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BRNENSKE METROPOLITNIi OBLASTI
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Funkcni méstské regiony jsou dlouhodobé predmétem ivah o integrovaném strategickém a tizemnim planovani. Regiondl-
ni méritko funkcné uzavicenych vuzemnich celkii se zaroven stava soucasti imaginaci o kompaktnich formach a centralité
prostoru. Clanek se zabyva vyznamy kompaktnosti a centrality v prostorech mésta a metropolitni oblasti jako celku. Na
prikladu brnénské metropolitni oblasti jsou s vyuzitim dat o pracovni mobilité a funkénim vyuZiti izemi demonstrovina
specifika sidelnich struktur odliSnych méritek. Vysledky poukazuji na prostorovou variabilitu vztahu urbanisticky chapané
statické kompaktnosti a funkcéné nahlizené populacni dynamiky (mobility). Zatimco dosazitelnost centralnich (méstskych)
funkci souvisi s kratSimi pesimi nebo cyklistickymi cestami v ramci osobni mobility predevsim v historicky rostlém jadro-
véem méste, avsak nikoliv ve vSech ostatnich sekunddrnich méstskych jadrech, s posunem méritka na metropolitni uroven
Jjsou kratké cesty nahrazovany verejnou dopravou, z velké casti viakovou. Ukazuje se vsak, ze dekoncentrace obyvatel do
Sirsi metropolitni oblasti neznamenda relativni navysovani podilu vlakové dopravy, jelikoz i v populacné ziskovych obcich
napojenych primo na zeleznicni infrastrukturu vzriista vyznam automobilu jakozto prostredku pravidelné dojizdky. Zjis-
teni mohou slouzit k nastaveni vychodisek planovani mobility, ale rovnéz rekonceptualizaci planovacich konceptit mésta

kratkych vzddlenosti a patnactiminutového mésta.
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Uvod

Kompaktni méstské formy jsou jiz fadu
let cilem méstskych planovact. S ros-
toucim vyznamem nejvétsich urbanizo-
vanych izemi se pozornost pfesouva na
celé méstské regiony, kdy se do popredi
dostava otazka centrality osidleni. Pla-
novaci imaginace méstskych forem vsak
mnohdy nereflektuji posun geografické-
ho méfitka, resp. jsou aplikovany bez
uvédomeéni si ¢asoprostorovych odlis-
nosti fungovani tizemnich celkl. Nova
lipska charta [Nova lipska charta, 2020]
vychazi z teze, ze odolny méstsky roz-
voj je spojen s metropolitnim kontex-
tem. Dale uvadi, Ze skrze aktivni izemni
planovani jsou prvnimi klicovymi prv-
ky k dosazeni odolného rozvoje: ,, Po-
lycentricke sidelni struktury s vhodnou
kompaktnosti a hustotou v meéstskych
a venkovskych oblastech s optimalnim
spojenim uvniti- mést, aby se minimali-
zovaly vzdalenosti mezi bydlenim, pra-
ci, odpocinkem, vzdélavanim, mistnimi
obchody a sluzbami. To by mélo mini-

malizovat provoz a potiebu mobility ve
méstech a mezi mésty, byt prostredkem
boje proti rozpinani mést a omezit oblas-
ti dopravy.“ [Nova lipska charta, 2020,
s. 6-7]. Polycentricka struktura a kom-
paktnost jsou tak povazovany za univer-
zalni nastroje feSeni fragmentace krajiny
a nadmérné mobility. Neni vSak nastinén
zésadni rozdil mezi charakterem mést
jako historicky vznikajicich center osid-
leni (vCetné specializovanych méstskych
infrastruktur) a vlastnostmi urbanizova-
né, jesté nedavno prevazné venkovske,
krajiny $irsiho regionu.

Cilem c¢lanku je ilustrovat specifika hod-
noceni centrality a kompaktnosti mést-
skych forem pii posunu méfitka z mést
na metropolitni Groven. Diraz je kladen
na zachyceni funkéni perspektivy, ktera
je soucasti vize mésta kratkych vzdale-
nosti (15minutového meésta) a kterd je
mnohdy v nesouladu s optikou morfolo-
gickou vyzdvihujici fyzickou kompakt-
nost méstskych struktur. S vyuzitim dat
o mobilit¢ osob je na ptikladu metropo-

litniho regionu Brna posuzovan vyznam
minimalizace délky cest pfi pravidelné
vyjizdce jako jeden z hlavnich elemen-
ti kompaktnosti funkénich méstskych
regiont (FMR). Konkrétné studie vyuzi-
vé hodnoceni a hledani souvislosti mezi:
(i) charakteristikami osidleni, které za-
hrnuji polohovy potencial (PP), funké¢ni
mix (LUM - land-use mix) a populac-
ni vyvoj; (ii) pracovni mobilitou oby-
vatel, kterd je strukturovana dle délky
dojizdky a délby piepravni prace (mo-
dal split). Klicové otazky vyzkumu pak
lze formulovat takto: Lze prostorovou
dosazitelnost pracovnich center asocio-
vat se vzdalenosti a dopravnimi mody
pouzitymi u skute¢né realizovanych pra-
covnich cest? Jakou roli hraje mira po-
lyfunk¢nosti izemi v pracovni mobilité
obyvatel? Odpovédi na tyto otazky jsou
interpretovany s ohledem na zkouma-
né geografické méfitko. Zavérem jsou
nabidnuty postrehy relevantni pro dalsi
diskusi tématu nejen v ramci ceské pla-
novaci praxe.
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Planovaci imaginace
kompaktnich méstskych
forem

Vize kompaktnich mést je vyznamnou
planovaci imaginaci v moderni historii
uzemniho planovani (ale i Sifeji chapa-
ného prostorového a strategického pla-
novani), kterd stdle vyrazn¢ ovliviluje
planovaci praxi. Podpora kompaktniho
méstského rozvoje byva nejcastéji spo-
jovéna s opétovnym vyuzitim opusté-
nych prostor (brownfieldy) a dalSich vol-
nych ploch zejména v ramci intravilanu
(proluky, urbanni lady). Ackoliv jsou né-
kdy ptinosy konceptu kompaktniho més-
ta zpochybiiovany [Clark, 2005], ucelo-
vé zvySeni hustoty méstské zastavby je
vétSinove chapano jako zakladni predpo-
klad pro tlumeni nezaddoucich dusledkt
rozrustani meést, at’ uz environmental-
nich ¢i socioekonomickych [Carruthers
& Ulfarsson, 2003; Dieleman & Wege-
ner, 2004; Nguyen, 2010; Hudecek et al.,
2018], coz je vyjadteno i podporou kom-
paktnich forem zastavby v rdmci Nové
agendy pro mésta [OSN, 2016]. V sir-
Sich odbornych kruzich a planovaci pra-
Xi se zacal termin ,.kompaktniho mésta“
hojné uzivat v 90. letech 20. stoleti, a to
ve spojitosti se strategiemi dosahovani
udrzitelného rozvoje sidel [Jenks et al.,
1996]. Motivace pro podporu kompakt-
nosti sidel a obsahy planovacich strategii
se vSak lisi v zavislosti na prostorovém
a socialnim kontextu. To je dilezity ar-
gument pro velmi obezfetné pifejimani
planovacich konceptt do prostiedi, ve
kterém nebyly pivodné konstruovany.

V severoamerickém kontextu vyplyva
diraz na kompaktni méstské formy
z dlouhotrvajici fragmentace sidelniho
systému, jejiz akcelerace je spojena ze-
jména s masovou dostupnosti automo-
bilu, ale i relativné snadnou pfeménou
dostate¢ného mnozstvi piidy ve staveb-
ni pozemky (v urcitych etapach vyvo-
je) a specifickym historickym vyvojem
sidelniho systému v hlavnich fazich ur-
banizace. Dekoncentrace osidleni vy-
ustila v dnes jiz typicky obraz suburbii
a neuspofddanych méstskych periferii
oznacovany jako , urban sprawl“, Ces-
ky prekladano jako ,,sidelni kase® [viz
Hnilicka, 2012]. Transformace krajiny
v disledku nekoordinované rozptylené
urbanizace piiméstského prostoru, po-
pisované také jako ,scattered develop-

ment” [Schneider a Woodcock, 2008],
nebo v dusledku politik podporujicich
zénovani vyuziti Uzemi (napf. green-
belts) a vytvarejicich oddélené enklavy
méstského prostredi (,,leapfrog” deve-
lopment [Ewing, 1997]), jsou ve vétsing
pfipadd nevratné. Automobilita, ktera je
v americkém prostfedi nejen vyjadienim
dopravni poptavky, ale rovnéz kulturnim
fenoménem, zasadnim zptisobem definu-
je charakter americkych suburbii a kaz-
dodenni zivot jejich obyvatel [Filion,
2018]. Dekady trvajici proces disperze
osidleni vedl k proménam socialni struk-
tury, vzorct dojizd’ky a preferenci bydle-
ni, coz se odrazilo i v alternativnich kon-
ceptualizacich novych sidelnich forem,
jako je napf. ,,post-suburbanni* krajina
[Phelps, 2018]. V Severni Americe, ptip.
v anglosaském prostiedi, je tak v ramci
planovaciho narativu kompaktniho mésta
(metropolitniho uzemi) akcentovana vy-
soka hustota zalidnéni, smiSené vyuziti
uzemi, efektivni systém vefejné dopra-
vy potlacujici nadmérnou automobilitu,
podpora pési a cyklistické dopravy, niz-
ka spotfeba energie, snizeni zneciSténi
zivotniho prostfedi, posileni socialnich
interakci a bezpecnosti [Dempsey, 2010].

Odlisny vyvoj evropského sidelniho sys-
tému, jiné fyzicko-geografické podminky
a historicky podminéna kulturni a po-
litickd rozdrobenost Evropy maji za
nasledek jak vyrazné hustSi sit’ center
osidleni, tak existenci separatnich rizno-
rodych vyvojovych trajektorii sidelnich
systému i vnitinich struktur mést a met-
ropolitnich uzemi [Lees & Lees, 2007].
V neposledni fadé se na podobé dnesnich
evropskych mést a méstskych regiontl
podepisuje pestra minulost a rozmani-
tost tradic uzemniho (méstského) plano-
vani [Guerra, 2023]. Ackoliv i evropska
mésta a jejich zazemi zazivaji v posled-
nich dekadach intenzivni suburbanizac-
ni procesy, méfitko a struktura vystavby
novych rezidené¢nich a komerénich celkl
nedosahuji tak dramatickych rysd jako
v americkém prostfedi. S jistou mirou
generalizace lze fici, Ze predstava idealu
kompaktnich méstskych forem vychazi
v evropském prostiedi z reakce na prilis-
nou akcentaci funkéniho zonovani mést
a metropolitnich celkll v ramci funkcio-
nalistického (materialistické¢ho) planova-
ni vychazejiciho ¢astecné z tezi Athénské
charty [CIAM, 1933]. Vize kompaktniho
mésta v zasadé obsahuje dva hlavni na-

rativy, které se mnohdy piekryvaji. Prv-
ni narativ zdlraziuje architektonické
hledisko materiality mésta, design pro-
storu, morfologii a strukturu zastav-
by [Catalan et al., 2008]. Druhy narativ
vénuje pozornost funkénim a spoleden-
skym vazbam v prostoru, prostupnosti
mésta, minimalizaci vzdalenosti, redukci
(auto)mobility a polyfunkénimu vyuzivani
uzemi [Boussauw et al., 2012], pfi¢emz
je vyrazng reflektovan v ramci navazuji-
cich diskurzti mésta kratkych vzdalenosti
[tradice zejména v némecky mluvicich
zemich, viz napft. Pétz, 2001] ¢i 15minu-
tového mésta [Khavarian-Garmsir et al.,
2023].

Centralita prostoru

a planovani v ramci
funkénich méstskych
regionu

Ackoliv je Casto imaginace kompaktni-
ho mésta spojovana s vnitini strukturou
velkych mést, pfipadné mést stiedni ve-
likosti, dGvody prosazovani kompaktni-
ho rozvoje prameni z procesti odehra-
vajicich se na fadové jiné hierarchické
urovni. Méfitko kazdodenniho Zivota se
posouva na uroven meéstskych regiond
(tam lze sledovat dekoncentracni pro-
cesy urbanizace) a neodehrava se pou-
ze v uzavienych méstskych enklavach
[Parr, 2005]. Planovani kompaktnich mést
v méfitku jadrovych oblasti tedy nevyte-
§i problémy funk¢éné propojeného Sirsiho
celku.

Konceptualizace FMR pro analytické
a planovaci potfeby ma svou pomérné
dlouhou historii a regionalni specifika.
Zatimco ve Spojenych statech americ-
kych jsou pouzivany zejména pro sta-
tistické tcely jednotky MSA (,, Metro-
politan Statistical Area™), v Evrop¢ se
vzilo oznaceni FUA (,, Functional Urban
Area*™), v predlozeném ¢lanku pouziva-
no v Ceském ekvivalentu FMR (funk-
¢ni méstsky region). Kritéria vymezo-
vani obou prostorovych jednotek se lisi
[Dijkstra et al., 2019]. V obou ptipadech
se vSak jedna o uzemi integrujici socio-
ekonomické aktivity a vyznadujici se
jejich vysokou koncentraci. Z hledis-
ka metodického je mozné identifikovat
dva hlavni pfistupy k vymezeni funk-
¢nich méstskych regionti. Zatimco prvni
pfistup je inspirovan Teorii centralnich
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mist, kdy k definovanym centrim jsou
pficlenény dalsi sidla v zazemi dle in-
tenzity vazeb [Christaller, 1933], druhy
pfistup byva oznacovan jako induktivni,
kdy relativné funkcné uzaviené uzem-
ni jednotky (napt. TTWA — , travel-to-
-work-area*, nebo LLS — , local labor
system ™) jsou vymezovany na zaklad¢
nejsilngjSich vazeb v izemi bez apriori
definovanych center [Sykora & Mulicek,
2009]. Ackoliv je FMR analyticky defi-
novanym uzemim, které je dynamické
a jeho hranice se v ¢ase méni (jak v za-
vislosti na proméné intenzity integruji-
cich procesi, tak s ohledem na tcel jeho
vymezeni), nejedna se o divod pro re-
zignaci na jeho planovani.

Nehled¢ na metodiku vymezovani je
mozné uzemi FMR hodnotit z hledis-
ka sidelni struktury. V tomto kontextu
jsou Casto analyzy zaméfené na prub¢h
zastavby/hustoty zalidnéni a jejich miru
kompaktnosti (,, compactness ), spoji-
tosti /,, (dis)continuity ], stuhovosti/pa-
sovitosti (,,ribbon/strip“) [Tsai, 2005]
a na miru koncentrace (klastrovani vs.
disperze) nebo centralizace lidskych ak-
tivit v prostoru [Lee, 2007]. V ptipadé
analyzy centrality je funk¢ni a prostoro-
va konfigurace sidel hodnocena na $kale
od monocentrického (jedno vyrazné cen-
trum) po polycentrické (vice podobné
vyznamnych center) usporadani [Burger
et al., 2014]. Ob¢ Grovné jsou vsak pie-
dev§im modelovymi hodnotami, jelikoz
v zasad¢ vSechny méstské regiony jsou
multicentrické, tedy zahrnuji vice center
bez ohledu na jejich velikost a vyznam
[Humer et al., 2022]. Hodnoceni centra-
lity podléha nastavenému geografické-
mu méfitku, pficemz ve FMR mnohdy
pii planovani sidelni struktury pievlada
tzv. ,,druhofadd“ perspektiva (,,second-
-tier polycentricity”), kdy vedle domi-
nantniho jadra regionu je podporovan
vyvazeny rozvoj sekundarnich center
[Maly & Krej¢i, 2022]. Znaky kompakt-
nosti a centrality jsou do jisté miry sym-
bolizovany mirou funkéniho mixu, resp.
smiSenosti vyuziti pudy. Predpokladem
kompaktni zastavby je v tomto ptipadé
polyfunkéni vyuziti Gzemi, které znaci
jednak koncentraci vyznamnych funk-
ci a jednak snadnou dostupnost téchto
funkcei pro obyvatele (v piipadé, Ze sou-
¢asti mixu je 1 funkce rezidencni) ovliv-
nujici jejich dopravni chovani [Duncan
etal., 2010].

Podobné jako v métitku mésta je tedy
mozné i na urovni FMR identifikovat
ptevazné morfologické pfistupy k cha-
pani kompaktnosti a vedle toho funk-
¢ni perspektivu zdlraziujici centralitu
prostorl a vzajemné vztahy mezi sidly.
Morfologické pristupy jsou typické pro
prostfedi  americkych — metropolitnich
areald, piipadné pro kulturné a prosto-
rov¢ odli$na izemi, ktera jsou vsak po-
dobna métitkem rozsahu chaotického
rozristani méstskych forem a celkové
disperze osidleni. V ¢eském (pfip. slo-
venském) prostfedi se podobné pfistu-
py vazou prevazné na meéfitko mésta
[Feleman & Franke, 2013; Halas et al.,
2013] nebo jeho nejtésnéjsiho zazemi
[Hurbanek, 2008]. Vzhledem k vyrazné
mensi mife vyskytu, resp. mensimu roz-
sahu ,,urban sprawl* na Ceském tizemi
(zejména oproti USA), a s ohledem na
kompaktnost ¢eskych sidel (a¢ v ramci
fragmentovaného sidelniho systému),
je omezeni vyzkumu na prostor mésta
logicky [vyjimku piedstavuje vyzkum
prazského metropolitniho regionu, viz
napt. Zévl & Outednicek, 2021]. Hledis-
ko funkéné-prostorovych vazeb jiz pie-
kracuje hranice nejvétsich mést i v ramei
ceského vyzkumu, pii¢emz vnitini struk-
tura regiond nahlizena optikou centrality
sidel byva soucasti sirsitho vyzkumného
ramce, napi. problematiky vymezovani
FMR [Sykora & Muli¢ek, 2009; Tonev
et al., 2017], dostupnosti FMR [Maier
et al., 2007] nebo hodnoceni intra-re-
gionalnich disparit [Maly, 2016]. Stu-
die uvazujici vnitini strukturu osidleni
a funkéni vztahy v ramci FMR z hledis-
ka naplfiovani idealu kompaktnich mést-
skych forem vsak absentuji.

Ceska planovaci praxe

V ramci strategickych dokumentil Ces-
ké republiky je v kontextu planovani
méfitko FMR diskutovano v riizné mife
podrobnosti. Dokument Strategicky ra-
mec Ceskd republika 2030 klade velky
diraz na koordinaci planovani v mé-
fitku, které neodpovida administrativ-
ni hranici obce, ale je mensi nez kraj,
a které tvoii funkéni urbanizované uze-
mi s intenzivnimi vazbami, které neni
mozné planovat prostfednictvim stava-
jicich tizemnich plant [Utad vlady CR,
2017]. Podobné Zdsady urbanni politiky
deklaruji podporu legislativné-pravniho

., ukotveni metropolitnich oblasti a sidel-
nich aglomeraci v predpisech o regio-
ndlnim rozvoji“ [MMR CR, 2017: 22].
Specificky orientované strategické do-
kumenty vytvarené na narodni Grovni,
ale zabyvajici se dil¢imi uzemnimi kon-
texty, vSak jiz podrobnéjsi mechanismy
planovani funkénich méstskych regiond
nenabizi. Strategie regiondlniho rozvoje
CR 2021+ sice nabada ke koordinované-
mu prostorovému rozvoji metropolitnich
uzemi, ale s vyuZzitim stavajicich proce-
sl a nastroji (zejména prostiednictvim
planovaciho aparatu na krajské urovni
a koordinace strategickych a tzemnich
postupti planovani) [MMR CR, 2019].
Konkrétnéjsi neni ani Koncepce Smart
Cities, ktera t¢éma méstskych regiont, je-
jich struktury a planovani prakticky ne-
otvirda [MMR CR, 2021a].

Vyznam FMR je ve strategickych doku-
mentech davan do souvislosti zejména
s ekonomickou produktivitou metropolit-
nich izemi. Z hlediska struktury osidleni
ptevlada negativni konotace s problémy
vyplyvajicimi ze suburbaniza¢nich pro-
cest (nadméma dojizd’ka, nedostatecna
vybavenost), které jsou vSak vétSinou na-
hlizeny z perspektivy jadrového mésta.
Mezi hlavni strategické cile patfi ome-
zeni tempa suburbanizace a rozristani
sidel formou podpory zastavéni nevyu-
zivanych ploch a zahust'ovani jader met-
ropolitnich izemi [Ufad vlady CR, 2017;
MMR CR, 2019]. Pfedev§im v ramci
strategii zaméfenych na mobilitu Ize vy-
Cist apel na koncipovani sidel s vyuzi-
tim principu kratkych vzdalenosti, ktery
by mél redukovat nadmérnou dojizd’ku,
avsak bez rozliSeni méfitka, v jakém by
dany princip mél byt aplikovan [MD CR,
2021; MMR CR, 2021a]. V roving kon-
krétnich nastroji maji v soucasné dobé
na rozvoj FMR patrné nejvetsi vliv In-
tegrované vzemni investice (ITI), které
zajistuji realizaci plant z Gzemnich stra-
tegii aglomeraci a metropolitnich uzemi
vymezenych Ministerstvem pro mistni
rozvoj. Integrované strategie v§ak nema-
ji ptimy uzemni pramét, pficemz jejich
vznik je spojen s ¢erpanim evropskych
dotaci a nikoliv s lokalni iniciativou.

V ramci uzemné planovacich koncep-
¢nich dokumentt je jedinym koordinac-
nim nastrojem na narodni trovni Politika
sizemniho rozvoje CR (PUR CR), ktera
svym Sirokym zabérem logicky nenabizi
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blizsi funkéné prostorovy ramec pro pla-
novani FMR [MMR CR, 202 1b]. Uzem-
ni kontext FMR je do jisté miry defino-
véan rozvojovymi oblastmi, jejichZ rozvoj
maji koordinovat zdsady uizemniho roz-
voje (ZUR) jednotlivych krajii. Krajské
uzemné planovaci dokumenty pak do
jisté miry vénuji specifickou pozornost
FMR na svém uzemi, av§ak v fadé pfi-
padl je administrativni vymezeni kraja
ptekazkou pro efektivni planovani FMR,
které svym rozsahem piekracuji hranice
kraje (napft. prazska metropolitni oblast
nebo hradecko-pardubicka aglomerace).
Spravy jednotlivych municipalit pak maji
pouze omezené moznosti vyjadfovat se
k planim mimo jejich spravni vymeze-
ni. Paklize tu moznost maji, nejedna se
o koordinovanou ¢innost s mimoobecni-
mi subjekty probihajici od pocatku pla-
novaciho procesu, ale o ex-post vyjadre-
ni, které ma bud’ formu namitky k ZUR,
nebo ptipominky k uzemnimu planu sou-
sednich obci.

Pripadova studie brnénské
metropolitni oblasti

Metodika

Pristup odkryvajici specifika hodnoceni
kompaktnosti FMR je zalozen na kvan-
titativni geografické analyze a ilustrovan
na piipadové studii brnénské metropolit-
ni oblasti (BMO) ve vymezeni, které je
definovano pro potieby ITI [Oufednicek
et al., 2020]. Cela BMO je tak chapana
jako pripadové uzemi FMR. Zakladnimi
vstupnimi daty jsou Gidaje ze Scitani lidu,
domii a byni 2021 (SLDB) [CSU, 2021;
piipadné poskytnuté data od CSU na vy-
zadani] uvadéné pro obvykle bydlici oby-
vatelstvo a data z Registru uizemni iden-
tifikace, adres a nemovitosti (RUIAN)
[CUZK, 2020]. Charakteristiky osidleni
mestského regionu jsou popsany skrze
polohovy potencial (PP), funkéni mix
(LUM) a populacni vyvoj. Znaky udrzi-
telné mobility obyvatel jsou hodnoceny

skrze délku a modal split pravidelné vy-
jizd’ky.

Polohovy potencial definuje Girovei do-
sazitelnosti pracovnich mist. Poloha ve
vztahu k centrim pracovnich mist (je-
jich dosazitelnost) byva ovlivnéna vy-
mezenim pracovnich center (které je
vzdy ucelové, resp. zavislé na zvolené
metodice), a proto pfi riznych vymeze-
nich mize dochazet k odlisnému hod-
noceni dostupnosti pracovnich center.
Zvoleny pfistup vyuzivajici PP fesi
nevyhodu pifedem definovanych center
tim, ze hodnoti miru atraktivity relativ-
ni polohy mista vzhledem k rozmisténi
vSech pracovnich mist, pficemz vahou
je pravé pocet (resp. koncentrace) pra-
covnich mist definovanych jako obsa-
zena pracovni mista (OPM). OPM jsou
stanovena pro zakladni sidelni jednotky
(ZSJ) poctem ekonomicky aktivnich za-
méstnanych (EAZ) osob, k nimz je pfic-
ten pocet celkove dojizdéjicich za praci
a odecten pocet celkové vyjizdéjicich
za praci'. Vypocet PP je pak inspirovan
hodnocenim atraktivity tizemi CR [viz
Maier et al., 2010] a zejména pak po-
lohovym potencidlem hodnoticim do-
pravni dostupnost [viz Mulicek & Sy-
kora, 20117, kdyz je kalkulovan takto:

2 [ OPM;
PP; = Z d—-j
i=1 !

Pro kalkulaci PP v ZSJ i je poc¢et OPM
v ZSJ j délen vzdalenosti mezi obéma
ZS] a’l,j, pficemz se k tomuto zlomku
pficitaji vSechny ostatni ZSJ v regionu
(n)%. Vypocet zohledituje nejen dosazi-
telnost ostatnich ZSJ, ale také dosazitel-
nost pracovnich mist lokalizovanych ve
stejné ZSJ. I tato pracovni mista mohou
byt vyuzita EAZ bydlicimi v dané ZSJ.
Zatimco pro dvé rizné ZSJ byla vzdale-
nost d spoctena jako délka piimé spojni-
ce vybranych izemi (vzdalenost soutad-
nic centroiddi tizemi jednotlivych ZSJ),

v ramci totozné ZSJ byla vzdalenost sta-
novena na 0,3 km v ptipadé brnénskych
ZSJ a 0,5 km v ptipad¢ ostatnich ZSJ°.

Dosazitelnost pracovnich mist v prosto-
ru je srovnana se vzdalenostmi vyjizdky
do zaméstnani a vyuzivanymi dopravni-
mi mody, a to pomoci parcialni korela-
ce umoznujici vylouceni vlivu ostatnich
proménnych. Ackoliv je mozné funkéni
vazby v ramci FMR hodnotit i na za-
kladé odlisné motivovanych cest (napf.
sluzby), pracovni toky byly zvoleny
z divodu: (i) chapani mista zaméstnani
jako kli¢ového kotevniho bodu kazdo-
dennich aktivit dennich méstskych sys-
tému [Van Der Laan, 1998; Limtanakool
et al.,, 2009]; (ii) vyznamu vzdalenos-
ti dojizd’ky v kontextu vlivu na Zzivotni
(méstské) prostiedi, bezpecnost a eko-
nomickou produktivitu [Boussauw et al.,
2012; Jin & Paulsen, 2017]; (iii) moz-
nosti vyuzit aktualni data z cenzu 2021
zachycujici téméf cely zakladni soubor
populace.

Pro kazdou ZSJ v BMO je vypocten me-
dian vzdalenosti celkové pracovni vy-
jizdky, a to na zakladé¢ datové matice
vyjizdky mezi jednotlivymi ZSJ, tedy
ve shodé s kalkulaci vzdalenosti v ramci
PP (SLDB poskytuje pouze data o zdroji
a cili vyjizd’ky, nikoliv délky konkrétnich
tras). Analyza zahrnuje jen ZSJ s poctem
100 a vice EAZ. Cilem je, aby nedo-
chazelo ke zkreslovani analyzovanych
prostorovych vzorct fidce obydlenymi
lokalitami se zanedbatelnym vlivem na
celkovou funkéni konfiguraci pracovni
vyjizd’ky. Krom¢ vzdalenosti jsou spo-
Cteny 1 podily vyuziti pfevladajicich do-
pravnich moda pii cesté do zaméstnani
(automobil, vlak, autobus, chiize a jizdni
kolo, MHD, jiné).

V dalsi ¢asti analyzy jsou identifikova-
ny ZSJ, které vykazuji znaky udrzitelné
mobility. Na zakladé distribuce Cetnosti
medianu vzdalenosti pracovni vyjizdky,
podilu vyuziti chlize a jizdniho kola pfi

'V ptipadé EAZ byla dopoctena &ast osob v kategorii ,,nezjisténo®, a to ekvivalentné podle podilu zaméstnanych na poétu obyvatel dané obce.
Podobnym zpisobem byla pfictena k poctu vyjizdéjicich ¢ast osob s nezjisténych mistem dojizd’ky (vysledné pocty v souhrnu za obec se pak v zasadé

rovnaji hodnotdm za meziobecni dojizd’ku).

2 Ackoliv je BMO povazovana za prostorové integrovanou uzemni jednotku, do naslednych analyz vstupuji i poéty OPM za obce sousedici s BMO,
jelikoz funkéni uzavienost regionu nemuze byt stoprocentni a zaroven je snahou eliminovat riziko vylouceni vétsich pracovnich center situovanych
v té€sné blizkosti BMO, které by mohly mit vliv na pracovni toky v regionu. Soucasti » je tedy i 82 sousednich obci.

3 Stanovené hodnoty vzdalenosti vyjizd’ky v ramci ZSJ vychazi z nejnizsich hodnot vzdalenosti mezi centroidy sousedicich ZSJ. Pro vypocet PP
neni mozné mit nulovou hodnotu vzdalenosti (ackoliv fada osob miiZze pracovat z mista bydli§té), proto je zvolena hodnota ptiblizné odpovidajici
prumérnym vzdalenostem v ramci méfitka vnitiniho uzemi ZSJ.
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vyjizd'ce a podilu vyuziti MHD, vlaku
a autobusu pii vyjizdce byly stanoveny
prahové hodnoty pro vykazani znaki
udrzitelné mobility, a to zvlast’ pro més-
to Brno a BMO. Prahové hodnoty jsou
urCeny na zakladé nejvyraznéjsich zlo-
mu v Cetnosti jevu. Pokud ZSJ prevysuje
prahovou hodnotu v alespon jedné ze tii
charakteristik, je povazovana za izemi
se znaky udrzitelné mobility a v disled-
ku piispivajici k funkéné kompaktnimu
méstskému regionu.

Takto definovana ZSJ jsou komparovana
s mirou funkéniho mixu Gizemi a v pfipa-
dé Brna rovnéz s méstskymi centry vy-
mezenymi v ramci Uzemné analytickych
podkladii mésta Brna [KAM, 2020]. Ci-
lem je pfiblizit vztah polyfunkéniho tize-
mi s mensimi naroky na mobilitu — krat-
§imi cestami realizovanymi udrzitelnymi
dopravnimi prostfedky. Funkéni mix
je hodnocen na zékladé dat z RUIAN
o ptevladajicim zptisobu vyuziti staveb-
nich objektti a poétu podlazi [CUZK,
2020]. V piipadé chybgjicich dat byla
pro zpfesnéni vyuzita datova sada z Pri-
zkumu budov v Brné realizovaného Kan-
celafi architekta mésta Brna [data.Brno,
2021], ptipadné vlastni Setfeni zalozené
na vizualni identifikaci poctu podlazi
a funkce objektu dle vefejnych mapo-
vych aplikaci (mapy.cz nebo google.
maps.com). S vyuzitim vymeéry pudory-
su budov byly vypoéteny hrubé podlazni
plochy (m?) (vyméra pidorysu nasobena
poctem podlazi) pro kazdou z 11 defi-
novanych kategorii funkéniho vyuziti
(bydleni, kancelafe, maloobchod a sluz-
by, prumysl a logistika, vefejna vybave-
nost, rekreace, zemédélstvi a lesnictvi,
technicka infrastruktura, dopravni infra-
struktura, polyfunkcéni budova, garaze).
Nasledné byly spocteny podily jednotli-
vych funkci na celkové hrubé podlazni
plose, a to v méfitku ¢tvercovych bunék
o rozméru 250 m x 250 m tvoficich gri-
dovou sit’ pokryvajici celé uzemi BMO*.
Hodnoceni funkéniho mixu vyuziva in-
dex LUM, ktery byva pouzivan v ramci
urbanistickych a prostorovych analyz
[viz Mavoa et al., 2018]:

] Brno
1 BMO

PP
. nizky

vysoky

OPM 2021

100 000 0 5
5000

Obr. 1: Polohovy potencidal ZSJ v prostoru BMO (vpravo bez vlivu Brna)

LUM; = = 1) p*In(p))/In(n)
J=1

Pro buiiku sité i je hodnota p podil hru-
bé podlazni plochy budov funkce j z cel-
kové hrubé podlazni plochy ve vymeze-
ném Uzemi buiiky a n je pocet kategorii
funkéniho vyuziti. Index LUM tak bere
v potaz nejen pocet jednotlivych funkci,
ale 1 jejich vzéjemny pomér. Hodnota in-
dexu se pohybuje mezi 0 (zadny mix —
pouze jedna funkce) a 1 (nejvyssi mozny
mix v relativné vyvazeném poméru).

Posledni c¢asti analyzy je blizsi pohled
na obce v BMO optikou jejich popu-
la¢niho vyvoje a vyvoje délby pieprav-
ni prace (modal split) celkové vyjizdky
do zaméstnani a Skol mezi roky 2001
a 2021°. Vyvoj populaéni velikosti obci
je sledovan na zakladé dat CSU [2022],
zdrojem informaci o vyjizd'ce jsou cen-
zy z let 2001 [CSU, 2001] 2 2021 [CSU,
2021]. Cilem je zhodnotit vyvoj délby
ptepravni prace v obcich regionu napo-
jenych na vlakovou dopravu, a to v ram-
ci obci s: (i) vyraznym ristem obyvatel
(o vice nez 50 % mezi roky 2001-2021);
(i1) rstem obyvatel (2650 %); (iii) mir-
nym ristem obyvatel (6-25 %); (iv) stag-
naci/poklesem obyvatel (5-10 %). Vzhle-

dem k masivnimu ristu poctu obyvatel
v BMO v poslednich dekadach je snahou
zjistit, zda jsou zejména rostouci obce
napojené na zelezni¢ni infrastrukturu
schopny udrzet podil vyjizdéjicich vla-
kem, jakozto udrzitelného dopravniho
modu, 1 pfes vyrazné migracni zisky na
jejich uzemi®.

Vysledky

Hodnoty PP jsou naptic ZSJ v BMO vy-
razné prostorové diferenciované. Pfi za-
hrnuti vSech relevantnich ZSJ je ziejmé,
ze zasadni vliv na dosaZitelnost pracov-
nich mist ma mésto Brno (viz obr. 1).
Prostorovy vzorec PP vykazuje silné
koncentrické uspotfadani, coz sveédéi
o prevazujici monocentricit¢ sidelniho
systému BMO. Relativni vyznam sekun-
darnich center BMO je mozné spatfit pii
vyjmuti jadrového mésta Brna z analyzy
(je zfejmé, Ze se jedna o Cisté modelovou
situaci). Objevuje se tak lokalni dilezi-
tost mensich center (napf. Kufim, Blan-
sko, Vyskov, Slapanice, Slavkov u Brna,
Modftice, Rosice), avsak skute¢ny vliv
Brna tyto drobné rozdily v polohovém
potencialu smazava (vyjimkou budiz Vy-
skov, ktery vzhledem k vétsi vzdalenos-
ti od Brna vykazuje vyssi potencial nez
obce v jeho blizkosti situované blize
k méstu Brnu).

4 Do analyz vstupovaly buiiky sité s vice nez 5 000 m? hrubé podlazni plochy a zaroveti podilem bydleni vétsim nez 20 % z celkové hrubé podlazni

plochy bunky.

3 Srovnani dat o dojizd’ce a pouzitém dopravnim modu mezi cenzy neni mozné provést podrobnéji vzhledem k odligné struktufe publikovanych, pfip.
poskytovanych dat. Uvazovana je tak celkova vyjizd'’ka (zahrnujici cesty za praci i do $kol), a to dle dopravnich modi — auto, vlak, autobus, jiné.

¢ Vymezeni obci napojenych na Zelezniéni infrastrukturu je provedeno zvIast pro oba sledované roky (2001, 2021). A¢koliv nedoslo v poslednich letech
k vyznamnym zménam Zeleznicni sité, rok 2001 vykazuje mensi poget napojenych obci (piikladem budiz Zidlochovice vyuZivajici znovuotevienou

trat’ az od roku 2019).
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Median Modal split (%)
Uzemi pracovni . Chuze a jizdni 2 g
vyjizd’ky (m) Automobil Vlak Autobus Kolo MHD Jiné
Brno 3186 39,04 1,15 1,15 12,17 45,71 0,78
BMO 5700 67,46 8,38 9,67 7,77 6,12 0,61

Tab. 1: Median pracovni vyjizd’ky a modal split (%) v Brné a BMO, rok 2021

Parcialni korela¢ni koeficient polohového potencialu (PP) s:

i Vyuzivanim
Uzemi Vzdalenosti | Vyuzivanim | VyuZivanim chuze Vyuzivanim
vyjizd’ky | automobilu vlaku a jizdniho MHD
kola
Brno -0,101 0,123
BMO -0,036 0,080 0,215%* 0,654**

** statisticky vyznamné na hladin€¢ vyznamnosti 0,01

~§ Poznamka: Odstiny barev symbolizuji interpretaci korelace [dle de Vaus, 2014]:
'$0,01-0,09 trivialni, zadna; 0,10-0,29 nizk4; 0,30-0,49 stfedni; 0,50-0,69 silna;
N 0,70-0,89 velmi silnd; 0,90—1,00 téméf perfektni.

Tab. 2: Parcidlni korelace polohového

potencidlu (PP) s vybranymi charakte-

ristikami v Brné a BMO, rok 2021

Polohovy potencial je sledovan ve
vztahu k dil¢im charakteristikam sku-
te¢né pracovni vyjizdky, které jsou
definovany zvlast pro mésto Brno
a BMO (chépano bez tzemi Brna),
viz tab. 1. Median vzdalenosti cest za
praci je v BMO téméf dvojnasobny
oproti méstu Brnu. Vzhledem k exis-
tenci husté sit¢ MHD je v Brné nizsi
podil cest automobilem nez v BMO.
Naopak podil vlakové a autobusové
dopravy pfi dojizd’ce do zaméstnani je
v BMO vyssi. Chize a jizdni kolo ma
vetsi vyznam v Brné.

Pokud je hodnota PP asociovana se
vzdalenosti pracovnich cest (a zaro-

veii jsou uméle vylouceny vlivy ostat-
nich proménnych definujicich pouzity
dopravni moéd), lze konstatovat, ze
poloha v ramci mésta Brna souvisi
siln¢ s délkou vyjizdky (viz tab. 2).
V BMO souvislost PP se vzdalenos-
ti vyjizdky neni zifejma. Vyhodnost
polohy v ramci Brna je spojena s vys-
$im vyuzitim chtize a jizdniho kola pfi
pravidelné vyjizd'ce za praci a naopak
s niz§im vyuzitim automobilu. Vyssi
PP v ramci BMO ma mirnou souvis-
lost s vétsim vyuzivanim vlaku. Sil-
nou asociaci lze nalézt v pripadé vol-
by MHD, coz souvisi s exponovanou
polohou obci v tésném zazemi Brna
(napt. Modfice, Slapanice), které vy-

Tridni Chiize a jizdni kolo | MHD, vlak a autobus | Median vzdalenosti
intervaly
rozdéleni podil vyuZiti | pocet | podil vyuZiti | pocet | vzdilenost | pocet
celku (v %) (%) VAR (%) Z8J (m) 78J
0-10 0,64,0 19 5,6-14,1 1 300-1 115 9
11-20 4,1-5 40 14,2-22,6 1 1116-1931| 39
21-30 7,6-10,9 45 22,7-31,1 10 | 1932-2746| 49
31-40 11,0-14,3 30 31,2-39,6 38 [2747-3561| 35
41-50 14,4-17,7 20 39,7-48,1 61 |3562-4377| 28
51-60 17,8-21,1 13 48,2-56,6 69 |4378-5192| 14
61-70 21,2-24,6 13 56,7-65,1 14 |5193-6007| 13
71-80 24,7-28,0 9 65,2-73,6 6008-6822| 3
81-90 28,1-31,4 73,7-82,1 2 | 6823-7638
91-100 31,5-34,8 82,2-90,6 7639-8453 | 2

Tab. 3: Distribuce Cetnosti vyskytu ZSJ v Brné dle charakteristik mobility —

Sedé podbarveny ZSJ se znaky

udrZitelné mobility, rok 2021

kazuji vysoké hodnoty PP a které jsou
Casto piimo napojeny na infrastruktu-
ru MHD Brna.

ZSJ se znaky udrzitelné mobility jsou
odvozené od distribuce cetnosti ZSJ
dle medidnu vzdalenosti, podilu vy-
uziti chlize a jizdniho kola a podilu
vyuziti MHD, vlaku a autobusu pfi
vyjizdce do zaméstnani, a to zvlast
v B¢ (tab. 3, obr. 2) a BMO (tab. 4,
obr. 3). Rozdil mezi minimalnimi
a maximalnimi hodnotami v ramci da-
nych charakteristik (variacni rozpéti)
je rozdélen na deset intervali (zvo-
leny pocet tfid), které jsou vzhledem
k rozdilnym absolutnim hodnotam zna-
zornény v grafech relativnim vyjadie-
nim (%). Vybér ZSJ se znaky udrzi-
telné mobility je odvozen ze zlomu
v Cetnostech jevl sméfujicich sme-
rem k maximalnim hodnotdm v pfi-
padé podilu vyuziti dopravnich moda
a smérem k minimalnim hodnotam
v pfipadé medianu vzdalenosti.

Identifikované ZSJ se znaky udrzitelné
mobility jsou mirn€ castéjsi v prostie-
di mésta Brna, kde tvofii 30 % (60 ze
198) vsech analyzovanych ZSJ. V pro-
storu BMO je to 28 % (83 z 297).
Prostorova variabilita vyskytu téchto
ZSJ je divodem pro obezietnou in-
terpretaci jejich lokalizace. V ramci
Brna se ZSJ se znaky udrzitelné mo-
bility vyrazné piekryvaji s centralni
(historicky 1 geograficky chapanou)
casti mésta, kterd koncentruje loka-
lity nejvyssiho funkéniho mixu (viz
obr. 4). Soucasné je to oblast s vysky-
tem méstskych center nadméstské-
ho vyznamu nebo center meéstského/
¢tvrtového vyznamu Casto v podobé
méstskych tiid [KAM, 2020]. Udrzi-
telna pracovni mobilita je tak spojena
s polyfunkénim uzemim historického
jéadra a jeho nejbliz§im okolim, ovsem
nikoliv se vSemi jinymi sekundarnimi
meéstskymi centry (a¢ polyfunkénimi
ve své struktuie) v SirSim mésté ¢i na
jeho okraji.
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V ramci BMO se ZSJ se znaky udr-
zitelné pracovni mobility nachazi ve
dvou typech tizemi (viz obr. 5). Prvnim
jsou vétsi obce plnici roli lokalnich
center, které se vyznacuji dostatkem
pracovnich piilezitosti (relativné kon-
centrovanych) (napf. Vyskov, Bucovi-
ce, Slavkov u Brna, Ivanéice, TiSnov).
Takové lokality jsou charakteristické
sice niz§im PP, ale vys$Sim podilem
vyuziti chiize a jizdniho kola pfi ces-
té do zaméstnani, pricemz cesty jsou
vici ostatnim tizemim krat$i. Druhym
typem jsou obce s vysokym PP a rela-
tivné vysokym podilem vyuzivani vla-
ku, autobusu ¢i MHD pfi cesté za pra-
ci. V tomto ptipad¢ lze vyc€lenit zvlast
obce tézici z napojeni na regionalni
zelezni¢ni infrastrukturu a sit’ autobu-
sovych linek (Adamov, Kufim, Blan-
sko, Rosice) a obce piimo napojené na
MHD Brna (Slapanice, Modfice).

V tadé obci BMO vykazujici nadpri-
mérné pocty pracovnich mist, poly-
funkéni strukturu izemi nebo napoje-
ni na zelezni¢ni infrastrukturu se vSak
7S] se znaky udrzitelné mobility (de-
finovanymi funk¢énim hlediskem PP
a pracovni mobility) nenachazi (Ccemuz
napovida i méné vyznamna a slabsi
korelace PP s charakteristikami vyjiz-
d’ky). Vedle konfigurace sidelniho sys-
tému a struktury samotnych sidel je tak
potfeba hledat dalsi faktory, které stoji
za charakteristikami pracovni mobility.

V BMO vykazuje PP souvislost s vy-
uzivanim vefejné dopravy (vlak a MHD).
Predpokladem je, ze vlakova doprava
bude vice vyuzivana v mistech s dostup-
nou zelezni¢ni infrastrukturou. V. BMO
skutecné v obcich s napojenim na vla-
kovou dopravu ¢ini podil vyuzivajicich
zeleznici az pétinasobek podilu v obcich
bez vlakového napojeni (viz obr. 6).
Otazkou vsak zlstava, do jaké miry je
infrastruktura vefejné dopravy schopna
absorbovat nové vyjizdéjici v disled-
ku populacniho ristu obcei (plynouciho
predevsim z kladného migracniho sal-
da). Obce jsou tak rozdéleny dle zmé-
ny poctu obyvatel do Ctyt kategorii. Ve
vSech je mozné pozorovat pokles podilu
vyuzivani vlakové dopravy mezi roky
2001 a 2021, a to piedevSim ve pro-
spéch vyuZzivani automobilu. Zaroven
se ukazuje, ze v obcich nejvyrazngjsiho
populac¢niho ristu napojenych na Ze-

Rovnocenné tFidni intervaly rozd@leni celku (%)

80
e iz @ jizdini kobo = MHD, vlak a autobus = median vzdilenosti
70
60
50
2 g
£” S
s
* g
=
» =
20 b
N
S
~
10 a
O
=
0 <
010 11-20 21-30 31-40 41-50 51-60 61-70 71-80 £81-90 91-100 o~
)
<
z
N

Obr. 2: Distribuce Cetnosti vyskytu ZSJ v Brné dle charakteristik mobility — smér
Sipky zndzorniuje prislusnost k ZSJ se znaky udrZitelné mobility, rok 2021
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Zdroj dat: CSU [2021]; vlastni vypocty

Obr. 3: Distribuce Cetnosti vyskytu ZSJ v BMO dle charakteristik mobility — smér
Sipky znazoriiuje piisluSnost k ZSJ se znaky udrZitelné mobility, rok 2021

Tridni Chiize a jizdni kolo [MHD, vlak a autobus| Median vzdalenosti
intervaly

rozdéleni celku podil vyuZiti | pocet | podil vyuZiti | pocet | vzdalenost | pocet

v %) (%) VAR (%) 78) (m) 78J
0-10 0,0-3,3 151 6,7-12,8 17 500-2 480 61 -
11-20 3,4-6,6 45 12,9-18,9 65 | 24814460 | 46 ’é
21-30 6,7-9,9 28 19,0-25,0 118 | 4461-6440 | 64 ?
31-40 10,0-13,3 12 25,1-31,1 72 6 441-8 420 55 g
41-50 13,4-16,6 12 31,2-37,2 19 | 8421-10400| 36 :
51-60 16,7-19,9 17 37,3-43,2 2 |10401-12379| 22 g
61-70 20,0-23,2 9 43,3-49,3 0 [12380-14359| 7 2
71-80 23,3-26,5 10 49,4-55,4 2 |14360-16339| 3 ‘;’
81-90 26,6-29,8 9 55,5-61,5 1 [16340-18319| 2 T§
91-100 29,9-33,1 3 61,6-67,6 1 [18320-20299| 1 é

Tab. 4: Distribuce Cetnosti vyskytu ZSJ v BMO dle charakteristik mobility —
Sedé podbarveny ZSJ se znaky udriitelné mobility, rok 2021
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Zdroj dat: CSU [2021]; CUZK [2020]; KAM [2020]; viastni vipocty
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Zdroj dat: CSU [2021]; CUZK [2020]; viastni vypo
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Obr. 4: LUM index v gridové siti 250 m x 250 m, ZSJ se znaky udrZitelné mobili-
ty a méstskd centra vymezenda UAP v prostoru Brna

— Z5J se znaky udrZitelng BMO
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Obr. 5: LUM index v gridové siti 250 m x 250 m a ZSJ se znaky udriitelné mobi-
lity v prostoru BMO

leznici doslo k nejvétsimu relativnimu
propadu pouzivani vlakové dopravy (na
jednu tfetinu pivodni hodnoty). Vlako-
va regionalni doprava si tak mtize do jis-
té miry drzet absolutni pocty cestujicich
(vyjizdgjicich do zaméstnani a skol),
avsak relativné jeji vyznam pii pravi-
delné dojizd'ce klesa. Pfi¢inou mizou
byt odlisné mobilitni strategie a prakti-
ky novych rezidentt, ale taktéZ celko-
veé proménujici se zivotni styly obyvatel
metropolitniho regionu.

Diskuse vysledku

Metitko FMR neni v Ceské uzemné
planovaci praxi legislativné ukotveno,
a proto 1 doporuceni pro jeho koordi-
novany rozvoj byva ¢asto vagni. Ima-
ginace kompaktniho ¢i polycentrické-
ho rozvoje pak predstavuje abstraktni
vize s nejasnym rozlisenim prostoro-
vého kontextu (ve smyslu geografic-
kého meéfitka), na ktery se vazi. Na
prikladu BMO se ukazuje, Ze podoby
kompaktniho osidleni jsou heterogen-
ni, pficemz rGznou vahu maji rizné
charakteristiky osidleni (polohovy po-
tencial, funkéni mix a populacni vy-
voj), které nabyvaji rozmanitych sou-
vislosti s pravidelnou mobilitou osob.

Prvni ¢ast analyzy byla zaméfena na
vztah polohového potencialu s mobi-
litou osob. Zatimco prostiedi jadrové-
ho mésta vykazuje vazbu mezi dosazi-
telnosti pracovnich mist a vzdalenosti
vyjizd’ky, v BMO tento vztah neplati.
Soucasné kratké vzdalenosti pracovni
mobility jsou v méstském prostiedi
spojeny s vyuzivanim chize ¢i jizd-
niho kola. Naopak v §ir§Sim meéstském
regionu je polohovy potencial aso-
ciovan s volbou vefejné dopravy pii
pravidelné pracovni vyjizd’ce. Tento
vztah vyplyva z pozice regionalnich
sekundarnich center v systému osid-
leni, kdy Zelezni¢ni doprava primarné
napojovala lokalni (vétSinou primys-
lova) stediska, jezZ mohou tézit z na-
pojeni na Zelezni¢ni infrastrukturu do-
dnes. Vyuzivani vlakové dopravy pro
pravidelnou pracovni vyjizdku v Brné
je o poznani mén¢ intenzivni (vyraz-
na konkurence MHD). Vysledky po-
ukazuji na skutecnost, kdy se zménou
méfitka — od husté zastavby vnitiniho
meésta po vySsi uroven méstského re-
gionu — souvisi polohovy potencial
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Obr. 6: Modal split vyjizdéjicich celkem v prostoru BMO (bez Brna) v obcich napojenych (V) a bez piimého napojeni (BV)
na Zeleznic¢ni vliakovou dopravu v letech 2001 a 2021

meéné se vzdalenosti vyjizdky a na-
opak vykazuje te€snéjsi spojeni s vol-
bou vetejné dopravy.

Druha cast analyzy posunula méfit-
ko na uroven vnitini struktury sidel,
pficemz sledovala vztah funkéniho
vyuziti zemi a mobility. V méfitku
jadrového mésta FMR je mozné iden-
tifikovat subcentra definovana vyssi
koncentraci rlznorodych méstskych
funkci. Polyfunkéné definovana sub-
centra jako sousedstvi vhodna pro pési,
ktera jsou dle Morena et al. [2021] nut-
nou soucasti kompaktniho mésta, vsak
na sebe ne vzdy vazi udrzitelné formy
mobility, alespol co se tyce cest za
praci. Jinymi slovy, pracovni mobilita
realizovana v okoli subcenter je spo-
jena s jinymi prostorovymi kontexty,
tedy s jinou métitkovou urovni vyko-
nanych cest. Tento argument piinasi
kriticky pohled na ideu mésta kratkych
vzdalenosti [Khavarian-Garmsir et al.,
2023], a to ve vztahu k pracovni mo-
bilité. Jina situace nastava v centralni
poloze Brna, kde nadmérna hustota
pracovnich pfilezitosti a silné poly-
funkeni struktura maji dopad na vyssi
podily pracovnich cest realizovanych
na kratké vzdalenosti (chizi, na kole
¢i MHD). Zaroven je tfeba pozname-

nat, Ze subcentra mohou hrat zasadni
roli v lokalni obsluznosti a vetejné vy-
bavenosti. V tomto kontextu je pro po-
chopeni denniho akéniho ¢asoprostoru
klicové fetézeni cest pii kazdodenni
mobilité¢ a hledani faktorti volby mis-
ta aktivit ndvaznych na pracovni cesty,
nicméné vyzkum v této oblasti je mar-
ginalni [Sabouri, 2021]. Vzhledem ke
znacné provazanosti aktivit s cestami
za praci, alespon v brnénském kontex-
tu [KAM, 2021], je zfejmé, Ze vyhody
fady subcenter polyfunkéniho charak-
teru v podobé dostupnosti zakladnich
sluzeb a vybavenosti maji piinos jen
pro urcité socioekonomické skupiny
(ekonomicky neproduktivni) a nikoliv
pro pravidelné vyjizdéjici za praci.

Kolem jadrové oblasti vyrazné mono-
centrického regionu BMO se vytvaii
oblast miseni urbanizovanych a ven-
kovskych struktur, oblast peri-urbanni-
ho charakteru funkéné propojena s més-
tem Brnem. Potencialni dosazitelnost
ekonomickych funkci (pracovnich mist)
je nejvyssi v nejbliz§im suburbannim
lemu Brna, pficemz ve vybranych ob-
cich je zfetelné intenzivni vyuzivani
MHD, jejiz sit v mnohych pfipadech
presahuje administrativni uzemi Brna.
Oproti Brnu vsak nelze fyzickou (eu-

klidovsky pojimanou) dosazitelnost pra-
tickou dochazkou. Ackoliv volba chlize
¢i jizdniho kola miZze byt Casta v né-
kterych sekundarnich centrech regionu,
které svou funkéni rozmanitosti umoz-
fuji volbu zaméstnani v dochazkové
vzdalenosti, nejedna se o plosné plat-
né pravidlo, aCkoliv v jinych kultur-
nich a prostorovych kontextech mize
byt souvislost vyssi [Duncan et al.,
2010]. Prostorovy nesoulad (,,spatial
mismatch ) bydleni a pracovnich pri-
lezitosti, dany pretrvavajicim tésnym
vztahem suburbanitti k jadrovému més-
tu, vyplyva také z mensiho rozsahu ko-
mercni suburbanizace v ¢eském pro-
stiedi [Oufednicek, 2013]. Udrzitelny
zpusob mobility v téchto lokalitach (ale
i mensich sidlech bez vétsi pracovni
funkce) je navic umocnén jejich napo-
jenim na Zelezni¢ni infrastrukturu. Do
jisté miry se timto potvrzuje klicova
uloha regionalni vlakové dopravy a jeji
historicky podminéna determinace pro
soucasnou mobilitu v ramci méstskych
regiont [Maier et al., 2007].

Tteti ¢ast analyzy se zamétovala na po-
sledni zvolenou charakteristiku osidle-
ni, a to populacni rust obci a jeji vztah
k Zelezni¢ni doprave. Pripadova studie
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BMO poukazala na klesani relativni
vyznamnosti vlakové dopravy pro pra-
videlnou mobilitu v regionu. S neustale
se zvySujicim stupném automobilizace
nejen v CR, ale i celé Evropé [Eurostat,
2023], se vychyluji poméry v ramci
délby piepravni prace. Dekoncentrace
obyvatel v méstskych regionech ma za
nasledek kontinualni navySovani poctu
obyvatel ve vybranych obcich, pfi¢emz
dochazi ke zméné demografické a so-
cialni struktury. Ackoliv se spolecné
s proménou Zivotnich stylt, kulturnich
hodnot, forem zaméstnani a pronika-
nim novych technologii zvySuje va-
riabilita mobilitnich strategii a taktik
[Lindon, 2013], generalizovany pohled
na zakladni proudy pracovni a skolské
dojizd’ky pfinasi evidenci o silicim vy-
znamu automobilu jakozto zakladniho
dopravniho prostiedku. Tento trend je
zfejmy 1 v municipalitich s pfimym
napojenim na Zeleznici. Zatimco sle-
dovany vyvoj lze davat do souvislos-
ti s realizaci ideje bydleni za méstem
napliiovanou projekty vystavby ro-
dinnych domt, a s tim spojenou vyssi
mirou automobility [Braun Kohlova,
2009], budouci vyvoj mulze nabizet
vetsi pestrost forem bydleni a mobility,
at’ uz jako projev ménicich se preferen-
ci a zivotnich strategii, tak v dusledku
vynucené migrace a adaptace na silici
fenomény souvisejici s energetickymi
a ekonomickymi krizemi. Dosavadni
snahy o zvySovani kvality regionalni
vlakové dopravy vSak nemély zasadni
vliv na zmirnéni relativniho navySova-
ni vyznamu automobilu pfi pravidelné
dojizd’ce.

Vyzvy pro planovaci praxi

Teoreticko-analyticky ptispévek zde na
zakladé soucasné¢ho stavu Ceské pla-
novaci praxe a empirickych vysledka
ptipadové studie predklada soubor po-
znatkl, jejichz ambici je ptispét k od-
borné diskusi o rozvoji FMR. Nasledu-
jici body lze zaroven chapat jako apel
¢i vyzvu pro Siroce chapanou planova-
ci praxi (Uzemni, strategickou) na rtz-
nych méfitkovych urovnich:
= Vyznamnost FMR pro uzemni rozvoj
mgést a regiontl je vnimana narodnimi
strategickymi dokumenty, avSak nizsi
hierarchické urovné planovaciho apa-
ratu se drzi rigidniho administrativni-

ho ¢lenéni. Navzdory neexistenci le-
gislativniho a institucionalizovaného
ukotveni méfitka FMR v ¢eské pla-
novaci praxi je ziejmé, Ze koordinace
rozvoje téchto izemi je nezbytna. Ze-
jména absence snahy planovani tze-
mi FMR v regionalnich (krajskych)
planech devalvuje narodni koncepce
na proklamace bez ambici.

Me¢fitku FMR chybi dostate¢ny analy-
ticky a datové bohaty aparat. Vzrista
riziko vzniku nedostatecné analyticky
podpotenych rozhodnuti. Nehledé na
formalni ramec vzniku analytickych
podkladli, vytvofeni analytické baze
silné podpofi vyznam integrovanych
metropolitnich strategii (pfikladem bu-
diz Analyticka vychodiska ISR BMO
21+ v brnénském méstském regionu),
samoziejme za ptedpokladu koordino-
vané spoluprace vSech aktéra.

Pro komplexné&jsi interpretaci na-
rativi kompaktnich méstskych fo-
rem a méstské centrality je dilezité
geografické méfitko. Konceptualiza-
ce rozvojovych principli vznikajici
na bazi prostorovych imaginaci (¢i
idealt, podle mnohych utopii) musi
reflektovat specifika velkomeéstského
a metropolitniho (ve smyslu regio-
nalnim) prostiedi.

Pro planovaci praxi je nezbytné kri-
tické zhodnoceni koncepti mésta
kratkych vzdalenosti a 15minutového
mésta, a to zejména z pohledu pra-
covnich cest. Blizkost funk¢né hete-
rogennich uzemi (subcenter) nemu-
si znamenat zkracovani vzdalenosti
dojizd’ky a volbu udrzitelnych moda
dopravy. Urbanisticka optika poly-
funkéni méstské struktury by meéla
byt ekvivalentné vyvazena perspekti-
vou dynamiky lidského pohybu a jeho
casoprostorovych rutin.

Hlubsi poznani mobility obyvatel
a charakteristik osidleni by mélo byt
implementovano do analytickych vy-
chodisek tizemniho planovani (napf.
periodicky aktualizovanych tizemné
analytickych podkladi). Indikatory
polohového potencialu a funkéniho
mixu komparované s trendy v oblas-
ti mobility pfinesou voditka pro vy-
hodnoceni vztahu struktury osidleni
a dopravniho chovani.

Efektivni planovani regionalni vetej-
né dopravy je mozné pouze s ohle-
dem na strukturu obyvatel a jejich
zivotni styly, na promény trhu prace

a bydleni a také v koordinaci s uzem-
nim planovanim obci. Jsou to prave
uzemni plany, které definuji rozsa-
hem navrhovych ploch potencial pii-
ristku obyvatel. Klicova otazka pak
zni, jaké dopravni chovani 1ze od no-
vych obyvatel ocekavat.

Uzemni jedine¢nost FMR se nezbytné
promita do vysledki analyz. Je tedy na-
snad¢, Ze zjisténi v ramci BMO se mo-
hou rozchazet se situaci jinych regiont.

Zaveér

Clanek se zabyval vyznamem centra-
lity a kompaktnosti méstskych forem
v méfitku FMR, a to s cilem ilustrovat
specifika jejich hodnoceni pfi posunu
geografické irovné z mést na metro-
politni uroven. Na piikladu brnénské
metropolitni oblasti byla demonstro-
vana rlizna mira souvislosti charakte-
ristik osidleni [vyuzivajici polohovy
potencial (PP) jako zpisob hodno-
ceni dosazitelnosti pracovnich mist
polohového potencialu, funkéni mix
(LUM) pro hodnoceni polyfunkénosti
uzemi, populacni vyvoj pro zachyceni
atraktivity uzemi] a mobility obyva-
tel hodnocené prostfednictvim vzda-
lenosti vyjizd’ky a pouzitych doprav-
nich modu.

Zatimco historicky chapany kompakt-
ni stfed mésta vykazuje principy idealu
meésta kratkych vzdalenosti, méstska
subcentra ne vzdy spliuji predpokla-
dy udrzitelné mobility. Peri-urbanni
prostiedi méstského regionu pak vy-
kazuje predpoklady kompaktnich fo-
rem ve vybranych centrech osidleni,
ty jsou urceny odliSnymi faktory, pre-
devsim dostupnosti vetejné dopravy.
Zaroven zde polohovy potencial hra-
je mensi roli z hlediska délky pravi-
delné vyjizd’ky. Empirické vysledky
jsou podkladem pro planovaci praxi.
Hlavni doporuceni se tykaji reflexe
vyznamnosti FMR v regionalnich pla-
nech a vytvofeni jejich analytického
aparatu, rekonceptualizace planova-
cich imaginaci s ohledem na geogra-
fické méfitko, kritického zhodnoceni
konceptu mésta kratkych vzdalenos-
ti (15minutové mésto) z perspektivy
pracovni mobility a koordinace plano-
vani vetejné dopravy ve FMR s izem-
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nimi plany obci definujicimi o¢ekava-
né populacni prirtstky.

Kvantitativni  pfistup  vyhodnoceni
vztahu struktury osidleni a udrzitel-
nosti mobility osob sice vyuziva data
uzemn¢ pokryvajici celou oblast pii-
padové studie, avSak nedokaze odkryt
hlubsi souvislosti mobilitnich strate-
gii a taktik. Predlozené vysledky je
tak nutné chapat s védomim nutnych
interpretacnich limitt, které jsou na-
vic umocnény méfitkem analyzy, jez
nedovoluje zmapovat podrobnéjsi ca-
soprostorové atributy realizovanych
cest. Metody prostorové analyzy jsou
vsak relativné snadno replikovatelné,
jelikoz vyuzivaji zpravidla dostupna
data a transparentni geograficko-statis-
tické postupy. Pro navazujici vyzkumy
se nabizi bliz§i zaméfeni na oblasti,
které dle charakteristik osidleni napl-
nuji predpoklady kompaktniho osidle-
ni, ale nevykazuji znaky udrzitelné mo-
bility. Porozuméni ¢asoprostorovych
aspektti mobility v téchto lokalitach by
prispélo k ptehodnoceni nékterych vy-
chodisek tizemné planovacich narativii
kompaktniho ¢i 15minutového mésta.

Tento clanek vznikl v ramci projektu 20-
13713S ,,Kompaktni a polycentrické
urbanni formy: Konflikt prostorovych
imaginaci? “ financovaného Grantovou
agenturou Ceské republiky (GA CR).
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ENGLISH ABSTRACT

Compact Forms, Settlement Centrality and Mobility as Themes for Planning Functional Urban Areas. A Case
Study of the Brno Metropolitan Area, by Jifi Maly

Functional urban areas have long been a subject of consideration for integrated strategic and spatial planning. At the
same time, the regional scale of functionally closed territorial units becomes part of the imagination of compact forms
and centrality of space. The article explores the meanings of compactness and centrality in urban environment and the
metropolitan area as a whole. Using data on labour mobility and functional territory use, the specifics of settlement
structures of different scales are demonstrated in the example of the Brno metropolitan area. The results show the spatial
variability of the relationship between urbanistically approached static compactness and functionally viewed population
dynamics (mobility). While the accessibility of central (urban) functions is related to shorter walking or cycling routes
for personal mobility mainly in the historically established city centre, (however not in all other secondary urban centres),
short routes are being replaced by public transport, largely by train transport, as the scale shifts to the metropolitan level.
However, it turns out that the deconcentration of the population into the wider metropolitan area does not imply a relative
increase in the share of train travel, as even in population-gaining municipalities connected directly to rail infrastructure,
the importance of the car as a means of regular commuting has been increasing. The findings can serve both to set the basis
for mobility planning and to rethink the planning concepts of the short-distance city and the fifteen-minute city.
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