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1. Uvod do eSené problematiky

1.1. Obsah dilu

Tato ast studie proveditelnosti se v nuje problematice p epravni poptavky, a to jak z hlediska
vyhodnoceni sou asné arovn a minulého vyvoje p epravni poptavky v eSeném Uzemi, tak i
z hlediska odhadu p edpoklddaného vyvoje budouci poptavky. Pro stanoveni vyhledové
poptavky byl pou it multimodalni ty stup ovy dopravni model, jeho popis je rovn  sou asti
tohoto dilu. Sou asti tohoto dilu jsou i vysledky a zav ry multimodélni explora ni studie
dopravniho chovani obyvatel Jihomoravského kraje, kter4d byla d le itym podkladem pro
nastaveni vypo tovych funkci a parametr dopravniho modelu.

Analyza sou asné poptavky po doprav a jejiho minulého vyvoje je d leithd pro pochopeni
p epravnich vztah v eSeném Uzemi a pro odhad budoucich vyvojovych trend . Analyzovany
jsou vyznamné charakteristiky, které vyznamn ovliv uji prdv poptavku po doprav . Konkrétn
jsou analyzovany parametry HDP, zam stnanosti, demografie a Uzemniho rozvoje. Podrobn
jsou pak vyhodnocena p epravni zatieni systtmu elezni ni dopravy z hlediska zatieni
jednotlivych trati, dale systému IAD z hlediska zati eni vybranych profil silni ni sit a systému
MHD z hlediska dosahované p epravni vykonnosti jednotlivych subsystém MHD.

Stanoveni vyhledové p epravni poptavky je zpracovano na zaklad vypo t dopravniho
modelu. P epravni prognéza byla vypo tena pro jednotlivé varianty a nésledn byly
vyhodnoceny vyznamné hodnotici p epravni parametry. Z hodnocenych parametr je mo né
jmenovat zejména vyhodnoceni p epravniho zati eni, vyhodnoceni vyti eni elezni nich spoj

a spoj MHD, vyhodnoceni asové dostupnosti lokalit m sta Brna elezni ni dopravou i
vyhodnoceni Uspory cestovnich dob. Jednotlivé parametry jsou vyhodnoceny z hlediska
stavajiciho stavu, z hlediska dosahovanych hodnot v p ipad varianty Bez projektu a z hlediska
dosahovanych hodnot v p ipad realizace n které z variant.

Pro mo nost posoudit celkové zhodnoceni vysledk p epravni prognézy a hlavnich rozdil mezi
variantami UB je zpracovano souhrnné vyhodnoceni. Vtomto hodnoceni jsou shrnuty
dosahované vysledky hodnocenych p epravnich parametr a popsana hlavni pozitiva a
negativa jednotlivych variant tykajici se oblasti spojenych s poptavkou po doprav .

Samostatn je pak v p iloze ktextové &sti zpracovano vyhodnoceni podklad pro dopravni
model, zpracovana dokumentace dopravniho modelu a popsany metody vypo t p epravnich
prognéz. V grafickych p ilohach kdilu B4 jsou pak obsaeny zat ové diagramy ve ejné
dopravy, IAD a nakladni dopravy pro sou asny stav a pro jednotlivé varianty v cilovém stavu.

1.2. Struktura dilu

Tato ast studie proveditelnosti obsahuje informace tykajici se analyzy p epravni poptavky,
p epravni progn6zy a dopravniho modelovani. Strukturu dilu tvo it i hlavni asti:

1. analyza p epravni poptavky (kapitola 2)
2. vyhodnoceni vysledk p epravni poptavky (kapitola 3)
3. popis dopravniho modelu a princip vypo tu p epravni prognézy (textova p iloha)
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Kapitola 2 (Analyza p epravni poptavky) zahrnuje socioekonomickou a demografickou analyzu,
analyzu rozvoje Uzemi dosavadniho vyvoje p epravnich vztah a dopravniho zati eni, a rovn
analyzu mo ného budouciho vyvoje n kterych aspekt poptavky po doprav . Kapitola 3
(Vyhodnoceni vysledk p epravni prognozy) p imo vychézi z vystup dopravniho modelu a
obsahuje podrobné vyhodnoceni vysledk zpracované p epravni prognézy. Podrobn&
dokumentace pou itych podklad , metod a parametr vypo t dopravniho modelu sou asného
stavu a p epravni prognézy je pak, vzhledem ke svému rozsahu a mie podrobnosti,
p edm tem samostatné textové p ilohy Dokumentace dopravniho modelu.

Popsané informace jsou p edneseny p ehlednou formou v rdmci hlavni textové &sti a
samostatnych textovych a grafickych p iloh. Pro v tSi p ehlednost je ada informaci podana ve
form grafickych schémat a tabulek. Pro zpracovani dopravniho modelu a provedenych vypo t
p epravni progndzy byla pouita celd ada podklad externich i t ch zpracovanych v jinych
dilech studie proveditelnosti. Podrobn jSi informace o konkrétni problematice je mo né zis kat
v t chto podkladech, na co je odpovidajicim zp sobem v textu odkazovano.

1.3. Provazanost s jinymi dily

Dopravni model vychazi ze sou asného stavu komunika ni sit , zjizdnich ad ve ejné
hromadné dopravy platnych vdob zpracovani (k 1. 12. 2015), ze stavajicich objem
dopravnich zat i jak v individuaini automobilové doprav tak v hromadné doprav a z dalSich
statistickych Udaj , které byly poskytnuty jako podklad pro zpracovani studie proveditelnosti.
Popist chto podklad je uveden v tomto dile a dale v analytické asti studie.

Pro vytvo eni vyhledového dopravniho modelu je pou it navrh t echnického eSeni elezni ni a
m stské infrastruktury, jizdni ady vSech vlak v eSeném Gzemi vychazi z navr ené dopravni
technologie, systém obsluhy Uzemi ve ejnou dopravou vychézejici z linkového vedeni.
Z dopravni technologie a z navr eného linkového ved eni jsou do dopravniho modelu p evzaty
p esné jizdni &ady a po ty spoj . Tyto konkrétni navrhy jsou z hlediska navrhu technického
eSeni dopravni infrastruktury popsany v dile B1, z hlediska dopravni technologie elezni ni
dopravy v dile B2 a z hlediska navrhu systému ve ejné dopravy v dile B3.

Vystupem z dopravni modelu jsou kartogramy dopravniho zati eni pro individuaini dopravu i
pro ve ejnou hromadnou dopravu a tabulkové vystupy, které v podob p epravnich a
dopravnich vykon vstupuji do ekonomického hodnoceni jednotlivych variant, které je
p edm tem zpracovani dilu B6.
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2. Analyza p epravni poptavky

2.1. Zakladni informace o eSeném Uzemi

M sto Brno je sou &sti SirSiho sidelniho systému v ramci Evropy, eské republiky a
Jihomoravského kraje. V sidelni struktu e ji ni Moravy ma pozici p irozeného centra, které se
svym okolim tvo i m stskou aglomeraci. V evropském, narodnim a regionalnim prostoru si
m sto vytva i adu politickych, ekonomickych a spole ensko-kulturnich vazeb, které ovliv uji
jeho relativni polohu a vyznam v i ostatnim sidl m.

Pozice Brna v evropském urbannim systému je dana p edevSim geografickou polohou,
historickym vyvojem a vyznamem m sta. Podoba i mysleni byly po staleti formovany tim, e
Brno vdy bylo, je a bude m stem mezi Prahou a Vidni, a to nejen geograficky, ale i
symbolicky. V makrom itku je Brno sou &sti m stské rozvojové osy Berlin — Praha —
(Katowice) — Vide - Bratislava — Budape$ - (Terst). Intenzivn jSi p eshrani ni ekonomické a
spole enské vazby lze vSak zasadit do Ueji vymezeného st edoevropského prostoru, tzv.
regionu CENTROPE, (schematicky vymezeného regiony jini Moravy, Dolniho Rakouska,
Vidn , Burgenlandu, Bratislavského kraje a Bratislavy, Trnavského kraje a Trnavy a komitaty
zapadniho Ma arska v etn Gydéru a Sopron ), ve kterém ije cca 7 milion  obyvatel. V ramci
takto vymezeného p eshrani niho regionu je nejvyznamn jSi p edevSim historicky podlo ena
vazba na Vide , jako na ekonomicky a kulturn dominantni centrum.

Pro charakteristiku m sta Brna a vazeb Brna s obcemi v jeho SirS§im okoli, tedy v Brn nské
metropolitni oblasti, jsou dale citovany pasae textu z Atlasu Brn nské metropolitni oblasti,
ktery je [ s grafickymi p ilohami ve ejn k dispozici pod odkazem
https://www.brno.cz/fileadmin/user_upload/sprava_mesta/Strategie_pro_Brno/dokumenty/iti/fina
|_Atlas-BMO-komplet-preview.pdf .

Brn nsk& metropolitni oblast (BMO) je p irozenym, historicky rostlym t ist m sidelniho
systému Jihomoravského kraje. Jedna se o U elov vymezeny funk ni region zahrnujici tzemi
167 obci o celkové popula ni velikosti p iblin 600 000 obyvatel. Podil metropolitni oblasti na
po tu obyvatel eské republiky se pohybuje okolo 6 %, podil na po tu obsazenych pracovnich
mist v eské republice je jeSt vySSi—p iblin 7,5 %. Vyznam Brn nské metropolitni oblasti je
dan p edevsim silnou pozici Brna v ramci narodniho sidelniho systému.

Moderni historie aglomera nich vazeb propojujicich Brno s obcemi v jeho zdzemi se za ala
odvijet v dob pr myslové revoluce. Brno se v pr b hu 19. stoleti stalo centrem pr myslové
aglomerace zahrnujici jak bezprost edn sousedici p edm sti (Kralovo Pole, idenice), tak i
vzdélen jSi oblasti Rosicko-Oslavanska, Blanenska i Slavkovska. Sou asné aglomera ni
vztahy jsou nejvyznamn ji vyjad eny proudy pracovni doji ky, doji ky do Skol a za slu bami,
stejn jako intenzivnimi migra nimi vztahy.

Sou asné uzemi BMO je prostorovou jednotkou p edstavujici relativn jednotny pracovni a
bytovy trh, a tudi je pom rn vhodné pro koordinované politické a planovaci zdsahy. Odrazem
popula ni a ekonomické dominance Brna je vyrazn monocentrické uspo adani uzemi BMO.

Silné postaveni Brna je vSak dopl ovano siti menSich historicky rostlych m stskych center v
jeho zdzemi. ada z t chto center v poslednich dvou desetiletich popula n posilila diky
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intenzivni imigraci, p edevdim z jadrového Brna (nap . Ku im, Slapanice, TiSnov, idlochovice,
Rosice, Slavkov u Brna), nicmén jejich ekonomicky vyvoj byl daleko vice rozr zn ny. U
vybranych m stskych center Ize mezi roky 1991 a 2011 sledovat vice (Adamov, Ivan ice,
Rosice) i mén (TiSnov) razantni propad po tu obsazenych pracovnich mist; oproti tomu
centra jako nap . Ku im, idlochovice i Slavkov u Brna dokazala udret sv j ekonomicky a
pracovni vyznam i jej dokonce vyznamn navysila (Mod ice, Slapanice, Rajhrad, Poho elice).

Uzemim Brn nské metropolitni oblasti probiha hranice mezi lenit jSim celkem Vyso iny a
karpatskou, resp. panonskou oblasti zahrnujici St edomoravské Karpaty. Samotné m sto Brno
se rozkladd na rozhrani Brn nské vrchoviny, jeji sou &asti je i Uzemi Moravského krasu, a
Dyjsko-svrateckého avalu.

By je sou asny vztah mezi fyzicko-geografickymi podminkami a prostorovym uspo &danim
lidské spole nosti relativn slaby, v historii vyznamn ovliv oval zp soby wvyuiti p dy,
uspo adani a lokalizaci sidel, stejn jako trasovani hlavnich dopravnich cest. Geografick&
prom nlivost Gzemi BMO se tak viditeln odrdi v historicky dané struktu e osidleni i v
prostorovém rozlo eni p dniho pokryvu.

N e

Severni a severozapadni ast uzemi BMO je typickd lenit jSim reliéfem, vySSi mirou zalesn ni
a souvisejicim ni Sim ploSnym zastoupenim zem d Iské p dy. Z hlediska historické sidelni
struktury jsou pro tuto &st BMO ve srovnani s jini a jihovychodni asti uzemi BMO
charakteristick&d venkovska sidla spiSe mensi popula ni velikosti. Ji ni, respektive jihovychodni

ast prostoru BMO vykazuje spiSe niinny charakter n aruSovany celky Vyhonu a danického
lesa. Tomu odpovida i vysSi zastoupeni zem d Iské p dy a souvisejici ni §i mira zalesn ni. V
jinim a jihovychodnim sm ru od Brna rovn nar sta pr m rné velikost venkovskych sidel

~s s

jako dil id sledek teplejSiho klimatu a souvisejici vySSi urodnosti p dy.

M stskd a obecni zastavba pokryva desetinu Uzemi BMO. Aktualnim vyvojovym trendem
typickym pro v tSinu evropskych metropolitnich oblasti je trvaly nar st zastav nych Gzemi.
Procesy reziden ni a komer ni suburbanizace soustavn zmenSuji plosné zastoupeni
zem d Iskych a p irodnich celk , zvySuji naroky na dopravni a technickou infrastrukturu a
vyznamn p ispivaji k fragmentaci krajiny.

Zna n nerovnom rné rozlo eni obyvatelstva v Gzemi Brn nské metropolitni oblasti (BMO)
odré i jak historicky pr b h urbanizace, tak i p sobeni sou asnych demografickych a sidelnich
proces . Zjevna je vyrazna dominance Brna, které ji od raného st edov ku svou popula ni a
ekonomickou velikosti vyznamn p evySovalo blizka m stska centra. Popula ni r st Brna byl
dale vyrazn urychlen nastupem pr myslové revoluce; ji v prvni polovin 19. stoleti m lo Brno
a okolni m sta a obce (nachéazejici se dnes v hranicich Brna) okolo 100 000 obyvatel a do roku
1910 se tento po et zdvojnasobil. Popula ni vyvoj ostatnich m st a obci v ramci BMO byl
vyznamn ovliv ovan vyhodnosti dopravni polohy i pr b hem procesu industrializace.
Specifickym zp sobem zasahla do demografického vyvoje Uzemi socialisticka industrializace,
ktera zrychlila popula ni r st vybranych pr myslovych center v zdzemi Brna (nap iklad TiSnov,
Ku im, Adamov).

V BMO jsou nejvice zastoupeny obce velikostni kategorie 500 a 1000 obyvatel, které tvo i asi
40 % z celkového po tu obci. Naopak v bec neni zastoupena kategorie m st st edni velikosti s
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20 a 100 000 obyvateli; druhym nejv tSim m stem BMO je Ku im — p iblin t icetkrat menSi
ne Brno.

Sou asny vyvoj je ur ovan metropoliza nimi procesy, mezi kterymi hraje nejzasadn jSi roli
suburbanizace. V uplynulych p iblin 25 letech vykazuje v tSina obci v BMO popula ni zisky, s
vyjimkou samotného Brna. U p evahy obci v zazemi Brna je p itom r st zp soben zejména
vysokymi kladnymi hodnotami migra niho salda. BMO jako celek je popula n r stova p iblin
od roku 2000.

Suburbanizace m ni prostorové rozlo eni obyvatelstva v metropolitni m areélu Brna a zv tSuje
prostorovy rozsah n kterych ka dodennich aktivit, nicmén i p esto z stavd Brno hlavnim
pracovnim, obslu nym a vzd lavacim centrem BMO. Po et obvykle bydliciho obyvatelstva v
Brn je tak denn navySovéan piblin o 110 000 p itomnych osob vyu ivajicich p islusné
funkce a slu by jadra BMO. Zjevny je tedy nesoulad mezi prostorovym rozlo enim obvykle
bydliciho obyvatelstva (jedn& se o tzv. no ni obyvatelstvo) a rozlo enim obyvatelstva v rdmci
pracovniho dne.

Vzd lanostni Urove obyvatelstva Brn nské metropolitni oblasti (BMO) je ve srovnani s R
relativn vysoka. Tento fakt je dan p edevSim vysokym podilem vysokoskolsky vzd laného
obyvatelstva v Brn a v suburbanizovanych obcich v jeho zazemi. M eno indexem vzd lanosti
existuje viditelny rozdil mezi centrélni, resp. severni asti BMO a asti ji ni.

V souladu s republikovym trendem pokra uje i v poslednich dvou desetiletich r st vzd lanostni
arovn . Tento fakt je nejvice patrny prdv u migra n nejziskov jSich obci brn nského zdzemi,
ve kterych v d sledku suburbanizace p ibyvaji p edevSim nadpr m rn vzd lani obyvatelé. Lze
p edpokladat, e Brno a u §i tzemi BMO budou i nadale zvySovat vzd lanostni Urove , a to
jako d sledek nabidky velkého mno stvi kvalitnich vzd lavacich p ile itosti (p edevsim v oblasti
vysokého Skolstvi) a pracovnich mist ve Spi kovych v decko-vyzkumnych za izenich. Ur itym
rizikem tohoto vyvoje je ovSem vznik tzv. dualni metropole, jeji socialni struktura bude
rozd lena na vrstvu dob e vzd lanych a kvalifikovanych obyvatel a na vrstvu obyvatel mén

vzd lanych a mén kvalifikovanych i nekvalifikovanych.

Z hlediska funk nich vztah uvnit Uzemi BMO jsou d le ité proudy doji ky do st ednich a
zakladnich Skol. V pipad st edniho Skolstvi je jejich prostorova charakteristika pom rn

jednoduchd, nebo Brno si diky vysokému po tu st ednich Skol vytva i jednozna ny spadovy
region. Ten p itom s vyjimkami Znojemska, Pomoravi a Boskovicka pokryva dokonce velkou
ast uzemi celého Jihomoravského kraje.

Komplikovan jSi je prostorovéa situace v p ipad zakladniho Skolstvi, jeho spadové oblasti si
stédle udruji mistni, resp. mikroregionaini m itko. V obdobi po roce 1990 byla mapa
zakladniho Skolstvi ovliv ovana tzemn prom nlivymi dopady demografickych zm n a asto
také selektivn p sobicimi procesy reziden ni suburbanizace. Podil d ti vyjid jicich do Skoly
mimo Uzemi obce je vyznamn ovlivn n p itomnosti Skoly v obci, jejim typem (jeden i dva
stupn ), velikosti obce, po tem d ti a rovn intenzitou suburbaniza nich proces v obci— v
p ipad domécnosti suburbannich migrant je zvySen& pravd podobnost toho, e d ti budou
spole n s rodi i dojid t za zakladnim vzd lanim do centra (Brna), a to i p esto, e je v obci
bydlist p itomna zakladni Skola.
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Struktura ekonomicky aktivnino obyvatelstva v obcich Brn nské metropolitni oblasti (BMO)
odrai aktualni socio-ekonomické procesy odehravajici se v druhé nejsiln jSi m stské
ekonomice v R.V sou asnosti dv t etiny ekonomicky aktivniho obyvatelstva v BMO p isluSeji
do terciarnino sektoru (r zné druhy slueb), neceld t etina do sekundéru (pr mysl a
stavebnictvi) a pouze neceld dv procenta do priméru (zem d Istviat ba).

Ur ujicimi jsou p itom zejména procesy deindustrializace, které b hem poslednich dvou
desetileti vyrazn sniily podily ekonomicky aktivnich obyvatel p islusnych k pr myslu a
stavebnictvi. Takovy vyvoj je patrny zejména v p ipad Brna a vybranych obci v jeho zazemi.
Tuto &st BMO Ize typologicky charakterizovat jako obce s ryze m stskou strukturou
ekonomicky aktivnich obyvatel vyzna ujici se p edevS§im zanedbatelnym podilem obyvatel
ekonomicky aktivnich v zem d Istvi a naopak vysokym zastoupenim ekonomicky aktivnich
obyvatel p isluSnych k pokro ilym slu bam.

P es silné deindustrializa ni trendy stale z stava v BMO ada obci s relativn vysokym
zastoupenim ekonomicky aktivnich osob pracujicich v sekundéru (pr mysl a stavebnictvi).
Tém polovina obci toti v tomto ukazateli vykazuje vyS Si hodnoty, ne je pr m r za celou
BMO, a je nutné je tudi chdpat jako tzemi s ekonom ickym profilem odliSnym od velkom stské
ekonomiky Brna a jeho t sného zazemi. Ekonomicky aktivni obyvatelstvo z t chto obci doji di
jak do Brna, tak za pr myslovymi pracovnimi p ile itostmi i v sekundarnich pracovnich

centrech, jako jsou nap iklad Mod ice, Ku im, Poho elice i Slavkov u Brna.

Zem d Isky sektor je tradi n siln jSi zejména v jinich &stech BMO, kde nalezneme obce
za azené do kategorii zem d Iského, respektive zem d Isko-obslu ného typu.

Terciarni sektor, v n m pracuji zhruba dv tetiny ekonomicky aktivnich obyvatel BMO,
p edstavuje vnit n  velmi r znorodou kategorii, kter4 zahrnuje profese s rozdilnymi naroky na
kvalifikaci a rozdilnymi p ijmovymi pom ry. Je proto nutné zd raznit, e tzv. progresivni terciér
(slu by pro podniky, v da a vyzkum, apod.) je v ramci BMO koncentrovan p edevSim v Brn ,
zatimco v ostatnich obcich BMO jsou zastoupeny spiSe b né typy slueb (maloobchod,

zdravotnictvi, administrativa a vzd lavani).

2.2. Vymezeni eSeného Uzemi pro p epravni poptavku

Vymezeni eSeného Uzemi bylo provedeno s ohledem na komplexni charakter posuzovaného
projektu a po adavky kladené na zpracovani multimod alniho ty stup ového dopravniho
modelu v odpovidajici mi e podrobnosti a kvalit . Krom Gzemi bezprost edn vymezeného
hranicemi vlastniho elezni niho uzlu Brno je do eSené oblasti zahrnuto rovn  Uzemi zbytku
Jihomoravského kraje, a t¢  4sti kraje Vyso ina, které z dopravniho a p epravniho hlediska
p edstavuje relativn ucelenou spadovou oblast m sta Brna, co vramci zpracovani
dopravniho modelu a p epravni progn6zy umo uje lépe zohlednit vysoce komplexni charakter
p epravnich vztah a vzajemnych vazeb ovliv ujicich vyslednou p epravni poptavku. Konkrétni
vymezeni eSeného Uzemi je graficky znazorn no na nasledujicim obrazku.

13
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Obréazek 1 — Uzemni vymezeni e$ené oblasti
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Zdroj: dopravni model, AF-CityPlan

V dalSich kapitolach analyzy p epravni poptavky jsou vyhodnoceny ty oblasti, které formuji
poptavku po doprav a ovliv uji jeji vyvoj. Pro vyhodnoceni ekonomické urovn eSené oblasti
jsou analyzovany ukazatele dosahované drovn HDP a zam stnanosti. Pro vyhodnoceni
demografické arovn eSené oblasti jsou analyzovany ukazatele po tu obyvatel a vyhodnocen
je rovn vyvoj po tu obyvatel mezi roky 2004 a 2014. Pro stanoveni p edpokladaného rozvoje
eSené oblasti jsou analyzovany strategické dokumenty pro Uzemni rozvoj R, Jihomoravského
kraje m sta Brna. Pro vyhodnoceni hlavnich cil a zdroj cest v eSeném Uzemi jsou
analyzovany vyznamné body z4jmu, jako jsou hustoty zalidn ni oblasti, nakupni p ile itosti,
umist ni Skol, apod. Posledni hodnocenou oblasti je pak analyza sou asné urovn a minulého
vyvoje p epravniho zatieni jednotlivych dopravnich systtm v eSeném Uzemi. Na zav r
analyzy p epravni poptavky je pak zpracovano souhrnné vyhodnoceni a popsany hlavni zav ry
pro odhad budouciho vyvoje p epravni poptavky, kterou by m | p edm tny projekt svym
eSenim dopravni infrastruktury a dopravni nabidky uspokojovat. DalSi z p epravniho hlediska
vyznamné oblasti, dopravni infrastruktury a nabidky ve ejné dopravy, jsou s ohledem na
zam eni projektu p imo na tyto oblasti analyzovany podrobn v dilech B1, B2 a B3.
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2.3. Socioekonomicka analyza

Socioekonomicky a demograficky vyvoj ma zasadni vliv na mobilitu obyvatel eSeného Uzemi.
Poptavka pro cesty z / do domova, prace, U adu, nakupu, Skoly, atd. jsou zakladnim vstupem
pro zhotoveni vyhledové p epravni poptavky v daném tzemi.

Z&kladnim zdrojem pro socioekonomickou charakteristiku eSeného Uzemi jsou p evan data,
zpracovavana a sledovana eskym statistickym U adem.

D leitymi daty, které maji vliv na mobilitu obyvatel stva, jsou hruby domaci produkt, mira
nezam stnanostiam si ni mzda.

V ni e uvedeném grafu je zndzorn n vyvoj registrované nezam stnanosti v krajich Vyso ina a
Jihomoravském, pota mo  eské republiky.

Obrazek 2 — Mira registrované nezam  stnanosti

Mira registrované nezameéstnanosti

12,00
10,00

8,00
6,00
4,00

%

2,00

0,00
2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012

m Vysocina 8,23 | 7,10 | 5,63 | 6,27 |10,25|10,73 | 9,44 | 10,23
® Jihomoravsky kraj| 10,21 | 8,82 | 6,92 | 6,83 | 10,59 | 10,87 | 9,81 | 10,42
m Ceska republika 8,88 | 7,67 | 598 | 59 | 9,24 | 9,57 | 8,62 | 9,36

Zdroj: SU

Na zéklad dohody s eskym statistickym U adem Ministerstvo prace a socialnich v ci po inaje
lednem 2013 p echazi na novy ukazatel registrované nezam stnanosti v. R s ndzvem Podil
nezam stnanych osob, ktery vyjad uje podil dosa itelnych uchaze o zam stnéni ve v ku 15
— 64 let ze vSech obyvatel ve stejném v ku. Tento ukazatel nahrazuje doposud zve ej ovanou
miru registrované nezam stnanosti, ktera pom uje vSechny dosaitelné uchaze e o
zam stnani pouze k ekonomicky aktivnim osobam. Udaje po inaje m sicem ijnem 2012 jsou
zve ejn ny podle stavajici i nové metodiky paraleln , od ledna 2013 pouze podle nového

Vypo tu.
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D vody pro zm nu ukazatele registrované nezam stnanosti:

ukazatel miry registrované nezam stnanosti srovnava dosaitelné uchaze e o

zam stnani s pracovni silou tvo enou kombinaci Udaj =z vice zdroj — dosa itelni
uchaze i 0 zam stnani z evidence UP, zam stnané osoby z dat Vyb rovych 3et eni
(VSPS) SU,

Gdaje o zam stnanosti z VSPS na Grovni okres nejsou dostate n reprezentativni,
detailni vysledky trpi vysSi chybovosti, pro ni §i Uzemni celky zcela chybi (v souvislosti s
aspornymi opat enimi ve statni a ve ejné sprav daldi rozsi ovani VSPS tak, aby
poskytovalo podrobn j3i Gidaje, nep ichazi v ivahu, VSPS bude naopak omezeno pouze
na zabezpe eni po adavk vyplyvajicich z mezinarodnich dohod),

nezanedbatelnym d vodem je také srovnavani nebo zd&m na miry nezam stnanosti

MPSV a VSPS SU a jejich nespravna interpretace.

Novy ukazatel Podil nezam stnanych osob ma kv li odliSné definici jinou Grove a je tudi s
p vodnim ukazatelem nesrovnatelny.

(zdroj:  SU)

Obrazek 3 — Podil nezam stnanych osob

3,0

2,0

1,0

0,0
2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
B Vysocina 6,0 | 54 | 45 | 39 | 65 | 7.2 69 | 6,7 | 74 | 7,2
m Jihomoravsky kraj| 7,5 6,8 56 | 4,7 6,7 7,8 75 | 7,5 8,2 8,4
m Celkem CR 66 | 61 | 50 | 41 | 61 | 70 67 | 68 | 7,7 | 7,7

Zdroj: SU

V nasledujicim grafu a tabulce jsou porovnany jednotlivé okresy v Jihomoravském kraji a v 4sti
kraje Vyso ina vpo tu nezam stnanych osob. Okresy pokryvaji celé Uzemi pouité
v dopravnim modelu.
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Obrazek 4 — Podil nezam stnanych osob v jednotlivych okresech

Zdroj: SU

Tabulka 1 — Tabulka podilu nezam  stnanych osob v jednotlivych okresech

]
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Zdroj: SU
V Jihomoravském kraji byla v roce 2014 pr m rna m si ni nominélni mzda 24 883 K a v kraji

Vyso ina 23 236 K , co je 02,8 %, resp. 9,3% mén ,ne pr m rna m si ni nominalni mzda

za celou R. V nasledujicim grafu je zndzorn n nér st pr m mé m si ni nominalni mzdy

v krajich a R mezi rokem 2005 a 2014.
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Obrazek5—-Pr m rnam si ni nominalni mzda

Zdroj: MPSV

Jihomoravsky kraj se na celorepublikovém hrubém domacim produktu podili 10,9 % a kraj
Vyso ina 4,1 %. V obdobi 2003 — 2013 se podil na HDP R pohybuje v Jihomoravském kraji
v rozmezi 10,0 % a 10,9 % a v kraji Vyso ina v rozmezi 3,8 % a 4,3 %.

Obréazek 6 — Podil regionu na tvorb HDPv R

Zdroj: SU
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Socioekonomické Udaje sloui jako voditko pro stano veni modelovanych skupin obyvatel.
Jednotlivé skupiny obyvatel by m ly vykazovat homogenni dopravni chovéni, které je obecn
zavislé na demografickych a socioekonomickych parametrech. Dlouhodobé statistiky
socioekonomickych ukazatel mohou byt vyuity p i projekci vyvoje skupin obyvatel pro
vyhledové scéna e.

2.4. Demograficka analyza

Jihomoravsky kraj méa rozlohu 7 196 km® K 1. 1. 2015 je po et obyvatel na Gzemi kraje
1172 853, co je 163 obyvatel/km . Na Gzemi Jihomoravského kraje se nachazi 673 obci a
spravnim centrem je druhé nejv t§i m sto R Brno (377 440 obyvatel k 1. 1. 2015). V eské
republice se adi Jihomoravsky kraj co do po tu obyvatel na tvrté misto za St edo esky kraj,
Hlavni m sto Prahu a Moravskoslezsky kraj.

Obrazek 7 — Po et obyvatel na izemi kraj k1. 1.2015

Zdroj: SU

V néasledujicich obrazcich je zndzorn n po et obyvatel a hustota zalidn ni (ke dni 1. 1. 2015)
v Jihomoravském kraji a v asti kraje Vyso ina. Z uvedenych obrazk je patrné, ktera sidla
p edstavuji z hlediska svého po tu obyvatel a vzdalenosti od p irozeného centra regionu m sta
Brna nejv tSi potencial p epravnich vztah v Gzemi.
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Obrazek 8 — Po et obyvatel v obcich k 1. 1. 2015

Zdroj: SU

Jak je z vySe uvedeného obrazku patrné, dominantnim sidlem v eSené oblasti je krajské m sto
Brno. M sto Brno je p irozenym centrem regionu a zarove i jednim z vyznamnych sidel celé
eské republiky. P epravni vyznam m sta Brna je ve vSech Urovnich p epravnich vztah
vysoky. Z hlediska dalkové dopravy je Brno vyznamnych zdrojem a cilem cest cestujicich
z jinych krajskych m st v. R a zahrani nich blizkych sidel Bratislavy a Vidn . Z hlediska
regionalni dopravy je Brno vyznamnym centrem regionu s atraktivitou pro oblast zam stnanosti,
vzd lani a slueb. Vyrazné p epravni vztahy jsou zejména s byvalymi okresnimi m sty a
s oblastnimi regionalnimi centry. Z hlediska mistni dopravy je na Uzemi Brna vzhledem k jeho
velikosti, po tu obyvatel a spravnimu len ni realizovano n kolik vyznamnych p epravnich
vztah . Ve vztahu k eSenému projektu ma zndzorn na velikost vyznamnych sidel v regionu vliv
na poptavku po regionalni a dalkové elezni ni doprav . Z uvedeného obrazku je patrné, e
rozmist ni a velikost jednotlivych sidel je nejhustSi vt ch lokalitach, je jsou vt sné blizkosti
m sta Brna (do cca 20 km). Tato sidla vytva i tzv. metropolitni oblast m sta Brna. Demograficky
nejvyznamn jSi sidla lei ve v tSin pipad na elezni nich tratich a p epravni vztahy do
m sta Brna jsou zajiS ovany elezni ni dopravou. Zt chto sidel Ize jmenovat nap iklad

Blansko, TiSnov, Ku im, VySkov, Slavkov u Brna, a dalsi.
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Samotny vy et po tu obyvatel v eSené oblasti a velikost a rozlo eni nejv tSich sidel v regionu
dava obrazek pouze o stavajicim stavu a nikoliv o minulych a o ekavanych budoucich trendech
p ipadnych zm n v osidleni. Pro analyzu p epravni poptavky je nutné vyhodnotit prav i minuly
vyvoj a zm ny v osidleni a odhadnout vyvoj v budoucnosti. Pro vyhodnoceni minulého vyvoje
bylo zpracovano rozdilové zobrazeni procentualnich i absolutnich zm n mezi po ty obyvatel
v jednotlivych ORP mezi rokem 2004 a 2014. Dosahované zm ny po tu obyvatel jsou z ejmé
z nasledujicich obrazk , ve kterych je zndzorn no, v jakych ORP dochazi k poklesu po tu
obyvatel, v jakych ORP k setrvalému po tu obyvatel, a v jakych ORP dochazi k nar stu po tu
obyvatel. Z uvedenych obrazk je z ejm& i dosahovdna mira t chto zm n. Z uvedenych
obrazk wvyplyv4, e vp ipad m sta Brna a p ilehlé aglomerace dochézelo v poslednich 10 let
k pom rn vyraznému nér stu po tu obyvatel. Z procentualniho hlediska se jedn& o nar sty o 5
procent na izemi m sta Brna a n kterych p ilehlych ORP. Ve v tSin p ilehlych ORP je nar st
dokonce jest vySSi na Urovni 5 — 10 procent. N kter4d ORP jsou dokonce na Urovni nar stu o
20 % a vice. Tyto zm ny souvisi s vysokou atraktivitou m sta Brna jako zdroje zam stnani,
vzd lani i slueb a zarove se zvySujici se nabidkou kvalitniho a cenov dostupného bydleni
v aglomeraci m sta Brna. Naopak spiSe stagnujici a v n kterych ohledech i klesajici trend je
patrmy u odlehlych ORP zpravidla le icich na perife rii kraje.

Dopad t chto zm n na p epravni poptavku spo iva zejména v nar stu p epravni poptavky a tim
zvySujicim se po tu cest i celkového p epravniho vykonu na Uzemi m sta Brna a v jeho
aglomeraci. P epravni poptavka roste propor n jak po individualni automobilové doprav , tak i
po ve ejné hromadné doprav . Tento efekt se tedy projevil ve zvySeném dopravnim zati eni
dopravnich siti a ve zvySeném p epravnim zati eni pate nich regionalnich a dalkovych spoj
ve ejné hromadné dopravy. Tyto zm ny v osidleni a p enesen i v p epravni poptavce jsou
impulzem pro zkvalitn ni dopravni infrastruktury i systému ve ejné dopravy. Za U elem
vyhov ni zvySujici se p epravni poptavce bylo projektov p ipravovano a realizovano n kolik
staveb na dopravni infrastruktu e, dalSi jsou pak planovany. Zarove dochézelo k postupné
integraci  dopravnich  systém do jednotného Integrovaného dopravniho systému
Jihomoravského kraje. Spolu s timto dochézelo ke zvySeni po tu spoj a nasazeni nov jSich
souprav. Lze jen t ko odhadnout co bylo d sledkem, a co naopak p i inout chto zm n, ale
obecn Ize ici, e postupné zkvalitn ni dopravni nabidky mezi roky 2004 a 2014 do ur ité miry
p isp lo k navySeni po tu obyvatel v regionu a nebylo pouhou reakci na tyto zm ny.

Pro eSeny projekt p estavby elezni niho uzlu Brno jsou vyznamné ty oblasti, které jsou
obsluhovény elezni ni dopravou. Zde je z ejmé, e dochazi k nar stu po tu obyvatel prav
vt ch oblastech, které jsou obsluhovany kvalitni intervalovou regionalni elezni ni dopravou.
Jedna se nap iklad o Boskovice, Blansko, Ku im, TiSnov, Slavkov u Brna. K nar st m po tu
obyvatel doch&zi i tam, kde neni zajiSt na dostate n kvalitni elezni ni doprava, ale je zde
k dispozici kvalitni dalni ni infrastruktura. V t chto p ipadech je &douci prov it, zda existuje
potencial pro p esun cestujicich z IAD a z autobusové dopravy do e lezni niho systému p i
vhodném eSeni Uprav elezni ni infrastruktury. Vt chto p ipadech se jedna nap iklad o
Rousinov, idlochovice a Rosice.

Z t chto provedenych dil ich analyz v kontextu eSeného projektu vyplyva, e zdjmova oblast je
pom rn hust osidlena co do po tu obyvatel a zarove se postupn zvySuje po et obyvatel
m sta Brna a p ilehlé aglomerace. Dopad t chto skute nosti se z hlediska p epravni poptavky
odra i ve zvysujici se poptavce po dalkové a region alni doprav .
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Obrazek 9 — N&r st/ pokles po tu obyvatel mezi roky 2014 a 2004

Zdroj: SU
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Obrazek 10 — Procentualni nar st/ pokles po tu obyvatel mezi roky 2014 a 2004

Zdroj: SU
2.5. Analyza rozvoje Uzemi

V p echozi kapitole byl analyzovan stivajici stav dosahované arovn  ekonomiky,
zam stnanosti a po tu obyvatel, v etn vyhodnoceni minulého vyvoje a hlavnich zm n. Pro
stanoveni p edpokladaného budouciho vyvoje je v8ak nutné krom uvedeného vyhodnotit i
rozvojové plany v eSeném Uzemi. Odhad p edpokladaného vyvoje se obecn obtin
stanovuje, obzvlast pi v domi technologického, ekonomického a spole enského pokroku,
ktery je v poslednich 10 a 20 letech vyrazny. P esto je nutné zpracovat ur ity odhad rozvoje
Gzemi, ktery Ize op it o p isluSné rozvojove strategické plany a politiky.

2.5.1. Analyza uzemniho rozvoje R a Jihomoravského kraje

Analyza rozvoje Uzemi R a Jihomoravského kraje vychdzi zejména ze strategického
dokumentu Politika Uzemniho rozvoje eské republiky zpracovaného na celonérodni Urovni a
popisujiciho obecné rozvojové oblasti a rozvojové osy. Na Uzemi eské republiky je definovano
12 rozvojovych oblasti a 13 rozvojovych os, jejich zn&zorn ni je uvedeno na nasledujicim
obréazku.

23



Studie proveditelnosti elezni niho uzlu Brno

Obréazek 11 — Rozvojové osy a oblasti dle PUR R

Ve vlastnim eSeném Uzemi Jihomoravského kraje a asti kraje Vyso ina se nachazi jedna
rozvojova oblast a ty i rozvojové osy, a to konkrétn :

Rozvojova oblast

OB3 — Metropolitni rozvojova oblast Brno

Rozvojové osy

OS5 — Rozvojovéa osa Praha — Jihlava — Brno

0S9 — Rozvojovéa osa Brno — Svitavy / Moravska T ebova

0S10 - Rozvojova osa (Katowice —) Ostrava — Lipnik nad Be vou — Olomouc — Brno — B eclav
(— Bratislava)

OS11 — Rozvojova osa Lipnik nad Be vou — P erov — Uherské Hradist — B eclav — hranice
R/Rakousko

Rozvojové osy a oblasti jsou bli e specifikovany v Zasadach tzemniho rozvoje kraj .
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Obrazek 12 — Rozvojové osy a oblasti Jihomoravského kraje dle ZUR

Zdroj: IMK

Na zéklad tohoto zdroje Ize odhadovat p edpokladany vyvoj po tu obyvatel v eSené oblasti.
Jak vyplyvd z uvedenych obradzk , p edstavuje m sto Brno a jeho p ilehla aglomerace
metropolitni rozvojou oblast. P edpoklada se, e tato oblast bude dale rozvijena a bude se
zvySovat po et obyvatel i jeji ekonomicka vykonnost. Tento p edpoklad bude mit dopad na
zvySeni p epravni poptavky v dalkovych vztazich ve sm rech ostatnich metropolitnich
rozvojovych oblasti jako je Praha a Ostrava, v zahrani i pak Vide a Bratislava, a zarove

s rozvojovymi oblastmi jako jsou Olomouc, Pardubice, Zlin, Jihlava.

M sto Brno i do budoucna bude tvo it p irozené centrum regionu a v jeho okoli bude dochézet
k rozvoji v zobrazenych rozvojovych oséch. Jedna se zpravidla o oblasti a sm ry, kde dochazi
k nejv tSimu nér stu po tu obyvatel, jak je vyhodnoceno v p edchozi kapitole. V't chto
oblastech bude z hlediska vyvoje p epravni poptavky dochazet k jejimu nar stu, a to zejména
v regiondlni doprav a a&ste n idalkové doprav . V ostatnich oblastech bude dochézet spiSe
ke stagnaci, vn kterych p ipadech i ke snieni po tu obyvatel. Vt chto p ipadech bude
budouci p epravni poptavky podobnd, p ipadn niSine vsou asnosti.
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2.5.1. Analyza uzemniho rozvoje m sta Brna

Analyza GUzemniho rozvoje m sta Brna vychazi zejména z Uzemniho planu m sta Brna.
Uzemni plan vytva i podminky rozvoje Uzemi a vymezuje funk ni vyuiti jednotlivych ploch.
Stanoveni vyhledovych zm n v Uzemi je zpracovano pro vyznamné tématické oblasti, jako je
bydleni, dopravni infrastruktura, vyroba, zele , atd. Z hlediska p epravni poptavky po doprav
byly vybrany jako relevantni oblasti rozvoje ploch bydleni, smiSenych obytnych ploch a ploch
vyroby. Na nasledujicich obrazcich jsou zobrazeny z&m ry rozvoje bydleni a vyroby dle
koncepce UPmB.

V t8i ast m sta Brna je z hlediska ploch pro bydleni stabilizovana. Z hlediska po tu obyvatel a
dostupnych dom a byt jsou nejvyznamn jSimi lokalitami nejv tSi brn nska sidlist , jako jsou
Stary Liskovec, Lesna, LiSe , apod. Vyznamné pro bydleni jsou rovn oblasti historického
centra m sta a p ilehlych lokalit. Rozvoj bydleni je uvaovan vn kolika lokalithch, které
obsahuji nevyu ivané, i pro vystavbu volné plochy a oblasti — tzv. brownfileds, tedy opust né
byvalé vyrobni, skladovaci a jiné objekty. Jak vyplyva z ni e uvedeného obrazku rozvoje ploch
pro bydleni, nachazi se na izemi m sta Brna n kolik t chto lokalit. Nejvyznamn j3i potencial
rozvoje ploch bydleni je sledovan v jinim a vychod nim okraji m sta Brna. Nachazi se zde
vyznamné plochy vhodné pro rozvoj bydleni. DalSi vyznamné plochy se nachazi u severniho a
severozapadniho okraje m sta Brna. Na Uzemi m sta Brna se pak nachazi n kolik dil ich
ploch spiSe lokalniho charakteru, které jsou vhodné pro rozvoj bydleni. Ve vztahu k eSenému
projektu UB ma pak specificky vyznam lokalita obla sti Trnitd — HerSpick&, nebo jak je jinak
nazyvana oblasti tzv. Jiniho centra. Tato lokalita je v sou asné dob zv tSi asti nevyu ita.
Nachazi se zde mno stvi nijak nevyu itych ploch, ne vhodn vyu itych ploch a brownfieldovych
objekt . Potencial rozvoje této lokality je s ohledem na jeji polohu v blizkosti historického centra
m sta Brna vysoky. Konkrétni mo nosti rozvoje této lo kality jsou Uzce svazany s vyhledovym
eSenim elezni niho uzlu. Navrhy mo nosti rozvoje tohoto Uzemi pro jednotlivé varianty UB
byly p edm tem zpracovani samostatné studie ,Prov eni Uzemnich dopad variant p estavby
UB". Podrobn jSi analyza mo nosti rozvoje tohoto Uzemi je zpraco vana v dile B5.

Z hlediska ploch vyroby je situace ve m st Brn pom rn sloita. M sto Brno bylo historicky
vyznamnym pr myslovym m stem s vyznamnymi strojirenskymi, textilnimi a dalSimi podniky.
V pr b hu druhé poloviny dvacéatého stoleti a zejména od po atku devadesatych let minulého
stoleti dochézelo ke zm ndm a adat chto podnik ji zanikla, ise transformovala do n kolika
menSich. Po zaniklych podnicich z stalo na tzemi m sta Brna n kolik objekt , které nyni tvo i
vyznamnou ast brownfiledovych ploch. U t chto objekt nachazejicich se zejména v lokalit
Trnita a v areélu byvalé Zbrojovky je planovana revitalizace t chto ploch a jejich vyu iti k jinym
G el m, zpravidla ploch pro bydleni, administrativu, volno asové aktivity, apod. P esto jsou na
GUzemi m sta Brna vymezeny plochy pro potencialni rozvoj vyroby. Jak je uvedeno na obrazku
ni e, jedna se zejména o lokality na vychodnim a ji nim okraji m sta a aste n i vseverni

asti m sta. Na Uzemi m sta Brna se dale nachazi dil i plochy pro rozvoj vyroby lokalniho
charakteru.
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Obréazek 13 —Zam r rozvoje bydleni dle koncepce UPmB

Zdroj: Uzemn analytické podklady — PODKLADY PRO ROZBOR UDR ITEL NEHO ROZVOJE
UZEMI statutarniho m sta Brna
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Obrazek 14 — Zam r rozvoje vyroby dle koncepce UPmB

Zdroj: Uzemn analytické podklady — PODKLADY PRO ROZBOR UDR ITEL NEHO ROZVOJE
UZEMI statutarniho m sta Brna

VySe uvedena analyza p edstavuje z&kladni p edstavu o rozvoji m sta Brna v oblasti rozvoje
bydleni a vyroby. M sto Brno m& zpracovanu adu obecnych i tématickych rozvojovych
strategickych dokument , které déle rozvijia pr b n aktualizuje. Na tomto mist neni mo né
ani U elné vyjmenovat veSkeré rozvojové plany m sta Brna pro jednotlivé tématické oblasti
v konkrétnich lokalitAch. P i navrhu eSeni projektu byly brany v potaz i dalSi p edpoklady
rozvoje Uzemi, které zde nejsou uvedeny. Ve vztahu k eSenému projektu je dle vySe uvedého
nutné v novat se témat m mo nosti rozvoje oblasti Trnitd — HerSpicka a zva it mo nosti

obsluhy rozvojovych lokalit elezni ni dopravou vybudovanim a naslednou dopravni obsluhou
novych elezni nich stanic a zastavek. V pr b hu zpracovani studie k tomuto bylo p ihli eno.
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2.6. Hlavni cile a zdroje dopravy

Z hlediska regionu jsou nejvyznamn jSimi zdrojovymi oblastmi v tSi m sta v okoli Brna, odkud
probih& pravidelna doji ka za praci a do 3kol — Ku im, Blansko, Slapanice, VySkov, Tisnov,
Mod ice, Bilovice nad Svitavou, Rosice, Adamov, B eclav, Slavkov u Brna, Ivan ice, Rousinov,
Rajhrad, Troubsko, Boskovice. Vyznamnymi zdroji doji Ky jsou vSak i m sta mimo eSené
Uzemi jako Praha, Ostrava, Olomouc, T ebi nebo Zlin. O zdrojich a cilech vyznamnych pro
regionalni a dalkovou dopravu dostate n vypovidaji informace uvedené v p edchozi kapitole.

Pro poskytnuti zakladnich informaci o zdrojich a cilech cest cestujicich na izemi m sta Brna je
zpracovana nasledujici analyza. Vysledky této analyzy jsou v relevanci k eSenému projektu
d leité pro stanoveni odpovidajici dopravni nabidky a odpovidajiciho eSeni dopravni
infrastruktury. V tomto ohledu byly analyzovany v pr b hu zpracovani studie proveditelnosti
r zné informa ni zdroje, zejména provedené dopravni pr zkumy, statistiky doji ky a vyji ky
a dalSi disponibilni podklady. P imo pro U ely Studie byl vroce 2016 proveden pr zkum
dopravniho chovéani celkem cca 4000 respondent z celé eSené oblasti. Faktor , na kterych Ize
p ehledn demonstrovat nejvyznamn jSi zdroje a cile cest je cela ada. Zdrojové oblasti jsou
charakterizovany p edevsim demografickymi Gdaji jako je po et obyvatel, po et ekonomicky
aktivnich obyvatel, po et 4k a po et student . Na zaklad t chto Gdaj Ize jako hlavni
zdrojové oblasti v Brn  definovat tyto m stské &sti a osy:

Vinohrady, LiSe

Bohunice, Stary Liskovec, Novy Liskovec, Kohoutovice
Husovice, Lesna

Osazcentrasm r e kovice asm r Komin

Bystrc

Na ni e uvedenych obrazcich jsou zobrazeny jednotli vé oblasti m sta Brna z hlediska po tu
obyvatel, nakupnich p ile itosti a umist nivzd lavacich za izeni.

Z p edm tnych obrazk vyplyva, e struktura m sta Brna je zna n polycentricka. Nejv tSi
intenzity vyuiti ploch pro bydleni je dosahovano v nejv tSich brn nskych sidliStich a
v historickych obytnych tvrtich v centru m sta a p ilehlém okoli. Nejv tSi nabidka nékupnich
ploch je pak lokalizovana v centrélni &asti m sta a na jihu m sta. Z&kladni a st edni Skoly jsou
rozmist ny ploSn po celém Gzemi m sta Brna, vysoké Skoly pak v blizkosti centra m sta a ve
vysokoskolskych aredlech v Bohunicich a v Kralov Poli. DalSi oblasti, jako zdravotnicka
za izeni, ubytovaci za izeni, slu by, apod. zde nejsou konkrétn uvad na, nicmén ivt chto
p ipadech dochazi k ploSnému rozmist ni po Gzemi m sta Brna s nejv tSi podilem umist ni
t chto objekt v centralni &stim sta a p ilehlém okoli.

P i eSeni projektu je nutné klast d raz na dopravu cestujicich do konkrétnich cilovych lokalit
vhodnym navrhem eSeni dopravni infrastruktury a vhodnym systémem ve ejné dopravy
integrujicim jednotlivé samostatné subsystémy do jednoho funk niho systému. Zejména je
vtomto ohledu nutné zajistit kvalitni vazby mezi systémem osobni elezni ni dopravy a
systémem m stské hromadné dopravy. Realizaci navrhovaného systému ve ejné dopravy by
m lo dojit k zlepSeni realizovanych p epravnich vztah v Uzemi v podob zkraceni interval
spoj , zkraceni cestovnich a jizdnich dob, zlepSeni p estupnich vazeb, apod.
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Obrazek 15 - Po etobyvatelve m st Brn ajejichrozd lenidle Gzemnich asti

Obréazek 16 — Po et ekonomicky aktivnich obyvatel ve m st Brn ajejich rozd leni dle tzemnich
asti
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Obréazek 17 — Nakupni p fleitostiv Brn  [nakupni plochavm ?]

Obrazek 18 — Mista na zakladnich Skolach
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Obrazek 19 — Mista na st ednich Skolach

Obréazek 20 — Mista na vysokych a vy3sich Skolach
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2.7. Analyza oblasti turistického ruchu

Nejvyznamn jSimi turistickymi oblastmi Jihomoravského kraje jsou Moravsky kras
severovychodn od Brna, narodni park Podyji, CHKO Pélava a vina ské oblasti. Vzhledem k
charakteru oblasti zde p eva uje turistika a cykloturistika v letnich m sicich.

Krom elezni ni dopravy slou i pro pot eby cykloturistiky | specialni cyklobusy, jejich si je na
nésledujicim obrazku.

Obrazek 21 — Mo nost p  epravy jizdnich kol na linkach IDS JMK

Zdroj: IDS JMK

Budouci rozvoj cestovniho ruchu je definovan v dokumentu Program rozvoje cestovniho ruchu
Jihomoravského kraje na obdobi 2014 — 2020 (GaREP, 2013). V tomto dokumentu jsou
definovany hlavni strategické cile:

podpo it vybudovani adekvatnich a efektivnich organiza nich struktur na udrovni
jednotlivych turistickych oblasti kraje;

zkvalitnit zakladni a rozsi it doprovodnou turistickou infrastrukturu;

vytvo it a nabidnout cilovym skupinam navst vnik konkurenceschopné turistické
produkty a pobytové programy;

zvySit a podpo it dostupnost cil cestovniho ruchu ve ejnou dopravou v . jeji
propagace a informa ni kampan ;

koncentrovat marketingové aktivity na podporu prodeje a distribuci t chto produkt a
program ;
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tvorba novych pracovnich p ile itosti a rozvoj malého a st edniho podnikani (zejména
v hospoda sky slabych oblastech s vysokou nezam stnanosti);

zvyseni p ijm z cestovniho ruchu do ve ejnych rozpo t ;

podpo it opat eni vedouci k rovnhom rn jSimu rozprost eni navst vnik v atraktivnich
lokalitach kraje i do jejich SirSiho okoli;

prodlou it pr m rnou dobu pobytu navst vnik v kraji;

zvySovat celkovou pozitivni image kraje v eské republice i v zahrani i.

Dale jsou v programu na obdobi 2014 — 2020 navr eny 4 priority, které obsahuji 11 opat eni a
31 aktivit pro jejich realizaci.

Priorita . 1: Fungujici systém izeni a koordinace cestovniho ruchu v Jihomoravském kraji a
jeho turistickych oblastech.

Priorita . 2: Kvalitni turisticka infrastruktura a slu by
Priorita . 3: Efektivni systém marketingu a realizace produkt cestovniho ruchu
Priorita . 4: Synergické aktivity regionalniho rozvoje s vazbou na cestovni ruch

Cile opat eni obsahuji i ty, které se p imo tykaji dopravni infrastruktury a provozu na ni nebo
které maji na dopravu p imy vliv. Jedna se p edevsim o tyto cile:

Budovat nova za izeni dle sou asnych a budoucich trend (z&bavni parky,
interaktivni muzea, za itkové prostory, slu by pro r zné cilové skupiny)

Zajistit specifické druhy dopravy (cyklobusy, cyklovlaky atd.) do atraktivnich, ale h e
dostupnych lokalit, p ipadn je napoijit na hlavni vychozi body turistickych cest

Zvysit podil bezbariérovych atraktivit, posilit mo nosti navst vy atraktivit i pro dalSi
znevyhodn né skupiny

ZlepSovat urove slu eb pro motoristy, cyklisty i p i turisty atd.

ZvySit komfort cestovani do kraje i po n m v etn zkrdceni cestovni doby do
vybranych turistickych oblasti kraje

ZvysSit dopravni prostupnost a pr jezdnost hranic s d razem na ve ejnou dopravu
za azenou do IDS JMK

Zvysit po et linek na brn nském letisti

Zlepsit podminky pro dopravu v klidu (parkovéani) u vybranych turistickych atraktivit
ZlepSovat dopravni infrastrukturu slou ici pro ces tovni ruch

Turisticky ruch mé vyrazn sezonni charakter, turistické cesty se odehravaji narazov , v tSinou
o vikendech, a jsou zavislé i na aktualnim po asi. Prognéza turistickych cest je proto zna n
obti n4, nicmén vzhledem k tomu, e dopravni model je zpracovan pro pr m rny pracovni
den, kdy p evauji jiné typy cest (zam stnani, Skoly, G ady), je vliv turistického ruchu
zanedbatelny.

2.8. Analyza vyvoje dopravy a p epravy v minulych letech

VySe analyzované oblasti p imo formuji poptavku po doprav a p eprav , a to ka da ur itou
m rou. Jaky je celkovy dopad na velikost p epravni poptavky je p edm tem této kapitoly.
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Postupn jsou vyhodnocena néasledujici p epravni zati eni:

P epravni zatieni osobni elezni ni dopravy. To je vyhodnoceno pro dalkovou a
regionélni osobni dopravu v podob graf zati eni jednotlivych tra ovych Usek a jejich
vyvoje mezi roky 2010 a 2015 a zarove v podob graf popisujicich skladbu cestujicich
mezi dalkovou a regionélni dopravu pro rok 2015.

P epravni zati eni systému MHD. To je vyhodnoceno v p odob souhrnnych graf vyvoje
po tu cestujicich v MHD a p epravniho vykonu jednotlivych subsystém mezi roky 1999
—2014.

Vyvoj p epravniho vykonu IDS JMK. Vyhodnocena je postupna integrace oblasti
Jihomoravského kraje do systému IDS JMK.

Dopravni zati eni silni ni sit . To je vyhodnoceno v podob grafického a tabulkového
znazorn ni intenzit dopravy ve vybranych profilech silni ni sit .

Dopravni a p epravni vykony nakladni elezni ni dopravy. Zpracovana je podrobna
analyza vyvoje po tu vlak a vykon v hrubych tunach na jednotlivych tratich od roku
2012 do roku 2014. Déle je zpracovéana analyza komoditni skladby p eprav a na zav r
analyza vyu iti tras nakladnimi vlaky v GVD.

2.8.1. Osobni elezni ni doprava

Udaje o p epravnich vztazich, které eské drahy, a.s. poskytuji druhym stranam, jsou
pova ovany za Obchodni tajemstvi a D v rné informace ve smyslu paragraf 504 a 1730
ob anského zakoniku. Tyto informace nejsou v p islusnych obchodnich kruzich zpravidla b n
dostupné a eské drahy, a.s. maji zajem na jejich utajeni. Z tohoto d vodu eské drahy, a.s.
v sou asnosti poskytuji data pouze na zaklad Dohod o ml enlivosti, ochran informaci a
zakazu jejich zneuiti uzav enych s jednotlivymi subjekty adajici o Udaje o p epravnich
vztazich. Z tohoto d vodu nejsou p epravni data z osobni elezni ni dopravy zve ejn na.
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2.8.2. MHD

Celkovy p epravni vykon v m stské hromadné doprav na uUzemi m sta Brna byl v roce 2014
p iblin 2,8 mil. osobokm. Podil vykon v jednotlivych subsystémech je uveden v nasledujici
tabulce.

Tabulka 2 — P epravni vykon MHD na Gzemi Brna [tis. osobokm]

Zdroj: Ro enka dopravy m sta Brna

Po et p epravenych osob v autobusech, tramvajich a trolejpusech za poslednich 15 let
pohybuje p iblin  mezi 320 a 360 mil. osob a ma mirn rostouci trend. Maxima bylo dosa eno
v roce 2008, od roku 2010 je po et p epravenych osob tém konstantni, pr m rn 353 mil.
osob.

Tabulka 3 —-Po etp epravenych osobv m stské hromadné doprav  Brno

$%& ' (
#

Zdroj: Ro enka dopravy m sta Brna
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Obrazek 36 —Po etp epravenych osob vm stské hromadné doprav  Brno

Zdroj: Ro enka dopravy m sta Brna

Obrazek 37 —Po etp epravenych osob vm stské hromadné doprav  Brno

Zdroj: Ro enka dopravy m sta Brna
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2.8.3. IDS JMK

Rozvoj Integrovaného dopravniho systému Jihomoravského kraje zapo al vroce 2002
zalo enim spole nosti KORDIS jako organizatora IDS. Vroce 2003 byl schvalen zam r
realizace IDS JMK a jeho |. etapy. Od roku 2004 probihal postupny rozvoj IDS po jednotlivych
etapach a do roku 2010, kdy byl pokryt cely Jihomo ravsky kra;.

1. etapa: Brn nsko, Blanensko, TiSnovsko — 1. 1. 2004

2. etapa: TiSnovsko, Slavkovsko, Rosicko — 1. 1. 2005 (etapa 2A), 1. 9. 2005 (etapa 2B)
3. etapa: Vyskovsko, Ivan icko, idlochovicko — 11. 12. 2005 (etapa 3A), 1. 9 . 2006
(etapa 3B)

4A. etapa: Boskovicko — 4. 3. 2007

4B. etapa: Vyskovsko — vychod, Kyjovsko — 28. 6. 2008

5. etapa: Hodoninsko, B eclavsko — 14. 12. 2008

6. etapa: Znojemsko — 1. 7. 2010

Po et p epravenych cestujicich v systému IDS se prudce zvySoval s jeho postupnym
rozSi ovanim. | po integraci celého kraje v roce 2010 po et p epravenych cestujicich mirn
nar sta a pohybuje se kolem 820 mil. osobokilometr za rok.

Obrazek 38 — Vyvoj po tu cestujicich v regionalni doprav IDS [mil. osobokm]

Zdroj: KORDIS
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2.8.4. Viyvoj IAD

Intenzity vozidel na komunika ni siti se sleduji ka dych 5 let vramci celostatni ho s itani
dopravy SD R. Vtéto kapitole je provedeno porovnani vysledk CSD z let 2000, 2005 a
2010.

Hodnoty p edstavuji ro ni pr m r dennich intenzit (RPDI).

Obréazek 39 — Celostatni s itani dopravy rok 2000 (RPDI)

Zdroj: SD
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Obréazek 40 — Celostatni s itani dopravy rok 2005 (RPDI)

Zdroj: SD
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Obréazek 41 — Celostatni s itani dopravy rok 2010 (RPDI)

Zdroj: SD

K porovnani dat bylo vybrano 33 profil , které byly m eny p i celostatnim s itdni dopravy ve
vSech t ech letech. Z d vodu zjednoduSeni celostatniho s itani dopravy od roku 2005, a s tim
souvisejiciho Ubytku s itacich mist, neni mo no porovnat hodnoty ve st edu m sta. P ehled
vybranych profil je zndzorn n na néasledujicim obrazku.
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Obréazek 42 — Jednotlivé Useky na kterych probihalo porovnani

Zdroj: mapy.cz

Srovnani vysledk celostatniho s itani dopravy pro vybrané profily je p edm tem nasledujici
tabulky a graf . Vzhledem k tomu, e vroce 2010 bylo s itani nakladnich vozidel provad no
odliSnou metodikou, jsou pro U ely srovnani uvedeny v roce 2010 rovn hodnoty p epo tené
podle p vodni metodiky z roku 2005.
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Tabulka 4 — Porovnani vysledk ~ CSD 2000, 2005 a 2010 na jednotlivych tUsecich (RPD 1)

T - 0 ! T
0 - - !
)*+ - . . .
0 - - 1" ! ! . !
)+ - T T W
0 - - " 1

1!

1!

Y I ! T N
0 - - " !
g . .

0 - - ! !

/0 - ’,— [ . . !
N By T T

Rl ]R

Y-
n - - ! 1"

0 - .- . ) N N

0. T ' !

[ I S
L
*
+
,

I 3
: 0 - - "l . . .
)*+ - ! " . . !
1 0 - - ! . . !
T T 1 T ™ N ) ]
0 - - ! !
T ! T

0 - .- "l B IH

1! o -

" ) *+ .’: ! " i . .
1 0 - - 11 J
- T T . 5 -
1 0 - - ! " J . .
- T ] = - =
in 0 - - ! " |
T ] ™ T
1! 0 - - g
Y <+ - I ™7 ,
1! 0 - - ! J
Y+ - T m T 1 , ,
: 1! 0 - - 1l ! ! ! | 1l
T = = T I . .
L n - - ! ! ] |
T T — _
: n - - ! !
' T o’ . ,
’ 0 - - | 1
) - i
1 0 - - B ! .
) *+ - [ " |
1 I
- T T - I T
1 0 - - 11 .
' e T T J . .
: 0 - - ! " | . Ik
| 1 YR+ - 1 ! , N

n - - ! !

/O—.,— ! !

0__.- i i

50



Studie proveditelnosti elezni

niho uzlu Brno

Obréazek 43 — Vyvoj intenzit vSech vozidel na jednot  livych Usecich (RPDI)
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Obréazek 44 — Vyvoj intenzit ndkladnich vozidel naj  ednotlivych Usecich (RPDI)
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2.8.5. Nékladni elezni ni doprava

2.8.5.1. Dosavadni a o ekavany vyvoj

Objem nakladni elezni ni dopravy je analyzovan na zaklad udaj S DC za poslednit i roky
(2012 — 2014) na vybranych profilech elezni nich trati. Na zaklad vlakokilometr

tunokilometr

hmotnost jednoho viaku (v hrubych tunéch).

Tra

Tabulka 5 — Nakladni doprava na trati 250 v Useku P

. 250

ibyslav — P ibyslav zast.

Tra 250
P ibyslav - P ibyslav zastawka (2,2 km)
rok vakokm | hrtunokm | Vaky/rok | hrtuny/rok | hrtuny/Mak
2012 22 097| 22122 494 10 044| 10055679 1001
2013 21 113| 20 847 963 9597| 9476 347 987
2014 19 609| 19 505 858 8 913| 8866 299 995

Tabulka 6 — Nakladni doprava na trati 250 v Useku

ebin zast. — Ku i

Tabulka 8 — Nakladni doprava na trati 250 v Useku V

ranovice — Pouzd any

Tra 250
Vranovice - Pouzd any (3,2 km)
rok vakokm | hrtunokm | Vaky/rok | hrtuny/rok | hrtuny/Mak
2012 45 731] 45972 061 14 291| 14 366 269 1005
2013 47 974 47 763 398 14 992| 14 926 062 996
2014 48 605| 46 142 320 15189| 14 419 475 949

52

a hrubych

je pro kady profil vypo ten pr m rny po et nakladnich vlak a pr m rna

Tra 250
ebin zast. - Ku im (6,5 km)
rok vakokm | hrtunokm | Vaky/rok | hrtuny/rok | hrtuny/Mak
2012 72 742| 65661 323 11 191| 10101 742 903
2013 68 094| 60 966 568 10476 9379472 895
2014 63 206| 56 971 051 9724 8764777 901
Tabulka 7 — Nakladni doprava na trati 250 v Gseku B rno-Horni HerSpice —Mod ice
Tra 250
Brno-Horni HerSpice - Mod ice
rok vakokm | hrtunokm | Vaky/rok | hrtuny/rok | hrtuny/Mak
2012 41 283| 39598 691 11 158| 10 702 349 959
2013 42 147] 41062 153 11 391| 11 097 879 974
2014 42 153| 39 464 241 11 393| 10666 011 936



Studie proveditelnosti elezni

Tabulka 9 — Nakladni doprava na trati 250 v Useku Z

niho uzlu Brno

aje i— Sakvice

Tra 250
Zaje i- Sakvice (6,1 km)
rok vakokm | hrtunokm | Vaky/rok | hrtuny/rok | hrtuny/Mak
2012 87 248| 87 789 004 14 303| 14 391 640 1 006
2013 91 494| 91 219 595 14 999| 14 954 032 997
2014 92 854| 88250176 15 222| 14 467 242 950
Tra .260

Tabulka 10 — Nakladni doprava na trati 260 v Useku

Semanin — Opatov

Tra 260
Semanin - Opatov (3,7 km)
rok viakokm | hrtunokm | Maky/rok | hrtuny/rok | hrtuny/Mak
2012 29 937| 30 029 289 8091| 8116 024 1003
2013 31 950| 30 647 662 8 635| 8283152 959
2014 36 752| 33 670 159 9933| 9100043 916

Tabulka 11 — Nakladni doprava na trati 260 v Useku

Adamov — Adamov zast.

Tra 260
Adamov - Adamov zast. (1,3 km)
rok viakokm | hrtunokm | Maky/rok | hrtuny/rok | hrtuny/Mak
2012 9978| 10 719 575 7 675| 8245827 1074
2013 10 182| 10 857 180 7832 8351677 1 066
2014 11 843| 11 896 291 9 110| 9 150993 1004
Tra .300

Tabulka 12 — Nakladni doprava na trati 300 v Useku

Brno hl. n. — Brno-Chrlice

Tra 300
Brno hl. n. - Brno-Chrlice
rok viakokm | hrtunokm | Maky/rok | hrtuny/rok | hrtuny/Mak
2012 2578 1015282 293 115 373 394
2013 2314 876 383 263 99 589 379
2014 2 438| 1060 286 277 120 487 435

Tabulka 13 — Nakladni doprava na trati 300 v Useku

Ivanovice na Hané — HoStice-Heroltice

Tra 300
Ivanovice na Hané - HoStice-Heroltice
rok viakokm | hrtunokm | Maky/rok | hrtuny/rok | hrtuny/Mak
2012 11 789| 10 197 630 4 065| 3516424 865
2013 8 723| 6449 673 3008 2224025 739
2014 9561| 7020155 3297 2420743 734
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ernovice — Brno-Slatina

Tabulka 14 — Nakladni doprava na trati 300 v iseku ~ Chropyn -V ky
Tra 300
Chropyn -V ky
rok viakokm | hrtunokm | Maky/rok | hrtuny/rok | hrtuny/Mak
2012 27 559| 21 900 723 4671 3711987 795
2013 21 789| 13 765 668 3693 2333164 632
2014 22 939| 16 374 600 3888| 2775356 714
Tra .340
Tabulka 15 — Nakladni doprava na trati 340 v iseku  Brno-
Tra 340
Brno- ernovice - Brno-Slatina
rok viakokm | hrtunokm | Maky/rok | hrtuny/rok | hrtuny/Mak
2012 31017| 18661 820 7 953| 4785082 602
2013 23 544| 14 014 194 6 037| 3593 383 595
2014 23 388| 14 603 558 5997| 3744502 624

Tabulka 16 — Nakladni doprava na trati 340 v Useku

Brno-Slatina — Slapanice

Tra

340

Brno-Slatina - Slapanice

rok viakokm | hrtunokm | Maky/rok | hrtuny/rok | hrtuny/Mak
2012 32 827| 19 939 668 7599| 4747540 625
2013 25019 15009 716 5792 3573742 617
2014 25061 15619 384 5801 3718901 641
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Obrazek 45 — Vyvoj vykon v nékladni doprav v letech 2012 — 2014

Objem nakladni elezni ni dopravy a p epravy pro rok 2015, je vramci tvorby dopravniho
modelu a p epravni progn6zy p edstavuje sou asny stav, byl stanoven linearni extrapolaci vySe
uvedenych hodnot z let 2012 a 2014. P ehled odhadovanych objem hrubych tun a po tu
nékladnich vlak v roce 2015 je pro jednotlivé tra ové useky uveden v nasledujici tabulce.

Tabulka 17 — Odhadovany objem nékladni elezni ni dopravy v roce 2015

tra Usek hrtuny/rok viaky/rok | hrtuny/Mak
P ibyslav - P ibyslav zastavka 8 276 728 8 387 987
ebin zast. - Kuim 8 078 365 8 997 898
250 Brno-Horni HerSpice - Mod ice 10 785 742 11 549 934
Vranovice - Pouzd any 14 623 808 15 722 930
Zaje i- Sakvce 14 679 907 15 760 931
260 Semanin - Opatov 9 483 759 10 728 884
Adamov - Adamov zast. 9 487 998 9641 984
Brno hl. n. - Brno-Chrlice 116 930 262 447
300 Ivanovice na Hané - HoStice-Heroltice 1624 716 2 689 604
Chropyn -V ky 2 003 538 3301 607
340 Brno- ernovicev- Brno-Slatina 3 000 409 4 706 638
Brno-Slatina - Slapanice 2 984 755 4 600 649

Pro stanoveni vyhledového objemu nékladni elezni ni dopravy v celé eSené oblasti jsou pak

vyu ity vystupy z aktualizované Dopravni sektorové strategie.




niho uzlu Brno

Studie proveditelnosti elezni

2.8.5.2. Komoditni skladba p eprav

V nasledujici tabulce je vy et p epravnich proud v tis. tun za rok, ve vnitrostatni p eprav pro
Jihomoravsky kraj. Tyto proudy jsou rozd leny do 20 skupin komodit v ci. Cil trasy komodit
z Jihomoravského kraje je rozd len podle toho, zda kon i v Jihomoravském kraji nebo tento
kraj opousti. Vysledky jsou dale rozd leny podle typu p epravy na elezni ni a silni ni dopravu.

Tabulka 18 — P epravni proudy v Jihomoravském kraji v roce 2014 dl e komodit - vyvoz

P epravni proudy v ci pro rok 2014 Jihomoravsky kraj - vyvoz v tis. tun
Viak Auto
Komodity . , Mimo . , Mimo
J|homor§vsky Jihomoravsky J|homor§vsky Jihomoravsky
kraj . kraj .
kraj kraj

Produkty zem d Iské vyroby, myslivosti, lesnictvi,
ryby a ostatni produkty vodniho prost edi 0.0 12338 33904 746,3
Uhli a lignit; surova ropa a zemni plyn 0,0 23,9 201,7 11,9
Kovove, rudy a.ost'atnl nerostné suroviny; raselina, 314 855 13913,0 1193,0
uranoveé a thorioveé rudy
Potravina ské vyrobky, napoje a tabak 0,0 10,4 1560,8 9554
Textil a textilni vyrobky; k e a ko ené vyrobky 0,0 0,6 82,9 25,4
D evo ad ev né a korkové vyrobky (krom
nabytku);,prout né a§lam. né vyr'obI'<y; buni ina, 0.0 0.1 3842 1650
papir a vyrobky z papiru; tiska ské vyrobky a
nahrané nosi e
Koks a rafinérské produkty 0,1 0,3 338,9 190,9
Chem|!<al|e, chem|clfe vyrobky .a um Ia} vlakna; 0.0 4.3 2391 1773
pry ové a plastové vyrobky; radioaktivni palivo
Ostatni nekovové nerostné vyrobky 0,0 231,5 3669,4 1262,8
Surgve kovy; zpracovane kovové vyrobky, krom 0.0 1.0 1100.4 7334
stroj a za izeni
Stroje a za izeni; kancela ské stroje a po ita €;
elekltror,ucke,stro'Je a %a |z.en|;'rozhlzi'sova, te!ewzm, 0.0 0.1 2086 2143
spojova za izeni a p istroje; Iéka ské, p esné a
optické p istroje; asom rné p istroje
Dopravni prost edky 21,6 5,0 4141 131,1
Nabytek; ostatni vyrobky zpracovatelského 0.0 0.0 697 613
pr myslu ' ' ' '
Druhotné suroviny; m stsky a ostatni odpad 2,0 75,0 25135 106,0
Posta, baliky 0,0 0,0 340,3 193,2
Za izeni a material pou ité kp eprav v ci 0,0 0,9 78,9 340,9
V cip epravované v ramci st hovani domacnosti
a kancela i; zavazadla a p edm ty cestujicich; 0.0 0.0 15 0.0
motorova vozidla p epravovana za U elem opravy; ’ ’ ’ ’
jiné neobchodovatelné v ci
Hromadné zasilky; sm sr znychdruh v ci, které 0.0 0.0 2925 2045
jsou p epravovany spole n ' ' ' '
Neindetifikovatelné v ci, v cikteré v  adném
p ipad nemohou byt za azeny do skupin 01 - 16 0.0 12,8 16,4 46,9
Ostatniv ci a jinde neuvedené 37,1 66,2 0,0 0,0

Zdroj: MD R
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Tabulka 19 — P epravni proudy v Jihomoravském kraji v roce 2014 dI

e komodit - dovoz

P epravni proudy v ci pro rok 2014 Jihomoravsky kraj - dovoz v tis. tun

Viak Auto
Komodity Jihomoravsky Jihorl:w/lg:;vsky Jihomoravsky Jihorl:w/lg:;vsky
kraj kraj kraj kraj

Produkty zem d Iské vyroby, myslivosti, lesnictvi,
ryby a ostatni produkty vodniho prost edi 0.0 114 33904 1294.3
Uhli a lignit; surova ropa a zemni plyn 0,0 145,2 201,7 122,8
Kovové rudy a ostatni nerostné suroviny; raselina, 314 1122 13913.0 580.1
uranové a thoriové rudy ' ' ' '
Potravina ské vyrobky, nipoje a tabak 0,0 51 1560,8 1435,2
Textil a textilni vyrobky; k e a ko ené vyrobky 0,0 0,0 82,9 14,3
D evo ad ev né a korkové vyrobky (krom
nab}ftku);,prout né a§lam né vyr,obI,<y; buni ina, 0.0 0.7 3842 3293
papir a vyrobky z papiru; tiska ské vyrobky a
nahrané nosi e
Koks a rafinérské produkty 0,1 33,9 338,9 98,1
Chem|}<alle, chem,|clfe vyrobky a um Ie} vlakna; 0.0 20,4 2391 285,2
pry ové a plastove vyrobky; radioaktivni palivo
Ostatni nekovové nerostné vyrobky 0,0 4,1 3669,4 1043,1
Surové kovy; zpracované kovové vyrobky, krom 00 561 1100.4 5212
stroj a za izeni ' ' ' '
Stroje a za izeni; kancela ské stroje a po ita e;
elekt.ronrlcke §tro!e a z,a |z,en|; r,ozhllaso'va, ] 0.0 0.1 3086 235,2
televizni, spojova za izeni a p istroje; leka ské,
p esné a optické p istroje; asom rné p istroje
Dopravni prost edky 21,6 24,8 4141 211,7
Nabytek; ostatni vyrobky zpracovatelského 00 00 69.7 322
pr myslu ' ' ' '
Druhotné suroviny; m stsky a ostatni odpad 2,0 97,3 2513,5 97,1
Posta, baliky 0,0 0,0 340,3 170,5
Za izenia materidl pou ité kp eprav v ci 0,0 1,9 78,9 192,9
V ci p epravované v ramci st hovani domacnosti
a kanceld i; zavazadla a p edm ty cestujicich; 00 00 15 27
motorova vozidla p epravovana za i elem ' ' ' '
opravy; jiné neobchodovatelné v ci
Hromadné zésilky; sm sr znych druh v ci, 00 00 2905 1773
které jsou p epravovany spole n ' ' ' '
Neindetifikovatelné v ci, v ci které v  &dném
p ipad nemohou byt za azeny do skupin 01 - 16 0.0 83 164 714
Ostatniv ci a jinde neuvedené 37,1 58,3 0,0 0,0

Zdroj: MD R
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2.8.5.3. Analyza vyu iti tras z GVD

Skute ny po et nakladnich vlak na elezni nich tratich v jini asti Moravy vychazi z podklad
SDC a je zobrazen na néasledujicim obrazku. Udaje p edstavuji po ty skute n jedoucich
vlak nékladni dopravy v obdobi tnor a duben 2015 v 9. nejsiln jSi den v tomto obdobi.

Na tratich prochézejicich p es Uzemi m sta Brna projelo denn nejvice nakladnich vlak
v Useku Brno — B eclav (50 vlak ), nasleduji iseky Brno — . T ebova a Brno — Havli k v Brod
(30 vlak ) a usek Brno — P erov (15 — 20 vlak ). Na ostatnich tratich vedoucich do Brna je
po etvlak do5 zaden.

Obrazek 46 — Denni po ty skute n jedoucich vlak nékladni dopravy v obdobi Gnor a duben
2015

Zdroj: S DC
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2.8.6. Letecka doprava

LetiSt Brno-Tu any je ve ejné mezinarodni letist , které se nachéazi na jihovychodnim okraji
Brna na katastralnim Gzemi Tu any, &ste n i na Gzemi obce Slapanice. Do roku 2004 zde
probihaly pouze charterové lety, od roku 2005 jsou provozovany i pravidelné linky, i kdy
charterové lety v letnim obdobi stale p eva uji. Po et pravidelnych linek v poslednich 10 letech
se pohyboval od 3 do 11.

Po et odbavenych cestujicich v letech 1995 — 2004 postupn nar stal z 87 tis. za rok na cca
172 tis. za rok. Od roku 2005 do roku 2008 po et odbavenych cestujicich prudce rostl a na
vice ne p | milionu cestujicich za rok. Poté doSlo vlvem ekonomické krize k propadu na
necelych 400 tis. cestujicich v roce 2010. V roce 2011 bylo dosa eno zatim maxima ve vysi
p es 550 tis. cestujicich, v roce 2014 inil obrat cca 486 tis. cestujicich za rok.

Obrazek 47 — Po et odbavenych cestujicich na letisti Tu  any

/1$& 0 $

SUHRE

$& % #

Zdroj: Letist Brno a.s.

Do budoucna neni o ekavan vyrazny nar st vyznamu letiSt a po tu odbavenych cestujicich,
dle Koncepce letecké dopravy pro obdobi 2015 — 2020 (MD R) je pro toto letiSt uva ovano
s kategorii obsluhy 2, kterd je charakterizovana nabidkou spojeni jen s n kolika vybranymi
d leitymi letisti v Evrop . Vzhledem k dobrému silni nimu a elezni nimu spojeni s Vidni se
bude v tSina let odehravat z vide ského letiSt . Potencial p ipadné nové elezni ni zastavky u
brn nského letist byl posouzen ve Studii proveditelnosti Modernizace trati Brno P erov
(SUDOP BRNO, s.r.0., 2015). V dopravnim modelu pro posouzeni UB je uvaovano do roku
2035 s nar stem po tu cestujicich o 75 %, mezi roky 2035 a 2050 o dalSich 12 %.
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Potencial vyu iti elezni ni zastavky Letist Tu any bude zavisly, krom rozvoje letist , i na
rozvoji okolniho Uzemi. Politika Uzemniho rozvoje a Gzemni plan p itom uva uje s vystavbou
Ve ejného logistického centra v oblasti mezi dalnici D1 a prostorem letist .

Rozsah celého areélu by m | byt cca 25 ha. Samotna hrubé podla ni plocha pros toru ur eného
pro skladovani a manipulaci se zboim je 9,4 ha. Na zéklad Metod progndzy intenzit
generované dopravy (EDIP, 2012) byl p iblin stanoven objem generované dopravy na 4 — 8
tis. cest za den, co po zohledn ni d Iby p epravni prace pro tento typ zastavby ini p iblin
1200 — 2400 cest hromadnou dopravou za den. P esny po et cest zavisi na kvalit napojeni
aredlu na hromadnou dopravu a na samotné velikosti aredlu a po tu zam stnanc .

2.9. Vyhodnoceni a zav ry analyzy p epravni poptavky

V p edchozich kapitolach byly zpracovany analyzy konkrétnich oblasti, které maji vyznamny vliv
na p epravni poptavku. Z provedenych analyz Ize vyvodit zav r, e zajmova oblast je v kontextu
celé R ekonomicky nadpr m rna a hospoda sky vyznamn& s mirn rostoucim trendem.
Zarove je eSena oblast pom rn hust osidlend, kdy nejv tSi po et obyvatel se nachazi ve
m st Brn , jeho aglomeraci a byvalych okresnich m stech a sou asnych centrech ORP.
Z analyzy minulého vyvoje zm n po tu obyvatel vyplyv4, e po et obyvatel m sta Brna se stéle
mirn zvySuje, stejn tak i jeho aglomerace, ve které se nachazi oblasti s r stem o vice ne 10
procent za poslednich 10 let. Naopak ryze venkovské oblasti a periferie kraje dosahuji stagnaci,
v n kterych p ipadech i mirny pokles po tu obyvatel. Z hlediska rozvojového potencidlu R
p edstavuje brn nsk&d metropolitni oblast potenciél dalSiho r stu, ktery bude spo ivat vr stu
po tu obyvatel, ekonomické vykonnosti i urbanizace. Ve m st Brn a vsidlech jeho
aglomerace existuji lokalni zény s atraktivitou pro bydleni, zam stnanost, nakupy, vzd lani,
apod. M sto Brno i region je turisticky atraktivni s adou kulturnich, historickych a p irodnich
lokalit. T mto aspekt m odpovida p epravni zati eni jednotlivych dopravnich systém , které je
op t vkontextu celé R velmi nadpr m rné. Tyto uvedené skute nosti vytva i zna nou
p epravni poptavku po dalkové, regionalni i mistni doprav a p enesen tak v kontextu
eSeného projektu vytva i tlak na realizaci elezni niho systému s odpovidajici arovni kvality
dopravni nabidky a elezni ni infrastruktury, ktery bude dob e provazany s ostatnimi
dopravnimi systémy. P i ndvrhu eSeni projektu v podob névrhu eSeni dopravni infrastruktury
a navrhu eSeni koncepce ve ejné dopravy se vychazelo z provedenych analyz p epravnich
pot eb obyvatel v p echozich kapitolach, ale i z analyz rozvoje okolni infrastruktury a nabidky
ve ejné dopravy zpracovanych v dilech B1, B2 a B3. Na tomto mist neni adekvatn mo né,
ani U elné popsat veSkeré zav ry a poadavky analyzy p epravni poptavky, dle kterych se
formovala navrhovana eSeni projektu, proto jsou déle popsany v bodech pouze ur ité kli ové
aspekty p epravni poptavky a postupy p i zpracovani studie proveditelnosti.

2.9.1. Délkova doprava

Z hlediska dalkové dopravy jsou p epravn nejvyznamn jSi spojeni brn nské metropolitni
oblasti s pra skou metropolitni oblasti, s ostravsk ou metropolitni oblasti a sousednimi hlavnimi
m sty Bratislavou a Vidni. Vt chto sm rech se nachazi rovn dalSi vyznamné aglomerace
Pardubic v prvnim p ipad , a Olomouce a Zlina v p ipad druhé oblasti. Ve sm ru Pardubic a
Prahy lze sledovat v minulych letech nar st p epravni poptavky po eleznici dany zejména
zvySujici se kvalitou provozovanych souprav v mezinarodni a v celostatni dalkové doprav .
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V dob dokon eni studie proveditelnosti (2017) byl tento trend dale potvrzen zamem
soukromych elezni ni dopravc o0 zavedeni novych komer nich spoj . Ji vroce 2017 bylo
provozovano n kolik spoj dalkové dopravy a v roce 2018 je p edpokladano dalsi rozsi eni.
Ve spojeni Brna s Prahou je elezni nimu spojeni konkurenci délnice D1, kterd diky svému
p im jSimu trasovani p edstavuje pro individualni automobilovou dopravu a autobusovou
dopravu konkurenceschopné podminky. V poslednich letech je patrny vliv postupné
modernizace déalnice D1, kdy i diky jeji sni ené spo lehlivosti dochazi k p esunu 4sti cestujicich
do elezni ni dopravy. Ve spojeni Brna a Pardubic nep edstavuje stavajici silni ni spojeni
vyraznou konkurenci elezni ni doprav . Z hlediska p edpoklddanych vyhledovych zm n
elezni ni infrastruktury vtomto sm ru lze o ekavat dil i zlepSeni v podob modernizace
vybranych elezni nich uzl a n kterych tra ovych Usek , které p inesou dil i zkraceni jizdnich
dob déalkovych vlak Praha — Brno. V silni ni doprav dojde k dokon eni modernizace dalnice
D1, co bude znamenat zvySeni spolehlivosti sili ni dopravy. Ve sm ru Brno — Pardubice je
planovéana vyhledova realizace staveb D43 a D35, jejich realizace vS8ak dosud nezapo ala a
v p ipad D43 neni dosud znamo ani vysledné trasovani. Obecn Ize na zéklad uvedeného
p edpokladat zvySujici se poptavku po dalkové elezni ni doprav ve spojeni Brna
s Pardubicemi a Prahou. P i navrhu eSeni projektu je proto nutné p izp sobit dopravni nabidku
dalkovych elezni nich spoj ve sm ru Brno — Pardubice — Praha o ekavané zvySené
poptavce.

V druhém jmenovaném sm ru Ostravy, Olomouce a Zlina lze sledovat intenzivni p epravni
vztahy s Brnem a jejich zvySeni do budoucna. V sou asné dob jsou tyto vztahy realizovany
primarn individuaini automobilovou a autobusovou dopravou a v elezni ni doprav maji
p epravni vztahy spiSe setrvalou tendenci. Tento stav je dan velmi Spatnou kvalitativni Grovni
nabidky elezni ni dalkové dopravy vt chto sm rech. P islusné déalkové spoje maji
nevyhovuijici intervaly, jizdni doby a nasazovany vozovy park je zastaraly a nevyhovujici
sou asnym trend m a poadavk m cestujicich. Ve sm ru Brno — Zlin neni dokonce veden
adny p imy déalkovy spoj. Tento stav je ur en zejména nedostate nou kapacitou a nizkymi
tra ovymi rychlostmi stavajici elezni ni infrastruktury. Oproti tomu je v p ipad silni ni sit pro
spojeni t chto m st k dispozici dalni ni spojeni v celé délce. Z hlediska vyhledového stavu Ize
p edpokladat realizaci modernizace trati Brno — P erov a investi nich akci na navazujicich
tratich, jejich realizace vyhledov umo ni zasadni zkvalitn ni nabidky dalkové elezni ni
dopravy. Konkrétni p edpoklady rozvoje elezni ni dalkové dopravy na trati Brno — P erov
vychazi ze zpracované studie proveditelnosti modernizace trati Brno — P erov. Konkrétn bude
realizaci modernizace trati Brno — P erov a investic na navazujicich tratich umon no zavedeni
expresnich vlak Brno — Ostrava, zavedeni dalkovych spoj Brno — Zlin a zkraceni jizdnich dob
a éste n iinterval rychlik Brno — Olomouc a Brno — Ostrava. P epravni opodstatn nost
t chto vyhledovych zm n v dalkové doprav ve spojeni Brna s Ostravou, Olomouci a Zlinem
byla prov ena v uvedené studii proveditelnosti modernizace trati Brno — P erov. P i navrhu
eSeni projektu je proto nutné p izp sobit dopravni nabidku dalkovych elezni nich spoj ve
spojeni Brna s Ostravou, Olomouci a Zlinem o ekavané vyrazn zvySené p epravni poptavce.

V poslednim jmenovaném sm ru Bratislavy a Vidn je z hlediska stavajici p epravni poptavky
spojeni Brna st mito m sty vyraznym aspektem néle itost t chto m st k sousednim stat m.
P estoe jsou tato dvn m sta ekonomicky a demograficky vyznamna a v relativn  kratké
vzdéalenosti od m sta Brna (Vide vice ne 2 miliony obyvatel a poloha cca 100 km vz duSnou

arou od Brna), je v p epravnich vztazich patrny efekt ekonomické, kulturni a jazykové bariéry.
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V tomto p ipad jsou tak p epravni vztahy s Brnem niSi, ne p epravni vztahy Brna a vySe
uvedenych metropolitnich oblasti. Ve sm ru Bratislavy i Vidn jsou p epravni vztahy
realizovany prost ednictvim elezni ni, individualni automobilové a autobusové dopravy. Jak
elezni ni, tak i silni ni infrastruktura je vt chto sm rech vpom rn dobrych parametrech.
elezni ni infrastruktura umo uje dosa eni vyhodnych jizdnich dob. Na slovenské i rakouské
stran jsou pak p ipravovany investice ke zvySeni tra ovych rychlosti, které umo ni vyhledov
zkraceni jizdnich dob. V p ipad silni ni infrastruktury je ve spojeni Brna s Bratislavou Upiné
dalni ni spojeni, ovSem v p ipad spojeni Brna s Vidni je &st p eshrani niho GUseku na eské i
rakouské stran v podob silnice I. t idy prochazejici p imo obcemi. Vyhledov Ize p edpokladat
realizaci staveb, po jejich dokon eni bude k dispozici Uplné dalni ni spojeni v celé délce. &st
t chto staveb na rakouskeé stran je ji v realizaci s dokon enim v roce 2018, zbyvajici ast je
ve fazi projektové p ipravy, v n kterych p ipadech i ve fazi vyb ru konkrétni trasy. Toto spojeni
v8ak nelze hodnotit pouze ve vyznamu p epravnich vztah uvedenych sousednich hlavnich
m st s Brnem, ale i z hlediska p epravnich vztah s Prahou a Pardubicemi, které se prav p es
Brno realizuji. Obecn Ize na zaklad uvedeného p edpokladat setrvalou, i mirn rostouci
p epravni poptavku ve spojeni Brna s Bratislavou a Vidni. V p ipad t chto vztah je sledovana
mirn rostouci poptavka po elezni ni doprav , co potvrzuje i zajem soukromych dopravc o
toto spojeni. P i ndvrhu eSeni projektu je proto nutné p izp sobit dopravni nabidku dalkovych
elezni nich spoj ve spojeni Brna s Bratislavou a Vidni o ekavané zvySené p epravni
poptévce.

2.9.2. Regionalni doprava

Z hlediska regionalni dopravy jsou p epravn vyznamnd spojeni regionalnich center
S p irozenym centrem regionu m stem Brnem. Tato sidla se nachazi v brn nské metropolitni
oblasti, i v jejim SirSim okoli. Z minulého vyvoje p epravniho zati eni regiondlni dopravy lze
obecn vyvodit jeji stoupajici trend ve ve ejné hromadné doprav i v individualni automobilové
doprav . Tento trend souvisi s adou faktor , z nich nejv t3i podil tvo i zejména zvysujici se
po et obyvatel v sidlech v okoli m sta Brna spojeny s procesem suburbanizace a zvysujici se
ekonomick& Urove regionu. Dle zjiSt nych sou asnych trend a dle analyzy p edpokladdaného
rozvoje Jihomoravského kraje a m sta Brna lze o ekdvat pokra ovéani rostouciho po tu
obyvatel v okoli m sta Brna. Tento rozvoj se vSak bude liSit dle jednotlivych lokalit a zarove

bude p edstavovat r zné dopady na eSeny projekt. Aby bylo moné tyto r zné dopady na
projekt adekvatn vyhodnotit, bylo pro G ely tohoto vyhodnoceni rozd leno okoli m sta Brna na
severni, vychodni, jini a zapadni &st. Jednotlivé asti jsou vyhodnoceny z hlediska
dosahovanych intenzit p epravnich vztah jednotlivych dopravnich systém , z hlediska
p edpokladaného budouciho rozvoje a z hlediska o ekavanych zm n v p epravni poptévce.

Severni ast je vymezena osami Brno — Ku im — TiSnov a Brno — Blansko — Boskovice —
Letovice a p ilehlym Gzemi mezi t mito liniemi. Z hlediska p epravniho zati eni dochéazelo
v minulych letech ke zvySeni p epravni poptavky v elezni ni doprav . Dopravni nabidku zde
tvo i osobni vlaky obsluhujici vdechna sidla na elezni nich tratich a rychliky se sp Snymi
vlaky, které zaji$ uji rychlou dopravu mezi nejv tSimi sidli na tratich a m stem Brnem. Tyto
rychliky maji s ohledem na pr b h p epravniho zati eni spiSe regionalni vyznam, proto n ejsou
vyhodnoceny z hlediska dalkové, ale z hlediska regionalni dopravy. Jizdni doby a intervaly
spoj zajis uji dostate né konkuren ni v i individualni automobilové a autobusové doprav .
Tento fakt je dan nejen kvalitou dopravni nabidky v elezni ni doprav , ale i nedostate nou
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arovni silni ni sit , ktera zd vodu absence dalnice D43 vykazuje adu problém z hlediska
spolehlivosti, bezpe nosti a jizdnich dob. V Uzemi je patrny zvySujici se po et obyvatel
v regionalnich centrech a jejich nejbli Sim okoli. V TiSnov , v Ku imi, v Blansku a Boskovicich
dochazelo v poslednich 10 letech k navySeni po tu obyvatel. V p ipad Letovic dochazelo spiSe
ke stagnaci, co je dano v tSi vzdalenosti od m sta Brna a polohou v blizkosti hranic dvou
kraj .

V kratkodobém horizontu je planovéana realizace investi nich opat eni na obou tratich, jak Brno
— TiSnov, tak i Bro — Letovice (Boskovice). Tyto investi ni akce p inesou z hlediska kvality
dopravni nabidky zkraceni jizdnich dob a realizaci modernich nastupiS a dalSich prostor pro
cestujici na elezni nich stanicich a zastavkach. Vyznamn jSim investi nim opat enim je
budouci realizace tzv. Boskovické spojky, ktera umo ni zavedeni p imych regionalnich vliak
Brno — Boskovice bez nutnosti p estupovat ve Skalici nad Svitavou. Na silni ni infrastruktu e je
ve vyhledu uva ovano s realizaci dalnice D43, které je vSak dosud ve fazi vyb ru trasy a jeji
realizaci tak nelze v blizké dob o ek&vat. P edm tné Uzemi p edstavuje jednu z rozvojovych
0s regionu, ve kterém Ize o ekévat pokra ujici trend zvySujiciho se po tu obyvatel zejména
v regionalnich centrech. Uvedeny rozvoj infrastruktury i Uzemi bude v této severni asti okoli
m sta Brna do budoucna p i inou zvySujici se poptavky po regionalni elezni ni doprav . P i
navrhu esSeni projektu je proto nutné p izp sobit dopravni nabidku dalkovych viakovych spoj
(ve spojeni Brna s vyznamnymi regionalnimi centry na trati) a regionalnich viakovych spoj (ve
spojeni ostatnich sidel na trati s regionalnimi centry i m stem Brnem) o ek&vané zvySené
p epravni poptavce.

Vychodni &st je vymezena osami Brno — Rousinov — VySkov — Ivanovice na Hané a Brno —
Slavkov u Brna — Bu ovice — Kyjov a p ilehlym Gzemi mezi t mito liniemi. P epravni zati eni
v elezni ni doprav je vt chto p ipadech vyrazn ovlivh no stavem elezni ni infrastruktury a
dopravni nabidkou elezni ni osobni dopravy. Kapacita a parametry elezni ni infrastruktury
vpipad prvni uvedené osy jsou nedostate né. Ztohoto d vodu nejsou vedeny prakticky
adné regionalni vlaky, vyjma ur itych vyjimek. Dalkové vlaky zaji§ ujici spojeni Ivanovic na
Hané a VySkova s Brnem jsou z d vodu dlouhych jizdnich dob a dlouhych a nepravidelnych
interval jednotlivych spoj jen omezen konkurenceschopné v i individuélni automobilové a
autobusové doprav . Naproti tomu je silni ni infrastruktura v podob déalnice D1 z hlediska
jizdnich dob ve vyrazn lepSich parametrech. ada p epravni poptavky je tak uspokojovana
prav po délnici D1 a u individualni automobilovou dopravou, nebo autob usovou dopravou.
Regionélni centrum Rousinov neni z tohoto d vodu obsluhovano a na sporadické vyjimky
elezni ni dopravou. V p ipad druhé jmenované osy je stav elezni ni infrastruktury lepsi ne

u prvni jmenované, avSak na této trati jsou vedeny pouze regionalni spoje v podob osobnich a
sp Snych vlak . Zarove v poslednich letech bylo realizovano n kolik investi nich opat eni ke
zvysSeni rychlosti a obecn kvytvo eni kvalitn jSich podminek pro cestujici realizaci novych
nastupiS a prostor pro cestujici. | zde vSak silni ni infrastruktura p edstavuje kvalitni konkurenci
v podob ji zmin né déalnice D1 a déle silnic I. tidy . 50 a 54. Z hlediska minulého vyvoje
po tu obyvatel v Gzemi do$lo v minulych letech k jejich nar stu v p ipad Slapanic, Rousinova,
Slavkova u Brna a Bu ovic. Vpipad VySkova a Kyjova doSlo ke stagnaci, co je dano
zejména jejich vzdalenosti od m sta Brna a jejich polohou v blizkosti hranice dvou kraj .

Z hlediska rozvoje infrastruktury bude mit vyrazny dopad na zm nu p epravni poptavky
modernizace trati Brno — P erov a elektrizace trati Bla ovice — Veseli nad Mor avou. V prvnim
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p ipad dojde kvyraznym Upravam elezni ni infrastruktury, které umo ni zasadni zkraceni
jizdnich dob a zarove nabidne vice kapacity pro nové elezni ni spoje. Zarove bude
pokra ovat zvySujici se trend vyvoje po tu obyvatel v ose této trati, co spolu s realizaci
modernizace trat Brno — P erov bude generovat vyrazn zvySenou p epravni poptavku po
elezni ni doprav . Vypo et o ekavané p epravni poptavky byl podrobn proveden ve studii
proveditelnosti modernizace trati Brno — P erov. Vysledky této p epravni prognoézy je tak nutné
adekvatn zohlednit p i ndvrhu eSeni projektu UB a p izp sobit dopravni nabidku délkovych
elezni nich spoj (ve spojeni Brna sregionalnimi centry Rousinovem, VySkovem a
Ivanovicemi na Hané) a regionalnich elezni ni spoj (ve spojeni ostatnich sidel na trati
s regionalnimi centry i m stem Brnem) o ek&vané vyrazn zvySené p epravni poptavce.

V p ipad elektrizace trati Bla ovice — Veseli nad Moravou b ude dosa eno mo nosti nasazeni

elektrickych souprav, které diky lepSi dynamice jizdy a s vyu itim lepSich rychlostnich profil na
trati umo ni zkrdceni jizdnich dob. Diky tomu dojde ke zvySeni konkurenceschopnosti
elezni ni osobni dopravy, co vyvold poptdvku po zkraceni intervalu elezni nich spoj .
Uzemi se a na oblast Slavkovska nenachéazi v rozvojovych oséach, proto Ize o ekavat spise
stagnujici po et obyvatel. Na silni ni infrastruktu e jsou planovany Upravy komunikace silnic
prvni t idy I/50 a I/54, které umo ni zkraceni jizdnich dob , zvySeni bezpe nosti a spolehlivosti
silni ni dopravy. Vypo et o ekdvané p epravni poptavky byl i zde podrobn proveden v d ive
zpracované studii proveditelnosti. Vysledky této p epravni prognézy je tak nutné adekvatn

zohlednit pi navrhu eSeni projektu UB a p izp sobit dopravni nabidku regionalnich
elezni nich spoj (ve spojeni Brna s regionalnimi centry Slavkovem u Brna, Bu ovicemi a
Kyjovem a ve spojeni ostatnich sidel na trati s regionalnimi centry i m stem Brnem) o ek&vané
mirn zvySené p epravni poptévce.

Jini st je vymezena osami Brno — Hustope e — B eclav (Mikulov) a Brno — Ujezd u Brna a
p ilehlym Gzemi mezi t mito liniemi. Z hlediska p epravnich vztah v uzemi je elezni ni
infrastruktura i silni ni infrastruktura v dobrych parametrech. Jak pro osobni elezni ni, tak i pro
individuaIni automobilovou a autobusovou dopravu jsou zde vytvo eny oboustrann vhodné
konkuren ni podminky. elezni ni doprava s ohledem na intervaly rychlikovych, sp Snych a
osobnich vlak a dosahované jizdni doby uspokojuje poptavku po doprav mezi Brnem a sidly
p imo le icimi na trati. V p ipad sidel, které nejsou obsluhovany p imo elezni ni dopravou se
projevuji lepSi konkuren ni vlastnosti silni ni infrastruktury. Jednd se nap iklad o sidla
Hustope e, idlochovice a Mikulov. P epravni poptavka je z hlediska podilu jednotlivych
dopravnich systém v tomto Uzemi pom rn stabilizovana a Ize pozorovat trendy ve zvySujici
se poptavce ve vSech dopravnich médech. Z hlediska regionalnich vztah je na trati Brno —
B eclav provozovana pravidelnd intervalova elezni ni doprava v podob rychlik , sp Snych a
osobnich vlak a na trati Brno — Ujezd u Brna (Holubice) pouze osobni viaky. V minulém obdobi
dochézelo ke zvySeni po tu obyvatel ve vyznamnych regiondlnich centrech, jako jsou
Poho elice, Hustope e, Ujezd u Brna, Sokolnice a idlochovice. Stagnuiji ci stav je naproti tomu
mo né sledovat v B eclavi a Mikulov , co je dano zejména jejich vzdalenosti od m sta Brna. U
B eclavi a Mikulova je v8ak nutné zminit jejich potenciél z hlediska cestovniho ruchu, ktery je
dan adou p irodnich a kulturnich lokalit a objekt naché&zejicich se v p ilehlém okoli.

Z hlediska rozvoje elezni ni infrastruktury jsou v kratkodobém horizontu planovany realizace
investi nich opat eni, které umo ni p imé vlakové spojené Hustope i a idlochovic sm stem
Brnem. Realizace t chto opat eni a nésledné zavedeni p imych elezni nich spoj bude
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p edstavovat pom rn vyznamné zvySeni konkurenceschopnosti elezni ni dopravy. V p ipad

silni ni infrastruktury je planovana dostavba dalnice D52, ktera bude p edstavovat zvySeni
konkurenceschopnosti spojeni Mikulova s m stem Brnem v podob zkriceni jizdnich dob a
zvySeni bezpe nosti a spolehlivosti silni ni dopravy. Realizace dostavby dalnice D52 lze
o ekavat ve vzdalen jSim horizontu, jeliko je p iprava této stavby dosud ve fazi vyb ru trasy.
V oséch Brno — Hustope e — B eclav (Mikulov) i v ose Brno — Ujezd u Brna bude pokra ovat
r st po tu obyvatel zejména v blizkosti m sta Brna a v lokalitdch s dostupnou kvalitni silni ni a
elezni ni infrastrukturou, co bude vyvolavat zvySenou pop tdvku po elezni ni doprav .
Zarove vSak bude pravd podobn dochazet ke stagnaci, i shieni poptavky po elezni ni
doprav ve spojeni Brna s Mikulovem po dostavb dalnice D52. P i ndvrhu eSeni projektu UB
je nutné pizp sobit dopravni nabidku dalkovych elezni nich spoj (ve spojeni Brna
s regionalnimi centry Hustope emi, idlochovicemi a Ujezdem u Brna) a regionalnic h elezni ni
spoj (ve spojeni ostatnich sidel na trati s regionalnimi centry i m stem Brnem) o ekavané
vyrazn zvySené p epravni poptavce v blizkosti m sta Brna.

Zipadni &st je vymezena osami Brno — Rosice — Nam § nad Oslavou a Brno — Moravsky
Krumlov — Znojmo. P epravni zatieni v elezni ni doprav je vt chto p ipadech vyrazn

ovlivh no stavem elezni ni infrastruktury, dopravni nabidkou elezni ni osobni dopravy a také
velikosti sidel a hustotou zalidn ni. Kapacita a parametry elezni ni infrastruktury v p ipad

t chto spojeni jsou nedostate né. Vedeny jsou zde pouze regionalni osobni vlaky a rychlikové
spoje, které vSak z hlediska pr b hu p epravniho zati eni maji spiSe regionalni charakter. Tyto
uvedené spoje zajis ujici spojeni Nam &t nad Oslavou, Rosic a Moravského Krumlova
s Brnem jsou zd vodu dlouhych jizdnich dob a dlouhych a nepravidelnych interval

jednotlivych spoj jen omezen konkurenceschopné v i individudlni automobilové a
autobusové doprav . Naproti tomu je silni ni infrastruktura v podob dalnice D1 a D52 spolu se
silnici prvni t idy 1/53 z hlediska jizdnich dob ve vyrazn lepSich parametrech. ada p epravni
poptavky je tak uspokojovana prav po jmenovanych komunikacich a u individuéini
automobilovou dopravou, nebo autobusovou dopravou. Vyvoj po tu obyvatel v tomto Gzemi je
spiSe stagnuijici s vyjimkou Rosic a blizkého okoli. Tento stav je dan geografickymi i spravnimi
specifiky, kdy je toto tzemi p irodn lenité a relativn  idce osidlené a zarove oblast Nam &t

nad Oslavou p ipada z hlediska spravniho len ni ke Kraji Vyso ina. Oblasti Jihovychodn od
Moravského Krumlova jsou venkovského charakteru, kde je dosahovan spiSe pokles po tu
obyvatel.

Z hlediska rozvoje elezni ni infrastruktury je uva ovano v kratkodobém horizo ntu s realizaci
elektrizace a zkapacitn ni trati Brno — Zastavka u Brna. Realizace této investice umo ni
zavedeni vySSiho po tu elezni nich spoj systémem pravidelnych interval mezi spoji a
zkraceni jizdnich dob na eleznici nasazenim vozide | dosahujicich lepSi dynamiky jizdy a
zvySenim tra ovych rychlosti. Realizace t chto zm n zvySi konkurenceschopnost spojeni sidel
le icich na trati Brno — Zastavka u Brna (Moravsky Krumlov) s Brnem. V silni ni infrastruktu e je
uvaovano s realizaci Uprav silnice 1/53, diky emu posili ji tak dominantni konkuren ni
vyhoda silni ni dopravy v i elezni ni ve spojeni Brna se Znojmem. Vyjma sidel le icich
v blizkosti m sta Brna bude vyvoj obyvatel v tomto GUzemi spiSe stagnujici, i mirn klesajici.
Vypo et o ekavané p epravni poptavky po dokon eni elektrizace a zkapacitn ni trati Brno —
Zastavka u Brna byl podrobn proveden ve studii proveditelnosti. Vysledky této p epravni
progndzy je tak nutné adekvatn zohlednit p i navrhu eSeni projektu UB a p izp sobit
dopravni nabidku regionalnich elezni nich spoj (ve spojeni Brna s regionalnimi centry
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Nam Sti nad Oslavou, Rosicemi a Moravskym Krumlovem a ve spojeni ostatnich sidel na trati
s regionalnimi centry i m stem Brnem) o ekavané zvySené p epravni poptavce po elezni ni
doprav v okoli m sta Brna. P epravni poptavka po elezni ni doprav ve spojeni Znojma a
jeho okoli s Brnem bude po realizaci investi nich opat eni na silnici I/53 naproti tomu klesajici.

VySe provedend analyza poptavky po regionalni elez ni ni doprav p edstavuje zakladni
p edpoklady jejiho budouciho vyvoje a zn j vyplyvajiciho dopadu na navrhované eSeni
projektu UB. P i navrhu eSeni koncepce regionalni elezni ni dopravy je nutné v novat
pozornost rovn idalSim témat m. Jednim je koordinace dalkové a regionalni dopravy, v ramci
ni je nutné zvait konkrétni p estupni navaznosti a zastavovaci politiku. DalSim tématem
k eSeni je pr jezdnost jednotlivych linek elezni ni uzlem Brno a provozni spojeni protilehlych
linek do ucelenych ramen. Poslednim tématem je provazani systému elezni ni dopravy
s regionalni autobusovou dopravou, kde je mimo jiné nutné zva it mo nosti zavedeni novych
elezni nich spoj néhradou za autobusové spoje tam, kde to nova ele zni ni infrastruktura
umo ni a nabidne vyhodn jSi podminky pro cestujici.

2.9.3. Doprava na Uzemi m sta Brna

Uzemi m sta Brna p edstavuje z hlediska analyzy p epravnich vztah vzhledem ke své rozloze,
struktu e osidleni, po tu obyvatel, Urovni dopravni infrastruktury a rozsahu poskytovanych
slueb ve ve ejné doprav zna n rozsahlou oblast. Jeliko GUzemi m sta Brna je zdjmovym
Gzemim, ve kterém se navrhuji konkrétni eSeni projektu, je ada podrobnosti tykajici se daného
Uzemi uvedena v ostatnich &stech studie, a u se jednani o analyzy problém a po adavk
na eSeni projektu, analyz stavajiciho stavu dopravni infrastruktury a jejiho p edpokladaného
rozvoje, analyzy stavajici nabidky ve ejné hromadné dopravy a jejiho p edpokladdaného rozvoje
a analyz uzemniho rozvoje m sta Brna. Zav ry k analyze p epravni poptavky na Uzemi m sta
Brna jsou proto na tomto mist zpracovany v relevanci k eSenému projektu p estavby UB a
zasadnich aspekt , které bylo nutné zohlednit p i navrhu eSeni projektu.

Prvnim vyraznym aspektem navrhu eSeni projektu je polycentrickd struktura m sta Brna a
rozmist ni vyznamnych bod tvo icich zdroje i cile cestujicich. adat chto bod leive v tSi
vzdalenosti od elezni nich stanic a zastavek a jejich dostupnost je nutné zajistit navaznou
dopravou MHD, i realizaci nové elezni ni zastavky nebo stanice ve vhodnych lokalithch. P i
navrhu eSeni projektu se tak nelze omezovat pouze na konkrétni polohu jednotlivych
elezni nich stanic a zastavek, ale klast hlavni d raz na jejich umist ni z hlediska struktury
m sta a dosa eni celkovych cestovnich dob cestujicich kvalitnimi vazbami mezi elezni ni a
m stskou hromadnou dopravou.

Druhym vyraznym aspektem navrhu eSeni projektu je p edpokladany rozvoj tzemi. Na uzemi
m sta Brna se nachazi lokality, ve kterych je uva ova no s jejich rozvojem pro funkci bydleni,
vyroby, a podobn . Rozvoj t chto lokalit bude generovat zvySujici se poptavku po doprav a
vtomto ohledu je pi navrhu eSeni projektu nutné posoudit, zda existuje potencial p imé
obsluhy t chto lokalit elezni ni dopravou umon nou realizaci nové elezni ni stanice, i
zastavky, i vhodnou uUpravou navazné dopravy MHD umo ujici lepSi dosaitelnost t chto
lokalit z elezni ni dopravy. Nejvyznamn jSimi rozvojovymi lokalitami jsou oblast Letist Tu any,
ernovické Terasy, ernovic, Trnité a HerSpic.
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T etim vyraznym aspektem navrhu eSeni projektu je p edpokladand vystavba nékladnich
terminal a logistickych aredl . Rozvoj t chto objekt bude generovat zvySenou poptavku po
nakladni elezni ni doprav . Zarove vSak je nutné zvait mo nosti zruSeni n kterych ji
nevyu ivanych vle ek a manipula nich kolejich postradajicich ji své opodstatn ni.

2.9.4. Zp sob zohledn ni analyz poptavky v pr b hu zpracovani studie

Zpracovana analyza p epravni poptavky poskytuje zékladni informace o p epravnich vztazich
v Uzemi, o hlavnich zdrojich a cilech dopravy v eSeném Uzemi a o p edpokladaném vyvoji
Gzemi v budoucnosti, apod. Pro zpracovani studie proveditelnosti UB byla poskytnuta ada,
statistickych dokument , strategii, studii a jinych podklad , které eSily minuly i budouci vyvoj
dopravni infrastruktury, tzemniho rozvoje a ve ejné dopravy v eSeném Uzemi. P imo pro G ely
zpracovani studie proveditelnosti byla p ed zahgjenim jejiho zpracovani zajist ny podklady,
jejich p edm tem byl ndvrh mo nosti Uzemniho rozvoje v oblasti T rnita — HerSpicka dle
jednotlivych variant eSeni UB a zjist ni hlavnich cil cestujicich ze elezni ni dopravy na
Uzemi m sta Brna. V pr b hu zpracovani studie proveditelnosti pak byl zajist n a vyhodnocen
pr zkum dopravniho chovéani obyvatel Jihomoravského kraje.

Tyto podklady byly v pr b hu zpracovani studie proveditelnosti vyu ity zejmén a pro sestaveni a
kalibraci dopravniho modelu. Dopravni model tak obsahuje vyhledové eSeni dopravni
infrastruktury, vyhledovou nabidku ve ejné dopravy i vyhledovy rozvoj Gzemi. Vypo tové funkce
dopravniho modelu byly nastaveny dle vysledk p epravnich pr zkum tak, aby co nejlépe
odpovidaly dopravnimu chovani obyvatel. Na zav r byl dopravni model kalibrovan porovnanim
modelovych vypo tenych hodnot p epravniho zatieni a realn uskute ovanych p epravnich
zat i. Pomoci dopravniho modelu pak bylo vypo teno stavajici dopravni a p epravni zati eni a
vyhledové dopravni a p epravni zati eni pro jednotlivé varianty.

Porovnanim dosahovanych p epravnich vysledk jednotlivych variant s p isluSnou dopravni
nabidkou byly itera n provad ny Upravy navrhu eSeni projektu. Posuzovana byla zejména
obsazenost jednotlivych elezni nich spoj a spoj MHD za U elem uUpravy interval spoj a
linkového vedeni, obrat cestujicich na elezni nich stanicich a zastdvkach za U elem
doporu eni realizace novych elezni nich stanic a zastavek, nebo zruSeni n kterych
stavajicich, apod.

Vysledkem t chto iteraci byl navrh vysledného eSeni projektu z hlediska jak névrhu
technického eSeni dopravni infrastruktury podrobn popsaného v dile B1, tak i z hlediska
navrhované koncepce osobni elezni ni a nakladni dopravy podrobn popsané v dile B2 a
z hlediska navrhu koncepce ve ejné a m stské hromadné dopravy popsaného v dile B3.
Vyhodnoceni p epravni poptavky jednotlivych navrh  eSeni projektu UB je p edm tem
néasledujicich kapitol.
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3. Vyhodnoceni vysledk  p epravni prognozy

Cilem této kapitoly je p edstavit a vyhodnotit vysledky zpracované p epravni prognézy, a to
takovym zp sobem a v takovém rozsahu, jen odpovida urovni pod robnosti a celkovému U elu
této studie proveditelnosti. Pro tyto U ely je kapitola roz len na celkem do deseti podkapitol,
v nich jsou vedle obecnych p edpoklad postupn popsany a vyhodnoceny vystupy tykajici se
modal-splitu, zati eni dopravnich siti a systém , obrat a sm rovosti p epravnich proud na
elezni nich stanicich a zastavkach, asové dostupnosti lokalit ve m st Brn , asovych uspor
cestujicich v projektovych variantdch, dopad p ipadné realizace vysokorychlostnich trati, a
rovh dopad vylukové innosti.

VSechny nie uvdd né hodnoty a Udaje vychazeji z dopravniho modelu, jeho podrobny popis

je p edm tem samostatné textové p ilohy Dokumentace dopravniho modelu. Dopravni model

byl zpracovan jednak pro sou asny stav odpovidajici roku 2015, jednak pro ti vyhledové
asové horizonty — roky 2020, 2035 a 2050.

Kratkodoby horizont 2020 p edstavuje vychozi stav pro hodnoceni, kdy projekt p estavby UB
jeSt  neni realizovan. St edn doby horizont 2035 ji uvauje v projektovych varia ntach
s realizaci p estavby UB a jeho plnym fungovanim. V dlouhodobém horizontu 2050 je pak pro
projektové varianty krom z&kladniho scéna e uva ovan té alternativni scéna s realizaci VRT,
ktery umo uje vyhodnotit p ipadny vliv zapojeni vysokorychlostnich trati.

Z&kladnimi posuzovanymi variantami jsou:

Bez projektu
A — poloha Hlavniho nadra i je na sou asném nakladnim pr tahu
0 Zakladni scén&d bez realizace vysokorychlostnich trati
0 Alternativni scéné s realizaci vysokorychlostnich trati
B — poloha Hlavniho n&dra i je na sou asné trati
0 Zakladni scénd bez realizace vysokorychlostnich trati
0 Alternativni scéné s realizaci vysokorychlostnich trati

Varianta Bez projektu p edstavuje pouze zachovani sou asného stavu v provozuschopném
stavu bez zhorSeni provoznich parametr .

Pro zakladni variantu A byly vytvo eny 4 podvarianty A, Aa, Ab a Ac, které se liSi zapojenim
chrlické trati do Hlavniho nadra i a uspo adanim nadrai (tra ové / sm rové). Z p epravniho
hlediska je rozdil mezi t mito variantami miniméalni, proto pomoci dopravniho modelu byla
posouzena pouze jedna vybrana varianta Aa.

Pro zakladni variantu B je navreno n kolik podvariant, které se liSi polom rem oblouk
v prostoru osobniho nadrai a zp sobem zapojeni elezni nich trati od P erova, Veseli nad
Moravou, a p ipadn vysokorychlostnich trati do UB. Na zdklad porovnani vSech navr enych
variant byly vybrany ti charakteristické varianty, které jsou posouzeny dopravnim modelem.
Jedna se konkrétn o varianty B1b, B1d a B1f.

Souhrnny p ehled vSech relevantnich kombinaci asovych horizont a scéna , je byly v ramci
p epravni progn6zy posuzovany p imo dopravnim modelem, je uveden v nasledujici tabulce.
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Tabulka 20 — asové horizonty a scéna e posuzované vramcip epravni prognézy

asovy horizont 2020 2035 2050

Zakladni Zakladni Zakladni Alternativni

Scena (bez realizace VRT) | (bez realizace VRT) | (bez realizace VRT) | (s realizaci VRT)

Varianta Bez projektu

Varianta A

Varianta B1b
Varianta B1d
Varianta B1f

U zbyvajicich vyhledovych variant (A, Ab, Ac, B1, Bla, Blc) Ize z hlediska p epravni progn6zy
p edpokladat obdobné vysledky jako u p islusné nejpodobn jSi posuzované varianty: varianty
A, Ab a Ac p iblin odpovidaji variant Aa, varianty B1 a Bla p iblin odpovidaji variant Bld
a varianta Blc piblin odpovida variant Blb. Ztohoto d vodu nebyly tyto podvarianty
plnohodnotn prov ovany pomoci dopravniho modelu, p i em vSechny pot ebné vystupy pro
U ely ekonomického hodnoceni byly dopo teny dle p isluSnych zakladnich variant pouze na
zaklad rozdilu v jizdnich dob&ch a v délce trasy vlakovych linek se zohledn nim po tu spoj a
cestujicich.

3.1. Obecné p edpoklady

Z pohledu budouciho vyvoje p epravni poptavky a dopravni nabidky, potamo zm n vySe
uvedenych konkrétnich dopravn -p epravnich veli in a ukazatel , Ize identifkovat n kolik
kli ovych p sobicich faktor , mezin pat i

Rozvoj izemi, s nim je spojen zejména r st po tu obyvatel v konkrétnich rozvojovych
oblastech a oséach, zvySovani atraktivity rozvijejiciho se Uzemi, a tedy v d sledku té
rostouci poptavka po p eprav

Rozvoj silni ni infrastruktury, a to jak na mistni, tak na regionalni i narodni trovni.
Rozvoj infrastruktury a systém ve ejné dopravy, jen se vp ipad projektu UB tyk&
primarn regionalni a dalkové elezni ni dopravy a MHD na Uzemi Brna.

Obecn Ize p edpokladat, e diky spolup sobenit chto vliv bude v jednotlivych vyhledovych
asovych horizontech a scénd ich dochazet kv tS§im i menSim zm nam jak na stran
p epravni poptavky, tak na stran dopravni nabidky, co se nésledn promitne ve vztahu a

vzajemném postaveni VHD a IAD.

3.2. Vyhodnoceni zm n modal-splitu

Vyhodnoceni konkrétniho vyvoje a zm n celkového objemu p epravnich vztah a modal-splitu
je zpracovano pro celé posuzované Uzemi, je je zd vodu p ehlednosti dale rozd leno na
nésledujici agregované tuzemni celky:

Uzemi m sta Brna
Uzemi okolniho regionu (zahrnuje Jihomoravsky kraj a st kraje Vyso ina) — toto Gzemi
je dale rozd leno na 4 kvadranty (severni, ji ni, zapadni, vycho dni)
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Externi oblast le ici mimo Gzemi zajmoveého regionu
Uzemni vymezeni t chto 6 agregovanych oblasti je znazorn no na nasledujicim obrazku.

Obrazek 48 — Agregace Uzemi pro U ely vyhodnoceni prognézy p  epravnich vztah

Z hlediska celkového po tu cest Ize v budoucich letech o ekavat rostouci trend, ktery souvisi
jak srozvojem vlastniho Gzemi, tak srozvojem dopravni infrastruktury a zkvalit ovanim
systému ve ejné dopravy na Uzemi zajmového regionu i v jeho okoli. Nar st celkového objemu
p epravnich vztah je nejvyrazn ji patrny p i srovnani stavajiciho stavu v roce 2015 se stavem
v cilovém asovém horizontu 2050, kdy se pohybuje piblin vrozmezi 24 a 28 % (v
zavislosti na konkrétni variant ). V mezilehlych asovych horizontech 2020 a 2035 Ize
vzhledem k p edpoklddanému trendu vyvoje o ekdvat podobny charakter zm n v objemu
celkovych i dil ich p epravnich vztah , nicmén s ohledem na niSi stupe rozvoje Uzemi a
dopravni infrastruktury vSak nar st po tu cest oproti roku 2015 nebude tak vyrazny, jako
v cilovém horizontu 2050.

Ze srovnani jednotlivych variant vyplyva, e k nejv yznamn jSimu nar stu objemu p epravnich
vztah dojde ve variant A, vni se p edpokladd nejvyrazn jSi rozvoj tzemi v oblasti ji niho
centra Brna (navrhové plochy v Uzemi Trnitd — HerSpicka). Mirn  ni Sir st pak vykazuji varianty
B a nejni Si celkovy po et cest Ize v cilovém horizontu 2050 o ekavat ve variant Bez projektu.
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P ehled konkrétnich objem p epravnich vztah vletech 2015 a 2050 je uveden v ramci
nasledujicich tabulek, a to formou matic cest IAD a VHD mezi 6 agregovanymi oblastmi.
V &dcich jsou uvedeny zdroje cest, tj. oblasti, v nich se nachazi po ate ni bod cesty (v rdmci
dopravniho modelu definovany jako vychozi dopravni zona), a ve sloupcich pak cile cest, tj.
oblasti, kde lei koncovy bod cesty (v ramci dopravniho modelu reprezentovany cilovou
dopravni zénou). Vyhodnoceni je provedeno pro varianty Bez projektu, A a B1f, pi em plati,
e vSechny podvarianty varianty B vykazuji vzajemn velmi podobné vysledky.

Tabulka 21 — Agregované matice cest IAD a VHD —rok 2015

Po etcestIAD za 24 hodin Po etcest VHD za 24 hodin
! | swemo Regon | Regon | Regon | Regon | Exert | sou e | 50 | Regon | Begion | Regon | Regen | Exert | sou e
M sto Brno 778 650 12900 14050 8300| 17450] 13550 844 900] 492900| 13750 15050| 11000] 17050 9900| 559650
Region sever 12 900 7450 600 150 900| 14950 36 950 13 900 6 500 350 200 450 2900 24 300
Region vychod 14 050 600 12550 3850 400| 13400 44 850 15 150 350| 10500 2 250 400 3400 32 050
Region jih 8 300 150 3850| 13800 950 3050 30100 11 000 150 2200| 11350 850 2 800 28 350
Region zapad 17 450 900 400 950| 20050| 15700 55 450 17 500 450 450 850| 12550 4100 35 900
Externi oblast 13800] 14900| 13700 3100| 15850 16450 77 800 8 950 2900 3300 2900 4150 3750 25 950
Sou et 845 150| 36900| 45150, 30150| 55600/ 77100 1090050| 559 400 24100| 31850| 28550, 35450( 26850| 706 200
Tabulka 22 — Agregované matice cest IAD a VHD —rok 2050 — varianta Bez projektu
Po etcestIAD za 24 hodin Po etcest VHD za 24 hodin
“! | swemol Regon | Regon | Regon | Regon | Exert | sou e | 50 | Regon | Begion | Regon | Regen | Exert | sou e
M sto Brno 976 100 14000 15950 9400| 19850| 19500| 1054800 599150 16350, 19250| 14100| 22200| 18950 690000
Region sever 14 000 9100 600 100 1050] 19450 44 300 16 450 7 450 350 150 550 3450 28 400
Region vychod 15 950 600 14000 3850 400| 17 800 52 600 19 400 300| 11900 2500 400 4 850 39 350
Region jih 9400 100 3850| 15450 1000 4700 34500 13 900 150 2450| 13300 1050 3900 34 750
Region zapad 19 850 1050 400 1000] 22700] 21350 66 350 22 350 550 450 1050] 14200 5200 43 800
Externi oblast 19350 19550 17 750 4650| 21250| 14100 96 650 16 600 3 650 4850 3950 5600 9 650 44 300
Sou et 1054 650| 44400| 52550, 34450| 66250| 96900| 1349200| 687 850 28450| 39250| 35050, 44000 46000/ 880600
Tabulka 23 — Agregované matice cest IAD a VHD —rok 2050 — varianta A
Po etcestIAD za 24 hodin Po etcest VHD za 24 hodin
“L | swemol Regon | Regon | Regon | Regon | Exert | sou e | 50 | Regon | Begion | Regon | Regen | Exert | sou e
M sto Brno 1008450 14150 16150 9550| 20150| 19250| 1087 700 616 900f 16500, 19500| 14200| 22500| 20400 710000
Region sever 14 150 9150 600 100 1050] 19400 44 450 16 600 7 500 350 150 550 3500 28 650
Region vychod 16 150 600 14050 3900 400| 17 650 52 750 19 650 350| 12050 2500 450 4 850 39 850
Region jih 9 550 100 3900] 15550 1050 4700 34 850 14 050 150 2500| 13450 1050 3900 35 100
Region zapad 20 150 1050 400 1050] 22900 21350 66 900 22 700 550 450 1050] 14350 5250 44 350
Externi oblast 19300 19550 17 700 4650| 21250] 14000 96 450 18 050 3700 4800 3950 5650 11100 47 250
Sou et 1087 750| 44600| 52800, 34800| 66800| 96350 1383100| 707950 28750| 39650| 35300| 44550 49000| 905200
Tabulka 24 — Agregované matice cest IAD a VHD —rok 2050 — varianta B1f
Po etcestIAD za 24 hodin Po etcest VHD za 24 hodin
“L | s Regon | Regon | Regon | Regon | Exert | sou e | 50 | Regon | Begion | Regon | Regen | Exer | sou e
M sto Brno 992 150 14050 16 050 9450| 19950| 19250| 1070900 607 000f 16400, 19350| 14150| 22300| 20400 699 600
Region sever 14 050 9100 600 100 1050] 19400 44 300 16 500 7 450 350 150 550 3500 28 500
Region vychod 16 050 600 14000 3850 400| 17 650 52550 19 500 300| 11950 2500 400 4 850 39 500
Region jih 9 450 100 3850| 15450 1000 4700 34550 14 000 150 2500| 13300 1050 3900 34 900
Region zapad 19 950 1050 400 1000] 22750 21350 66 500 22 500 550 450 1050] 14250 5250 44 050
Externi oblast 19300 19550 17 700 4650| 21250] 14000 96 450 18 050 3700 4800 3950 5650 11100 47 250
Sou et 1070950| 44450| 52600, 34500| 66400| 96350| 1365250 697 550 28550| 39400| 35100 44200 49000/ 893800

Na zaklad analyzy vyvoje modal-splitu mezi rokem 2015 a cilovym horizontem 2050 Ize
p edpokladat, e bez ohledu na konkrétni variantu doj de k velice mirnému oslabeni podilu VHD
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(v &du desetin procentnich bod ) nat ch p epravnich vztazich, jejich zdroj i cil le i na zemi
m sta Brna (vnit ni vztahy v ramci Brna, radialni vztahy mezi Brnem a regionem). Tento jev
souvisi s p edpokladanym rozvojem silni ni infrastruktury, a tedy zvySeni atraktivity 1AD, jeho

pozitivni vliv mirn p evysi pozitiva uva ovaného rozvoje systému VHD, a t o jak ve variant Bez
projektu, tak v projektovych variantach. Velikost této zm ny vSak neni zasadni a vysledny
pom r po tu cest IAD:VHD ini v roce 2015, stejn tak jako ve vSech variantach roku 2050,
shodn zhruba 60:40 %. Srovnani d Iby cest mezi IAD a VHD pro vnitrom stské a radialni

p epravni vztahy je p edm tem nasledujiciho grafu.

Obrazek 49 — Celkovy po et cest ajejichrozd leni mezi IAD a VHD — pouze radialni vztahy

Opa né situace je na ostatnich regionalnich vztazich, jejich zdroj ani cil nele i na tzemim sta
Brna (tangencialni vztahy pouze v ramci regionu, tranzitni vztahy p es Uzemi Brna se zdrojem i
cilem v regionu). Zde Ize v cilovém horizontu 2050 o ekavat mirné posileni podilu VHD oproti
roku 2015, a to v menSi mi e ve variant Bez projektu a ve v tSi mi e v projektovych variantach.
Vysledny pom r IAD:VHD ini piblin 57:43 %, srovnani konkrétnich hodnot je uvedeno na
nésledujicim grafu.
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Obrazek 50 — Celkovy po et cest ajejichrozd leni mezi IAD a VHD — pouze regionalni vztahy

Nejvyrazn jSi zm nu modal-splitu mezi rokem 2015 a cilovym asovym horizontem Ize
o ekavat u externich vztah , tedy vSech vztah , jejich zdroj nebo cil se nachazi mimo
vymezené Uzemi zijmového regionu (dalkové tranzitni vztahy p es i mimo Uzemi Brna,
dalkové vztahy sm ujici z/do Brna nebo z/do okolniho regionu). Tyto pozitivni zm ny jsou
zap i in ny zvelké &sti externimi vlivy, zejména p edpokladdanym rozvojem infrastruktury a
zkvalit ovanim nabidky elezni ni dopravy mimo Uzemi eSené v ramci studie proveditelnosti
UB, a stim souvisejicim proporcionalnim r stem objemu dalkovych a tranzitnich vztah

realizovanych prost ednictvim VHD. Hodnota podilu VHD vroce 2015 ini piblin 26 %,
v roce 2050 v p ipad varianty Bez projektu naroste na cca 31%, v p ipad obou projektovych
variant A i B1f pak shodn dosahne Urovn cca 32 %. Konkrétni p ehled a srovnani vysledného
modal-splitu pro dalkové a tranzitni vztahy je p edm tem néasledujiciho grafu.
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Obrazek 51 — Celkovy po et cest ajejichrozd leni mezi IAD a VHD — pouze externi vztahy

K nejvyrazn jSim rozdil m v absolutnim po tu cest a modal-splitu VHD dochazi mezi
projektovymi variantami a variantou Bez projektu zejména na t ch p epravnich vztazich, u nich

se v souvislosti s projektem p estavby UB o ekava vyznamné navySeni rozsahu a kvality
nabidky spojeni VHD. Z etelny dopad m& vtomto p ipad p edevSim zkvalitn ni dopravni
nabidky na elezni ni trati Brno — P erov (navySeni po tu vlakovych linek a spoj diky vy3Si
kapacit , zkraceni jizdnich dob), které pozitivn ovlivni modal-split VHD na ad p epravnich
relaci vtéto oblasti. Na néasledujicim grafu je proto uvedeno konkrétni srovnani
p edpokladdaného celkového modal-splitu VHD:IAD pro vSechny p epravni vztahy, je se
realizuji v okoli uvedené elezni ni trati. Z vyslednych hodnot v cilovém horizontu 2050 je
patrny jednak zna ny nér st celkového objemu cest i podilu VHD v porovnani s rokem 2015,
jednak ni Si podil ve ejné dopravy ve variant Bez projektu v porovnani s ob ma projektovymi
variantami A a B1f. Nejvyznamn jSi rozdily jsou p itom dosahovany z pohledu dalkovych
vztah , zejména u cestujicich tranzitujicich p es oblast UB, kde podil VHD v roce 2015 ini
cca 26,5 %, v roce 2050 vlivem zvySeni p epravni poptavky a celkového rozvoje Gzemi uvnit i
mimo eSenou oblast naroste ve variant Bez projektu na cca 43 %, a u projektovych variant
diky navr enému zkvalitn ni nabidky elezni niho spojeni a na 47 % celkového po tu cest
v této oblasti. Konkrétni porovnani d |by cest mezi IAD a VHD pro dalkové a tranzitni vztahy
realizujici se v okoli elezni ni trati Brno — P erov je uvedeno na nasledujicim grafu.
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Obrazek 52 — Po et cest a jejich rozd leni mezi IAD a VHD — pouze dalkové a tranzitni vzt ahy
v okoli elezni ni tratiBrno - P erov

3.3. Vyhodnoceni p epravniho zati eni
3.3.1. Ve ejna doprava

3.3.1.1. Zatieni sit VHD vsou asném stavu a v cilovém asovém
horizontu

Pro U ely vyhodnoceni zati eni sit ve ejné dopravy v sou asném stavu (rok 2015) a v cilovém
asovém horizontu 2050 jsou v ramci samostatnych grafickych p iloh zpracovany podrobné
kartogramy celodennich po t cestujicich dle jednotlivych systém VHD (regionalni a dalkové
vlaky, regiondlni a dalkové autobusy, autobusy MHD, tramvaje, trolejbusy), a to jak pro SirSi
GUzemi, tak pro detail m sta Brna. Hodnoty p epravniho zatieni jsou v kartogramech
znazorn ny graficky pomoci barev a tloust k ar, je jsou u nejzatien jSich usek (nad 3000
cestujicich za 24 hodin) dopln ny iselnymi popisky s hodnotami zaokrouhlenymi na nasobky
500 cestujicich za 24 hodin. Pro p esn jSi vyhodnoceni jsou v textu ni e uvedeny a popsany
rovh  konkrétni tabulkové p ehledy s hodnotami vytieni spoj a obrat cestujicich na
elezni nich stanicich a zastavkach.

Z hlediska zati eni sit ve ejné dopravy v eSené oblasti Ize identifikovat dva kli ové dopravni
subsystémy, které vykazuji obecn nejvy3si po ty p epravenych cestujicich jak v sou asném
stavu roku 2015, tak ve vSech vyhledovych asovych horizontech a variantach. V ramci SirSiho
GUzemi jde o eleznici, kterd p edstavuje pate dalkové i regionalni ve ejné dopravy, a v ramci
Uzemi Brna pak o systém MHD, je zaji$ uje jak intenzivni ploSnou obsluhu SirSiho centra
m sta, tak napojeni vzdalen jSich m stskych &sti pate nimi tramvajovymi, trolejbusovymi,

p ipadn autobusovymi linkami. D le itou roli z pohledu regionalnich i dalkovych p epravnich
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vztah nicmén hraje rovn autobusova doprava, ktera dopl uje pate ni elezni ni si a v
n kterych relacich dokonce nahrazuje chyb jici inedostate n atraktivni elezni ni spojeni.

V sou asném stavu k roku 2015 je zatieni elezni ni sit nejvyrazn jSi v severoji nim sm ru
(trat z Brna sm r Blansko a sm r B eclav), kde se celkovy po et cestujicich za pr m rny
pracovni den na hranicich m sta Brna pohybuje na arovni 20 tisic. P iblin polovi ni celkové
zati eni vykazuji elezni ni trat ze severozdpadu (Brno sm r TiSnov) a jihovychodu (Brno
sm r VySkov/Slavkov), tra sm rem do St elic je na hranicich Brna zati ena celkem p iblin
8,5 tis. cestujicimi za den a tra sm r Sokolnice-Telnice p iblin 6 tis. cestujicimi za den. Ve
spole ném useku v centralni &sti elezni niho uzlu Brno dosahuje souhrnné zati eni Grovn
a 45 tis. cestujicich za den.

Z hlediska regiondlni a dalkové autobusové dopravy dominuji zejména trasy po dalnici D1
v relacich Brno — zapad (zati eni p iblin 14,5 tis. cestujicich za den), Brno — vychod (zati eni
15 a 20 tis. cestujicich za den), a rovn trasy sm r jih (a 11,5 tis. cestujicich za den) a
jihovychod (p iblin 6 tis. cestujicich za den). V systétmu MHD na Uzemi Brna je nejvice
vyti ena si tramvajovych linek v SirSim centru m sta, kde je dosahovana intenzita p esahujici
20 tis. cestujicich za den, p i em u nejzatien jSich isek p ekra uje Urove 50 tis. cestujicich
za den. U trolejbusové a autobusové dopravy je zati eni obecn nisi, p i em nejvytien jSi
Useky vykazuji intenzitu v rozmezi 20 — 30 tis. cestujicich za pr m rny pracovni den.

V cilovém asovém horizontu 2050 Ize v souvislosti s rozvojem Uzemi, dopravni infrastruktury a
zm n dopravni nabidky VHD o ekavat zm ny jak ve velikosti, tak v charakteru zati eni sit
ve ejné dopravy. Tyto zm ny jsou pitom do zna né miry nezavislé na vlastnim projektu
p estavby UB, a ztohoto d vodu k nim bude dochazet ve vSech posuzovanych variantach.
Z pohledu zati eni elezni ni dopravy ve variant Bez projektu jde zejména o vyrazny nar st
po tu cestujicich oproti sou asnému stavu na tratich sm r B eclav (nar st celkového zati eni
z 20 tis. na cca 30 tis. cestujicich za pr m rny pracovni den), sm r VySkov (navySeni z 5 tis. na
19 tis. cestujicich za den). U dalSich trati zapojenych do UB je nar st celkového zati eni mén
vyrazny — na trati sm r Blansko jde o navySeni z cca 23 tis. cestujicich za den v roce 2015 na
cca 27 tis. cestujicich za den v roce 2050, na trati sm r Slavkov o nar st z cca 4,5 tis. na cca 9
tis. cestujicich za den, u trati sm r St elice o nar st z cca 8,5 tis. na cca 13 cestujicich za den a
u trati sm r TiSnov o nar st z cca 9,5 tis. na cca 12,5 tis. cestujicich za den. V p ipad trati
sm r Sokolnice-Telnice je ve variant Bez projektu urove =zatieni p iblin na urovni roku
2015, pi em knar stu po tu cestujicich v této oblasti dochazi p edevSim na alternativnich
trasach regionalni autobusové dopravy sm ujicich z Brna sm rem na jihovychod regionu.
V souvislosti s vySe uvedenym r stem zati eni na jednotlivych tratich Ize v roce 20 50 o ekavat
vyznamn vySSi zati eni také v centralnim Useku elezni niho uzlu Brno, je dosahne urovn
a 75 tis. cestujicich za den, tj. o p iblin 30 tis. cestujicich vice ne v roce 2015.

Podobny vyvoj p epravniho zatieni Ize &aste n o0 ekavat rovn vregiondlni a dalkové
autobusové doprav , kde dojde k nar stu po tu cestujicich zejména na hlavnich radialnich
trasach z Brna sm rem na z4pad, jih a jihovychod. V nejzati en jSim Useku autobusovych linek
vedenych po dalnici D1 jde konkrétn o navySeni z cca 14,5 tis. a na cca 28 tis. cestu jicich za
den, tj. ttm na dvojnasobek hodnoty roku 2015. Né&r st u tras zBrna sm rem na jih a
jihovychod neni tak vyznamny a dosahuje p iblin 2 a 3 tis. cestujicich za den. U regionalnich
a dalkovych autobusovych linek ve sm ru vychod je zm na zati eni mezi roky 2015 a 2050
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pouze v &du stovek cestujicich za den, pi em kvyznamnému nar stu intenzit v této oblasti
doché&zi zejména na soub nych elezni nich tratich Brno — VySkov, resp. Brno — Slavkov.

Vpipad sit MHD na Uzemi Brna Ize v asovém horizontu 2050 za p edpokladu stavu Bez
projektu p edpokladat zm ny p epravniho zati eni, je souviseji jednak s rozvojem Uzemi a
infrastruktury v samotném m st Brn , jednak sekundarn té s vyvojem dopravni nabidky a
p epravni poptavky v jeho blizkém i vzdaleném okoli. Hlavni rozdily oproti roku 2015 vykazuje
centrdlni 4st sit MHD, kde dochazi kp esunu cestujicich na novou trolejbusovou tra
vedenou v severoji nim sm ru po Nové m stské tid , jeji p edpokladané zati eni v roce 2050
ve variant Bez projektu ini p iblin 30 — 34 tis. cestujicich za den. Z pohledu tramvajové sit

je oproti roku obecn dosahovano vysSi zati eni jak v centru m sta, tak na radiélnich trasach
napojujicich okrajové m stské asti, p i em velikost navySeni p epravnich intenzit se pohybuje
v adu tisic cestujicich za den. Nejvyrazn ji roste p epravni zatieni u v tSiny tramvajovych
tras vychodn od centra m sta, zejména na tratich sm r ernovice a LiSe (konkrétn v
nejzati en jSim tra ovém Useku v ulici K enové dosahuje zati eni a 60 tis. cestujicich za d en,
CO p edstavuje nér st o vice ne 15 tis. cestujicich za den oproti rok u 2015). P epravni
zati eni trolejbusové a autobusové dopravy ve zbytk u m sta vykazuje rovn mirny nar st,
pi em vnejzatien jSich Usecich Ize o ekavat zat e na arovni cca 31 tis. cestujicich za den.

V tSina vySe popsanych zm n v p epravnim zati eni sit VHD mezi roky 2015 a 2050 v zasad
plati rovn pro vSechny posuzované projektové varianty, rozdi ly oproti variant Bez projektu se
p itom tykaji spiSe konkrétnich lokalit i relaci, v nich se v souvislosti s vlastnim proje ktem UB
p edpoklada odlisny charakter rozvoje Uzemi a dopravni nabidky VHD. Popis hlavnich rozdil
v p epravnim zati eni elezni ni sit mezi projektovymi variantami a variantou Bez projektu je
uveden ni e:

V p ipad vSech projektovych variant Ize v souvislosti s rozvojem nabidky elezni niho
spojeni ve sm ru Brno — VySkov a Brno — Slavkov o ekavat rovn vysSi po ty
cestujicich na p isluSnych tra ovych Usecich. Konkrétni vedeni trati v této oblasti se liSi
dle varianty, nicmén z hlediska celkového po tu cestujicich v regionélnich i dalkovych
vlacich ze sm ru VySkov/Slavkov je na hranicich Brna dosahovéano p iblin o t etinu
vySSi zati eni ne ve variant Bez projektu.

V pipad vSech projektovych variant dochazi oproti variant Bez projektu k nar stu
po tu cestujicich na trati Brno — Sokolnice-Telnice, ktery souvisi s navySenim rozsahu
elezni ni dopravy a sou asnym omezenim nabidky soub ného spojeni regionalni
autobusovou v této relaci. Konkrétni nar st p epravniho zatieni elezni ni trat ini
p iblin 3 —4tis. cestujicich za den.

U zbyvajicich elezni nich trati vstupujicich do oblasti UB je Urove zati eni ve vSech
projektovych variantadch shodna i mirn vySSi ne ve variant Bez projektu. Na trati
sm r St elice dosahuje v projektovych variantach zati eni ¢ ca 14 — 15 tis. cestujicich za
den, na trati sm r B eclav cca 33 tis. cestujicich za den, na trati sm r TiSnov
v nejzati en jSim Useku 17 — 20 tis. cestujicich za den a na trati sm r Blansko cca 27
tis. cestujicich za den.

V nejzati en jSim Useku centrélni &sti UB je oproti variant Bez projektu dosahovano
vySS8i zati eni ve vSech projektovych variantach, nicmén vtomto p ipad ji hraje roli
konkrétni uspo adani elezni ni sit , je se mezi variantami vyznamn lii. Varianta A
vykazuje nejvysSi zati eni v useku Brno hl.n. — Brn o- ernovice (cca 80 tis. cestujicich
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za den), varianty B1lb, B1d a B1f v Gseku Brno hl.n. — Brno-Sty ice (p iblin 100 tis.
cestujicich za den).

Z hlediska regionalni a dalkové autobusové dopravy v SirSim okoli Brna se v projektovych
variantach, s vyjimkou &ste né redukce nabidky na n kolika linkach vedenych v soub hu
s elezni nimi trat mi Brno — Sokolnice-Telnice, Brno - VySkov a Brno - Slavkov,
nep edpokladaji zdsadni zm ny dopravni nabidky, a rozdily v p epravnim zati eni jsou oproti
variant Bez projektu minimalni. Naopak na Gzemi m sta Brna, zejména v jeho centralni asti,
dochazi p imo v souvislosti s projektem, resp. nep imo v souvislosti s rozvojem Uzemi ke
zm nam jak na stran dopravni nabidky, tak na stran p epravni poptavky, a tedy
k nasledujicim zm nam v zati eni sit ve ejné dopravy oproti variant Bez projektu:

Ve variant A se vzhledem ke zm n polohy Hlavniho n&dra i a souvisejicim Upravam
linkového vedeni tramvajove, trolejbusové i autobusové dopravy m ni charakter
p epravniho zatieni nejvyrazn ji. Oproti variant Bez projektu jsou navreny nové
komunikace v oblasti mezi centrem m sta a novym Hlavnim n&dra im, po nich jsou
nov vedeny linky MHD i regionalni a dalkové autobusové dopravy, a na n se
soust edi relativn  vyznamné p epravni proudy cestujicich. Krom p esunu zati eni na
novou komunika ni si dochazi rovn k navySenip epravniho zati enité nan kterych
dalSich asecich jako je trolejbusova tra po Nové m stskétid (v nejzatien jSim Useku
cca 44 tis. cestujicich za den), tramvajova tra v ulici K enové (cca 65 tis. cestujicich za
den), trasy radidlnich autobusovych linek sm r Bohunice (cca 20 tis. cestujicich za den)
i okru nich autobusovych linek sm rem na Mendlovo nam sti (cca 20 tis. cestujicich
za den). Vzhledem k Upravam trasovani ady linek ve ejné dopravy je vSak t eba po itat
zejména s celkovou zm nou charakteru zatieni v celé centrdlni oblasti m sta, tj.
z hlediska dopravnich prost edk MHD (tramvaj, trolejbus, autobus) m e lokaln
dochézet jak knéar stu, tak k poklesu po tu cestujicich v porovnani s variantou Bez
projektu, a to v zavislosti na konkrétnim rozsahu nabidky daného druhu dopravy
v daném uUseku. Z hlediska SirSiho Uzemi m sta ji rozdily v p epravnim zati eni mezi
variantou A a Bez projektu nejsou tak vyznamné a pohybuji se p evan v adu stovek
cestujicich za den.
Ve variantach B vykazuje p epravni zatieni sit m stské dopravy velice podobné
hodnoty ve vSech posuzovanych podvariantach, p i em obecn nedochéazi k takovym
rozdil m oproti variant Bez projektu jako v p ipad varianty A. Z hlediska SirSiho Gzemi
m sta lze ve vSech podvariantich B o0 ekdvat podobné zatieni tramvajové,
trolejpusové i autobusové sit jako ve variant Bez projektu, vyrazn jSi odliSnosti Ize
identifikovat v zdsad pouze v centralni a jini &asti m sta. Podobn jako ve variant A
je t eba oproti variant Bez projektu po itat s vy$Sim zati enim trolejpbusové trat na
Nové m stské t id , které v nejzati en jSim Useku dosahuje ve vSech podvariantach B
cca 40 tis. cestujicich za den. V souvislosti s dil imi zm nami trasovani n kterych linek
m stské hromadné i regionalni a dalkové autobusové dopravy v okoli Hlavniho nadra i
m e nicmén z hlediska konkrétnich Usek dochazet rovn k poklesu p epravniho
zatieni (nap . p esun &sti p epravnich zat i z oblasti Zvona ky k novému terminéalu
VHD u Hlavniho nadrai i pokles zatieni v ulici K enové vlivem zprovozn ni nového
Useku tramvajové trat Olomoucka — Plotni).
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V rdmci posouzeni souladu vyhledové p epravni poptavky s nabidkou osobni elezni ni
dopravy je dale pro jednotlivé vliakové linky na vSech tratich vstupujici do eSené oblasti UB
vyhodnoceno zati eni v konkrétnich mezizastavkovych Usecich na hranicich m sta Brna, a to
jednak pro celodenni obdobi, jednak pro obdobi Spi kové hodiny. Pro ur eni Spi kové hodiny u
vlak jsou k dispozici data pouze pro regionélni dopravu, ktera je sou asti IDS JMK, v podob

rozlo eni vystup anastup v ramci elezni niho uzlu Brno.

Jednd se konkrétn o:

podily jednotlivych elezni nich stanic a zastavek na tzemi m sta Brna

rozlo eni po typickych dnech tydne (v len ni po linkach) — nepracuje se tedy
s pr m mym pracovnim dnem, za shodné dny se pova uji v re gionélni doprav pouze
Utery a st eda

rozlo eni po hodinovych intervalech (typické dny t ydne zvlaS , len ni po linkach)

Na zéklad t chto udaj byly ur eny denni variace po tu cestujicich pro ka dou vlakovou linku
na p ijezdu do Brna a podil maximalni Spi kové hodiny. Timto koeficientem byla pro ka dou
linku p endsobena celodenni intenzita na posuzovanych profilech. U dalkovych linek, které
nejsou sou asti IDS JMK a ke kterym nejsou k dispozici data, byl pou it koeficient 15 %. Na
zaklad po tuvlak je nasledn vypo tenapr m rné Spi kova obsazenost.

Vysledné hodnoty p epravniho vytieni pro rok 2015 a pro jednotlivé varianty v cilovém
horizontu 2050 jsou uvedeny v nasledujicich tabulkach. Uva ované
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niho uzlu Brno

Tabulka 25 — Celodenni po et cestujicich ve vlacich na hranicich m

sta Brna dle linek

. ] 2050
Tra Usek Linka 2015 Bez projektu | Aa- eka |Blb-Petrov | B1d-Petrov| Bif-Petrov
S4 3870 7 750 - - - -
S2 - - 8330 8 960 8 880 8990
240+244 Ostopovice - St. Liskovec S41 3430 3970 4140 4330 4300 4300
R11 (R4) 1220 1750 1860 2020 2050 1970
Sou et 8520 13470 14 330 15310 15 230 15 260
S3 8510 8 690 9230 8 860 8750 8 840
e kovice- eska RO (R3) 2320 4170 3980 4130 4110 4130
Sou et 10 830 12 860 13210 12990 12 860 12 970
250 S3 8750 12570 13700 13380 13 240 13 440
R5 5410 3330 7120 7 990 8070 7 980
Horni Her3pice - Mod ice R13 - 4 860 2350 1580 1630 1630
Ex3 (EC/IC/EX) 5760 9080 10070 9 450 9530 9530
Sou et 19 920 29 840 33240 32400 32 470 32580
S2 10 430 13230 13910 14130 14 030 14 080
) o R19 (R2) 4 450 4930 4380 4350 4300 4350
260 Malom ice - Bilovice n. Sv. - e 5 EciciEn | 7580 8690 8790 8750 8780 8750
Sou et 22 460 26 850 27080 27 230 27110 27 180
S2 4990 4140 - - - -
Chrlice - Sokolnice S1 - - 7810 7520 7 480 7 530
Sou et 4990 4140 7810 7520 7 480 7530
s7 - - 3210 3190 2100 3050
R7 4770 - - - - -
R8 - 13200 6 170 5580 5620 6 460
300+340 R12 - 5990 6 230 6 140 6 320 6 100
. N < ) R31 - - 7 920 8 450 8 450 8070
Slatina/LetiSt Tu any - Slapanice 5330 - - 7920 3000 3220 2120
S6 2320 3280 3300 3540 3080 3320
R6 2530 6 350 8940 9280 8210 8 800
S37 - - 510 450 1220 460
Sou et 9620 28 820 44 200 44 630 43220 43380
Tabulka 26 — Celodenni po et cestujicich ve vlacich na hranicich m sta Brna dle typu viak
. 2050
Tra Usek Druh viaku 2015 Bez projektu | Aa- eka | Blb-Petrov| Bld-Petrov| B1f-Petrov
S 7300 11 720 12 470 13 290 13 180 13290
240+244 Ostopovice - St. Liskovec R 1220 1750 1 860 2020 2050 1970
Sou et 8520 13 470 14 330 15310 15 230 15 260
S 8510 8 690 9230 8 860 8 750 8 840
e kovice - eska R 2320 4170 3980 4130 4110 4130
Sou et 10 830 12 860 13210 12990 12 860 12970
250 S 8750 12 570 13 700 13 380 13 240 13 440
Horrif HerSoice - Mod i R 5410 8190 9 470 9570 9700 9610
orninerspice - Mod ice Ex 5760 9080] 10070 9450 9530 9530
Sou et 19920 29 840 33 240 32400 32 470 32580
S 10 430 13 230 13 910 14130 14 030 14080
) ) R 4450 4930 4380 4350 4300 4350
260 Malom ice - Bllovice n. Sv. - 127 7580 8 690 8790 8750 8780 8750
Sou et 22 460 26 850 27 080 27 230 27 110 27180
] ) S 4990 4140 7810 7520 7 480 7530
Chrlice - Sokolnice
Sou et 4990 4140 7810 7520 7 480 7530
300+340 S 2320 3280 7020 7180 6 400 6 830
Slatina/Letist Tu any - Slapanice R 7300 25 540 29 260 29 450 28 600 29 430
Ex 0 0 7920 8000 8 220 7120
Sou et 9620 28 820 44 200 44 630 43 220 43380
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Tabulka 27 — Po et cestujicich za Spi  kovou hodinu ve vlacich na hranicich m sta Brna — rok 2050

2050
podi Kapacita Bez projektu Aa- eka B1b-Petrov B1d-Petrov B1f-Petrov

Tra Usek Linka §p.0hold. jednoho | po et poet Poet | poet poet PO et | poet poet POEt | poet poet PO et | poet poet Ppo et

spoje cest/ spoj / cest/ | cest/ spoj / cest/ | cest/ spoj / cest/ | cest/ spoj / cest/ | cest/ spoj / cest/

Sp.hod $p.hod  spoj Sp.hod $p.hod  spoj Sp.hod $p.hod  spoj Sp.hod $p.hod  spoj Sp.hod 8$p.hod  spoj
S4 0,197 240 763 3 254 - - - - - -| - - -| - - -
B S2 0,197 320 - - - 821 4 205 883 4 221 875 4 219 886 4 222|
240+244 Ostopovice - St. Liskovee S41 0,193 240 383 2 192 400 2 200 418 2 209 415 2 208 415 2 208
R11 0,197 440 172 05 344 183 05 366 199 05 398 202 0,5 404 194 05 388
e Kkovice - eska S3 0,137 320 595 4 149 632 4 158 607 4 152 599 4 150 606 4 152]
R9 0,137 440 286 1 286 273 1 273 283 1 283 282 1 282 283 1 283
250 S3 0,188 320 1182 4 296 1288 4 322 1258 4 315 1245 4 311 1263 4 316
Homi Her§pice - Mod ice R5 0,188 550 313 05 626 669 1 669 751 1 751 759 1 759 750 1 750
R13 0,15 550 365 05 730, 176 05 352] 119 05 238 122 0,5 244 122 05 244
Ex3 0,15 440 681 1 681 755 1 755 709 1 709 715 1 715 715 1 715
S2 0,16 320 1058 4 265 1113 4 278 1130 4 283 1122 4 281 1126 4 282
260 Malom ice - Bilovice n. Sv. R19 0,15 550 370 1 370, 329 1 329 326 1 326 323 1 323 326 1 326
Ex3 0,15 440 652 2 326 659 2 330 656 2 328 659 2 330 656 2 328
Chrlice - Sokolnice S2 0,208 320 431 2 216 - - - - - - - - -| - - -|
S1 0,208 240 - - - 812 4 203 782 4 196 778 4 195 783 4 196
S7 0,15 240 - - - 241 2 121 239 2 120 158 2 79 229 2 115
R7 0,15 440 - - - - 2 - - 2 - - 2 - - 2 -
R12 0,15 440 449 05 898 467 2 234 461 2 231 474 2 237 458 2 229
300+340 R31 0,15 440 - - - 594 1 594 634 1 634 634 1 634 605 1 605
Slatina/Letist Tu any - Slapanice [R8 0,15 440 990 1 990 463 1 463 419 1 419 422 1 422 485 1 485
Ex30 0,15 440 - - - 594 1 594 600 1 600 617 1 617| 534 1 534]
S6 0,19 150 312 2 156 314 2 157| 336 2 168 293 2 147| 315 2 158
R6 0,19 480 603 1 603 849 2 425 882 2 441 780 2 390 836 2 418
S37 0,15 150 - - - 38 2 19 34 2 17 92 2 46| 35 2 18,

Z hlediska vztah region — Brno jsou projektové varianty bez zasadn jSich rozdil , celkovy
po et cestujicich ve vlacich na hranicich Brna je p iblin stejny, pi em vyrazn jSi rozdily se
projevuji a na GUzemi m sta Brna. Vyznamny rozdil naopak vyplyva ze srovnéni projektovych
variant s variantou Bez projektu, ve které je celodenni po et cestujicich ve vlacich na hranicich
Brna v sou tu o cca 20 — 25 tis. ni 8i. K nejv t8im rozdil m dochazi konkrétn na tratich sm r
Vyskov, Slavkov, Sokolnice a v menSi mi e sm r B eclav a St elice, na nich se v projektovych
variantach p edpoklada vyrazn jSi rozvoj a zkvalitn ni nabidky elezni nich spojeni. Naopak u
trati sm r TiSnov a eské& T ebova, kde ma vyhledova dopravni nabidka v zasad invariantni
charakter, jsou rovn celkové rozdily v p epravnim zatieni oproti projektovym variantam
minimalni.

3.3.1.2. Zatienisit VHDv asovych horizontech 2020 a 2035

Vyhodnoceni p epravniho zati eni VHD ve zbyvajicich asovych horizontech 2020 a 2035 je
provedeno v textu nie, a to s vy itim grafického z nazorn ni formou rozdilovych kartogram .
P edm tem vyhodnoceni jsou rozdily v p epravnim zati eni mezit mito roky, resp. variantami:

Rok 2015 v porovnani s rokem 2020

Rok 2035 v porovnani s rokem 2050 — varianta Bez projektu
Rok 2035 v porovnani s rokem 2050 — varianta A

Rok 2035 v porovnani s rokem 2050 — varianta B1b, B1d, B1f

Pro projektové varianty v cilovém asovém horizontu 2050 bylo rovn provedeno srovnani a
vyhodnoceni rozdil mezi scéna em s a bez realizace VRT, je je p edm tem kapitoly 3.9.

Z hlediska blizkého asového horizontu 2020 nedochéazi v porovnani s uva ovanym sou asnym
stavem 2015 k zasadnim zm nam celkového charakteru p epravniho zatieni, nybr spiSe
pouze k lokalnim p esun m zat e mezi jednotlivymi subsystémy i trasami VHD v souvislosti
s navrhovanymi zm nami dopravni nabidky v Brn a okoli. Jedna se p edevSim o dopady
zprovozn ni novych Usek tramvajovych trati v oblastech Bystrce, Bohunic a ulice Plotni, a dale
vliv uprav tras n kterych vlakovych a regionalnich autobusovych linek v souvislosti
s navrhovanym rozvojem elezni ni infrastruktury v okoli elezni niho uzlu Brno.
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Obecn Ize vroce 2020 o ekévat ploSny nar st absolutnich intenzit oproti roku 2015, a to v
adu stovek a tisic cestujicich za den v p ipad pate nich tras na eleznici i v MHD, resp.
v 4du maximaln desitek a stovek cestujicich za den v p ipad ostatnich, mén vyznamnych
Usek sit VHD v eSeném UGzemi. Zhlediska elezni ni dopravy Ize vzhledem
k p edpokladanym aste nym zm nadm a Upravam dopravni nabidky v elezni ni doprav

0 ekavat nar st po t cestujicich oproti roku 2015 na v tSin vlakovych linek, nejvyrazn ji pak
na tratich sm r St elice, B eclav a VySkov. Absolutni nar st po tu cestujicich ve vlacich na
hranicich m sta Brna mezi roky 2015 a 2020 iniv sou tu p iblin 19 — 20 tis. za den.

Grafické znazorn ni rozdil v zatieni sit VHD mezi rokem 2015 a 2020 je p edm tem
nésledujiciho kartogramu.

Obrazek 53 — Kartogram rozdil v zati eni sit VHD mezi roky 2015 a 2020
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Z hlediska vyhledového p epravniho zati eni v asovém horizontu 2035 je situace principialn
velmi podobné jako v cilovém asovém horizontu 2050, co souvisi zejména se skute nosti, e
mezi roky 2035 a 2050 nejsou v &dné z posuzovanych variant navrhovany é&dné zasadni
zm ny na stran dopravni nabidky VHD. Ke zm nam zati eni sit VHD proto dochazi v zasad
pouze vlivem p edpokladaného rozvoje Uzemi a s nim souvisejicim vyvojem p epravni poptavky
jak ve vlastnim eSeném Uzemi (mistni a regiondlni p epravni vztahy), tak v jeho okoli (dalkovée
vztahy).

Ve v8ech variantach Ize mezi roky 2035 a 2050 shodn o ekavat celkové navySeni p epravniho
zatieni v &adu desitek a stovek cestujicich za den. K vyrazn jSimu navySeni v adu n kolika
tisic cestujicich za den p itom dojde na hlavnich radialnich trasach autobusovych i vliakovych
linek sm ujicich z Brna na zapad (dalkové autobusy sm r Vyso ina), na vychod (dalkové vlaky
na trati sm r VysSkov) a v mensi mi e té na jih (dalkové vlaky na trati sm r B eclav).

Z analyzy vytieni elezni nich spoj vyplyva, e absolutni po ty cestujicich ve vlacich na
hranicich Brna se v8ak vzhledem k menSimu p edpokladanému rozvoji tzemi v roce 2035
v porovnani s pozd jSim asovym horizontem 2050 pohybuji na drovni p iblin 90 — 98 %
(konkrétni hodnota se liSi dle elezni nich trati, p i em nejvySSi procentudlni rozdil vykazuje
konkrétn tra Brno — P erov). Souhrnnd hodnota nar stu zati eni na vstupech do Brna mezi
roky 2035 a 2050 pak pro vSechny varianty ini shodn cca 5 — 6 tis. cestujicich za den.

Grafické znazorn ni rozdil p epravniho zatieni sit VHD mezi roky 2035 a 2050 je pro
v8echny posuzované varianty znazorn no v ramci nasledujicich kartogram .
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Obréazek 54 — Kartogram rozdil v zati eni sit VHD mezi roky 2035 a 2050 — varianta Bez projektu
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Obréazek 55 — Kartogram rozdil v zati eni sit VHD mezi roky 2035 a 2050 — varianta A
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Obréazek 56 — Kartogram rozdil v zati eni sit VHD mezi roky 2035 a 2050 — varianta B1b
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Obréazek 57 — Kartogram rozdil v zati eni sit VHD mezi roky 2035 a 2050 - varianta B1d
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Obréazek 58 — Kartogram rozdil v zati eni sit VHD mezi roky 2035 a 2050 — varianta B1f
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3.3.1.3. Vytienispoj MHD

Na zaklad vypo teného p epravniho zatieni sit VHD na Uzemi m sta Brna byl nejprve
vyhodnocen soulad poptavky a nabidky na v8ech tramvajovych, trolejbusovych a autobusovych
linkach MHD pro obdobi Spi kové hodiny, a nasledn provedena optimalizace formou navySeni
nabizené kapacity vozidel, p ipadn navySeni po tu spoj nat ch linkach a vt ch Gsecich, kde
byly identifikovany potencialni kapacitni problémy. P ehled vyslednych navrhovanych
provoznich parametr pro konkrétni linky MHD v jednotlivych variantach je p edm tem dilu B3,
ktery se podrobn ji zabyva koncepci m stské hromadné a ve ejné dopravy.

Podil maximalni Spi kové hodiny byl stanoven na zaklad vysledk starSich celodennich
pr zkum MHD zn kolika mist na Uzemi m sta Brna a jeho hodnota v produktivnim
(zatieném) sm ru inipiblin 13,46 %. Pro U ely stanoveni Spi kové obsazenosti spoj MHD
byly uva ovany hodnoty kapacity vozidel, je vychaz eji z parametr stavajiciho vozového
parku, a jejich p ehled je uveden v nésledujici tabulce. Uvedené hodnoty nep edstavuji
maximalni technickou kapacitu, nybr kapacitu s ur itym standardem pohodli cestujicich, a ve
Spi kovém obdobi Ize proto tolerovat jejich mirné p ekro eni.

Tabulka 28 — Kapacita vozidel MHD

. Uva ovana Technicka
Typ vozidla . .
kapacita kapacita
T3 90 110
K2 135 158
Tramvaj KT8D5 170 226
13T 170 193
Ekvivalent 2xT3 180 220 - 240
. Standardni 70 80 -85
Trolejbus -
Kloubovy 110 145
Standardni 70 95 - 100
Autobus —
Kloubovy 100 155 - 165

Vyhodnoceni vysledného p epravniho vytieni jednotlivych tramvajovych, trole jousovych a
autobusovych linek MHD pro cilovy asovy horizont 2050 je uvedeno v nasledujicich
souhrnnych tabulkach, a to samostatn pro variantu Bez projektu, A a B (ze t i posuzovanych
podvariant vybrana konkrétn varianta B1f).
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Tabulka 29 — P epravni vyti eni linek MHD Brno — rok 2050 — varian

ta Bez projektu

. . e s Cestujici/ | Cestujici/ |Po etspoj /| Cestujici/ Kapacita Vyu iti
Linka Nejzatien Sidsek 24 hod $p. hod $p. hod 1 spoj 1 spoje kapacity
TRAMVAJE
1 Hrn iska - Pionyrska 45 180 3041 16 190 180 106%
2 Celni - Hluboka 25 260 1700 12 142 180 79%
3 Téabor - Rybkova 17 200 1158 9 129 180 71%
4 Kornerova - Malinovského nam. 12 270 826 12 69 135 51%
4 | ProSkovo nam. - Malom icky most 6 010 404 6 67 135 50%
5 D tska nem. - Nam. 28. ijna 21030 1415 14 101 135 75%
5A Poliklinika Lesna - Lesnd, nadra i 3730 251 7 36 135 27%
5B Hel. Mali ové - Lesna, nadra i 9 660 650 7 93 135 69%
6 Nem. U sv. Anny - Silingrovo nam. 17 740 1194 15 80 170 47%
8 ivotského - Masna 39 470 2 656 14 190 180 105%
9 Nam. Svobody - Zelny Trh 10 370 698 6 116 180 65%
10 Masna - Vlhka 11 210 754 6 126 180 70%
11 Téabor - Rybkova 9 360 630 6 105 135 78%
12 Grohova - eska 32000 2154 16 135 180 75%
TROLEJBUSY
25 Lesnicka - Zimni stadion 16 010 1077 12 90 110 82%
26 Lesnicka - Zimni stadion 14 950 1006 9 112 110 102%
27 Stara Osada - Kuldova 3820 257 11 23 70 33%
30 P ivrat - Zah ebska 7170 483 8 60 70 86%
31 ivotského - Masna 13 360 899 10 90 110 82%
32 Charvatska - Selepova 3520 237 8 30 70 42%
33 ivotského - Masna 15 960 1074 12 90 110 81%
34 P i ni-Cejl 11 610 755 7 108 110 98%
35 Tvrdého - Mendlovo nam. 2390 161 4 40 70 57%
36 P i ni- Cejl 21930 1425 14 102 110 93%
37 LibuSino udoli - A. Prochazky 6 870 462 11 42 70 60%
38 luty kopec - Tvrdého 1310 88 4 22 70 31%
39 luty kopec - Tvrdého 1920 129 8 16 70 23%
AUTOBUSY
40 Komarov - Konopna 6 340 427 8 53 100 53%
41 |Medlanky, Skola - Vozovna Medlanky| 3690 248 6 41 70 59%
44 K idlovicka - Autobusové nadra i 8220 1106 12 92 100 92%
a7 Jirdnkova - Tr ni 4590 309 6 51 70 74%
48 Komarov - Konopna 2 550 172 3 57 70 82%
49 Text. kombinat - Psych. Lé ebna 6 930 466 6 78 100 78%
52 Sarka - Ant. Prochazky 5190 349 9 39 70 55%
53 | Kocianka - Kralovopolska strojirna 3030 204 6 34 100 34%
55 Bartakova - NovoliSe ska 3520 237 6 39 70 56%
57 Slavi kova - Halasovo nam. 7320 493 12 41 70 59%
58 Mala Klajdovka - Pol. idenice 7 930 534 7 76 100 76%
60 Stra ni- K idlovicka 8 640 581 6 97 100 97%
61 K idlovicka - Soukenicka 4100 276 6 46 100 46%
63 Komarov - Konopna 5030 339 4 85 100 85%
64 Depo D - Kulkova 3090 208 3 69 70 99%
67A Rosického nam. - P ivrat 4410 297 6 49 70 71%
67B Sazenice - Komarov 3420 230 3 77 100 7%
74 Jirankova - Tr ni 1570 106 3 35 70 50%
75 Karlova - idenice,kasarna 6 920 466 7 67 70 95%
77 T ebni- Olomoucka-u Skoly 9870 664 9 74 100 74%
78 Male kova - Slatina,rozcesti 7 280 490 6 82 100 82%
84 Zvona ka - Autobusové nadra i 7740 1042 11 95 100 95%
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Tabulka 30 — P epravni vyti eni linek MHD Brno — rok 2050 — varian ta A
. o e Cestujici/ | Cestujici/ |Po etspoj /| Cestujici/ Kapacita Vyu iti
Linka Nejzatien jsiGsek 24 hod Sp. hod Sp. hod 1 spoj 1 spoje kapacity
TRAMVAJE
1 Hrn iska - Pionyrska 39 220 2 640 16 165 180 92%
2 Celni - Hlubok&a 23 780 1 600 12 133 180 74%
3 Téabor - Rybkova 16 060 1081 9 120 180 67%
4 Tkalcovska - Kérnerova 10140 682 12 57 135 42%
4 | ProSkovo nam. - Malom icky most 5 850 394 6 66 135 49%
5 D tska nem. - Nam. 28. ijna 23020 1549 14 111 135 82%
5A Poliklinika Lesna - Lesnd, nadra i 3700 249 7 36 135 2 6%
5B Hel. Mali ové - Lesna, nadra i 9290 625 7 89 135 66%
6 Hrn i ska - Pionyrska 17 800 1198 14 86 170 50%
8A K idlovicka - Soukenicka 25940 1746 16 109 170 64%
8B Masnd - VIhka 56 750 3819 22 174 180 96%
9A Nam. Svobody - Zelny Trh 12 500 841 6 140 180 78%
9B Masnd - VIhka 8 380 564 6 94 180 52%
10 Stranska Skala - Podstranska 9670 651 6 108 180 60%
11 Téabor - Rybkova 9 760 657 6 109 135 81%
12 Grohova - eska 29 400 1979 16 124 180 69%
TROLEJBUSY
25 Lesnicka - Zimni stadion 16 130 1086 12 90 110 82%
26 Lesnicka - Zimni stadion 15 090 1016 9 113 110 103%
27 Stara Osada - Kuldova 3780 254 11 23 70 33%
30 P ivrat - Zah ebska 7 220 486 8 61 70 87%
31 Spa ilova - ivotského 8 760 590 10 59 70 84%
32 Charvatska - Selepova 3 600 242 8 30 70 43%
33 Spa ilova - ivotského 10 630 715 12 60 70 85%
34 Cejl - VInka 16 150 1050 9 117 110 106%
35 Tvrdého - Mendlovo nam. 3230 217 4 54 70 78%
36 P i ni- Cejl 27 850 1810 15 121 110 110%
37 Lipova - Vystavist 6 980 470 11 43 70 61%
38 luty kopec - Tvrdého 1130 76 4 19 70 27%
39 luty kopec - Tvrdého 1740 117 8 15 70 21%
AUTOBUSY
40 Komarov - Konopna 6 920 466 8 58 100 58%
41 |Medlanky, Skola - Vozovna Medlanky| 3910 263 6 44 70 63%
44 Uhelna - Hlavni nadra i 9890 1331 13 102 100 102%
47 Psych. Lé ebna - Jirankova 5 240 353 6 59 70 84%
48 Komarov - Konopna 3370 227 3 76 70 108%
49 Psych. Lé ebna - Jirankova 8 060 542 6 90 100 90%
52 Sarka - Ant. Prochazky 5130 345 9 38 70 55%
53 | Kocianka - Kralovopolska strojirna 2 960 199 6 33 100 33%
55 Bartakova - NovoliSe ska 3570 240 6 40 70 57%
57 Slavi kova - Halasovo nam. 7 620 513 12 43 70 61%
58 Zaoralova - Zetor 7 340 494 7 71 70 101%
60 Ust edni h bitov - (Bidlaky) 9560 643 6 107 100 107%
61 Ust edni h bitov - (Bidlaky) 9520 641 6 107 100 107%
63 Komarov - Konopna 5110 344 4 86 100 86%
64 Depo D - Kulkova 3130 211 3 70 70 100%
67A Rosického nam. - P ivrat 4580 308 6 51 70 73%
67B Komarov - Konopna 4990 336 3 112 100 112%
74 Jirdnkova - Tr ni 1790 120 3 40 70 57%
75 Karlova - idenice,kasarna 7 250 488 7 70 70 100%
77 T ebni- Olomoucka-u Skoly 8 860 596 9 66 100 66%
78 Male kova - Slatina,rozcesti 6 740 454 6 76 100 76%
84 Uhelnd - K idlovicka 9510 1280 13 98 100 98%
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Tabulka 31 — P epravni vyti eni linek MHD Brno — rok 2050 — varian  ta B1f
. - e s Cestujici/ | Cestujici/ |Po etspoj /| Cestujici/ Kapacita Vyu iti
Linka Nejzatien Sidsek 24 hod $p. hod $p. hod 1 spoj 1 spoje kapacity
TRAMVAJE
1 Hrn iska - Pionyrska 41 470 2791 16 174 180 97%
2 Celni - Hluboka 21 600 1454 12 121 135 90%
3 Téabor - Rybkova 16 640 1120 9 124 180 69%
4 Kornerova - Malinovského nam. 11 080 746 12 62 135 46%
4 | ProSkovo nam. - Malom icky most 6 010 404 6 67 135 50%
5 D tska nem. - Nam. 28. ijna 23 950 1612 14 115 135 85%
5A Poliklinika Lesna - Lesnd, nadra i 3910 263 7 38 135 2 8%
5B Hel. Mali ové - Lesna, nadra i 9670 651 7 93 135 69%
6 Hrn i ska - Pionyrska 17 620 1186 14 85 170 50%
8 ivotského - Masna 41 200 2773 14 198 180 110%
9 Vihka - Hlavni nadra i 10 320 695 6 116 180 64%
10 Stranska skéla - Podstranska 9870 664 6 111 180 62%
11 Téabor - Rybkova 9190 618 6 103 135 76%
12 Grohova - eska 34 360 2312 16 145 180 80%
TROLEJBUSY
25 Lesnicka - Zimni stadion 16 030 1079 12 90 110 82%
26 Lesnicka - Zimni stadion 14 940 1005 9 112 110 102%
27 Stara Osada - Kuldova 3960 267 11 24 70 35%
30 P ivrat - Zah ebska 7 110 479 8 60 70 85%
31 ivotského - Masna 10 590 713 10 71 110 65%
32 Charvatska - Selepova 3570 240 8 30 70 43%
33 Masna - Vlhka 15970 1075 12 90 110 81%
34 P i ni-Cejl 13 940 906 8 113 110 103%
35 Tvrdého - Mendlovo nam. 2 860 192 4 48 70 69%
36 P i ni- Cejl 25780 1676 16 105 110 95%
37 LibuSino Gdoli - Ant. Prochazky 7 040 474 11 43 70 62%
38 luty kopec - Tvrdého 1160 78 4 20 70 28%
39 luty kopec - Tvrdého 1820 122 8 15 70 22%
AUTOBUSY
40 Komarov - Konopna 7 160 482 8 60 100 60%
41 |Medlanky, Skola - Vozovna Medlanky| 3840 258 6 43 70 62%
44 Merhautova - Stefanikova tvr 7 490 1008 10 101 100 101%
a7 Jirdnkova - Tr ni 4 850 326 6 54 70 78%
48 Komarov - Konopna 3230 217 3 72 100 72%
49 Psych. Lé ebna - Jirankova 6 700 451 6 75 100 75%
52 Sarka - Ant. Prochazky 5 260 354 9 39 70 56%
53 | Kocianka - Kralovopolska strojirna 2 950 199 6 33 100 33%
55 Bartakova - NovoliSe ska 3580 241 6 40 70 57%
57 Slavi kova - Halasovo nam. 7 440 501 12 42 70 60%
58 Mala Klajdovka - Pol. idenice 8 090 544 7 78 100 78%
60 Stra ni- K idlovicka 7 040 474 6 79 100 79%
61 Kejbaly - Krematorium 4230 285 6 a7 100 47%
63 Komarov - Konopna 5980 402 4 101 100 101%
64 Depo D - Kulkova 3060 206 3 69 70 98%
67A Rosického nam. - P ivrat 4 360 293 6 49 70 70%
67B Komarov - Konopna 3960 267 3 89 100 89%
74 Jirankova - Tr ni 2050 138 3 46 70 66%
75 Karlova - idenice,kasarna 6 780 456 7 65 70 93%
77 Spa ilova - ivotského 9070 610 9 68 100 68%
78 Male kova - Slatina,rozcesti 6720 452 6 75 100 75%
84 K idlovicka - Po i 6 240 840 8 105 100 105%
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V pipad asového horizontu 2035 Ize z hlediska nejzati en jSich Usek o ekavat v zasad
shodné vysledky jako v roce 2050, nicmén s ohledem na celkov ni&i p epravni zati eni celé
sit VHD bude dosahovano mirn ni Sich hodnot vyu iti kapacity.

Obecn Ize poznamenat, e uvedené vysledky vyhodnoceni p epravniho vytieni je nutné
chapat vmie podrobnosti a p esnosti, které jsou dany dostupnymi podklady a
pravd podobnosti vyhledového Uzemniho rozvoje, dopravniho chovani obyvatel, dostupnosti
vozoveho parku a podobn . Provedené vyhodnoceni slou i primarn  pro posouzeni zakladnich
rozdil mezi variantami UB z hlediska Spi kového zati eni systému MHD v Brn , a také jako
podklad pro planovani vyhledové koncepce MHD. Z hlediska efektivity fungovani systému MHD
je nutné se p i planovani vyhledové koncepce tohoto systému zam it na krajni kritické stavy na
jedné stran v podob siln vytienych a p etienych Usek a na druhé stran v podob malo
vyti enych Usek . Z hlediska p eti enych Usek je pro vSechny varianty UB kritické zati eni

trolejpusovych linek v iseku VIhkd — Nam sti 28. ijna jako sou ast tzv. Nové m stské t idy.
Podrobné informace o technickém a provoznim eSeni Nové m stské tidy nebyly pro
zpracovani studie proveditelnosti k dispozici. Ve studii byl proveden ur ity odhad linkového
vedeni s ur itymi intervaly, rozmist ni zastavek a jizdnich dob. Koncepce eSeni tohoto projektu
bude ur ovana v budoucnosti formou samostatné projektové p ipravy. Z vysledk p epravni
prognozy vyplyva, e ve sm ru Nové m stské t idy existuje ve vSech posuzovanych variantach
zna na poptavka dosahujici i p evySujici stanovenou nabidku v podob linkového vedeni a
interval linek. V procesu projektové p ipravy tohoto zam ru je tak vhodné hledat takové
koncep ni eSeni, které doka e co nejlépe uspokojit p epravni poptavku. Zejména je vhodné
stanovit takové provozn -technické eSeni, které zajisti maximaln kvalitni provoz trolejbusové
dopravy, jako jsou nap iklad dostate n kapacitni vozovy park, samostatné jizdni pruhy a
preference na k i ovatkach. DalSim kritickym prvkem pro vS8echny varianty UB je zatieni

autobusovych linek . 44 a 84 v jejich dil ich Usecich. eSeni p etienit chto linek je moné
dosahnout zkracenim jejich interval v nejzatien jSich &stech trasy. VySe uvedené p eti ené
prvky dosahuji pro jednotlivé varianty r zné hodnoty, jak je patrné z vySe provedenych analyz.

Z hlediska srovnani jednotlivych variant Ize identifikovat nejvyrazn jSi rozdily v p ipad linky 8,
resp. 8B, ktera je nejsiln ji zatiena ve variant A v Useku NovoliSe ska — Hlavni nadra i
(stavajici). Tento Usek linky 8B (8) je siln zatieny ve vSech variantach, nicmén pro
uspokojeni p epravni poptavky je ve variant A nutné uvaovat s vyrazn vySSim po tem spoj .
D vodem je zejména skute nost, e oproti variantam Bez projektu a B je ve variant A
realizovan p epravn velmi vyznamny p estupni terminél Brno- ernovice, zn ho zna na Aast
cestujicich ze systému elezni ni dopravy vyu iva k doprav. pom st Brn prav linku 8B.

3.3.2. Individualni automobilova doprava

Pro G ely vyhodnoceni zati eni individuaini automobilovou dopravou jsou v ramci grafickych
p iloh zpracovany podrobné kartogramy celodennich intenzit IAD pro SirSi Uzemi a pro detail
m sta Brna, a to jednak pro sou asny stav v roce 2015, jednak pro vSechny varianty v cilovém
asovém horizontu 2050. Zat ové kartogramy IAD jsou zpracovany obdobnym zp sobem jako
kartogramy VHD, pi em barevn jsou odliSeny jednotlivé zakladni kategorie pozemnich
komunikaci a intenzita dopravy je znazorn na tlous kou &ry, resp. v p ipad nejvytien jSich
Usek (alespo 3000 vozidel za 24 hodin) dopln na o iselny popisek s hodnotou
zaokrouhlenou na nasobek 500.
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V roce 2015 v ramci eSeného Uzemi vykazuje obecn nejvySsi zati eni dalni ni si , konkrétn
pak dalnice D1 v okoli Brna, na ni jsou dosahovany celkové intenzity v rozmezi 40 — 60 tis.
vozidel za 24 hodin (z toho p iblin 30 — 45 tis. osobnich vozidel). V rdmci m sta Brna jsou
nejvice (vice ne 30 tis. osobnich vozidel za 24 ho din) zati eny kli ové m stské komunikace,
zejména Velky m stsky okruh, Pra ska radidla, Vide ska radiéla, ulice Kolist a v menSi mi e
té ulice Husova, Uvoz, Zabrdovicka i Cejl.

V cilovém asovém horizontu 2050 doch&zi vlivem rozvoje Gzemi a silni ni infrastruktury (uvnit
i mimo eSené Uzemi) obecn Kk nér stu intenzit na celé pate ni komunika ni siti, nicmén
z pohledu m sta Brna je patrnd zm na rozlo eni p epravniho zati eni mezi Velkym m stskym
okruhem a komunikacemi v centralni &sti m sta. Zatimco na vnitrom stské komunika ni siti
Ize oproti sou asnému stavu p edpokladat stagnaci i mirny r st intenzit (v adu stovek a tisic
vozidel za 24 hodin), resp. vp ipad n kterych Usek dokonce pokles intenzity IAD, dopravni
zati eni VMO roste naopak velmi vyrazn , pi em v nejzatien jSich Usecich v jeho severni
asti dosahuje intenzita v roce 2050 p iblin 80 — 100 tis. osobnich vozidel za 24 hodin.

Z hlediska blizkého asového horizontu 2020 Ize obecn p edpokladat obdobné rozlo eni
dopravniho zatieni vramci eSeného Uzemi jako v sou asném stavu roku 2015, a to
s vyjimkou drobnych lokélnich rozdil vyvolanych konkrétnimi Gpravami a rozvojem sit

mistnich komunikaci na tzemi m sta Brna (p edevsim se jedn& o nové komunikace v rozvojové
oblasti Zbrojovka a zm nu dopravniho charakteru &sti ulice Plotni). Vlivem celkového rozvoje
Gzemi Ize mezi roky 2015 a 2020 o ekdvat nar st intenzit IAD v adu desitek a stovek vozidel
za den.

V p ipad st edniho horizontu 2035 Ize v zasad vychazet z charakteru zati eni v roce 2050, je
v3ak t eba zohlednit obecn ni i stupe rozvoje Gzemi a silni ni infrastruktury. Na v tSin sit

Ize v roce 2035 konkrétn o ekavat dopravni zatieni p iblin na arovni 90 — 95 % intenzit
roku 2050, p i em maximalni absolutni rozdily mezi roky 2050 a 20 35 se u nejzati en jSich
Usek pohybuji v adu n kolika tisic vozidel za den, u mén zati enych Usek jde pak zpravidla
o desitky, maximaln o stovky vozidel za den.

Jediny vyrazn jSi rozdil v zatieni silni ni sit v roce 2050 oproti roku 2035 souvisi
s uva ovanym zprovozn nim p elo ky silnice 1/43 vedené mezi Ku imi a Rajhradem v trase
p es vychodni okraj m sta Brna, diky ni dojde v horizontu 2050 naopak k poklesu intenzity
dopravy oproti roku 2035, a to zejména na zdpadni asti VMO a n kterych navaznych
komunikacich v okoli uvedené p elo ky. Nicmén vzhledem k tomu, e tato stavba je z hlediska
vlastniho projektu UB invariantni, uvedené dopady na zati eni sit |AD jsou podobné ve vSech
posuzovanych variantach, a lze tedy v obou horizontech 2035 i 2050 p edpokladat v zdsad

shodny charakter vzajemnych rozdil mezi jednotlivymi variantami.

Hlavni odliSnosti mezi variantami Bez projektu, A a B jak v roce 2035, tak v roce 2050 spo ivaji
v dopravnim zatieni centra m sta Brna, resp. oblasti dot ené rozvojem i Upravami sit
mistnich komunikaci v souvislosti s mirn odliSnym rozsahem a charakterem rozvoje tohoto
Gzemi v jednotlivych variantach. Vzajemné rozdily mezi jednotlivymi podvariantami varianty B
jsou p itom z hlediska IAD zanedbatelné.
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3.3.3. N&kladni elezni ni doprava

Prognoza vyvoje nakladni elezni ni dopravy byla zpracovana primarn za U elem posouzeni
propustnosti elezni nich trati a navrhu dopravni technologie elezni ni dopravy v eSeném
Gzemi, jen je p edm tem dilu B2 studie proveditelnosti.

Hodnoty dopravniho zati eni odpovidajici sou asnému stavu v roce 2015 jsou stanoveny na
zaklad analyzy vyvoje nékladni elezni ni dopravy v minulych letech, je je blie popsana
v ramci kapitoly 2.8.

Vyhledové objemy nékladni elezni ni dopravy jsou vramci lokalnich vztah obtin
predikovatelné a z hlediska detailni obsluhy jednotlivych menSich vyrobnich nebo logistickych
areadl zdalei na mnoha okolnostech, které lze obtin modelovat ve v t3i podrobnosti.
Vzhledem ktomu, e zasadn |Si dopad na cely elezni ni systém bude mit objem a r st
nakladni dopravy zejména na delSich vztazich z pohledu celého regionu a statu, vychazi
progn6za nakladni dopravy pro U ely studie proveditelnosti z narodniho strategického
dopravniho modelu, ktery byl zpracovan v rdmci Sektorové strategie, 2. faze.

S vyu itim vystup  z narodniho dopravniho modelu je nejprve stanovena p edpokladana mira
r stu ipoklesu p epravnich objem nékladni elezni ni dopravy na jednotlivych tratich v ramci
UB mezi vychozim rokem 2015 a cilovym horizontem 2 050, a to za p edpokladu nulového
rozvoje dopravni sit . Na zaklad zjist nych r stovych koeficient a pr m rného zatieni
jednoho vlaku je nasledn pro cilovy asovy horizont 2050 stanoveno vyhledové dopravni
zati eni v hrubych tunach a po tech nékladnich vlak na jednotlivych tra ovych Usecich za 24
hodin. P ehled vysledk progndzy pro nejvyznamn jSi trasy nékladni dopravy v oblasti UB je
uveden v nasledujici tabulce. Kartogramy dopravniho zati eni v hrubych tunach a po tech viak
za 24 hodin pro sou asny stav v roce 2015 a pro cilovy asovy horizont 2050 jsou rovn
sou 4sti grafickych p iloh.

Tabulka 32 — Odhad vyvoje nakladni dopravy mezi rok  y 2015 a 2050

rok 2015 rok 2050
Tra ow Usek
hrtuny/24 hod | Jaky/24 hod | hrtuny/24 hod | Jaky/24 hod
Brno-Malom ice sm r TiSnov 26 000 28 65 000 72
Brno-Malom ice sm r Blansko 30 400 30 57 800 58
Brno-Malom ice - Brno-Slatina 12 200 18 18 400 28
Brno-Malom ice - Brno dolni n. 53 800 56 127 600 136
Brno dolni n. - Brno-jih 51 000 54 129 600 138
Brno-jih sm r B eclav 46 800 50 121 600 130
Brno-Slatina sm r VySkov 9 600 14 9 800 16

Ze srovnani hodnot v letech 2015 a 2050 je patrny nejvyrazn jSi nar st objemu nakladni
dopravy ve sm ru  ar nad Sdzavou — Brmo — B eclav, a vmensi mi e t¢ ve sm ru Brno —

eskd T ebova. Vpipad sm ru Brno — VySkov a ostatnich trati zapojenych do U B lze
naopak z pohledu nékladni dopravy o ek&vat stagnaci i pouze mirny r st. Tyto dlouhodobé
trendy odpovidaji vysledk m prognézy vyvoje nékladni dopravy na celondrodni Urovni,
zpracované v rdmci 2. fdze Dopravni sektorové strategie, p esto je v souvislosti s problematikou
nakladni p epravy na eleznici a odhadem jejiho budouciho vyvoje pro vzdalené asové
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horizonty obecn nutné po itat s relativn vysokou mirou nejistoty. Z tohoto d vodu je t eba
vySe uvedené vyhledové objemy elezni ni nékladni dopravy chapat spiSe jako orienta ni
hodnoty stanovené primarn pro U ely posouzeni propustnosti elezni nich trati, je bylo
provedeno v rdmci procesu navrhu provozni koncepce a dopravni technologie pro e3ené uzemi
UB.

3.4. Vyhodnoceni obratu cestujicich na elezni nich stanicich a
zastavkach

Pro G ely vyhodnoceni vytieni elezni nich stanic a zastdvek na Uzemi Brna v jednotlivych
variantach je v ramci této podkapitoly zpracovan tabulkovy a graficky p ehled dennich obrat
cestujicich. Celkova hodnota obratu vtomto p ipad p edstavuje sou et vSech vystup a vSech
nastup v konkrétni stanici i zastavce, tzn. e cestujici, kte i p estupuji z vlaku na vlak, jsou
zapo teni dvakrat (jeden vystup a jeden nastup). Nasledujici tabulka obsahuje celkové denni
obraty na vSech relevantnich elezni nich stanicich a zastavkach na Uzemi Brna v sou asném
stavu (rok 2015) a v cilovém asovém horizontu 2050 (vSechny varianty).

Tabulka 33 — Denni obrat cestujicich na elezni nich stanicich a zastavkach na zemi Brna
2015 2050
Stanice / zastavka Aa- eka B1lb-Petrov B1d-Petrov B1f-Petrov Bez projektu
Obrat Podil Obrat Podil Obrat Podil Obrat Podil Obrat Podil Obrat Podil

Hlavni nadra i 66 100 75% [117 600 61% [131 900 72% [131 600 7 2% 129 700 69% 103 600 78%
Vide ska 0 0,0% 2 700 1,4% 4 200 2,3% 4 100 2,2% 4 300 2,3% 0 0,0%
St. Liskovec 0 0,0% 3 500 1,8% 3200 1,7% 3300 1,8% 3200 1,7% 3300 2,5%
Krélow Pole 5 200 5,9%| 11 300 5,9% 8 400 4,6% 8 400 4,6% 8 500 4,6% 5700 4,3%
Lesna 2 300 2,6% 5100 2,6% 3 600 2,0% 3900 2,1% 3 800 2,0% 2 500 1,9%
idenice 7 100 8,1% | 12 100 6,3% | 12 400 6,7% | 13 200 7,2% | 123 00 6,6% 8 400 6,3%
Mod ice 1 300 1,5% 2900 1,5% 2 600 1,4% 2 600 1,4% 2 600 1,4% 2200 1,6%
ernovice 100 0,1%| 23000] 11,9% 2700 1,5% 0 0,0% 2 800 1,5% 1300 1,0%
ernovicka terasa 0 0,0% 6 900 3,6% 1700 0,9% 900 0,5% 6 200 3,3% 0 0,0%
Slatina 400 0,5% 1 800 0,9% 1900 1,0% 1200 0,7% 1700 0,9% 1200 0,9%
Letist Tu any 0 0,0% 200 0,1% 300 0,2% 400 0,2% 200 0,1% 0 0,0%)
Komarov 0 0,0% 0 0,0% 2700 1,5% 4 500 2,5% 2 800 1,5% 0 0,0%
Chrlice 1 600 1,8% 2100 1,1% 2200 1,2% 2200 1,2% 2200 1,2% 1700 1,3%
e kovice 1 800 2,1% 3800 2,0% 3200 1,7% 3200 1,7% 3300 1,8% 2 600 1,9%
Horni HerSpice 1 800 2,1% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 900 0,7%
Sty ice 0 0,0% 0 0,0% 3300 1,8% 3 600 2,0% 3200 1,7% 0 0,0%
Celkem mimo HI. nadra i 21 600 25% |75 400 39% |52 400 28% |5 1500 28% 57 100 319 29 800 22%
Celkem 87 700 100%]| 193 000 100%]| 184 300 100%] 183 100 100%] 186 800, 1009 133 400 100%

Z vyhodnoceni obrat na jednotlivych zastdvkach vyplyva, e ve vyhledovém asovém
horizontu Ize obecn o0 ekavat vyrazn vySSi zati eni vSech stavajicich stanic a zastavek , co

souvisi jak s vlastnim rozvojem p edm tného Uzemi, tak s rozvojem a zkvalit ovanim nabidky
v elezni ni doprav , resp. v celém systému VHD. Absolutni nar st celkové sumy obrat za
vSechny elezni ni stanice a zastavky na Uzemi Brna mezi roky 2015 a 2050 dosahuje nejvyssi
hodnoty v p ipad varianty A (navySeni celkem o cca 105 tis. cestujicich za den), a naopak
nejni 8i hodnoty v p ipad varianty Bez projektu (nar st celkem o cca 45 tis. cestujicich za
den), varianty B pak vykazuji mirn ni §i sumu obrat ne varianta A.

Z hlediska obrat na konkrétnich stanicich a zastavkach a jejich procentualniho podilu na
celkovém obratu v ramci m sta Brna Ize o ek&vat pom rn vyrazné rozdily jako p i srovnani
rok 2015 a 2050, tak p i porovnani jednotlivych variant navzajem. To souvisi zejména se
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skute nosti, e vsou asném stavu i v ka dé z vyhledovych variant se p edpoklada aste n
odlisna mno ina elezni nich zastavek obsluhovanych osobni elezni ni dopravou (zastavky
bez obsluhy lze v tabulce identifikovat dle nulového obratu), co nasledn ovliv uje velikost a
sm rovani p epravnich proud , a tedy i vysledné hodnoty obrat . Jednim zd sledk obecn
vysSiho po tu provozovanych elezni nich zastavek v projektovych variantach oproti roku 2015
je sni eni relativniho podilu stanice Hlavni nadra i na celkovém obratu ve prosp ch okolnich,
nov navrenych zastavek. Ve v3ech podvariantach B jde p edevsim o zastavky Sty ice a
Komérov, v podvariantdich Blb a B1f navic té o ernovice a  ernovickou terasu.
Nejvyznamn ji je vSak tento jev patrny u varianty A, kde vlivem nové polohy Hlavniho nadra i
dojde k oslabeni relativniho podilu této stanice na celkovém obratu a sou asn Kk posileni
p epravniho vyznamu sousedni elezni ni zastavky ernovice.

Z pohledu vyhodnoceni vzajemného vztahu regionélni a dalkové elezni ni dopravy jsou
relevantni v zasad pouze stanice Hlavni nadrai, Kradlovo Pole a Stary Liskovec, je jsou
krom regionalnich vlak obsluhovany té vlaky rychlikového i expresniho segmentu.
Znézorn ni vyvoje obratu cestujicich v dalkové a regionalni doprav pro nejvyznamn jSi stanice
Hlavni nadra i a Kralovo Pole nabizi nie uvedené g rafy. V p ipad mén vyznamné stanice
Stary Liskovec, s ni se uvauje a ve vyhledovém  asovém horizontu, dosahuje denni obrat
dalkovych cestujicich hodnoty p iblin 500 cestujicich za den pro varianty Bez projektu a A,
resp. p iblin 550 — 630 cestujicich pro varianty B.

Obrazek 59 — Denni obrat cestujicich ve stanici Hla  vni nadra i — roky 2015 a 2050
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Obrazek 60 — Denni obrat cestujicich ve stanici Krd lovo Pole — roky 2015 a 2050

P i srovnani projektovych variant je ve variant A patrny celkov ni&i obrat dalkovych
cestujicich ve stanici Hlavni nadrai, a naopak vySSi vyznam stanice Kralovo Pole pro
regionalni i dalkovou dopravu, co souvisi se zm nou polohy Hlavniho n&drai, a tedy i
aste nym snienim jeho atraktivity zejména pro cestujici dojid jici do Brna ze severniho
sm ru.

P edpokladané obraty cestujicich na elezni nich stanicich a zastdvkach ve vyhledovém
asovém horizontu 2020 dosahuji mirn  vyS8Si darovnh ne v roce 2015, p i em celkové
navySeni sumy obrat za celé Uzemi Brna ini cca 20 tis. cestujicich za den. Oproti
sou asnému stavu je vSak ji uva ovano zprovozn ni stanice Stary Liskovec s dennim obratem
cca 3 — 3,5 tis. cestujicich.

V roce 2035 Ize o eké&vat velice podobné rozlo eni p epravnich proud , a tedy i podobné podily
jednotlivych elezni nich stanic i zastavek na celkovém obratu cestujicich jako v roce 2050.
Z hlediska absolutnich po t cestujicich je vS8ak vtomto asovém horizontu teba po itat
s hodnotami ni Simi p iblin 03 -5 % v porovnani s obratem v roce 2050.

Na zé&klad uvedenych hodnot vyhledovych obrat cestujicich Ize v rAmci navrhu technického
eSeni konkrétnich elezni nich stanic a zastdvek odhadnout nezbytnou minimalni kapacitu
p epravnich prostor, za izeni a zazemi, p ipadn rozsah nabizenych slu eb pro cestujici.
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3.5. Vyhodnoceni sm rovosti cestujicich z elezni nich stanic a zastavek

V této podkapitole je zpracovana analyza sm rovosti cestujicich, pomoci ni jsou identifikovany
nejvyznamn jSi zdrojové a cilové lokality cestujicich v okoli konkrétnich elezni nich stanic a
zastdvek na Uzemi Brna. Zakladni vyhodnoceni sm rovosti cestujicich je provedeno pro

vSechny elezni ni stanice a zastavky na uUzemi m sta Brna uvaované ve vyhledovych
asovych horizontech, tj.:

Hlavni nadra i

Kralovo Pole

idenice
ernovice
ernovicka terasa

Lesna

Slatina

Chrlice

Stary Liskovec

Vide ska

Komarov

Sty ice

LetiSt Tu any

Pro vybrané nejvyznamn jSi elezni ni uzly (Hlavni nadrai, Kralovo Pole, idenice, a
v p ipad varianty A té zastdvky ernovice a ernovickd terasa) pak vyhodnoceni zahrnuje
rovn podrobné grafické znazorn ni rozpadu proudu cestujicich v roce 2015 a v cilovém
asovém horizontu 2050 pro varianty Bez projektu, A a jednu z posuzovanych variant B.
Uvedené detailni kartogramy zobrazuji pouze proudy cestujicich vyu ivajicich danou elezni ni
stanici i zastavku, tj. pouze cestujicich, kte i sem p ichazeji p Sky ipijid ji VHD a nastupuji
do vlaku, resp. kte i zde vystupuji z vlaku a pokra uji déale p Sky i jinym prost edkem
hromadné dopravy.

U zbyvajicich zastavek, u nich obecn nejsou dosahovany tak vyznamné p epravni proudy a
je maji p evan lokalni vyznam pro obsluhu bezprost edniho okoli, je vyhodnoceni

zpracovano jednodussi formou s vyu itim schématické ho znazorn ni hlavnich zdrojovych a
cilovych lokalit.

3.5.1. Hlavni nadra i

Hlavni p epravni proudy cestujicich z/do elezni ni stanice Hlavni nadrai sm uji obecn do
t chto lokalit na Uzemi m sta Brna:

Mendlovo nam sti  Pisarky
Moravské nam.  Husitska
eskd Kone ného nam sti
Ust edni h bitov  Nemocnice Bohunice
Komarov
ernovi ky
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Jugoslavska

Obrazek 61 — Nejvyznamn  Si cilové lokality cestujicich ze stanice Hlavnin  adrai

Na z&klad podrobného znazorn ni rozpadu p epravniho proudu v okoli Hlavniho nédrai
vyplyva, e vcilovém asovém horizontu Ize oproti sou asnému stavu p edpokladat jednak
celkovy nar st intenzit ve vSech hlavnich sm rech, vyvolany rozvojem Uzemi a rostoucim
po tem elezni nich cestujicich, a jednak zm ny sm rovani proudu cestujicich v jednotlivych
variantach, které p imo souviseji s konkrétni polohou Hlavniho nadrai a eSenim navazného

systému m stské hromadné dopravy.
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Podrobné grafické zn&zorn ni rozpadu proudu cestujicich vyu ivajicich elezni ni dopravu
v roce 2015 je p edm tem nésledujiciho obrdzku. Podobnou situaci Ize o ekavat rovn v roce
2020, kdy se oproti vychozimu stavu, vedle Upravy tras n kolika tramvajovych, trolejbusovych a
autobusovych linek p evan v okrajovych &stech m sta, neuva uje s vyrazn jSimi zm nami
systému MHD v oblasti centra m sta, které by m ly zdsadni dopad na stavajici sm rovani
hlavnich p epravnich proud z oblasti Hlavniho nadra i.

Obrazek 62 — Hlavni p epravni proudy ze stanice Hlavni nadra i — rok 2015
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Pro cilovy horizont 2050 ve variant Bez projektu lze konkrétn o ekavat vySSi p epravni
proudy zejména zgpadnim, ji nim a vychodnim sm rem, a rovn do oblasti centra m sta a
dale na sever, pi em zde dochazi rovn k &ste nému p evedeni proudu cestujicich MHD
na Novou m stskou tidu. Grafické zndzorn ni rozpadu cestujicich vyu ivajicich elezni ni
dopravu je pro variantu Bez projektu v roce 2050 znazorn no na nasledujicim obréazku.

Obrazek 63 — Hlavni p epravni proudy ze stanice Hlavni nadra i — rok 2050 — varianta Bez projektu
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Ve variant A je vzhledem ke zm n polohy Hlavniho nadrai a souvisejicim vyraznym
zm nédm navazného systému MHD teba po itat sv tSi prom nou konkrétniho trasovani
p epravnich proud v SirSim okoli Hlavniho nadrai, svyuitim nov navrhovanych
propojovacich komunikaci mezi novym Hlavnim nadra i m a lokalitami le icimi jihozapadnim a
zejména severnim sm rem. Podrobné grafické znazorn ni sm rovani p epravnich proud pro
variantu A je p edm tem nésledujiciho obrazku.

Obrazek 64 — Hlavni p epravni proudy ze stanice Hlavni nadra i — rok 2050 — varianta A
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Ve variant B (pro U ely vyhodnoceni vybrana konkrétn varianta B1f) Ize, podobn jako ve
variant A, v souvislosti s vySSi intenzitou elezni ni dopravy oproti variant Bez projektu,
o0 ekavat vySSi absolutni po ty cestujicich sm ujicich z/do oblasti Hlavniho néadrai. Vlivem
navr enych Uprav linkového vedeni MHD i regionalni autobusové dopravy v oblasti Hlavniho
nadra i v souvislosti s vystavbou nového termindlu VHD dojde ke zm n konkrétniho trasovani
hlavnich p epravnich proud v okoli této stanice, pota mo v centru m sta. Z SirSiho pohledu
vSak navzdory t mto zm nam ve volb konkrétni trasy nedochazi u cestujicich z/na Hlavni
nadra i k zasadni prom n hlavnich zdroj a cil na Uzemi m sta Brna. Grafické znazorn ni

rozpadu p epravnich proud pro variantu B1f je uvedeno na nasledujicim obrazku.

Obrazek 65 — Hlavni p epravni proudy ze stanice Hlavni nadra i — rok 2050  — varianta B1f

V asovém horizontu 2035 Ize u vSech variant, s ohledem na minimalni rozdily v dopravni
nabidce v porovnani srokem 2050, o ekdvat vzésad totoné pom rné zastoupeni
jednotlivych sm r p epravnich proud , pouze s mirn niSimi absolutnimi hodnotami
celkovych po t cestujicich odpovidajicich ni Simu stupni rozvoje UGzemi vtomto asovém
horizontu. Stejn tak v p ipad srovnani scéna e 2050 s VRT a bez VRT jsou rozdily z pohledu
zdroj a cil cestujicich na Uzemi Brna zanedbatelné, pi em diky zavedeni rychlého
elezni niho spojeni dochazi pouze k aste nému poklesu p vodnich p epravnich zat i
dalkovych autobusovych linek sm ujicich z oblasti Hlavniho nadra i zapadnim sm rem, a to
tak ka shodn ve vSech projektovych variantach.
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3.5.2. Krélovo Pole
Hlavni p epravni proudy cestujicich z/na Kralovo Pole sm uji do t chto lokalit:

Husitskéa
P ivrat
Pionyrska
Medlanky

Obrazek 66 — Nejvyznamn  Si cilové lokality cestujicich ze stanice Kralovo Pole

Vpipad této elezni ni stanice nedochazi ve vyhledovém asovém horizontu k zasadni
prom n relativniho vyznamu jednotlivych sm r , nybr pouze kcelkovému nar stu
absolutnich intenzit p epravnich proud , a to jednak v zavislosti na stupni rozvoje Uzemi, a
jednak na konkrétni posuzované variant . V delSich asovych horizontech Ize obecn
p edpokladat celkov vySSi po ty cestujicich, p i em ze srovnani vyhledovych variant vyplyva,
e nejvySSi intenzita p epravnich proud cestujicich z/do stanice Kralovo Pole bude
dosahovana ve variant A, kde lze p edpoklddat vySSi vyu iti této stanice v souvislosti se
vzdalen jSi polohou nového Hlavniho nadra i. Varianty Bez p rojektu a B se krom sm ru z/do
oblasti Medlanek, ktery je v projektové variant mirn vyznamn jSi, vzdjemn tém nelisi, a
z hlediska proporcionalniho rozd leni jednotlivych sm r proud cestujicich vykazuji také

podobné vysledky jako varianta A.
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Konkrétni sm rovani a intenzity p epravnich proud cestujicich vyu ivajicich elezni ni
dopravu z/do stanice Kralovo Pole jsou graficky znazorn ny na nasledujicich obrazcich, a to
pro sou asny stav (rok 2015) a pro vzorové varianty Bez projektu, A a B1f v cilovém asovém
horizontu 2050. Ostatni asové horizonty a posuzované varianty vykazuji velice podobné
vysledky, tj. v roce 2020 Ize o ek&vat podobné sm rovani p epravnich proud jako v roce 2015
(s celkov mirn vySSimi absolutnimi po ty cestujicich), v roce 2035 podobné sm rovani jako
v p islusnych variantach roku 2050 (s celkov mirn ni Simi absolutnimi po ty cestujicich) a ve
scéna i 2050 s VRT u vSech projektovych variant prakticky shodné vysledky jako ve scéna i bez
VRT.

Obrazek 67 — Hlavni p epravni proudy ze stanice Kralovo Pole — rok 2015
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Obrazek 68 — Hlavni p epravni proudy ze stanice Kralovo Pole — rok 2050 —  varianta Bez projektu

Obrazek 69 — Hlavni p epravni proudy ze stanice Kralovo Pole —rok 2050 —  varianta A
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Obrazek 70 — Hlavni p epravni proudy ze stanice Kralovo Pole —rok 2050 —  varianta B1f

3.5.3. idenice
Hlavni p epravni proudy cestujicich z/do zastavky idenice s m uji p edevSim dot chto lokalit:

Poliklinika idenice NovoliSe ska / Zetor / Vlkova
Vinohrady
Husovice
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Obrazek 71 — Nejvyznamn  Si cilové lokality cestujicich ze zastavky idenic e

V pipad této elezni ni zastavky Ize ve vyhledovych asovych horizontech o ekavat pouze
malé zm ny v proporcionalnim zastoupeni hlavnich sm r p epravnich proud , pi em i zde,
podobn jako u p edchozi popisované stanice Kralovo Pole, bude v pr b hu asu v souvislosti
s rozvojem Uzemi (zejména v okoli stavajiciho arealu Zbrojovky Brno) dochazet k postupnému
nar stu absolutnich po t cestujicich sm ujicich z/na zastavku idenice. DalSi nar st pak Ize
o ekavat rovn ve vSech projektovych variantach, a to v souvislo sti s celkov vySSim
p epravnim zati enim elezni ni sit jak oproti stavu v letech 2015 a 2020, tak v porovnani
s variantou Bez projektu.

Z pohledu sm rovani proud cestujicich se nicmén ve vyhledovych asovych horizontech pro
v tSinu posuzovanych variant nep edpoklada zasadn jSi zm na oproti vychozimu roku 2015, a
to pouze s vyjimkou varianty A, kde vlivem odlisné polohy Hlavniho nadra i a trasovéni veskeré
elezni ni dopravy ze severu p es oblast ernovic dojde k prom n volby trasy &sti cestujicich
sm ujicich z/na elezni ni zastavku idenice. Mezi hlavni zm ny ve variant A oproti ostatnim
variantam, resp. sou asnému stavu v roce 2015, pat i konkrétn vy3Si podil p epravnich proud

sm ujicich zapadn do oblasti centra m sta (vySSi vyu iti mistnich tramvajovych linek jako
alternativy pro p vodni trasu p es dnesni Hlavni nadra i), a dale naopak pokles zas toupeni
p epravnich proud sm ujicich do oblasti jihovychodn od idenic (vlivem v tSiho vyznamu
sousedni elezni ni zastavky ernovice vtéto variant ). Grafické znazorn ni rozpadu
p epravnich proud cestujicich ze zastavky idenice vletech 2015 a 2 050 je p edm tem
nésledujicich obrazk .
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Obréazek 72 — Hlavni p epravni proudy ze zastavky idenice —rok 2015

Obrazek 73 — Hlavni p epravni proudy ze zastavky idenice —rok 2050 —va  rianta Bez projektu
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Obrazek 74 — Hlavni p epravni proudy ze zastavky idenice —rok 2050 —va  rianta A

Obrazek 75 — Hlavni p epravni proudy ze zastavky idenice —rok 2050 —va  rianta B1f
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3.5.4. ernovice
V roce 2020 a ve variantach Bez projektu je obrat na této zastdvce zanedbatelny.

V p ipad posunu zastavky k Olomoucké ulici a z izeni autobusového terminalu budou hlavni
p epravni proudy cestujicich sm ovat p edevS§im dot chto lokalit:

Oblast Nadra ni ulice
ernovi ky

NovoliSe ska
ernovice

Obrazek 76 — Nejvyznamn  Si cilové lokality cestujicich ze zastavky ernovice

Z pohledu posuzovanych projektovych variant ma tato zastavka nejv tSi vyznam jednozna n u
varianty A, pro ni je proto na nasledujicim obrdzk u vykresleno podrobné grafické znazorn ni
sm rovani p epravnich proud v asovém horizontu 2050. V horizontu 2035 Ize u této varianty
p edpokladat velice podobné vysledky jako vroce 2050, pouze scelkov mirn niSim
absolutnim po tem cestujicich odpovidajicim ni Simu stupni rozvoje Uzemi. Stejn tak ve
scénai 2050 A s VRT nedojde vtéto oblasti k zasadni zm n oproti scénai bez VRT. U
varianty B1d zastavka ernovice neni obsluhovana, u variant B1b a B1f Ize sice u cestujicich
vyu ivajicich tuto elezni ni zastdvku obecn o ekévat podobnou skladbu hlavnich zdroj a
cil cest na Uzemi m sta Brna, je jsou popsany vySe, nicmén celkové intenzity p epravnich
proud dosahuji vzhledem kobjektivn niSimu p epravnimu vyznamu této zastavky
Vv porovnani s variantou A rovn  vyrazn ni i arovn
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Obrazek 77 — Hlavni p epravni proudy ze zastavky  ernovice — rok 2050 — varianta A
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3.5.5. ernovicka terasa

Hlavni p epravni proudy cestujicich z/na ernovickou terasu sm uji p edevSim do t chto
lokalit:

ernovicka terasa

B lohorskd D Inickyd m  Stara Osada
Sidlist  Slatina
Olomoucka

Obrazek 78 — nejvyznamn  Si cilové lokality cestujicich z ernovické terasy

Celkova intenzita t chto p epravnich proud se vSak vyrazn liSi mezi jednotlivymi variantami.
V letech 2015, 2020, ani ve vyhledové variant Bez projektu zastavka ernovickd terasa neni
v provozu. Ve variant Bld je obrat pouze v adu n kolika stovek cestujicich za den zd vodu
obsluhy pouze tangencialni linkou S37. O n co vysSi intenzity Ize p edpokladat ve variant Blb,
kde obsluhu této zastavky zajis uji dv vlakové linky S6 a S37. Ve variantach A a B1f, kde je
zastavka obsluhovana krom linky S37 dalSimi t emi linkami, pak obrat na zastdvce dosahuje
n kolika tisic cestujicich za den. Pro vykresleni podrobného rozpadu proudu cestujicich ze
zastavky ernovicka terasa byla s ohledem na vySe uvedené zvolena pouze varianta A, v ni je
vyznam této zastavky v kontextu SirSich p epravnich vztah nejv tSi ze vSech posuzovanych
variant. Na nasledujicim obrdzku je zndzorn no sm rovani p epravnich proud konkrétn pro

asovy horizont 2050, pi em i vtomto p ipad Ize p edpokladat velice podobné vysledky jak
v horizontu 2035, tak ve scéna i s realizaci VRT.
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Obrazek 79 — Hlavni p epravni proudy ze zastavky  ernovickd terasa — rok 2050 — varianta A
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3.5.6. Lesna

Hlavni p epravni proudy cestujicich z/na Lesnou sm uji p edevSim do lokality sidlist Lesn4,
v mensSi mi e sm r Merhautova. Ve vyhledovych asovych horizontech Ize utéto elezni ni
zastavky p edpokladat v zasad podobné sm rovani p epravnich proud jak v porovnani s roky
2015 a 2020, tak p i vzajemném srovnani mezi jednotlivymi variantami (Bez projektu, varianty A
aBiscéna sVRT).

Obrazek 80 — Nejvyznamn  jSi cilové lokality cestujicich ze zastavky Lesna

3.5.7. Slatina

Stanice Slatina bude slouit p evdné pro mistni obsluhu na kratké vzdélenosti, bez
dominantnich p epravnich proud do vyzna nych cilovych lokalit. Ve vyhledovych asovych
horizontech Ize i utéto elezni ni stanice p edpokladat v zasad podobné sm rovani
p epravnich proud jak v porovnani sroky 2015 a 2020, tak p i vzdjemném srovnani mezi
jednotlivymi variantami (Bez projektu, varianty A a B i scéna s VRT).
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3.5.8. Chrlice

Stanice Chrlice bude slouit p iblin z poloviny pro p imou obsluhu Chrlic, zbylé p epravni
proudy sm ujidot chto lokalit:

Tu any Slatina
RebeSovice

Ve vyhledovych asovych horizontech Ize p itom rovn u této elezni ni stanice p edpokladat
v zasad podobné sm rovani p epravnich proud jak v porovnani s roky 2015 a 2020, tak p i
vzajemném srovnani mezi jednotlivymi variantami (Bez projektu, varianty A a B i scéna s VRT).

Obréazek 81 — nejvyznamn jSi cilové lokality cestujicich ze stanice Chrlice

Tu any / Slatina

RebeSovice
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3.5.9. Stary Liskovec

Hlavni p epravni proudy cestujicich z/na Stary Liskovec sm uji p edevSim do lokality Osova,
Nemocnice Bohunice a Novy Liskovec. V sou asném stavu (rok 2015) neni stanice v provozu,
jeji zprovozn ni je v rdmci této studie proveditelnosti uva ovdno a pro asovy horizont 2020.
V pozd jSich vyhledovych asovych horizontech Ize pak u této elezni ni stanice p edpokladat
vzasad podobné sm rovani p epravnich proud jak v porovnani srokem 2020, tak pi
vzajemném srovnani mezi jednotlivymi variantami (Bez projektu, varianty A a B i scéna s VRT).

Obréazek 82 — Nejvyznamn  jSi cilové lokality cestujicich ze stanice Stary Li  skovec
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3.5.10. Vide ska
Hlavni p epravni proudy cestujicich z/na Vide skou sm uji p edevSim do t chto lokalit:

OC Futurum
Horni HerSpice

V sou asném stavu (rok 2015), v asovém horizontu 2020, ani v pozd jSich asovych
horizontech ve variant Bez projektu neni zastavka v provozu, jeji zprovozn ni je v ramci této
studie proveditelnosti uva ovano pouze v projektovy ch variantdch. Podobn jako u v tSiny
ostatnich popisovanych elezni nich zastavek na Gzemi Brna Ize p i vzdjemném srovnani mezi
jednotlivymi variantami (A, B i scénd s VRT) ivp ipad nové zastavky Vide sk& p edpokladat
minimalni rozdily ve sm rovani hlavnich p epravnich proud .

Obrazek 83 — nejvyznamn  |Si cilové lokality cestujicich z Vide  ské

3.5.11. Komarov

Nova elezni ni zastdvka Komérov je v provozu pouze v projektovych variantach B a slou i
pevadn pro pimou mistni obsluhu, nebo do vzdélenosti n kolika mélo zastdvek MHD ve
sm ru Horni HerSpice a Hn vkovského. P i vzajemném srovnani jednotlivych podvariant B1b,
Bld a B1f (v etn srovnani se scéna em s VRT) Ize vp ipad zastavky Komérov o ekévat
pouze minimalni rozdily ve sm rovéani hlavnich p epravnich proud .
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3.5.12. Sty ice

Zastavka Sty ice je v provozu rovn  pouze v projektovych variantach B. Krom p imé obsluhy
blizkého okoli sm uje hlavni p epravni proud cestujicich do lokality nemocnice Bohunice. P i
srovnani jednotlivych podvariant B1b, B1d a B1f (v etn srovnani se scéna em s VRT) lze
vpipad nové zastavky Sty ice o ekavat pouze miniméalni rozdily ve sm rovani hlavnich
p epravnich proud .

Obréazek 84 — Nejvyznamn i cilové lokality cestujicich ze Sty ic

3.5.13. Letist Tu any

V sou asném stavu (rok 2015), v asovém horizontu 2020, ani v pozd jSich asovych
horizontech ve variant Bez projektu neni tato elezni ni zastavka v provozu, jeji zprovozn ni je
v ramci této studie proveditelnosti uva ovano pouze v projektovych variantach. Zastavka bude
slou it pouze pro p imou obsluhu letist Tu any stém nulovou vazbou na ostatni systémy
MHD i IDS, ato shodn ve vSech relevantnich projektovych variantach a scéna ich.

3.5.14. Zav re né zhodnoceni

Na z&klad provedené analyzy sm rovosti proud cestujicich Ize pro ka dou z posuzovanych
elezni nich stanic a zastavek identifikovat hlavni zdrojové a cilové lokality, a rovn

nejd leit jSi p epravni vazby, jejich obsluze by m la byt v novana ndleitd pozornost.
Z pohledu navrhu uspo adani konkrétnich stanic a zastavek je vtéto souvislosti nezbytné
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zam it se prav na tyto nejvyznamn jSi sm ry proudu cestujicich a zajistit zde dostate n
kvalitni a kapacitni technické eSeni.

S ohledem na miru podrobnosti, zvolenou v rdmci zpracovani dopravniho modelu a p epravni
prognozy, neni vramci studie proveditelnosti mo né detailn analyzovat a vyhodnotit p Si
provoz v okoli jednotlivych stanic, zastavek a termindl VHD. Za U elem navrhu a prov eni
technicky i p epravn optimélniho eSeni je proto v dalSich stupnich p ipravy projektu vhodné
bli e analyzovat nejvyznamn jSi uzlové stanice a d leité terminaly (stanice Hlavni nadrai,
Kralovo Pole, v p ipad varianty A té zastavku a terminal ernovice), a to nap iklad formou
mikrosimulace p Si dopravy.

3.6. Vyhodnoceni asové dostupnosti lokalit m sta Brna z regionalnich
center

Vyhodnoceni asové dostupnosti pro nejvyznamn jSi sidla v regionu je provedeno na zaklad
Gdaj o po tech cestujicich ve VHD pro nejsiln jSi p epravni vtahy mezi sidlem v regionu a
m stem Brnem. Zd vodu vysokého po tu relevantnich kombinaci zdroj a cil cest mezi
regionem a Brnem byly pro U ely vyhodnoceni uva ovany souhrnné p epravni vztahy mezi
v t8imi tzemnimi celky — agregovanymi dopravnimi zénami. Tyto agregované zony odpovidaji
v p ipad Uzemi m sta Brna m stskym &stem, v p ipad okolni Brna pak jednotlivym ORP i
jejich kombinaci.
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Obrazek 85 — Uzemni vymezeni agregovanych zén v Brn a okoli

Pro jednotlivé relace nelze stanovit jednu hodnotu cestovni doby, nebo zdroj i cil cesty je pro
ka dého konkrétniho cestujiciho rozdilny. Celkovou cestovni dobu Ize stanovit jako sou et:

Doby p ichodu nebo p ijezdu ze zdroje cesty na elezni ni stanici ve m st v regionu.
Tato doba je ve v8ech variantach stejné.

Jizdni doby vlakem z po ate ni elezni ni stanice do elezni ni stanice na Uzemi Brna.
Tato doba se ji m e liSit podle jednotlivych variant.

Jizdni doby (nebo doby p Si cesty) do konkrétniho cile. Tato doba je z&visla p edevsim
na poloze Hlavniho nadrai a na navreném linkovém vedeni m stské hromadné
dopravy.
Pro tyto U ely byly vypo teny izochrony asové dostupnosti vybranych sidel v regionu v ranni
Spi ce sm rem do Brna. asova dostupnost je m ena ze elezni ni stanice v daném sidle pro
vSechny mo né relace, kde je prvnim pou itym doprav nim prost edkem vlak (vyjimku tvo i obce
bez elezni ni stanice i zastavky, pro n jsou izochrony vypo teny od autobusové zastavky
Vv centru).
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Jednd se o tato regionalni sidla:

Blansko (agregovana zéna Blansko) — po ate ni bod elezni ni stanice Blansko

HruSovany u Brna (agregované zona idlochovice) — po ate ni bod elezni ni stanice
HruSovany u Brna

Ku im (agregovana zona Ku im) — po ate ni bod elezni ni stanice Ku im

Moravské Branice (agregovana zoéna lvan ice) — po ate ni bod elezni ni stanice
Moravské Branice

Poho elice (agregovana zona Poho elice) — po &ate ni bod autobusova zastavka
Poho elice, nam.

Rousinov (agregovana zéna VySkov) — po &te nim bodem ve variant Bez projektu
autobusova zastavka Rousinov, autobusova stanice, ve variantach A a B elezni ni
stanice Rousinov

Slavkov u Brna (agregovana zéna Slavkov u Brna) — po ate ni bod elezni ni stanice
Slavkov u Brna

Sokolnice-Telnice (agregovana zéna Slapanice-vychod) — po ate ni bod elezni ni
stanice Sokolnice-Telnice

Zastavka (agregovand zona Rosice) — po ate ni bod elezni ni stanice Zastavka u Brna

3.6.1. Blansko

Obrazek 86 — Izochrony ze stanice Blansko — variant  a Bez projektu
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Obrazek 87 — Izochrony ze stanice Blansko — variant a A

Obréazek 88 — Izochrony ze stanice Blansko — variant a Blb
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Obrazek 89 — Izochrony ze stanice Blansko — variant a Bl1d

Obrazek 90 — Izochrony ze stanice Blansko — variant  a B1f
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3.6.2. HruSovany u Brna

Obréazek 91 — Izochrony ze stanice HruSovany u Brna  — varianta Bez projektu

Obréazek 92 — |zochrony ze stanice HruSovany u Brna  — varianta A
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Obréazek 93 — Izochrony ze stanice HruSovany u Brna  — varianta B1b

Obréazek 94 — |zochrony ze stanice HruSovany u Brna  — varianta B1d
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Obréazek 95 — Izochrony ze stanice HruSovany u Brna  — varianta B1f

3.6.3. Ku im

Obréazek 96 — Izochrony ze stanice Ku  im — varianta Bez projektu
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Obrazek 97 — Izochrony ze stanice Ku  im — varianta A

Obrazek 98 — Izochrony ze stanice Ku  im — varianta B1b
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Obrazek 99 — Izochrony ze stanice Ku  im — varianta B1d

Obrazek 100 - Izochrony ze stanice Ku  im — varianta B1f
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3.6.4. Moravské Branice

Obréazek 101 — Izochrony ze stanice Moravské Branice  — varianta Bez projektu

Obrazek 102 — Izochrony ze stanice Moravské Branice  — varianta A
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Obrazek 103 — Izochrony ze stanice Moravské Branice  — varianta B1b

Obrazek 104 — Izochrony ze stanice Moravské Branice  — varianta B1d
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Obrazek 105 — Izochrony ze stanice Moravské Branice  — varianta B1f

3.6.5. Poho elice

Obréazek 106 — Izochrony ze stanice Poho elice — varianta Bez projektu
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Obrazek 107 — Izochrony ze stanice Poho  elice — varianta A

Obrazek 108 — Izochrony ze stanice Poho  elice — varianta B1b
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Obrazek 109 - Izochrony ze stanice Poho  elice — varianta B1d

Obrazek 110 — Izochrony ze stanice Poho elice — varianta B1f
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3.6.6. Rousinov

Obréazek 111 — Izochrony ze stanice Rousinov — varia  nta Bez projektu

Obrazek 112 — Izochrony ze stanice Rousinov —varia nta A
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Obrazek 113 — Izochrony ze stanice Rousinov —varia nta Blb

Obrazek 114 — Izochrony ze stanice Rousinov —varia nta B1d
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Obrazek 115 — Izochrony ze stanice Rousinov — varia nta B

3.6.7. Slavkov u Brna

Obréazek 116 — Izochrony ze stanice Slavkov u Brna—  varianta Bez projektu
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Obrazek 117 — Izochrony ze stanice Slavkov u Brna—  varianta A

Obrazek 118 — Izochrony ze stanice Slavkov u Brna—  varianta B1b
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Obrazek 119 — Izochrony ze stanice Slavkov u Brna—  varianta B1d

Obrazek 120 — Izochrony ze stanice Slavkov u Brna—  varianta B1f
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3.6.8. Sokolnice-Telnice

Obrazek 121 — Izochrony ze stanice Sokolnice-Telnic e — varianta Bez projektu

Obrazek 122 — Izochrony ze stanice Sokolnice-Telnic e — varianta A
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Obrazek 123 — Izochrony ze stanice Sokolnice-Telnic e — varianta Blb

Obrazek 124 — Izochrony ze stanice Sokolnice-Telnic e — varianta B1d
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Obrazek 125 — Izochrony ze stanice Sokolnice-Telnic e — varianta B1f

3.6.9. Zastavka u Brna

Obréazek 126 — Izochrony ze stanice Zastdvka u Brna  — varianta Bez projektu
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Obrazek 127 — Izochrony ze stanice Zastavka u Brna - varianta A

Obrazek 128 — Izochrony ze stanice Zastavka u Brna  — varianta B1b
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Obrazek 129 — Izochrony ze stanice Zastavka u Brna - varianta B1d

Obrazek 130 — Izochrony ze stanice Zastavka u Brna  — varianta B1f
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3.7. Vyhodnoceni asové dostupnosti lokalit m sta Brna z elezni nich

stanic a zastavek

asova dostupnost lokalit m sta Brna z vybranych elezni nich stanic a zastavek
nachézejicich se ve vyznamnych regionélnich sidlech Jihomoravského kraje byla vyhodnocena
v ramci p edchozi kapitoly 3.6. Pokud jde o vlastni Uzemi m sta Brna, jsou z pohledu rozdil
mezi jednotlivymi variantami kli ové zm ny asové dostupnosti lokalt m sta ze
stanice Hlavniho nadrai, k nim doch&zi v souvislo sti s navrhovanymi Upravami koncepce
m stské hromadné dopravy (ty jsou podrobn popsany vramci dilu B3 této studie
proveditelnosti).

3.7.1. asové dostupnost z Hlavniho né&dra i

V tabulce nie je pro stanici Hlavni nadra i uveden konkrétni p ehled jizdnich dob MHD do
vybranych nejvyznamn jSich cilovych lokalit na Gzemi m sta Brna.

Tabulka 34 — Cestovni doby MHD mezi Hlavnim nadra i
proudy — roky 2020, 2035, 2050

m a lokalitami s nejsiln ~ jSimi p epravnimi

2020 2035, 2050
Cilova lokalita A- eka B - Petrov Bez projektu
typ linky doba jizdy typ linky doba jizdy typ linky doba jizdy typ linky oba jizdy
Mendlovo ném. TRAM (1) 6 TBUS (33) 8 TBUS (33) 4 TRAM (1) 6
X X BUS (84) 7 TRAM (1) 5 X X
Pisarky TRAM (1) 12 BUS (84) 13 TRAM (1) 11 TRAM (1) 12
X X TBUS (33)+TBUS (25,26,37) 13 TBUS (33)+TBUS (25,26,37) 9 X X
Moravské nam. TRAM (1) 4-5 TRAM (1,9) 11 TRAM(1,9) 4-5 TRAM (1,9) 4-5
eska TRAM (4,9) 5 TRAM (9) 10 TRAM (4,9,12) 4-5 TRAM (4,9) 4-5
Husitska TRAM (1) 13 TRAM (1) 20 TRAM (1) 13 TRAM (1) 13
Kone ného nam. TRAM (12) 9 TRAM (12) 15 TRAM (12) 8 TRAM (12) 9
Ust ednih bitov BUS (60,61) 8-10 BUS (60,61) 4 BUS (60,61) 7-9 BUS (60,61) 8-10
BUS (104,105,108) 6-7 X X BUS (104,105,108) 6-7 BUS (104,105,108) 6-7
Nemocnice Bohunice BUS (60,61) 14-16 BUS (60,61) 11 BUS (60,61) 13-15 BUS (60,61) 14-16
TRAM (8) 15 X X TRAM (8) 14 TRAM (8) 15
Komérov TRAM (12) 8 TRAM (9) 7 TRAM (12) 8 TRAM (12) 8
BUS (40,48,63) 7 BUS (40,48,63,67) 3 BUS (40,48,63) 6 BUS (40,48,63) 7
ernovi ky TBUS (31,33) 11 TBUS (31,33) 14 TBUS (31,33) 14 TBUS (31,33) 11
Jugoslavska TRAM(9) 10 TRAM(9) 16 TRAM(9) 10 TRAM(9) 10

V p ipad varianty B je jizdni doba na Hlavni nadra iz v tSiny lokalit srovnatelnd imirn kratSi
(cca 0 1 a 2 minuty) ne ve variant Bez projektu. Vyjimkou je pouze spojeni z ernovi ek
zajis ované trolejbusovymi linkami 31 a 33, u n ho v porovnani s variantou Bez projektu
doché&zi naopak k prodlou eni doby jizdy o 3 minuty. P i porovnani varianty Bez projektu
s variantou A jsou rozdily vyrazn jSi, p i em k usporam jizdni doby dochazi p edevsim v ji ni
asti m sta (lokality Ust edni h bitov, Nemocnice Bohunice, Komarov), zatimco doba jizdy
z vybranych lokalit le icich severn od Hlavniho nadra i (Moravské nam sti, eskd, Husitska,
Kone ného nam sti) vykazuje n kolikaminutovy nar st (p iblin 5a 7 minut). V p ipad lokalit
Pisarky, Mendlovo nam sti a ernovi ky dochazi rovn k prodlou eni jizdni doby oproti

variant Bez projektu, nicmén absolutni nar st neni tak vyrazny (p iblin 1 a 3 minuty).

Pro U ely ploSného vyhodnoceni asové dostupnosti jsou déle na nasledujicich obrazcich
vykresleny izochrony asové dostupnosti ze stanice Hlavni nadra i p i zohledn nip Sich cest a
cest hromadnou dopravou, a to pro t i zakladni vyhledové varianty eSeni m stské dopravy (Bez
projektu, A, B). Po ate ni bod je uvaovan vdy p ed vypravni budovou. Proto e ve variant A
ma z dopravniho hlediska velky vyznam i zastavka ernovice s autobusovym terminalem, byly
pro variantu A vytvo eny izochrony spole n pro stanici Hlavni nddra i a zastavku ernovice.
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Obréazek 131 — Izochrony ze stanice Hlavni nadrai—  varianta Bez projektu

Obrazek 132 — Izochrony ze stanice Hlavni nddrai—  varianta A
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Obrazek 133 — Izochrony ze stanice Hlavni nddrai—  varianta B

Obréazek 134 — Izochrony ze stanice Hlavni nadraia  ze zastavky ernovice — varianta A
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Obréazek 135 — Izochrony ze stanice Hlavni nadrai—  varianta Bez projektu (pouze p  Si)
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Obréazek 136 — Izochrony ze stanice Hlavni nadrai—  varianta A (pouze p  Si)

150



Studie proveditelnosti elezni niho uzlu Brno

Obrazek 137 — Izochrony ze stanice Hlavni nddrai—  varianta B (pouze p i)

3.7.2. asova dostupnost z ostatnich elezni nich stanic a zastavek na Gzemi
Brna

Z hlediska ostatnich vyznamnych elezni nich stanic a zastavek se asova dostupnost
jednotlivych cil na Gzemi m sta Brna mezi variantami a na n kolik vyjimek v zasad nelisi.
Konkrétn v p ipad Krélova Pole, Starého Liskovce, ernovické terasy, Vide ské, Styic i
Komarova se ve vSech relevantnich variantach p edpoklada stejna etnost a délka spojeni
prost edky MHD do vSech cilovych lokalit, je byly pro ka dou z t chto elezni nich stanic a
zastavek identifikovany v ramci podkapitoly 3.5. na zaklad nejvyznamn jSich p epravnich
proud .V p ipad zastavky Lesn& se parametry spojeni prost edky MHD do nejvyznamn jSich
cilovych lokalit mirn iSi pro obdobi let 2015 a 2020, kdy je sidlist Lesna dostupné pouze
autobusovou dopravou, a pro pozd jSi asové horizonty (2035, 2050), kdy je tato lokalita nov

obsluhovéna prodlou enymi tramvajovymi linkami po n ové trati, a to bez ohledu na variantu.
K podobné situaci dochéazi rovn v p ipad p epravniho proudu sm ujiciho z elezni ni
zastavky idenice do cilové lokality polikliniky i denice, je je vletech 2015 a 2020 p imo
dostupn&d pouze autobusovou dopravou, zatimco v pozd jSich asovych horizontech (2035,
2050) je ve vSech variantach v provozu té tramvajo va linka vedena po nové trati.
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3.8. Vyhodnoceni Uspory cestovnich dob

Nad rdmec vySe uvedenych vystup , tykajicich se asové dostupnosti konkrétnich lokalit ve
m st Brn a regionu, je pro vSechny posuzované projektové varianty provedeno rovn
vyhodnoceni globalnich asovych Uspor cestujicich na celém eSeném Gzemi. Vypo et

asovych aspor je zalo en na porovnani tzv. vnimané cestovni doby mezi konkrétni projektovou
variantou a variantou Bez projektu, a to pro t i zdkladni kategorie cestujicich (stavajici cestujici
ve VHD, cestujici p evedeni mezi IAD a VHD a cestujici indukovani do VHD). Vyslednd asova
Uspora je pro kadou zt chto kategorii stanovena jako souhrn v3ech dil ich Gspor vnimané
cestovni doby ka dého z cestujicich a udava se v os obohodinach. Celkovd asova Uspora je
pak sou tem asovych Uspor stavajicich, p evedenych a indukovanych cestujicich. Bli Si popis
zp sobu a parametr vypo tu vnimané cestovni doby a principu stanoveni asovych Uspor je
p edm tem textové p ilohy Dokumentace dopravniho modelu.

P ehled vyslednych Uspor cestovnich dob pro cilovy asovy horizont 2050 je zpracovan formou
nésledujici tabulky. Z uvedenych hodnot je patrné, e ve vSech posuzovanych projektovych
variantach (A, B1lb, B1d a B1f) dojde oproti variant Bez projektu k pom rn vyrazné Uspo e u
vSech kategorii cestujicich, a projekt jako takovy se tedy z pohledu tohoto kritéria ukazuje jako
jednozna n smysluplny a p inosny.

Tabulka 35 — asova Uspora cestujicich v projektovych variantach oproti variant  Bez projektu
Uspora Uspora Uspora
Rok Varianta stavajicich p evedenych indukovanych Celkova Uspora Celkova Uspora
cestujicich cestujicich cestujicich [osobohod/rok] [% osobohod/rok]
[osobohod/rok] | [osobohod/rok] | [osobohod/rok]

A 3716 700 101 700 54 300 3872700 1,1%
2050 Blb 4919 000 104 300 43700 5067 000 1,4%
Bid 4 669 400 92 300 42900 4 804 600 1,4%
B1f 5011 200 113700 42900 5167 800 1,5%

Nejvyznamn jSi podil na celkové asové Uspo e ma skupina tzv. stavajicich cestujicich, kde
dochazi rovn knejv tSim rozdil m mezi jednotlivymi projektovymi variantami. Zatimco
v p ipad variant B Ize 0 ek&vat vnimanou asovou Usporu stavajicich cestujicich p iblin  na
arovni 4,5 — 5 mil. osobohodin ro n , u varianty A jde pouze o cca 3,7 mil. osobohodin/rok, co

souvisi p edevSim s radikaln jSimi zm nami oproti stavu Bez projektu, je varianta A p inasi
v porovnani s variantami B. Z hlediska asovych uspor p evedenych a indukovanych cestujicich
jsou absolutni velikosti Uspor vyrazn ni Si, nicmén i zde Ize identifikovat ur ité rozdily mezi
variantami. V p ipad p evedenych cestujicich jsou nejvySSi Uspory (cca 114 tis. osobohodin
ro n ) dosahovany u varianty B1f, nasleduji varianty B1lb a A, a jako nejmén vyhodna se
ukazuje varianta Bld. Vpipad asovych uspor indukovanych cestujicich se vSechny
podvarianty B shodn pohybuji na Grovni cca 43 tis. osobohodin ro n , mirn vySSi hodnoty
(cca 54 tis. osobohod/rok) pak vykazuje varianta A, a to zejména diky vySSimu potencialu
Uspory vnimané cestovni doby vt ch p epravnich relacich, pro n je nova poloha Hlavniho
nédra i a souvisejici zm ny systému VHD vyhodn jSi ne ve variantdch Bez projektu a B.

Celkova ro ni asové uspora u varianty A tedy dosahuje p iblin 3,9 mil. osobohodin, co
p edstavuje cca 1,1% Usporu vnimané cestovni doby vSech cestujicich oproti variant Bez
projektu. Varianty B vykazuji celkové asové uspory o cca 1 — 1,3 mil. osobohodin ro n vySSi

152



Studie proveditelnosti elezni niho uzlu Brno

ne varianta A, z hlediska relativniho porovnani s vnimanou cestovni dobou ve variant Bez
projektu jde o usporu cca 1,4 — 1,5 % osobohodin. V. asovém horizontu 2035 Ize p edpokladat
v zasad podobnou strukturu asovych aspor a podobné vzajemné rozdily mezi variantami,
jejich absolutni velikost vSak zejména s ohledem na ni Si stupe rozvoje Uzemi bude dosahovat
pouze cca 80 — 85 % urovn roku 2050.

Pro podrobn j3i vyhodnoceni GUzemniho rozlo eni osobohodin jsou vramci nie uvedenych
tabulek zpracovany agregované matice absolutnich a relativnich hodnot vnimané asové
uspory mezi 6 makroskopickymi oblastmi definovanymi ji d ive v ramci podkapitoly 3.2.

Tabulka 36 —Vnimana asova Uspora ve variant A oproti variant  Bez projektu — rok 2050

Vnimana asova Uspora cestujicich  [osobohod/rok] Vnimana asova Uspora cestujicich  [% osobohod/rok]
) (+ Uspora / - ztrata) (+ Uspora / - ztrata)
Zdroj / cil

M sto Region Region Region Region Externi Celkem M sto Region | Region | Region | Region | Externi Celkem

Brno sever wychod jih zapad oblast Brno sever | vychod jih zapad | oblast
M sto Brno -313 700 -9100| 178600| 345100 51 900 88 000| 340 800 -0,2%| -0,1% 1,7% 3,8% 0,4% 0,6% 0,2%
Region sever -7 800 3300 3400 2800 3800 34 400 39 900 -0,1% 0,1% 1,6% 1,9% 0,9% 1,1% 0,2%
Region vychod 181 300 2800 40900 17 700 12900| 122900 378500 1,7% 1,3% 0,9% 1,5% 3,7% 2,8% 1,7%
Region jih 306 000 2700 19100 28 000 20 000| 226400| 602200 3,4% 1,9% 1,6% 0,5% 3,0% 51% 2,8%
Region zapad 58 200 3300 10300 15 700 18 700| 138200| 244400 0,5% 0,7% 2,9% 2,4% 0,2% 2,2% 0,9%
Externi oblast 96 800 31600 150200| 214300| 152800| 1621 100| 2266 800 0,6% 1,0% 3,4% 4,8% 2,4%| 10,2% 4,5%
Celkem 320 800 34600 402500] 623600 260 100| 2231000| 3872600 0,2% 0,2% 1,9% 2,9% 0,9% 4,4% 1,1%

Tabulka 37 —Vnimand asova Uspora ve variant  Blb oproti variant  Bez projektu — rok 2050

Vnimana asova Uspora cestujicich  [osobohod/rok] Vnimana asova Uspora cestujicich  [% osobohod/rok]
) (+ Uspora / - ztrata) (+ Uspora / - ztrata)
Zdroj / cil

M sto Region Region Region Region Externi Celkem M sto Region | Region | Region | Region | Externi Celkem

Brno sever wychod jih zapad oblast Brno sever | vychod jih zapad | oblast
M sto Brno 78 400 18000| 334700| 260600 93500| 519 300| 1304 500 0,1% 0,2% 3,1% 2,9% 0,8% 3,3% 0,6%
Region sever 22 000 6500 5200 5700 8200 30 500 78 100 0,2% 0,2% 2,4% 3,8% 1,9% 1,0% 0,5%
Region vychod 299 800 6 600 42100 9 300 12 000| 141700 511500 2,8% 3,0% 0,9% 0,8% 3,5% 3,2% 2,4%
Region jih 280 900 7100 11 600 19 100 21100| 215100| 554900 3,2% 4,8% 1,0% 0,3% 3,2% 4,9% 2,6%
Region zapad 96 300 6900 13700 17 000 26 300| 156 100| 316300 0,8% 1,6% 3,9% 2,6% 0,3% 2,5% 1,1%
Externi oblast 579 700 24000 134200| 220500| 144 100| 1199 100| 2301 600 3,7% 0,8% 3,1% 5,1% 2,3% 7,7% 4,7%
Celkem 1357 100 69100 541500| 532200| 305200| 2261800| 5066900 0,6% 0,4% 2,5% 2,5% 1,1% 4,6% 1,4%

Tabulka 38 —Vnimana asova Uspora ve variant  Bld oproti variant  Bez projektu — rok 2050

Vnimana asova Uspora cestujicich  [osobohod/rok] Vnimana asova Uspora cestujicich  [% osobohod/rok]
) (+ Uspora / - ztrata) (+ Uspora / - ztrata)
Zdroj / cil

M sto Region Region Region Region Externi Celkem M sto Region | Region | Region | Region | Externi Celkem

Brno sever wychod jih zapad oblast Brno sever | vychod jih zapad | oblast
M sto Brno 16 300 20500| 237500 257400 84200| 529 000| 1144 900 0,0% 0,2% 2,3% 2,9% 0,7% 3,4% 0,6%
Region sever 25 100 6200 2700 5700 8200 28 200 76 100 0,3% 0,2% 1,2% 3,9% 1,9% 0,9% 0,5%
Region vychod 212 700 3400 39100 14 500 13 000| 141200 423900 2,0% 1,6% 0,9% 1,3% 3,8% 3,3% 2,0%
Regionjih 277 500 7200 18100 18 100 20800| 214600| 556 300 3,2% 4,9% 1,6% 0,3% 3,2% 5,0% 2,7%
Region zapad 86 800 6900 14 800 16 800 26 100| 154 400| 305800 0,7% 1,6% 4,3% 2,6% 0,3% 2,5% 1,1%
Externi oblast 590 500 22100 133700| 220000| 142500| 1189 000| 2297 800 3,8% 0,7% 3,1% 5,1% 2,3% 7,7% 4,7%
Celkem 1208 900 66 300 445900| 532500| 294 800| 2256 400| 4 804 800 0,6% 0,4% 2,1% 2,6% 1,1% 4,6% 1,4%

Tabulka 39 —Vnimana asova Uspora ve variant  B1f oproti variant  Bez projektu — rok 2050

Vnimana asova Uspora cestujicich  [osobohod/rok] Vnimana asova Uspora cestujicich  [% osobohod/rok]
(+ Uspora / - ztrata) (+ Uspora/ - ztréta)
Zdroj /cil

M sto Region Region Region Region Externi Celkem M sto Region | Region | Region | Region | Externi Celkem

Brno sever wychod jih zapad oblast Brno sever | vychod jih zapad | oblast
M sto Brno 94 100 15700| 295100] 259900| 100100| 451 300| 1216 200 0,1% 0,2% 2,8% 2,9% 0,8% 2,9% 0,6%
Region sever 19 200 6 400 2800 5700 8300 28 800 71 200 0,2% 0,2% 1,3% 3,9% 1,9% 0,9% 0,4%
Region vychod 264 300 3600 40 400 13 000 12 400| 148600 482300 2,5% 1,6% 0,9% 1,1% 3,6% 3,4% 2,3%
Region jih 280 100 7200 16 200 18 200 20800| 218100| 560 600 3,2% 4,8% 1,4% 0,3% 3,2% 5,0% 2,7%
Region zapad 103 200 6900 14200 16 700 26 400 151600| 319 000 0,8% 1,6% 41% 2,6% 0,3% 2,4% 1,1%
Externi oblast 503 900 22600 140700| 223600] 139900| 1487900 2518 600 3,2% 0,7% 3,2% 5,1% 2,2% 9,5% 5,1%
Celkem 1264 800 62400 509400| 537100| 307 900| 2486 300| 5167 900 0,6% 0,4% 2,4% 2,5% 1,1% 5,0% 1,5%
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V p ipad varianty A Ize v souvislosti s odsunutim Hlavniho nadra i do nové polohy a obecn
radikaln jSimi zm nami v dopravni nabidce na Uzemi m sta Brna oproti variant Bez projektu
o0 ekavat negativni dopady na velkou ast p epravnich vztah vramci vlastniho m sta Brna, a
vmensi mie té v relacich mezi Brnem a severnimi oblastmi re gionu, pro ne je posun
centrdIni elezni ni stanice sm rem na jih mén vyhodny. To se z hlediska vnimané cestovni
doby u t chto p epravnich relaci projevuje p evaujicimi zapornymi asovymi Usporami,
pi em velikost asové ztraty dosahuje piblin 0,1 — 0,2 % celkové sumy osobohodin ve
variant Bez projektu. Nicmén krom t chto dil ich asovych ztrat ji varianta A u vSech
ostatnich hlavnich p epravnich vztah vykazuje oproti stavu Bez projektu kladné asové
aspory, jejich velikost je obecn nejv tSi v relacich mezi Brnem a vychodem regionu, Brnem a
jihem regionu a na v tSin dalkovych vztah sm ujicich z/do externiho okoli z&mového
regionu.

U vSech podvariant varianty B Ize p edpokladat kladné asové uspory na vSech uvedenych
p epravnich relacich v etn vztah vramci m sta Brna a mezi Brnem a severem regionu.
Konkrétni hodnoty se v n kterych p ipadech mohou liSit v zavislosti na podvariant , nicmén
obecn plati, e podobn jako ve variant A je nejvySSich asovych uspor dosahovano
na hlavnich radialnich vztazich se zdrojem i cilem na Uzemi Brna, p ipadn na tranzitnich
dalkovych vztazich sm ujicich z/do externich oblasti. | zde p itom z regionélnich vztah
dominuji zejména relace mezi Brnem a vychodem regionu, resp. mezi Brnem a jihem regionu.
Oproti variant A vSak vSechny podvarianty B vykazuji vyrazn vySSi asové uspory v relacich
mezi externimi oblastmi a m stem Brnem, co je do zna né miry zp sobeno mén radikalnimi
zasahy do systému VHD na Uzemi m sta Brna, a tedy celkov p izniv jSimi dopady na v tSinu
dojid jicich cestujicich.

Hlavnimi spole nymi rysy vSech projektovych variant tedy jsou:

Vysokéa vnimana asova uspora cestujicich mezi m stem Brnem a jihovychodni &sti
regionu, ktera ve vSech variantach souvisi zejména s rozvojem a zkvalitn nim nabidky
elezni ni dopravy na trati sm r VySkov, a v mensi mi e t¢ sm r B eclav.

Relativn nizkd asova uspora pro v tSinu p epravnich vztah se zdrojem i cilem
v severni oblasti regionu, u nich se naopak v porovnani s variantou Bez projektu
nep edpoklada natolik vyznamny kvantitativni ani kvalitativni rozvoj dopravni nabidky
VHD oproti variant bez Projektu.

Vysoké vnimana asova uspora u v tSiny p epravnich vztah sm ujicich z/do externi
oblasti, p edevSim dalkovych tranzitnich vztah jdoucich p es celé eSené Uzemi, u
nich lze v zavislosti na variant o ekavat asovou Usporu 1,2 — 1,6 mil. osobohodin
ron,co vp ipad varianty A p edstavuje cca 42 % a v p ipad variant B cca 25 %
vSech asovych uUspor nacelém eSeném Uzemi. D vodem je jednozna n celkova
pozitivni zm na dopravni nabidky v segmentu dalkové elezni ni dopravy, ktera je
umon naap imo souvisi s vlastnim projektem p estavby elezni niho uzlu Brno.
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3.9. Vyhodnoceni scéna e s realizaci VRT

Cilem této podkapitoly je posouzeni dopad p ipadné realizace vysokorychlostnich trati na
systém VHD v eSeném Uzemi a jejich srovnani z hlediska jednotlivych projektovych variant
p estavby UB. Vramci studie proveditelnosti UB se p itom vych&zi z externich udaj o
p edpokladanych p epravnich proudech, p i em zde neni podrobn hodnocena ani podoba
eSeni, ani smysluplnost vlastni realizace vysokorychlostnich trati z hlediska uva ované
p epravni poptavky.

Zprovozn ni vysokorychlostnich trati Praha — Brno — Ostrava se dle p epravni prognézy v roce
2050 projevi p edevSim p esunem p epravnich proud z dnesni elezni ni trati p es eskou
T ebovou a z autobus a z osobnich vozidel na délnici D1. Na vysokorychlostni trati Praha —
Brno bude v roce 2050 dosahovana intenzita na hranici m sta Brna cca 28,5 tis. cestujicich za
den, a to shodn ve v8ech posuzovanych projektovych variantach. K nar stu po tu cestujicich
dojde nejvice na elezni ni trati Brno — P erov — Ostrava (cca 4,5 — 5 tis. cestujicich za den),
nicmén vd sledku &ste né zm ny linkového vedeni v souvislosti se zprovozn nim VRT lze
v porovnani se scéna em bez VRT p edpokladat dil i zm ny ve vyti eni vlakovych spoj také
na ostatnich elezni nich tratich. Zatimco v p ipad tratism r eska T ebovéa dojde k poklesu
po tu cestujicich vlivem p evedeni asti dalkovych vztah na vysokorychlostni tra (Ubytek cca
3,5 — 4 tis. cestujicich za den), v p ipad zbyvajicich trati zapojenych do elezni niho uzlu Brno
lze o ekavat naopak nar st celkového zatieni o cca 5 — 15 %, tj. p iblin v &du stovek
cestujicich za den (s v tSimi i menSimi odchylkami v zavislosti na konkrétni lince a variant ).
Na dalnici D1 Ize o ekavat pokles po tu cestujicich v dalkovych autobusech o cca 16 — 17 tis.
za den, po et osobnich vozidel pak klesne o cca 1,5 — 2 tis. vozidel za den. Z hlediska zati eni
zbytku sit IAD dojde pouze k mirnym zm nadm zatieni v &du desitek vozidel za den,
v p ipad nejzatien jSich usek maximaln v adu stovek vozidel za den.

Vpipad scénae s realizaci VRT lIze vroce 2050 ve vSech projektovych variantach
p edpokladat vyrazn jSi nar st obrat cestujicich nat ch elezni nich stanicich a zastavkach,
na nich v souvislosti se zprovozn nim vysokorychlostni trat Praha — Brno dojde k vyznamnym
zm néam dopravni nabidky. Jedna se v prvni ad o stanici Hlavni nadra i, kde Ize ve vSech
projektovych variantdch o ekavat navySeni obratu cca o 20 % oproti scéné i bez VRT, a dale o
n které stanice a zastavky le ici na trati sm r VySkov (zejména LetiSt Tu any, v mensi mi e
té ernovickd terasa i Slatina). U ostatnich stanic a zastavek jsou rozdily v obratech
cestujicich oproti scéné i bez VRT relativn nizké a pohybuji se v rozmezi od cca -5 do cca +5
%. Celkovy sou et obrat na vSech elezni nich stanicich a zastavkach na Uzemi Brna se
p itom ve scéna i s VRT zvySi o cca 20 — 25 tis. cestujicich za den.

V souvislosti s realizaci vysokorychlostni trat lze krom zm ny rozlo eni p epravni poptavky
mezi dalkovou autobusovou a elezni ni dopravou obecn p edpokladat rovn pozitivni viiv na
p evedeni asti cest zIAD, a rovn indukci zcela novych cest do systému VHD. Z tohot o
d vodu je proto t eba po itat s ur itym nar stem p epravniho zati eni elezni niho uzlu Brno a
rovn s vyS8Sim po tem cestujicich vyu ivajicich navazny systém brn nské MHD. Konkrétni
navySeni se u pate nich tramvajovych, trolejbusovych a autobusovych linek pohybuje v adu
n kolika desitek a stovek cestujicich za den. To se nasledn m e negativh projevit
p ekra ovanim nabizené kapacity p edevsim v nejvytien jSich Usecich linek obsluhujicich
Hlavni nadrai, zejména trolejbusovych linek 34 a 36 na Nové m stské tid a okru nich
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autobusovych linek 44 a 84. Na t chto linkach bude proto vpipad realizace VRT
pravd podobn nutné realizovat dodate né posileni nabidky formou navySeni po tu spoj
b hem p epravnich Spi ek (odhadovana pot eba posileni ini cca 1 — 2 spoje navic za
Spi kovou hodinu).

Grafické znazorn ni rozdil v celkovém zatieni sit VHD mezi scénd em s realizaci a bez
realizace VRT je p edm tem nésledujicich kartogram , zpracovanych pro ob z&kladni
projektové varianty A a B. Vzhledem ktomu, e jedn otlivé podvarianty B se mezi sebou
zasadn nelisi, je ni e znazorn na pouze jedna vybrana podvarianta B1f.

Obrazek 138 — Kartogram rozdil v zati eni sit VHD v roce 2050 ve scéna is VRT — varianta A
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Obrazek 139 — Kartogram rozdil v zati eni sit VHD v roce 2050 ve scéna is VRT — varianta B1f
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3.10. Vyhodnoceni dopad vylukové innosti

Z&kladnim vychodiskem pro vyhodnoceni dopad vylukové innosti po dobu realizace projektu
p estavby UB je jednak navrh etapizace stavebnich pr aci, je je p edm tem vlastniho
technického eSeni popsaného v dilu Bl1, jednak navrh a posouzeni konkrétnich vzor
vylukovych opat eni z hlediska dopravni technologie, jemu se v nuje dil B2 studie
proveditelnosti.

V rdmci p epravni prognoézy jsou nejprve stanoveny vyhledové hodnoty pr m rné obsazenosti
dot enych vlakovych spoj , na jejich zaklad je nésledn zpracovan vypo et p epravnich
dopad p ipadného prodlou eni jizdni doby, resp. zavedeni né hradni autobusové dopravy po
dobu vylukové innosti. Vysledkem jsou hodnoty o ekavané zm ny p epravnich a dopravnich
vykon v osobohodinach, osobokilometrech, vlakohodindch (resp. vozohodinach) a
vlakokilometrech (resp. vozokilometrech). Souhrmny p ehled odhadovanych dopad vylukové

innosti na prodlou eni cestovni doby stavajicich ce stujicich vyjad ené v osobohodinéch je pro
jednotlivé roky a varianty uveden v nasledujici tabulce.

Tabulka 40 — Odhad dopad  vylukové innosti na prodlou eni cestovni doby cestujicich

Souhrnny dopad prodlou eni jizdnich dob viak a zavedeni NAD
Rok [tis. osobohodin / rok]
Bez projektu A Blb Bid B1f Legenda:
2015 1300 1300 1300 1300 1300 stav bez relizace
2016 1 000 1 000 1 000 1 000 1 000 projektu
2017 1 000 1 000 1 000 1 000 1 000
2018 2 100 2 100 2 100 2 100 2 100 stav po dobu realizace
2019 1200 1200 1200 1200 1200 projektu
2020 2 400 0 2 400 2 400 2 400
2021 300 0 300 300 300 stav po ukon enf
2022 2 400 0 2 400 2 400 2 400 realizace projektu
2023 0 0 0 0 0
2024 200 0 200 200 200
2025 1 300 1100 1300 1300 1300
2026 1200 800 1200 1200 1700
2027 100 1200 1200 1700
2028 300 1700 1700 1700
2029 500 3 400 3 400 3 400
2030 1200 3 100 3 100 3 100
2031 100 2 300 2 300 2 300
2032 100 2 300 2 300 2 300
2033 300 1400 1 600 1400
2034 500 Po ukon eni
2035 400 .
2036 200] \YStavby
2037 100 do:;Zyogz?z/e \Y
2038 400 souvislosti s
2039 200 opravami SZZ
2040 200 (termin a doba
2041 trvéni vyluk dle Po ukon eni vystavby uva ovany dopady pouze
2042 900 Vv souvislosti s opravami SZZ
2043 00|  Poteby) (termin a doba trvani wiuk die pot eby)
2044 700
2045 1100
2046 100
2047 900
2048 2 300
2049 300
2050 600
celkem
2020-2050 20 200 1900 23 200 23 400 24 200
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Uvedené hodnoty osobohodin jsou vy isleny na zaklad odhadu velikosti navySeni cestovni
doby vd sledku konkrétnich vylukovych opat eni (prodlou eni vlastni jizdni doby viak ,
prodlou eni cestovni doby kv i nutnosti vyu it NAD) a vyhledové p epravni poptavky (po et
cestujicich na dot enych vlakovych linkach). Pro stanoveni vlivu na p epravni vykon jsou ve
vSech variantdch uva ovany shodné vyhledové intenzity p epravnich proud cestujicich na
eleznici, je odpovidaji stavu p ed dokon enim realizace projektu. Hlavni rozdily mezi
jednotlivymi variantami proto vyplyvaji zejména z charakteru a naro nosti vlastniho eSeni, které
se p imo promita do podoby a délky trvani konkrétnich vylukovych opat eni.

V obdobi p ed rokem 2020, tj. p ed realizaci projektu, dochazi k realizaci vylukovych opat eni
pouze Vv souvislosti sudrbou a opravami stavajici infrastruktury, pi em dopady jsou
uva ovany jako invariantni. Po inaje rokem 2020 ji Ize p edpokladat rozdily vrozsahu a
charakteru vylukové innosti v zavislosti na konkrétni posuzované variant :

Ve variant Bez projektu je nadéle uvaovano s realizaci nezby tnych oprav a udr by
stavajici infrastruktury, p i em v souladu s planem vylukové innosti Ize p edpokladat
rozlo eni dopad do celého obdobi mezi kratkodobym asovym horizontem 2020 a
cilovym asovym horizontem 2050. Odhadovany souhrnny negativni efekt vylukovych
opat eni plynouci ist z prodlou eni cestovnich dob cestujicich za obdobi 2020 a

2050 ini ve variant Bez projektu p iblin 20,2 mil. osobohodin.

V p ipad projektové varianty A je v rdmci studie proveditelnosti uva ovano s terminem
realizace stavby 2020-2026, pi em sohledem na rozsah a vylukové innosti Ize
o ekavat vyrazn jSi dopady na cestujici a vobdobi poslednich dvou let vystavby
(2025-2026), a to v souhrnné vySi p iblin 1,9 mil. osobohodin. V obdobi od ukon eni
realizace do cilového asového horizontu se p edpokladaji pouze vylukova opat eni
mensiho rozsahu v souvislosti s opravami zabezpe ovaciho za izeni, jejich dopady
budou zavislé na konkrétnich terminech a délce trvani. Odhadovany dopad prodlou eni
jizdni doby vlak po dobu vyluky se vtomto p ipad pohybuje vrozmezi 4 a 5 tis.
osobohodin za den.

V p ipad projektové varianty B je v ramci studie proveditelnosti uva ovano s terminem
realizace stavby 2026-2033, v obdobi p ed zahajenim vystavby se p edpoklada shodné
schéma oprav a udr by jako ve variant Bez projektu. Na rozdil od varianty A lze ve
vSech podvariantdch B o ekavat zava n jSi dopady vylukovych opat eni po celou dobu
realizace, pi em souhrnny efekt prodlou eni cestovni doby za obd obi 2020-2050
dosahuje arovn 23,2 a 24,2 mil. osobohodin (v zavislosti na konk rétni podvariant ).
Tato hodnota vSak nezahrnuje p ipadné dodate né dopady vylukové innosti
v souvislosti s obnovou zabezpe ovaciho za izeni v obdobi po ukon eni vystavby,
jejich rozsah se bude odvijet od konkrétni pot eby oprav (dopad prodlou eni jizdni
doby vlak za jeden den trvani vyluky je zde p itom odhadovan shodn jako ve variant

A, tj. vrozmezi 4 a 5 tis. osobohodin).

Konkrétni hodnoty zm ny p epravniho a dopravniho vykonu v podrobnosti na jednotlivé vzory
vylukovych opat eni jsou vy isleny ve form podrobnych tabulkovych vystup , je jsou p imym
podkladem pro ekonomické hodnoceni projektu. Vysledné komplexni posouzeni a finan ni
vyjad eni dopad vylukovych innosti ve vSech variantach je p edm tem dilu B6 studie
proveditelnosti.
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4. Zav re né zhodnoceni vysledk p epravni prognozy

Na zaklad vysledk zpracované p epravni prognézy lze posuzovany projekt UB hodnoti t
z dopravniho a p epravniho hlediska za jednozna n smysluplny a p inosny, nebo ve vSech
navrhovanych projektovych variantdch jsou z pohledu cestujicich a systému VHD oproti
variant Bez projektu dosahovany lepSi nebo p inejmenSim srovnatelné celkové vysledky u
v tSiny popisovanych veli in a charakteristik. Konkrétni p ehled dosahovanych hodnot d Iby
p epravni prace, vyti eni elezni nich spoj na hranicich Brna, celkového obratu cestujicich na
v8ech stanicich a zastavkach na Uzemi Brna a celkové Uspory vnimané cestovni doby je
uveden v nasledujici souhrnné tabulce, a to pro cilovy asovy horizont 2050 a pro vSechny t i
zakladni posuzované varianty, tj. Bez projektu, A a B (podvarianty B1b, B1d a B1f).

Tabulka 41 — Souhrn vysledk  p epravni prognézy pro cilovy asovy horizont 2050

Varianta
Veli ina
Bez projektu A Blb Bld B1f
Objem Celkovy po et cest VHD za 24 hodin 880 600 905 200 893 250 893 750 893 800
p epravnich
vztah Celkovy po et cest IAD za 24 hodin 1349200 | 1383100 | 1365550 | 1365500 | 1365250
Celkovy pom r cest VHD:IAD (%) 39:61 40:60 40:60 40:60 40:60
Pom r cest VHD:IAD - pouze m stské a
regionalni vztahy se zdrojem icilem v 40:60 40:60 40:60 40:60 40:60
0,
Modaksplit (%)
i L 43:57 43557 43:57 43:57 43:57
vztahy se zdrojem i cilem mimo Brno (%)
Pom r cest VHD:IAD - pouze dalkové a 31:69 32:68 32:68 32:68 32:68
tranzitni vztahy (%)
Celkovypo etcestujicichza2ahodinve | 116509 | 139900 | 140100 | 138400 | 138900
vlacich na hranicich m sta Brna
Zati eni Celkovy obrat cestujicich za 24 hodin na
clezni nisit vSech elezni nich stanicich a zastavkach 133 300 193 100 184 400 183 100 186 700
na dzemim staBrna
Obrat cestujicich za 24 hodin ve stanici 103600 | 117600 | 131900 | 131600 | 129700
Brno hlavni nadra i
Vhimana Celkova absolutni asova Uspora cestujicich 3872 700 5 067 000 4804 600 5 167 800
Al [osobohod/rok]
asova Uspora
el Celkova relativni asova Uspora cestujicich
i 0, 0, [o) 0,
Bez projektu [hi6sobohod/io 1,1% 1,4% 1,4% 1,5%

Z dosaenych vysledk je patrné, e vSechny projektové varianty vykazuji v porovnani
s variantou Bez projektu obecn vySSi miru vyu iti systému VHD na celém eSeném Uzemi, a to
jak z hlediska relativniho postaveni VHD v i IAD, tak z pohledu absolutniho objemu
p epravnich vztah a zatieni sit ve ejné dopravy. Vlivem realizace projektu Ize bez ohledu na

zvolenou projektovou variantu o ekavat vyznamnou usporu celkové vnimané cestovni doby
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v osobohodinéch, ktera souvisi s rozvojem a zkvalitn nim dopravni nabidky nejen v elezni ni
doprav , ale v systému ve ejné dopravy jako celku. Velikost asovych Uspor a jejich rozlo eni
mezi konkrétni p epravni vztahy se vSak mezi variantami pom rm vyrazn i8i, pi em

nejmén p iznivych hodnot vtomto p ipad dosahuje varianta A, zatimco nejvyssi asové
uspory lze p edpokladat u variant B1b a B1f.

Navzdory celkové p evaze pozitivhich aspekt , tykajicich se vySe popsaného posileni vyznamu
a atraktivity systému ve ejné dopravy, je vSak v zavislosti na konkrétni projektové variant
nutné po itat t¢ sn kterymi specifickymi problémy a potencialnimi negativnimi dopady, je
mohou mit nezanedbatelny vyznam z pohledu konkrétnich lokalit, p epravnich relaci i skupin
uivatel dopravy. Nejvyrazn jSi dil i negativa jsou pro jednotlivé varianty uvedeny ni e.

V p ipad varianty A je t eba vzit v avahu aste n negativni vliv nové polohy Hlavniho nadra i
coby nejd leit jSiho p estupniho uzlu ve m st Brn , a pota mo celého okolniho regionu.
Vzhledem k tomu, e oproti stavajici poloze dojde k posunu Hlavniho nadrai (asnimit st

nadvazného systému brn nské MHD) sm rem na jih, Ize o ekdvat nep iznivy dopad na
vnimanou cestovni dobu u t ch m stskych a regionalnich p epravnich vztah , pro ne

navrend zm na dosavadni podoby systému ve ejné dopravy na Uzemi Brna zp sobuje
prodlou eni cestovni doby i navySeni po tu pestup , a vd sledku m e vést ke zm n

dopravniho chovéani cestujicich, po inaje volbou alternativnino spojeni VHD a kon e
p evedenim z VHD do IAD. Zvyhodnoceni vyslednych asovych Uspor vyplyv4, e tento
fenomén se tyka velké asti p epravnich vztah jednak na Uzemi Brna, jednak mezi Brnem a
severem regionu, u nich ve variant A (na rozdil od variant B) doch&zi k zaporné asoveé
uspo e, tj. k navySeni celkovych osobohodin oproti variant Bez projektu. P estoe diky
p eva ujicimu pozitivnimu vlivu rozvoje a zkvalitn ni dopravni nabidky, a tedy vzniku
vyznamnych Uspor vnimané cestovni doby ve zbytku eSeného Uzemi, je celkova bilance
asovych uspor v celém systému ve variant A kladna, m& vySe popsany problém pom rn

vyrazny vliv na absolutni velikost celkovych uUspor, je jsou tak v porovnani s variantami B o
p tinua tvrtinu ni Si. Naopak vyhodou varianty A oproti variant B je dopad faze realizace na
p epravni poptavku, kdy ve variant A nedochéazi k tak vyraznému omezeni elezni ni dopravy,
co do délky i rozsahu zavedenych omezeni.

V p ipad jednotlivych podvariant varianty B obecn nedochéazi k podobn vyraznym zdsah m
do dosavadni podoby systému na tzemi m sta Brna jako ve variant A, co je dano objektivn

vySSi mirou podobnosti dopravniho eSeni ve variant B a ve variant Bez projektu. P esto lze
vzhledem k dil im rozdil m a specifik m jednotlivych posuzovanych podvariant identifikovat
n které potencialni slabé stranky, které mohou negativnh ovliv ovat atraktivitu navr ené
koncepce VHD. Z tohoto hlediska se jako nejproblemati t jSi ukazuje konkrétn varianta B1d, a
to zejména v souvislosti s navrenym zp sobem obsluhy oblasti ernovic a okoli elezni ni
dopravou. Na rozdil od variant A, Blb a B1f je ve variant Bld zastavka Brno- ernovice
uva ovana zcela bez obsluhy, a ostatni zastavky a s tanice v tra ovém Useku mezi idenicemi a
Slatinou jsou obsluhovany pouze tangencialni linkou S37, co se dle vysledk p epravni
prognézy ukazuje jako mén vyhodné p edevSim z pohledu asovych uspor cestujicich.
Z tohoto d vodu se jako p epravn vhodn jSi jevi zp sob eSeni obsluhy jihovychodni &sti
Brna navreny bu vramci podvarianty Blb, nebo B1f, pi em u obou t chto zp sob Ize
p edpokladat v zdsad podobné vysledky. Obecnym negativem varianty B z hlediska dopad

na p epravni poptavku je faze realizace, kdy z d vodu realizace nové infrastruktury dochazi
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k vylou eni asti elezni ni infrastruktury z provozu, z eho vyplyva nutnost rozsahlého
omezeni elezni ni osobni dopravy, zavedeni ndhradni dopravy, p ipadn dalSich opat eni
v dopravnim provozu.

V p ipad vSech variant, v etn varianty Bez projektu, je v souvislosti s p epokladanym trendem
r stu vyuiti ve ejné dopravy oproti sou asnému stavu nutné po itat s pom rn vyznamnym
nar stem p epravniho zati eni zejména na pate nich trasach dalkové i regionélni elezni ni
dopravy, dalkové i regionalni autobusové dopravy a m stské hromadné dopravy na Uzemi
m sta Brna. To s sebou nese obecn vySSi naroky na kvalitu systému ve ejné dopravy jak
z hlediska technického stavu existujici dopravni infrastruktury a jejiho pr b ného rozvoje
respektujiciho skute ny vyvoj p epravni poptavky, tak z hlediska celkové provozni koncepce i
konkrétnich provoznich parametr vSech subsystém , je jsou, nebo vyhledov budou sou asti
IDS JMK.

Vyhodnoceni vysledk p epravni prognézy, zpracované v rdmci dilu B4 studie proveditelnosti
UB, p edstavuje samo o sob d leity podklad pro objektivni srovnani dopravnich a
p epravnich dopad jednotlivych posuzovanych variant, a to vrozsahu odpovidajicim
charakteru a mi e podrobnosti obvyklém pro tento stupe dokumentace. Vystupy a zav ry
p epravni progndzy se nasledn p imo promitaji t¢ do hodnoceni konkrétnich ekonomic kych
p inos , naklad a celkové efektivity projektu, které je p edm tem dilu B6 této studie
proveditelnosti.
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5. Seznam pou itych zkratek
BKOM — Brn nské komunikace a.s.
CATI — Computer Assisted Telephone Interviewing
CAWI — Computer Assisted Web Interviewing
CSD - celostatni s itani dopravy
D — eské drédhy
SN — eska technicka norma
SU — esky statisticky U ad
EC — vlak EuroCity
Ex — expres
HD — hromadna doprava
HDP — hruby doméci produkt
IAD — individu&Ini automobilova doprava
IC — vlak InterCity
IDS — integrovany dopravni systém
JMK — Jihomoravsky kraj
MD R — Ministerstvo dopravy eské republiky
MHD — m stska hromadné doprava
MK — mistni komunikace
MPSV — ministerstvo prace a socialnich v ci
ORP — obec s rozsi enou p sobnosti
Os — osobni vlak
PJT — perceived journey time (vnimana cestovni doba)
R — rychlik
RPDI —ro nipr m rdennich intenzit
SD — editelstvi silnic a dalnic

SC - vlak SuperCity
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SJKD - severoji ni kolejovy diametr

Sp —sp Sny viak

S DC — Sprava elezni ni dopravni cesty
UAN - Gst edni autobusové nadra i

UP — Gzemni plan

UPmMB — Gzemni plan m sta Brna

VHD - ve ejna hromadné& doprava

VMO - Velky m stsky okruh

VRT — vysokorychlostni tra

ZSJ — zakladni sidelni jednotka

UB — elezni niuzel Brno
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