zdrojim dat mnohdy
vyznamné Castéji aktualizovana, pravé diky dobrovolné spolupraci velké komunity (200 000 ¢lenl v roce
2010; Longley, 2011). Tim odpadaji zna¢né naklady nebytné pro zajisténi terénnich informaci k aktualizaci
dat.

Obr. 1. Cestni sit, Orléan, Francie. Vyfez ortofotosnimku zkoumaného tzemi v Orleans s vyznacenymi
pésSimi cestami. Cesty byly pfevzaty z datové sady OpenStreetMap, IGN a doplnény zakresem situace nad
ortofotosnimkem a dopInéno informacemi ze StreetView. Tato data slouzi jako podklad pro terénni Setfeni.

V ramci faze pFipravy dat k analyzam probéhla konfrontace ¢eskych a francouzskych zdroji dat. Proces
konfrontace datovych zdrojii na obou narodnich drovnich odhalil u nékterych pozadovanych datovych sad,
pfedevs§im z oficialnich zdrojd vyznamné rozdily. S ohledem na analyzy provadéné v ramci vyzkumu se
nejvyznamné;jsi rozdily projevily u zdroji informaci o poctech obyvatel a u ploch funkéniho vyuziti azemi.
Tyto rozdily jsou podrobnéji diskutovany dale.

Obr. 2. Detail pési cesty vedouci soubézné s cyklostezkou v feSené Casti Orleans dle kamery StreetView.
StreetView umoznuje ziskat detailni informace v&etné svislého a vodorovného dopravniho znaceni.
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2.3 Porovnani dat ¢eského a francouzského uzemi

Na vybranych pfikladech ¢asti datového modelu feSeného vyzkumu Ize demonstrovat problémy spojené s
kompatabilitou dat ziskanych z narodnich mapovacich agentur Ceské republiky (CUZK) a Francie (IGN).
Jako problematické se projevily pfedevSim data popisujici funkéni vyuziti Gzemi a prostorovou distribuci
obyvatel.

Udaje o funkénim vyuziti Gzemi

V Ceské republice Ize Gidaje o funk&nim vyuZiti izemi erpat z platné izemné planovaci dokumentace obce,
pokud je pro obec zpracovana. Z platného Uzemniho planu obce Ize ziskat informace ve formé ploch s
rozdilnym zpdsobem vyuziti. Tyto Gdaje jsou ve vétsiné pripadd obci Ceska zpracovana digitalné ve
formatech GIS. Obdobné informace o funk&nim vyuziti ploch pro francouzska sidla je nutné generovat z dat
databaze vyuZiti budov, kterd je k dispozici pro celé uzemi Francie. Uvedena data maji sice jinou strukturu a
vétsi tematickou podrobnost, nez data z izemnich plant v CR, je ovéem mozné nékteré Udaje agregovat a
ziskat tak srovnatelné kategorie. Dale je nutné informace o funk&énim vyuziti budov prostorové ztotoznit
s plochami a vytvofit tak bezeSvou mapu pro celé zkoumané Uzemi.

Udaje o rozmisténi obyvatelstva ve zkoumaném tzemi

V Ceské republice |ze ziskat idaje o hustoté obyvatel v zajmovém Gzemi pomérné podrobné diky moznosti
propojeni bodové vrstvy adresnich bod(i CR s Gdaji o poétu trvale hlasenych osob k témto bodiim. Udaje o
poétech trvale hladenych osob sbira Cesky statisticky Ustav v ramci Séitani lidi, domG a bytil v desetiletych
intervalech. Omezené vyuziti téchto dat plyne ze dvou zdroju jejich nedostatkl. Pfedevsim se jedna o data
postihujici pouze obyvatelstvo hlasené k trvalému pobytu na dané adrese. Pfitom tzv. specifi¢ti obyvatelé,
tedy hosté hotell, studenty ubytovani na vysokoskolskych kolejich, uzivatelé rliznych druhl sluzeb, Zaci Skol
apod., mohou vyznamné zmeénit dimenze hodnoceného Uzemi. Za druhé podstatnym omezenim tohoto
datového zdroje je jeho aktualizovani vyhradné v ramci statem organizovaného cenzu, tedy jednou za deset
let. Data ziskana vramci SLDB vroce 2001 jsou v soucasnosti pfedev§im v Uzemich s dynamickou
vystavbou vyrazné zastarala.

Pro uzemi Francie nejsou stejné podrobné udaje pro vyzkumné ucely dostupné. Data o obyvatelstvu jsou
zameérné generalizovana jejich agregaci do blokovych jednotek s pfiblizné 2000 obyvateli. Agregovana data
jsou zanesena do gridu o velikosti 200 metrd. Datovou sadu pofizuje a spravuje Narodni institut
ekonomickych a statistickych studii (INSEE, Institut national de la statistique et des études économiques),
vladni agentura pod spravou ministerstva pro ekonomiku, finance a pramysl. Jejim hlavnim ukolem je sbér,
analyzy, produkce a publikace udajd o francouzské ekonomice a spolecnosti (INSEE, 2012).
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2.4 Analytické zpracovani

Druhym pilifem zapojeni geografickych informacénich systémi do feSeného vyzkumu byly vybrané
prostorové analyzy. Pro navazujici vypoclty hodnotici atraktivitu okoli tramvajové zastavky jsme vymezili
uzemi pési dochazky po siti.

Model pési dostupnosti zastavky

V souladu s nazory a zku$enosti autori ¢lankd tematicky blizkych vyzkumu (Bentayou 2005, Héran 2011,
Leysens 2011, Richer a Palmier 2011), uzemi vymezené vzdalenosti po siti je vyznamné mensi, nez stejné
Uuzemi vymezené vzdusnou vzdalenosti. Pro stanoveni Uzemi pro terénni mapovani byla zpo&atku (nebyla
nam k dispozici datova vrstva pésich cest) vyuzita metoda obalovych zén (buffer) s parametrem vzdalenosti
500 m s poc¢atkem v bodech zkoumanych tramvajovych zastavek. Vzdalenost v intervalech 100, 200, 300,
400 a 500 m po siti péSich cest byla vypocitana metodou vzdalenostni analyzy (cost distance) v prostredi
Spatial Analyst for ArcGIS. Hodnoty vysledného rastru sité predstavujici vzdalenost od dvojice tramvajovych
zastavek byly interpolovany metodou IDW, ktera byla pro tento ucel vybrana z nékolika vysledkd ziskanych
riznymi interpolacnimi metodami jako nejlépe odpovidajici realité (Obr. 4). Analyzou ziskanych vysledkl pro
dvé zastavky mésta Liberce (LéCebny Ustav a Kubelikova) bylo zjisténo olekavatelné procentualni rozlozeni
plochy ve vzdalenosti do 500 m od zastavek (Tab. 2). Zajimavéjsi Udaje, prostorova distribuce obyvatel, byly
ziskany prostorovym dotazem na data adresnich bodu (Tab. 3 a 4). Oba studované pfiklady ukazaly, Ze do
100 m dochazkové vzdalenosti po siti bydli jen zanedbatelné mnozstvi lidi (do 1 %). Dal$i rozloZeni obyvatel
je i pfes narlstajici plochu Uzemi v jednotlivych vzdalenostnich zénach (porovnej s Tab. 1) rovhomérné
s nejvétsim zastoupenim v zéné 200 az 300 m. Podrobnou interpretaci se budeme zabyvat v pozdéjSich
fazich vyzkumu po ziskani udaji za vétsi pocet tramvajovych zastavek a lokalit v dalSich zajmovych
Uzemich (pfedevS§im zastoupenych jak c¢eskym, tak francouzskym pfikladem) a po zpfistupnéni
aktualizovanych udaju ze Séitani lidu, domu a byt( v roce 2011.

Tab 2. Vzdalenostni analyza pro cestni sit' (Liberec, zastavky LéCebny ustav, Kubelikova): podil plochy
uzemi obslouzené cestni siti z tramvajové zastavky do vzdalenosti 100, 200, 300, 400 a 500 m.

podil plochy dochazkové vzdalenosti na zemi 500 m [%]

zastavka/zéna 100 m 200 m 300 m 400 m 500 m vice jak 500 m
Lécebny ustav 1,8% 57 % 11,6 % 12,8 % 17,7 % 50,4 %
Kubelikova 2,2 % 7,4 % 12,4 % 16,9 % 20,3 % 40,8 %

Tab 3. Vzdalenostni analyza pro cestni sit' (Liberec, zastavky Lé€ebny ustav, Kubelikova): polet obyvatel
dle udaji uvedenych v databazi adresnich bodu alokovanych k tramvajové zastavce ve vzdalenostni zoné
100, 200, 300, 400 a 500 m.

pocet obyvatel
zastavka/zéna 100 m 200 m 300 m 400 m 500 m vice jak 500 m
LéCebny ustav 40 466 827 513 479 392
Kubelikova 60 433 1078 779 667 1084

Tab 4. Vzdalenostni analyza pro cestni sit (Liberec, zastavky Lé&ebny ustav, Kubelikova): podil obyvatel
Zijicich v jednotlivych zénach vzdalenosti po cestni siti od tramvajové zastavky z celkového podtu obyvatel
ve vzdalenosti do 500 m (dle udaja uvedenych v databazi adresnich bodu).

pocet obyvatel [%]
zastavkal/zéna 100 m 200 m 300 m 400 m 500 m vice jak 500 m

Lécebny ustav 1% 17% 30 % 19 % 18 % 14 %

Kubelikova 1% 11 % 26 % 19 % 16 % 26 %




21.-23. 1. 2013, Ostrava

GIS Ostrava 2013

210 1018017 A BIZISAIUN BYOIULDS]

Ayaeisez snoleawely po
1589 yojsad nis od
jsous|epzaA eujeal

fjaeisez snoleawel) po
jsous|epzA ewnd

(z102) In@ Anuer ‘eroyjagny] - 021917
nyzeyoop Jsad oid )Is Julsad

/R K

MNAYLSVZ JAOPVANVEHL 1SONdNLSOd

av Dl

ikova/Jan(

Kubel

kladu lokality Liberec —

h cest na pfil

€ pésic

yza s

i anal

lenostni

a

Obr. 4. Vzd



GIS Ostrava 2013 21.-23. 1. 2013, Ostrava

Analyza charakteristik cestni sité

Na zakladé teoretickych poznatki jsme pro feSeny vyzkum definovali tfi charakteristiky cestni sité:
bezpecnost, komfort a éitelnost (viz Kap. 1.2). Na zakladé mezioborové diskuze expert zapojenych do
vyzkumu byl definovan vyznam téchto charakteristik pro sledované jevy, tedy zda jevy maji ¢ nemaji na
nékterou ze sledovanych charakteristik vliv. Pro vlastnosti (atributy) jednotlivych prvkd datové vrstvy byly
stanoveny vahy ve Skdle -2 az 2. Pfiklad ocenéni sité péSich cest podle jejich atributu druh povrchu je
uveden v nasledujici tabulce (Tab. 5). Stejnym postupem byly ocenény ostatni prvky v izemi s vlivem na
nékterou ze sledovanych charakteristik

Tab 5. Vahy pouzité pro atribut povrch pési cesty tfidy prvkd sit péSich cest datového modelu vyzkumu.
Povrch pési cesty ma vliv na komfort sit&, nikoliv na bezpecnost a Citelnost.

Ttida prvkd: Sit pésich cest

Atribut: POVRCH pési cesty

TYP BEZPECNOST KOMFORT CITELNOST POPIS DEFINICE ATRIBUTU
zamkova dlazby, "kocic¢i hlavy", dlazebni kostky, dlazdice
1 X 1 X dlazba a jiné podobné prefabrikované povrchy
2 X 0 X asfalt
3 X 0 X beton
4 X 0 X Stérk
5 X 1 X mlat a pfibuzné strojové opracovany povrch pfirodniho charakteru
neopracovany  stezky vyslapané chodci ("zkratky"); TYP = 10 -->
6 X -1 X pfirodni kryt SURFACE =6

Vysledek ocenéni jednotlivych prvkd vahami pro tfi sledované charakteristiky (bezpeénost, komfort, itelnost)
je pro jednodudsi analyzu uzemi agregovan do mfiZky, pro jejiz zakladni element byl vzhledem k charakteru
studovaného jevu zvolen Sestiuhelnik. Pfiklad hodnoceni kvality cestni sité v kritériu bezpecnost agregaci
hodnot do hexagonalni mfizky o rozliSeni 100 m pro lokalitu Liberec — Kubelikova/JanGv DUl je uveden na
nasledujici mapé (Obr. 5).

2.5 Dalsi vyuziti metod GIS pro pokrac¢ovani vyzkumu

Pro podrobné vyhodnoceni studovaného uUzemi z hlediska tfi uvazZovanych charakteristik je nutné
zaznamenat dal8i kvality a prvky, které je mozné ziskat jak metodou terénniho mapovani, tak
automatizované analyzami dat v prostfedi GIS. V dalSim pokracovani vyzkumu se zaméfime na vyuziti
analytickych nastrojli pro identifikovani koliznich mist (mista, kde mize dojit k potencialnimu stfetu chodct s
ostatnimi druhy pfepravy (automobily, tramvaje, cyklisté), sklonu pési cesty a pfimé viditelnosti.
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3. ZAVER

PfestoZe v obdobi planované ekonomiky nebylo zdaleka vzdy pravidlem, aby se koncepce urbanistickych
celku a rozvoj mést obecné odehravaly v souladu s planovanim odpovidajicich systém( hromadné dopravy
pro jejich obsluhu, nase prvni pfedbézna pozorovani ukazuji, Ze v nami zvolenych studijnich lokalitach Ize
nalézt nékteré zejména monofunkéni urbanistické celky koncipované cilenym zpUsobem v okoli
tramvajovych trati a zastavek. V ramci téchto celkd Ize pak ¢asto identifikovat nékteré znaky urbanismu
podporujiciho roli vefejné dopravy ve smyslu teorii, jez zmifiujeme vySe. Tato zjiSténi se mohou ukazovat
jako zvlasté zajimava v kontextu dnesni situace, kdy Cetné nové urbanistické celky, jejichz koncepce Casto
podléha pozadavkim nevefejnych investor(, jsou planovany zcela bez zajmu o jejich obsluhu vefejnou
dopravou; a kdy francouzska mésta soucasné hledaji cestu, jak i pomoci vhodné urbanistické koncepce a
jejiho souladu s tramvajovou infrastrukturou pfilakat nové cestujici a obecné posilit roli MHD ve svém
dopravnim systému.

Navrzena metodika vyzkumu ukazuje vyznam zapojeni metod a nastroju geografickych informaénich
systém{ jak ve fazi tvorby pro charakter vyzkumu nutné podrobného datového modelu studovaného Uzemi,
tak pfi analytickém zpracovani zjisténych vlastnosti mapovanych prvka. Jednoznaéné kliovou fazi vyzkumu
se ukéazal terénni sbér dat, ktera nejsou ani v jednom ze sledovanych tzemi v CR nebo Francii systematicky
sledovana. Tvorbé datového modelu bude vénovana nejbliz§i ¢ast vyzkumu. Pfedstavena metodika ukazuje
rovnéz navrh hodnoceni celého Uzemi v okoli tramvajové zastavky postupem vazeni vyznamu vlastnosti
sledovanych prvkud s vlivem na jednu ze tfi charakteristik: bezpe¢nost, komfort a ¢itelnost. Navrzena metoda
predpoklada agregaci vysledkl do hexagonalni mfizky o prostorovém rozliseni 100 m. Tvar a rozlieni
mfizky bude rovnéz v dalSich fazich vyzkumu pfedmétem zkoumani. Vystupem vyzkumu bude ucelena
metodika hodnoceni zastavek tramvajovych trati se souborem mozZnych urbanistickych opatfeni
podporujicich roli tramvajové dopravy v sidlech. Takto formulovana metodika muze najit uplatnéni
v procesech uzemniho planovani mést.

Clanek vznikl v rémci Fe$eni projektu NeoCartoLink - podpora tvorby nérodni sité kartografie nové generace,
CZ.1.07/2.4.00/31.0010. Tento projekt je spolufinancovan Evropskym socialnim fondem a statnim rozpoétem
Ceské republiky.
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