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1. Uvod do FeSené problematiky

1.1. Obsah dilu

Tato Cast studie proveditelnosti se vénuje problematice pfepravni poptavky, a to jak z hlediska
vyhodnoceni sou€asné urovné a minulého vyvoje pfepravni poptavky v feSeném Gzemi, tak i
z hlediska odhadu predpoklddaného vyvoje budouci poptavky. Pro stanoveni vyhledové
poptavky byl pouzit multimodalni &tyfstupfiovy dopravni model, jehoZ popis je rovnéz soucasti
tohoto dilu. Soucasti tohoto dilu jsou i vysledky a zavéry multimodalni explora¢ni studie
dopravniho chovéani obyvatel Jihomoravského kraje, ktera byla dudlezitym podkladem pro
nastaveni vypoctovych funkci a parametrd dopravniho modelu.

Analyza souc€asné poptavky po dopravé a jejiho minulého vyvoje je dilezitd pro pochopeni
pFepravnich vztahu v feSeném Uzemi a pro odhad budoucich vyvojovych trendd. Analyzovany
jsou vyznamné charakteristiky, které vyznamné ovliviuji pravé poptavku po dopravé. Konkrétné
jsou analyzovany parametry HDP, zaméstnanosti, demografie a uzemniho rozvoje. Podrobné
jsou pak vyhodnocena pfepravni zatizeni systému Zelezni¢ni dopravy z hlediska zatizeni
jednotlivych trati, dale systému IAD z hlediska zatiZzeni vybranych profill silni¢ni sité a systému
MHD z hlediska dosahované pfepravni vykonnosti jednotlivych subsystémd MHD.

Stanoveni vyhledové pfepravni poptavky je zpracovano na zékladé vypoctu dopravniho
modelu. PFepravni progndza byla vypocétena pro jednotlivé varianty a nasledné byly
vyhodnoceny vyznamné hodnotici pfepravni parametry. Z hodnocenych parametri je mozné
jmenovat zejména vyhodnoceni pfepravniho zatiZzeni, vyhodnoceni vytizeni Zelezni¢nich spoju
a spoju MHD, vyhodnoceni ¢asové dostupnosti lokalit mésta Brna Zelezni¢ni dopravou Ci
vyhodnoceni Uspory cestovnich dob. Jednotlivé parametry jsou vyhodnoceny z hlediska
stavajiciho stavu, z hlediska dosahovanych hodnot v pfipadé varianty Bez projektu a z hlediska
dosahovanych hodnot v pfipadé realizace nékteré z variant.

Pro moznost posoudit celkové zhodnoceni vysledkl pfepravni progn6zy a hlavnich rozdild mezi
variantami ZUB je zpracovano souhmné vyhodnoceni. Vtomto hodnoceni jsou shrnuty
dosahované vysledky hodnocenych pfepravnich parametrl a popsana hlavni pozitiva a
negativa jednotlivych variant tykajici se oblasti spojenych s poptavkou po dopravé.

Samostatné je pak v pfiloze k textové €asti zpracovano vyhodnoceni podkladd pro dopravni
model, zpracovana dokumentace dopravniho modelu a popsany metody vypoctl pfepravnich
progndz. V grafickych pfilohach kdilu B4 jsou pak obsaZeny zatéZové diagramy vefejné
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 prepravni poptavky,
pFepravni progn6zy a dopravniho modelovani. Strukturu dilu tvofi tfi hlavni ¢asti:

1. analyza pfepravni poptavky (kapitola 2)
2. vyhodnoceni vysledkd prepravni poptavky (kapitola 3)
3. popis dopravniho modelu a principt vypoctu prepravni prognozy (textova priloha)
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Kapitola 2 (Analyza pfepravni poptavky) zahrnuje socioekonomickou a demografickou analyzu,
analyzu rozvoje Uzemi dosavadniho vyvoje pfepravnich vztaht a dopravniho zatiZeni, a rovnéz
analyzu mozného budouciho vyvoje nékterych aspektd poptavky po dopravé. Kapitola 3
(Vyhodnoceni vysledkd pfepravni prognézy) pfimo vychézi z vystupl dopravniho modelu a
obsahuje podrobné vyhodnoceni vysledkd zpracované pifepravni prognézy. Podrobna
dokumentace pouzitych podkladd, metod a parametri vypoctd dopravniho modelu sou¢asného
stavu a prepravni prognézy je pak, vzhledem ke svému rozsahu a mife podrobnosti,
pfedmétem samostatné textové pfilohy Dokumentace dopravniho modelu.

Popsané informace jsou pfedneseny prehlednou formou v ramci hlavni textové Casti a
samostatnych textovych a grafickych pfiloh. Pro vétSi pfehlednost je fada informaci podana ve
formé grafickych schémat a tabulek. Pro zpracovani dopravniho modelu a provedenych vypocta
pfepravni progndzy byla pouZzita cela fada podkladu externich i téch zpracovanych v jinych

vvvvv

v téchto podkladech, na coz je odpovidajicim zpusobem v textu odkazovano.

1.3. Provazanost s jinymi dily

Dopravni model vychazi ze soucasného stavu komunikacni sit&, z jizdnich fadd vefejné
hromadné dopravy platnych vdobé zpracovani (k 1. 12. 2015), ze stavajicich objemu
dopravnich zatézi jak v individuéalni automobilové dopravé tak v hromadné dopravé a z dalSich
statistickych udaju, které byly poskytnuty jako podklad pro zpracovani studie proveditelnosti.
Popis téchto podkladl je uveden v tomto dile a dale v analytické ¢asti studie.

Pro vytvoreni vyhledového dopravniho modelu je pouZzit navrh technického feSeni Zelezni¢ni a
meéstské infrastruktury, jizdni fady vSech vlakld v feSeném Uzemi vychazi z navrzené dopravni
technologie, systém obsluhy Uzemi vefejnou dopravou vychézejici z linkového vedeni.
Z dopravni technologie a z navrzeného linkového vedeni jsou do dopravniho modelu pfevzaty
pfesné jizdni fady a pocty spoju. Tyto konkrétni navrhy jsou z hlediska navrhu technického
feSeni dopravni infrastruktury popsany v dile B1, z hlediska dopravni technologie Zelezni¢ni
dopravy v dile B2 a z hlediska navrhu systému vefejné dopravy v dile B3.

Vystupem z dopravni modelu jsou kartogramy dopravniho zatiZzeni pro individuélni dopravu i
pro vefejnou hromadnou dopravu a tabulkové vystupy, které v podobé pfepravnich a
dopravnich vykonU vstupuji do ekonomického hodnoceni jednotlivych variant, které je
pfedmétem zpracovani dilu B6.
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2. Analyza p fepravni poptavky

2.1. Zakladni informace o freSeném Uzemi

Mésto Brno je soucdasti Sirsiho sidelniho systému v ramci Evropy, Ceské republiky a
Jihomoravského kraje. V sidelni struktufe jizni Moravy m& pozici pfirozeného centra, které se
svym okolim tvofi méstskou aglomeraci. V evropském, narodnim a regionalnim prostoru si

meésto vytvarfi fadu politickych, ekonomickych a spole¢ensko-kulturnich vazeb, které ovliviuji
jeho relativni polohu a vyznam vagi ostatnim sidlam.

Pozice Brna v evropském urbannim systému je dana pfedevsim geografickou polohou,
historickym vyvojem a vyznamem mésta. Podoba i mysleni byly po staleti formovany tim, Ze
Brno vzdy bylo, je a bude méstem mezi Prahou a Vidni, a to nejen geograficky, ale i
symbolicky. V makroméfitku je Brno soucasti méstské rozvojové osy Berlin — Praha —
(Katowice) — Viden — Bratislava — Budapest — (Terst). IntenzivnéjSi pfeshrani¢ni ekonomické a
spoleCenské vazby lze vS8ak zasadit do UZeji vymezeného stfedoevropského prostoru, tzv.
regionu CENTROPE, (schematicky vymezeného regiony jizni Moravy, Dolniho Rakouska,
Vidné, Burgenlandu, Bratislavského kraje a Bratislavy, Trnavského kraje a Trnavy a komitaty
zapadniho Madarska véetné Gyoru a Soprong), ve kterém Zije cca 7 miliént obyvatel. V ramci
takto vymezeného preshrani¢niho regionu je nejvyznamnéjSi pfedevsim historicky podloZzena

vazba na Viden, jako na ekonomicky a kulturné dominantni centrum.

Pro charakteristiku mésta Brna a vazeb Brna s obcemi v jeho SirSim okoli, tedy v Brnénskeé
metropolitni oblasti, jsou dale citovany pasaze textu z Atlasu Brnénské metropolitni oblasti,
ktery je [ s grafickymi pFilohami verejné k dispozici pod odkazem
https://www.brno.cz/fileadmin/user_upload/sprava_mesta/Strategie_pro_Brno/dokumenty/iti/fina
|_Atlas-BMO-komplet-preview.pdf .

v oa

systému Jihomoravského kraje. Jedna se o ucelové vymezeny funkéni region zahrnujici tzemi
167 obci o celkové populaéni velikosti pfiblizné 600 000 obyvatel. Podil metropolitni oblasti na
poctu obyvatel Ceské republiky se pohybuje okolo 6 %, podil na poétu obsazenych pracovnich
mist v Ceské republice je jesté vy3si — pfiblizng 7,5 %. Vyznam Brnénské metropolitni oblasti je
dan predevsim silnou pozici Brna v ramci narodniho sidelniho systému.

Moderni historie aglomeracnich vazeb propojujicich Brno s obcemi v jeho zazemi se zacala
odvijet v dobé primyslové revoluce. Bro se v pribéhu 19. stoleti stalo centrem prdmyslové
aglomerace zahrnujici jak bezprostfedné sousedici pfedmésti (Kralovo Pole, Zidenice), tak i
vzdéalengjSi oblasti Rosicko-Oslavanska, Blanenska ¢i Slavkovska. Soucasné aglomeracni
vztahy jsou nejvyznamnéji vyjadfeny proudy pracovni dojizdky, dojizdky do Skol a za sluzbami,

stejné jako intenzivnimi migra¢nimi vztahy.

Soucasné uzemi BMO je prostorovou jednotkou predstavujici relativné jednotny pracovni a
bytovy trh, a tudiz je pomérné vhodné pro koordinované politické a planovaci zasahy. Odrazem
populaéni a ekonomické dominance Brna je vyrazné monocentrické uspofadani tzemi BMO.

Silné postaveni Brna je vSak doplfiovano siti menSich historicky rostlych méstskych center v
jeho zazemi. Rada z téchto center v poslednich dvou desetiletich populaéné posilila diky
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intenzivni imigraci, pfedevsim z jadrového Brna (napf. Kufim, Slapanice, Tidnov, Zidlochovice,
Rosice, Slavkov u Brna), nicméné jejich ekonomicky vyvoj byl daleko vice rozriznény. U
vybranych méstskych center Ize mezi roky 1991 a 2011 sledovat vice (Adamov, Ivancice,
Rosice) ¢i méné (TiSnov) razantni propad poctu obsazenych pracovnich mist; oproti tomu
centra jako napf. Kufim, Zidlochovice &i Slavkov u Brna dokézala udrzet svij ekonomicky a
pracovni vyznam &i jej dokonce vyznamné navysila (Modfice, Slapanice, Rajhrad, Pohofelice).

v

Uzemim Brnénské metropolitni oblasti probiha hranice mezi ¢lenitgjsim celkem Vyso&iny a
karpatskou, resp. panonskou oblasti zahrnujici Stfedomoravské Karpaty. Samotné mésto Brno
se rozklada na rozhrani Brnénské vrchoviny, jejiz sou€asti je i tzemi Moravského krasu, a
Dyjsko-svrateckého Gvalu.

Byt je soucasny vztah mezi fyzicko-geografickymi podminkami a prostorovym uspofadanim
lidské spolecnosti relativné slaby, v historii vyznamné ovliviioval zpusoby vyuZiti pudy,
uspofadani a lokalizaci sidel, stejné jako trasovani hlavnich dopravnich cest. Geograficka
proménlivost Gzemi BMO se tak viditelné odrazi v historicky dané struktufe osidleni ¢&i v
prostorovem rozloZeni ptdniho pokryvu.

s w7z v s M s

Severni a severozapadni ¢ast uzemi BMO je typické& Clenit&jSim reliéfem, vySSi mirou zalesnéni
a souvisejicim nizSim ploSnym zastoupenim zemédeélské pudy. Z hlediska historické sidelni
struktury jsou pro tuto ¢ast BMO ve srovnani s jizni a jihovychodni ¢asti uzemi BMO
charakteristicka venkovska sidla spiSe mensi populacni velikosti. Jizni, respektive jihovychodni
¢ast prostoru BMO vykazuje spiSe nizinny charakter naruSovany celky Vyhonu a Zdanického
lesa. Tomu odpovida i vysSi zastoupeni zemédélské pldy a souvisejici nizSi mira zalesnéni. V
jiznim a jihovychodnim sméru od Brna rovnéz nardsta primérné velikost venkovskych sidel

~s s

jako dil¢i dusledek teplejSiho klimatu a souvisejici vySSi urodnosti pady.

Méstska a obecni zastavba pokryva desetinu Uzemi BMO. Aktualnim vyvojovym trendem
typickym pro vétSinu evropskych metropolitnich oblasti je trvaly narist zastavénych uzemi.
Procesy rezidenéni a komeréni suburbanizace soustavné zmenSuji ploSné zastoupeni
zemédélskych a pfirodnich celkd, zvySuji naroky na dopravni a technickou infrastrukturu a
vyznamné pfispivaji k fragmentaci krajiny.

Znacné& nerovnomeérné rozlozeni obyvatelstva v Uzemi Brnénské metropolitni oblasti (BMO)
odrazi jak historicky prabé&h urbanizace, tak i pusobeni sou¢asnych demografickych a sidelnich
procesu. Zjevna je vyrazna dominance Brna, které jiz od raného stfedovéku svou populacni a
ekonomickou velikosti vyznamné pfevySovalo blizka méstska centra. Populaéni rdst Brna byl
dale vyrazné urychlen nastupem pramysloveé revoluce; jiz v prvni poloviné 19. stoleti mélo Brno
a okolni mésta a obce (nachéazejici se dnes v hranicich Brna) okolo 100 000 obyvatel a do roku
1910 se tento pocet zdvojnasobil. Populaéni vyvoj ostatnich mést a obci v ramci BMO byl
vyznamné ovliviovan vyhodnosti dopravni polohy ¢&i prabéhem procesu industrializace.
Specifickym zplsobem zasahla do demografického vyvoje Uzemi socialistickd industrializace,
ktera zrychlila populaéni rist vybranych pramyslovych center v zazemi Brna (napfiklad TiSnov,
Kufim, Adamov).

V BMO jsou nejvice zastoupeny obce velikostni kategorie 500 az 1000 obyvatel, které tvofi asi
40 % z celkového poctu obci. Naopak vibec neni zastoupena kategorie mést stfedni velikosti s
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20 az 100 000 obyvateli; druhym nejvétSim méstem BMO je Kufim — pfiblizné tficetkrat mensi
nez Brno.

Souc¢asny vyvoj je urovan metropolizaCnimi procesy, mezi kterymi hraje nejzasadnéjsi roli
suburbanizace. V uplynulych pfiblizné 25 letech vykazuje vétSina obci v BMO populaéni zisky, s
vyjimkou samotného Brna. U pfevahy obci v zdzemi Brna je pfitom rist zpusoben zejména
vysokymi kladnymi hodnotami migracniho salda. BMO jako celek je populacné rustova pfiblizné
od roku 2000.

Suburbanizace méni prostorové rozlozeni obyvatelstva v metropolitnim areélu Brna a zvétSuje
prostorovy rozsah nékterych kazdodennich aktivit, nicméné i pfesto zdstava Brno hlavnim
pracovnim, obsluznym a vzdélavacim centrem BMO. Pocet obvykle bydliciho obyvatelstva v
Brné je tak denné navySovan pfiblizné o 110 000 pfitomnych osob vyuZivajicich pfislusné
funkce a sluzby jadra BMO. Zjevny je tedy nesoulad mezi prostorovym rozloZenim obvykle
bydliciho obyvatelstva (jedna se o tzv. no¢ni obyvatelstvo) a rozloZzenim obyvatelstva v ramci
pracovniho dne.

Vzdélanostni Grover obyvatelstva Brnénské metropolitni oblasti (BMO) je ve srovnani s CR
relativné vysoka. Tento fakt je dan pfedevSim vysokym podilem vysokoSkolsky vzdélaného
obyvatelstva v Brné a v suburbanizovanych obcich v jeho zazemi. Méfeno indexem vzdélanosti
existuje viditelny rozdil mezi centrélni, resp. severni ¢asti BMO a ¢asti jizni.

V souladu s republikovym trendem pokracuje i v poslednich dvou desetiletich rast vzdélanostni
arovné. Tento fakt je nejvice patrny pravé u migracné nejziskovéjSich obci brnénského zazemi,
ve kterych v disledku suburbanizace pfibyvaji pfedevsim nadpramérné vzdélani obyvatelé. Lze
pfedpokladat, Ze Brno a uzSi uzemi BMO budou i nadéle zvySovat vzdélanostni Uroven, a to
jako dusledek nabidky velkého mnoZstvi kvalitnich vzdélavacich pfilezitosti (pfedevsim v oblasti
vysokého Skolstvi) a pracovnich mist ve Spi¢kovych védecko-vyzkumnych zafizenich. Urc€itym
rizikem tohoto vyvoje je ovSem vznik tzv. dualni metropole, jejiz sociélni struktura bude
rozdélena na vrstvu dobfe vzdélanych a kvalifikovanych obyvatel a na vrstvu obyvatel méné
vzdélanych a méné kvalifikovanych ¢€i nekvalifikovanych.

Z hlediska funk&nich vztahd uvnitf tzemi BMO jsou dulezité proudy dojizdky do stfednich a
zakladnich Skol. V pfipadé stfedniho Skolstvi je jejich prostorova charakteristika pomérné
jednoduchd, nebot Brno si diky vysokému poctu stfednich Skol vytvafi jednoznacny spadovy
region. Ten pfitom s vyjimkami Znojemska, Pomoravi a Boskovicka pokryva dokonce velkou
¢ast uzemi celého Jihomoravského kraje.

v s

stale udrzuji mistni, resp. mikroregionalni méfitko. V obdobi po roce 1990 byla mapa
zakladniho Skolstvi ovliviiovdna uzemné proménlivymi dopady demografickych zmén a &asto
také selektivné pusobicimi procesy rezidenéni suburbanizace. Podil déti vyjizdé&jicich do Skoly
mimo Uzemi obce je vyznamné ovlivnén pfitomnosti Skoly v obci, jejim typem (jeden &i dva
stupné), velikosti obce, poltem déti a rovnéz intenzitou suburbanizagnich procesu v obci — v
pfipadé domécnosti suburbannich migrantd je zvySen& pravdépodobnost toho, Ze déti budou
spole¢né s rodici dojizdét za zakladnim vzdélanim do centra (Brna), a to i pfesto, Ze je v obci
bydlisté pfitomna zakladni Skola.
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Struktura ekonomicky aktivnino obyvatelstva v obcich Brnénské metropolitni oblasti (BMO)
odrazi aktudlni socio-ekonomické procesy odehravajici se v druhé nejsilngjSi méstské
ekonomice v CR. V sougasnosti dvé tfetiny ekonomicky aktivniho obyvatelstva v BMO pfisluseji
do terciarniho sektoru (rGzné druhy sluzeb), necela tfetina do sekundéru (prdmysl a
stavebnictvi) a pouze necela dvé procenta do priméru (zemédélstvi a tézba).

Ur€ujicimi jsou pfitom zejména procesy deindustrializace, které bé&hem poslednich dvou
desetileti vyrazné snizily podily ekonomicky aktivnich obyvatel pfisluSsnych k primyslu a
stavebnictvi. Takovy vyvoj je patrny zejména v pfipadé Brna a vybranych obci v jeho zazemi.
Tuto ¢ast BMO Ize typologicky charakterizovat jako obce s ryze méstskou strukturou
ekonomicky aktivnich obyvatel vyznacujici se predevSim zanedbatelnym podilem obyvatel
ekonomicky aktivnich v zemédélstvi a naopak vysokym zastoupenim ekonomicky aktivnich
obyvatel pfislusnych k pokrocilym sluzbam.

Pfes silné deindustrializa¢ni trendy stale zldstavd v BMO Fada obci s relativné vysokym
zastoupenim ekonomicky aktivnich osob pracujicich v sekundéru (prumysl a stavebnictvi).
Témér polovina obci totiz v tomto ukazateli vykazuje vySSi hodnoty, nez je primér za celou
BMO, a je nutné je tudiz chapat jako uzemi s ekonomickym profilem odliSnym od velkoméstské
ekonomiky Brna a jeho tésného zazemi. Ekonomicky aktivni obyvatelstvo z téchto obci dojizdi
jak do Brna, tak za prumyslovymi pracovnimi pfilezitostmi i v sekundarnich pracovnich

centrech, jako jsou napfiklad Modfice, Kufim, Pohofelice &i Slavkov u Brna.

v s

Zemédeélsky sektor je tradiCné silnéjSi zejména v jiznich ¢astech BMO, kde nalezneme obce
zafazené do kategorii zemédélského, respektive zemédélsko-obsluzného typu.

Terciarni sektor, v némz pracuji zhruba dvé tfetiny ekonomicky aktivnich obyvatel BMO,
pFfedstavuje vnitfné velmi rdznorodou kategorii, ktera zahrnuje profese s rozdilnymi naroky na
kvalifikaci a rozdilnymi pfijmovymi poméry. Je proto nutné zdlraznit, Ze tzv. progresivni terciér
(sluzby pro podniky, véda a vyzkum, apod.) je v rdmci BMO koncentrovan pfedevsim v Brng,
zatimco v ostatnich obcich BMO jsou zastoupeny spiSe bézné typy sluzeb (maloobchod,
zdravotnictvi, administrativa a vzdélavani).

2.2. Vymezeni feSeného Uzemi pro pfepravni poptavku

Vymezeni feSeného Uzemi bylo provedeno s ohledem na komplexni charakter posuzovaného
projektu a poZadavky kladené na zpracovani multimodalniho C¢tyfstupriového dopravniho
modelu v odpovidajici mife podrobnosti a kvalité. Kromé& Uzemi bezprostfedné vymezeného
hranicemi vlastniho Zelezni¢niho uzlu Brno je do FeSené oblasti zahrnuto rovnéz Guzemi zbytku
Jihomoravského kraje, a téz Casti kraje Vysocina, které z dopravniho a pfepravniho hlediska
pfedstavuje relativné ucelenou spadovou oblast mésta Brna, coZz vramci zpracovani
dopravniho modelu a pfepravni progn6zy umozruje lépe zohlednit vysoce komplexni charakter
pFepravnich vztahl a vzdjemnych vazeb ovliviiujicich vyslednou pfepravni poptavku. Konkrétni
vymezeni feSeného Uzemi je graficky zndzornéno na nasledujicim obrazku.
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Obréazek 1 — Uzemni vymezeni Fe$ené oblasti
< CHKO 2o
HW"E'V X vreh

Fvitavy MOravsky

o :
Politia— =

Uniess— |Legenda:
s =y

<|Regené tzemi
q

- mésto Brno
- region

} o

P"hﬁhvr
N2 dérnag Siz,

) e

Jf~-Poing

\
B
Otrokdvice-
3 N.
Jemnice Apajedia
U""‘“,_'jrad-m
Kunovg-,\__,\
Uhersi
an 4 Hiui
aya ({ X Nivr.
3 Y A
N ‘ ~
Ger, AT <
- N’
L= \\L
\
H"'.'"T ¢
Eggenty, , )
Gar 5 h, S~ ‘ Gbely - Myjava
S am Kamp § \ . Oysdorf 4 .
) \ ‘
f / \ c Senica
) . X — Br
\ Lol N/ G A e,
\ M, an g, £ 1 “J = 4 -+ n_2 a
Nl L N (1 Istelbach eyMarch P J s, y,
il s e el Ll N Erncrhe ... P 4, x / { b e
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V dalSich kapitolach analyzy pFepravni poptavky jsou vyhodnoceny ty oblasti, které formuji
poptavku po dopravé a ovlivauji jeji vyvoj. Pro vyhodnoceni ekonomické Urovné feSené oblasti
jsou analyzovany ukazatele dosahované urovné HDP a zaméstnanosti. Pro vyhodnoceni
demografické arovné feSené oblasti jsou analyzovany ukazatele poctu obyvatel a vyhodnocen
je rovnéz vyvoj poctu obyvatel mezi roky 2004 a 2014. Pro stanoveni pfedpokladaného rozvoje
FeSené oblasti jsou analyzovany strategické dokumenty pro izemni rozvoj CR, Jihomoravského
kraje mésta Brna. Pro vyhodnoceni hlavnich cild a zdroju cest vieSeném Uzemi jsou
analyzovany vyznamné body z&jmu, jako jsou hustoty zalidnéni oblasti, nakupni pfilezitosti,
umisténi Skol, apod. Posledni hodnocenou oblasti je pak analyza sou¢asné urovné a minulého
vyvoje pfepravniho zatiZzeni jednotlivych dopravnich systémd v feSeném UGzemi. Na zavér
analyzy pfepravni poptavky je pak zpracovano souhrnné vyhodnoceni a popsany hlavni zavéry
pro odhad budouciho vyvoje pfepravni poptavky, kterou by mél pfedmétny projekt svym
feSenim dopravni infrastruktury a dopravni nabidky uspokojovat. DalSi z pfepravniho hlediska
vyznamné oblasti, dopravni infrastruktury a nabidky vefejné dopravy, jsou s ohledem na
zamérfeni projektu pfimo na tyto oblasti analyzovany podrobné v dilech B1, B2 a B3.
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2.3. Socioekonomicka analyza

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

Zé&kladnim zdrojem pro socioekonomickou charakteristiku feSeného GUzemi jsou pfevazné data,
zpracovavana a sledovana Ceskym statistickym uradem.

Dullezitymi daty, které maji vliv na mobilitu obyvatelstva, jsou hruby domaci produkt, mira
nezameéstnanosti a mésiéni mzda.

V niZze uvedeném grafu je znazornén vyvoj registrované nezaméstnanosti v krajich Vysocina a
Jihomoravském, potazmo Ceské republiky.

Obrazek 2 — Mira registrované nezam éstnanosti

Mira registrované nezameéstnanosti

12,00

10,00 -
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X 6,00

o |

2,00 | - | ’

%0 5005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
® Vysocina 8,23 | 7,10 | 563 | 6,27 10,25 10,73 | 9,44
m Jihomoravsky kraj| 10,21 | 8,82 | 6,92 | 6,83 | 10,59 | 10,87 | 9,81
m Ceskd republika | 8,88 | 7,67 | 598 | 596 | 9,24 | 9,57 | 8,62

Zdroj: CSU

Na zakladé dohody s Ceskym statistickym GfFadem Ministerstvo prace a socialnich véci poginaje
lednem 2013 prechézi na novy ukazatel registrované nezaméstnanosti v CR s nazvem Podil
nezaméstnanych osob, ktery vyjadfuje podil dosazitelnych uchaze€li o zaméstnani ve véku 15
— 64 let ze vSech obyvatel ve stejném véku. Tento ukazatel nahrazuje doposud zverejriovanou
miru registrované nezaméstnanosti, ktera poméfuje vSechny dosazitelné uchazece o
zaméstnani pouze k ekonomicky aktivnim osobam. Udaje poc&inaje mésicem fijnem 2012 jsou
zvefejnény podle stavajici i nové metodiky paralelné, od ledna 2013 pouze podle nového

vypoctu.
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Dlvody pro zménu ukazatele registrované nezaméstnanosti:

* ukazatel miry registrované nezameéstnanosti srovnava dosazitelné uchazece o
zaméstnani s pracovni silou tvofenou kombinaci Udaju z vice zdroji — dosaZzitelni
uchazeci o zaméstnani z evidence UP, zaméstnané osoby z dat Vybé&rovych 3etfeni
(VSPS) CSsU,

« Udaje o zaméstnanosti z VSPS na Urovni okresti nejsou dostatecné reprezentativni,
detailni vysledky trpi vy3Si chybovosti, pro nizsi tzemni celky zcela chybi (v souvislosti s
aspornymi opatfenimi ve statni a vefejné spravé daldi rozsifovani VSPS tak, aby
na zabezpeceni pozadavkl vyplyvajicich z mezinarodnich dohod),

* nezanedbatelnym duavodem je také srovndvani nebo zaména miry nezameéstnanosti

MPSV a VSPS CSU a jejich nespravna interpretace.

Novy ukazatel Podil nezaméstnanych osob ma kvuli odliSné definici jinou droven a je tudiz s
puvodnim ukazatelem nesrovnatelny.

(zdroj: CSU)
Obrazek 3 — Podil nezam éstnanych osob
Podil nezaméstnanych osob
9,0
8,0
7,0
6,0
5,0
& 4,0
3,0
2,0
1,0
0,0 | L E - . L = L
2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
W Vysocina 60 | 54 | 45| 39 | 65| 72 | 69 | 67 | 74 | 7,2
m Jihomoravsky kraj| 7,5 6,8 56 | 4,7 6,7 7,8 75 | 7,5 8,2 8,4
w Celkem CR 6,6 6,1 5,0 4,1 6,1 7,0 6,7 6,8 7,7 7,7
Zdroj: CSU

V nasledujicim grafu a tabulce jsou porovnany jednotlivé okresy v Jihomoravském kraji a v ¢4sti
kraje VysoCina v pocltu nezaméstnanych osob. Okresy pokryvaji celé Uzemi pouzité
v dopravnim modelu.
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Obréazek 4 — Podil nezam éstnanych osob v jednotlivych okresech
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Zdroj: CSU
Tabulka 1 — Tabulka podilu nezam éstnanych osob v jednotlivych okresech
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Havli¢kdv Brod 4,5 4,0 3,4 3,1 6,6 6,8 6,5 6,2 6,8 6,5
Jihlava 53 4,7 4.1 3.7 6.6 7.0 6.4 6,5 7.2 6,9
Pelhfimov 3.6 3,2 2,5 2,5 5.1 53 4,7 4.4 5.0 4.9
Trebié 9,2 8,5 6,9 55 7.6 8,9 9,0 8,7 9.4 9,2
7d'ar nad Sazavou 5,9 5,7 4,7 4,1 6,2 7.3 7,0 6,9 7,6 7,5
Blansko 5,7 4,9 4,3 3,9 6,9 7,3 6,5 6,6 7,1 6,9
Brno-mésto 7,4 6,7 54 4,4 6,0 7,3 7,0 7,2 8,2 8,9
Brno-venkov 51 4.2 3.7 3.1 4.8 6,1 5.7 5.7 6.6 6,7
Bfeclav 7.6 7.4 59 4,5 6.9 8.2 8,1 7.6 8,1 7.8
Hodonin 10,2 9,6 7.9 6,9 9,3 10,8 10,3 10,2 10,7 10,5
VySkov 6,7 5,7 4,2 3,3 5,6 6,5 6,1 6,4 6,8 6,3
Znojmo 9.4 9,2 8,2 6,9 8,8 9,7 9,5 9,6 10,2 10,4
Zdroj: CSU

V Jihomoravském kraji byla v roce 2014 pramérnd mésic¢ni nominélni mzda 24 883 K¢ a v kraji
Vysocina 23 236 K¢, coZ je 0 2,8 %, resp. 9,3 % méné, neZ pramérnd mésicni nominalni mzda
za celou CR. V nasledujicim grafu je znézornén narast pramérné mésiéni nominalni mzdy
v krajich a CR mezi rokem 2005 a 2014.
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Obrazek 5 — Pr imérna m ésiéni nominalni mzda
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2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

B Kraj Vysocina 16 30217 615/18 96420 61620 351|20992/21 710|22 307|22 609|23 236
m Jihomoravsky kraj (16 998 |18 362 |19 879|21 55422 013|22 143|23 538 |24 18124 186|24 883
m Celkem CR 19030|20211|21692|23 542 |23 488|23 951|24 43625 112|25 078|25 607

Zdroj: MPSV

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

Obrézek 6 — Podil regionu natvorb & HDP v CR

Podil regionu na tvorbé HDP v CR
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2003|2004 /200520062007 2008|2009 20102011 /20122013
m Vysocina 43 |42 |42 4,2 42 |41 38| 4 |41 |41 |41
m Jihomoravsky kraj| 10,3 | 10,2 | 10,2 | 10 | 10,3 /10,1 10,5|/10,3|10,4 /10,5 10,9

Zdroj: CSU
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Socioekonomické udaje slouZi jako voditko pro stanoveni modelovanych skupin obyvatel.
Jednotlivé skupiny obyvatel by mély vykazovat homogenni dopravni chovani, které je obecné
zavislé na demografickych a socioekonomickych parametrech. Dlouhodobé statistiky
socioekonomickych ukazateld mohou byt vyuZity pfi projekci vyvoje skupin obyvatel pro
vyhledové scénare.

2.4. Demograficka analyza

Jihomoravsky kraj méa rozlohu 7 196 km® K 1. 1. 2015 je podet obyvatel na Gzemi kraje
1172 853, co? je 163 obyvatel/lkm?®. Na Gzemi Jihomoravského kraje se nachazi 673 obci a
spravnim centrem je druhé nejvétsi mésto CR Brno (377 440 obyvatel k 1. 1. 2015). V Ceské
republice se Fadi Jihomoravsky kraj co do poctu obyvatel na &tvrté misto za StfedoCesky kraj,
Hlavni mésto Prahu a Moravskoslezsky kraj.

Obrazek 7 — Po €et obyvatel na Gzemi kraj G k 1. 1. 2015
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Zdroj: CSU

V néasledujicich obrazcich je zndzornén pocet obyvatel a hustota zalidnéni (ke dni 1. 1. 2015)
v Jihomoravském kraji a v Casti kraje VysoCina. Z uvedenych obrazkd je patrné, ktera sidla
predstavuji z hlediska svého poctu obyvatel a vzdalenosti od pfirozeného centra regionu mésta
Brna nejvétSi potencial pfepravnich vztah v Gzemi.

19



e ¢® EURO

Studie proveditelnosti Zelezni  €niho uzlu Brno e POINT
o BRNO
Obréazek 8 — Po ¢et obyvatel v obcich k 1. 1. 2015
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Jak je z vySe uvedeného obrazku patrné, dominantnim sidlem v feSené oblasti je krajské mésto
Brno. Mésto Brno je pfirozenym centrem regionu a zaroven i jednim z vyznamnych sidel celé
Ceské republiky. PFepravni vyznam mésta Brna je ve v3ech Urovnich pfepravnich vztaht
vysoky. Z hlediska dalkové dopravy je Brno vyznamnych zdrojem a cilem cest cestujicich
z jinych krajskych mést v CR a zahraniénich blizkych sidel Bratislavy a Vidné. Z hlediska
regionalni dopravy je Brno vyznamnym centrem regionu s atraktivitou pro oblast zaméstnanosti,
vzdélani a sluzeb. Vyrazné prepravni vztahy jsou zejména s byvalymi okresnimi mésty a
s oblastnimi regionalnimi centry. Z hlediska mistni dopravy je na Uzemi Brna vzhledem k jeho
velikosti, poCtu obyvatel a spravnimu c&lenéni realizovano nékolik vyznamnych pfepravnich
vztahu. Ve vztahu k feSenému projektu ma znazornéna velikost vyznamnych sidel v regionu vliv
na poptavku po regionalni a dalkové Zelezni¢ni dopravé. Z uvedeného obrazku je patrné, Ze
rozmisténi a velikost jednotlivych sidel je nejhustSi v téch lokalitach, jeZ jsou v tésné blizkosti
meésta Brna (do cca 20 km). Tato sidla vytvafi tzv. metropolitni oblast mésta Brna. Demograficky
nejvyznamnéjSi sidla lezi ve vétsSiné pfipadd na Zelezni¢nich tratich a pfepravni vztahy do
meésta Brna jsou zajiStovany Zelezni¢ni dopravou. Ztéchto sidel Ize jmenovat napfiklad
Blansko, TiSnov, Kufim, VySkov, Slavkov u Brna, a dalsi.
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Samotny vycet poctu obyvatel v feSené oblasti a velikost a rozloZeni nejvétSich sidel v regionu
davéa obrazek pouze o stavajicim stavu a nikoliv o minulych a ocekavanych budoucich trendech
pfipadnych zmén v osidleni. Pro analyzu pfepravni poptavky je nutné vyhodnotit pravé i minuly
vyvoj a zmény v osidleni a odhadnout vyvoj v budoucnosti. Pro vyhodnoceni minulého vyvoje
bylo zpracovano rozdilové zobrazeni procentualnich i absolutnich zmén mezi pocty obyvatel
v jednotlivych ORP mezi rokem 2004 a 2014. Dosahované zmény poctu obyvatel jsou zfejmé
z nasledujicich obrazkud, ve kterych je znazornéno, v jakych ORP dochéazi k poklesu poctu
obyvatel, v jakych ORP k setrvalému poctu obyvatel, a v jakych ORP dochazi k nardstu poctu
obyvatel. Z uvedenych obrazkd je zfejma i dosahovana mira téchto zmén. Z uvedenych
obrazkl vyplyva, Ze v pfipadé mésta Brna a pfilehlé aglomerace dochézelo v poslednich 10 let
k pomérné vyraznému narastu poctu obyvatel. Z procentualniho hlediska se jedna o nardsty o 5
procent na Uzemi mésta Brna a nékterych pfilehlych ORP. Ve vétSiné pfilehlych ORP je narlst
dokonce jesté vySSi na urovni 5 — 10 procent. Néktera ORP jsou dokonce na urovni nariistu o
20 % a vice. Tyto zmény souvisi s vysokou atraktivitou mésta Brna jako zdroje zaméstnani,
vzdélani i sluzeb a zaroven se zvySujici se nabidkou kvalitniho a cenové dostupného bydleni
v aglomeraci mésta Brna. Naopak spiSe stagnujici a v nékterych ohledech i klesajici trend je
patrmy u odlehlych ORP zpravidla leZicich na periferii kraje.

Dopad téchto zmén na pfepravni poptavku spociva zejména v naruastu pfepravni poptavky a tim
zvysujicim se poctu cest i celkového prepravniho vykonu na Gzemi mésta Brna a v jeho
aglomeraci. Pfepravni poptavka roste proporéné jak po individualni automobilové dopravé, tak i
po vefejné hromadné dopravé. Tento efekt se tedy projevil ve zvySeném dopravnim zatizZeni
dopravnich siti a ve zvySeném prepravnim zatiZzeni patefnich regionalnich a dalkovych spoju
vefejné hromadné dopravy. Tyto zmény v osidleni a pfenesené i v pfepravni poptavce jsou
impulzem pro zkvalitnéni dopravni infrastruktury i systému vefejné dopravy. Za uUcCelem
vyhovéni zvySujici se pfepravni poptavce bylo projektové pfipravovano a realizovano nékolik
staveb na dopravni infrastruktufe, dalSi jsou pak planovany. Zaroven dochézelo k postupné
integraci dopravnich systtmd do jednotného Integrovaného dopravniho systému
Jihomoravského kraje. Spolu s timto dochézelo ke zvySeni poctu spoji a nasazeni novéjSich
souprav. Lze jen téZko odhadnout co bylo disledkem, a co naopak pfi¢inou téchto zmén, ale
obecné Ize Fici, Ze postupné zkvalitnéni dopravni nabidky mezi roky 2004 a 2014 do urcité miry
pFispélo k navySeni poctu obyvatel v regionu a nebylo pouhou reakci na tyto zmeény.

Pro feSeny projekt pfestavby Zelezni¢niho uzlu Brno jsou vyznamné ty oblasti, které jsou
obsluhovény Zelezni¢ni dopravou. Zde je zfejmé, Ze dochazi k narGstu poc€tu obyvatel pravé
v téch oblastech, které jsou obsluhovany kvalitni intervalovou regionalni Zelezni¢ni dopravou.
Jedna se napfiklad o Boskovice, Blansko, Kufim, TiSnov, Slavkov u Brna. K nardstidm poctu
obyvatel dochazi i tam, kde neni zajiSténa dostatecné kvalitni Zelezni¢ni doprava, ale je zde
k dispozici kvalitni dalni¢ni infrastruktura. V téchto pfipadech je Zadouci provéfit, zda existuje
potencial pro pfesun cestujicich z IAD a z autobusové dopravy do Zelezni¢niho systému pfi
vhodném FeSeni Uprav Zelezni¢ni infrastruktury. V téchto pfipadech se jedna napfiklad o
Rousinov, Zidlochovice a Rosice.

Z téchto provedenych dil€ich analyz v kontextu feSeného projektu vyplyva, Ze zajmova oblast je
pomérné husté osidlena co do poctu obyvatel a zarovern se postupné zvySuje pocet obyvatel
meésta Brna a pfilehlé aglomerace. Dopad téchto skute€nosti se z hlediska prepravni poptavky
odrazi ve zvySujici se poptavce po dalkové a regionélni dopravé.
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Obrazek 10 — Procentualni nar st/ pokles po €étu obyvatel mezi roky 2014 a 2004
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Zdroj: CSU
2.5. Analyza rozvoje Uzemi

V pfechozi kapitole byl analyzovan stavajici stav dosahované arovné ekonomiky,
zaméstnanosti a pocCtu obyvatel, v€etné vyhodnoceni minulého vyvoje a hlavnich zmén. Pro
stanoveni predpokladaného budouciho vyvoje je v8ak nutné kromé uvedeného vyhodnotit i
rozvojoveé plany v feSeném Uzemi. Odhad predpokladaného vyvoje se obecné obtizné
stanovuje, obzvlasté pfi védomi technologického, ekonomického a spole¢enského pokroku,
ktery je v poslednich 10 az 20 letech vyrazny. Pfesto je nutné zpracovat urcity odhad rozvoje
Uzemi, ktery Ize opfit o pfislusné rozvojové strategické plany a politiky.

2.5.1. Analyza Gzemniho rozvoje CR a Jihomoravského kraje

Analyza rozvoje Uzemi CR a Jihomoravského kraje vychazi zejména ze strategického
dokumentu Politika izemniho rozvoje Ceské republiky zpracovaného na celonarodni dGrovni a
popisujiciho obecné rozvojové oblasti a rozvojové osy. Na uzemi Ceské republiky je definovano
12 rozvojovych oblasti a 13 rozvojovych os, jejichz zndzornéni je uvedeno na nasledujicim
obréazku.
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Obrézek 11 — Rozvojové osy a oblasti dle PUR  CR
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Ve vlastnim FfeSeném Uzemi Jihomoravského kraje a Casti kraje VysoCina se nachazi jedna
rozvojova oblast a Ctyfi rozvojové osy, a to konkrétné:

Rozvojova oblast

OB3 — Metropolitni rozvojovéa oblast Brno

Rozvojové osy

OS5 — Rozvojovéa osa Praha — Jihlava — Brno

0S9 — Rozvojovéa osa Brno — Svitavy / Moravska Trebova

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

0OS11 - Rozvojova osa Lipnik nad Be¢vou — Pferov — Uherské Hradisté — Bfeclav — hranice
CR/Rakousko

Rozvojové osy a oblasti jsou blize specifikovany v Zasadach tzemniho rozvoje kraju.
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Obrazek 12 — Rozvojové osy a oblasti Jihomoravského kraje dle ZUR
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Na zékladé tohoto zdroje |ze odhadovat pfedpokladany vyvoj poctu obyvatel v feSené oblasti.
Jak vyplyvd z uvedenych obrazk(, predstavuje mésto Brno a jeho prilehla aglomerace
metropolitni rozvojou oblast. Pfedpoklada se, Ze tato oblast bude déle rozvijena a bude se
zvySovat pocet obyvatel i jeji ekonomickd vykonnost. Tento pfedpoklad bude mit dopad na
zvySeni prepravni poptavky v dalkovych vztazich ve smérech ostatnich metropolitnich
rozvojovych oblasti jako je Praha a Ostrava, v zahrani€i pak Viden a Bratislava, a zaroven
s rozvojovymi oblastmi jako jsou Olomouc, Pardubice, Zlin, Jihlava.

Mésto Brno i do budoucna bude tvofit pfirozené centrum regionu a v jeho okoli bude dochézet
k rozvoji v zobrazenych rozvojovych oséach. Jedna se zpravidla o oblasti a sméry, kde dochazi
k nejvétSimu nérdstu poctu obyvatel, jak je vyhodnoceno v pfedchozi kapitole. V téchto
oblastech bude z hlediska vyvoje pfepravni poptavky dochazet k jejimu nardstu, a to zejména
v regiondlni dopravé a Caste¢né i dalkové dopravé. V ostatnich oblastech bude dochézet spisSe
ke stagnaci, v nékterych pfipadech i ke sniZzeni poctu obyvatel. V téchto pfipadech bude
budouci pfepravni poptavky podobnd, pfipadné nizsi nez v sou¢asnosti.
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2.5.1. Analyza uzemniho rozvoje mésta Brna

Analyza Uzemniho rozvoje mésta Brna vychazi zejména z Uzemniho planu mésta Brna.
Uzemni plan vytvafi podminky rozvoje uzemi a vymezuje funkéni vyuZziti jednotlivych ploch.
Stanoveni vyhledovych zmén v Uzemi je zpracovano pro vyznamné tématické oblasti, jako je
bydleni, dopravni infrastruktura, vyroba, zelen, atd. Z hlediska pfepravni poptavky po dopravé
byly vybrany jako relevantni oblasti rozvoje ploch bydleni, smiSenych obytnych ploch a ploch
vyroby. Na nésledujicich obrazcich jsou zobrazeny zadméry rozvoje bydleni a vyroby dle
koncepce UPmB.

Vétsi ¢ast mésta Brna je z hlediska ploch pro bydleni stabilizovana. Z hlediska poctu obyvatel a
dostupnych domu a bytd jsou nejvyznamnéjSimi lokalitami nejvétSi brnénska sidlisté, jako jsou
Stary Liskovec, Lesnd, LiSen, apod. Vyznamné pro bydleni jsou rovnéz oblasti historického
centra mésta a pfilehlych lokalit. Rozvoj bydleni je uvaZzovan v nékolika lokalitach, které
obsahuji nevyuzivané, &i pro vystavbu volné plochy a oblasti — tzv. brownfileds, tedy opusténé
byvalé vyrobni, skladovaci a jiné objekty. Jak vyplyva z niZze uvedeného obrazku rozvoje ploch
pro bydleni, nach&azi se na uzemi mésta Brna nékolik téchto lokalit. NejvyznamnéjSi potencial
rozvoje ploch bydleni je sledovan v jiznim a vychodnim okraji mésta Brna. Nachéazi se zde
vyznamné plochy vhodné pro rozvoj bydleni. DalSi vyznamné plochy se nachazi u severniho a
severozgpadniho okraje mésta Brna. Na Uzemi mésta Brna se pak nachazi nékolik dil€ich
ploch spiSe lokalniho charakteru, které jsou vhodné pro rozvoj bydleni. Ve vztahu k feSenému
projektu ZUB ma pak specificky vyznam lokalita oblasti Trnitd — Her3picka, nebo jak je jinak
nazyvana oblasti tzv. Jizniho centra. Tato lokalita je v sou¢asné dobé z vétSi Casti nevyuZita.
Naché&zi se zde mnozstvi nijak nevyuZitych ploch, nevhodné vyuZzitych ploch a brownfieldovych
objektl. Potencial rozvoje této lokality je s ohledem na jeji polohu v blizkosti historického centra
meésta Brna vysoky. Konkrétni moznosti rozvoje této lokality jsou Uzce svazany s vyhledovym
FeSenim Zelezniéniho uzlu. Navrhy moznosti rozvoje tohoto Gzemi pro jednotlivé varianty ZUB
byly pfedmétem zpracovani samostatné studie ,Provéfeni tzemnich dopadu variant pfestavby

ZUB*. Podrobnéjsi analyza moznosti rozvoje tohoto tGizemi je zpracovana v dile B5.

Z hlediska ploch vyroby je situace ve mésté Brné pomérné slozitd. Mésto Brno bylo historicky
vyznamnym pramyslovym méstem s vyznamnymi strojirenskymi, textilnimi a dalSimi podniky.
V prubéhu druhé poloviny dvacéatého stoleti a zejména od pocatku devadesatych let minulého
stoleti dochézelo ke zménam a fada téchto podniku jiz zanikla, ¢i se transformovala do nékolika
mensich. Po zaniklych podnicich zdstalo na tzemi mésta Brna nékolik objektd, které nyni tvofi
vyznamnou ¢ast brownfiledovych ploch. U téchto objektd nachazejicich se zejména v lokalité
Trnita a v areélu byvalé Zbrojovky je planovana revitalizace téchto ploch a jejich vyuZziti k jinym
Gceldm, zpravidla ploch pro bydleni, administrativu, volno¢asové aktivity, apod. Pfesto jsou na
Uzemi mésta Brna vymezeny plochy pro potencialni rozvoj vyroby. Jak je uvedeno na obrazku
nize, jedna se zejména o lokality na vychodnim a jiZznim okraji mésta a ¢astec¢né i v severni
¢asti mésta. Na Uzemi mésta Brna se dale nachazi dil¢i plochy pro rozvoj vyroby lokalniho
charakteru.
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Obrazek 13 — Zam ér rozvoje bydleni dle koncepce UPmB

o
]
e

Rozvoj rezidenéni vesnické siruklury |
Dostavba zalazend strukury |

OO B Navfove plochy bydienl 3 smisens obying
Vjznamné rozvojove sméry | | () Vjznamné lokaity bytové vistavby

Zdroj: Uzemné analytické podklady — PODKLADY PRO ROZBOR UDRZITELNEHO ROZVOJE
UZEMI statutarniho mésta Brna
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Obrézek 14 — Zam ér rozvoje vyroby dle koncepce UPmB
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Zdroj: Uzemné analytické podklady — PODKLADY PRO ROZBOR UDRZITELNEHO ROZVOJE
UZEMI statutarniho mésta Brna

VySe uvedena analyza pfedstavuje z&kladni pfedstavu o rozvoji mésta Brna v oblasti rozvoje
bydleni a vyroby. Mésto Brno m& zpracovanu fadu obecnych i tématickych rozvojovych
strategickych dokumentd, které déle rozviji a pribézné aktualizuje. Na tomto misté neni mozné
ani ucelné vyjmenovat veskeré rozvojové plany mésta Brna pro jednotlivé tématické oblasti
v konkrétnich lokalitAch. PFi navrhu FeSeni projektu byly brany v potaz i dalSi predpoklady
rozvoje Uzemi, které zde nejsou uvedeny. Ve vztahu k feSenému projektu je dle vySe uvedého
nutné vénovat se tématim moZznosti rozvoje oblasti TrnithA — HerSpickd a zvazit moznosti
obsluhy rozvojovych lokalit Zelezniéni dopravou vybudovanim a naslednou dopravni obsluhou
novych Zelezni€nich stanic a zastavek. V prabéhu zpracovani studie k tomuto bylo pfihlizeno.
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2.6. Hlavni cile a zdroje dopravy

Z hlediska regionu jsou nejvyznamnéjSimi zdrojovymi oblastmi vétSi mésta v okoli Brna, odkud
probih& pravidelna dojizdka za praci a do Skol — Kufim, Blansko, Slapanice, Vy3kov, Tisnov,
Modfice, Bilovice nad Svitavou, Rosice, Adamov, Bfeclav, Slavkov u Brna, Ivandice, Rousinov,
Rajhrad, Troubsko, Boskovice. Vyznamnymi zdroji dojizdky jsou vSak i mésta mimo feSené
Uzemi jako Praha, Ostrava, Olomouc, Tfebi¢ nebo Zlin. O zdrojich a cilech vyznamnych pro
regionalni a dalkovou dopravu dostate¢né vypovidaji informace uvedené v pfedchozi kapitole.

Pro poskytnuti zékladnich informaci o zdrojich a cilech cest cestujicich na tzemi mésta Brna je
zpracovana nasledujici analyza. Vysledky této analyzy jsou v relevanci k feSenému projektu
dulezité pro stanoveni odpovidajici dopravni nabidky a odpovidajiciho feSeni dopravni
infrastruktury. V tomto ohledu byly analyzovany v prubéhu zpracovani studie proveditelnosti
rizné informacni zdroje, zejména provedené dopravni prazkumy, statistiky dojizdky a vyjizdky
a dalSi disponibilni podklady. Pfimo pro ucely Studie byl vroce 2016 proveden prazkum
dopravniho chovani celkem cca 4000 respondentt z celé feSené oblasti. Faktord, na kterych Ize
pfehledné demonstrovat nejvyznamnéjsi zdroje a cile cest je cela fada. Zdrojové oblasti jsou
charakterizovany predevsim demografickymi Gdaji jako je pocet obyvatel, poCet ekonomicky
aktivnich obyvatel, poCet zZakiu a pocet studentd. Na zakladé téchto Gdaju Ize jako hlavni
zdrojové oblasti v Brné definovat tyto méstské ¢asti a osy:

* Vinohrady, LiSen

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

« Osa z centra smér Re¢kovice a smér Komin

* Bystrc

Na niZze uvedenych obrazcich jsou zobrazeny jednotlivé oblasti mésta Brna z hlediska poctu
obyvatel, nakupnich pfilezitosti a umisténi vzdélavacich zafizeni.

Z pfedmétnych obrazkd vyplyva, Ze struktura mésta Brna je znacné polycentricka. Nejvétsi
intenzity vyuZziti ploch pro bydleni je dosahovano v nejvétSich brnénskych sidliStich a
v historickych obytnych &tvrtich v centru mésta a pfilehlém okoli. Nejvétsi nabidka nékupnich
ploch je pak lokalizovana v centralni ¢asti mésta a na jihu mésta. Zakladni a stfedni Skoly jsou
rozmistény plosné po celém Uzemi mésta Brna, vysoké Skoly pak v blizkosti centra mésta a ve
vysokoskolskych aredlech v Bohunicich a v Kralové Poli. DalSi oblasti, jako zdravotnick&
zafizeni, ubytovaci zafizeni, sluzby, apod. zde nejsou konkrétné uvadéna, nicméné i v téchto
pfipadech dochazi k ploSnému rozmisténi po Gzemi mésta Brna s nejvétsSi podilem umisténi
téchto objektd v centralni ¢asti mésta a pfilehlém okoli.

PFi feSeni projektu je nutné klast diraz na dopravu cestujicich do konkrétnich cilovych lokalit
vhodnym névrhem feSeni dopravni infrastruktury a vhodnym systémem vefejné dopravy
integrujicim jednotlivé samostatné subsystémy do jednoho funk&niho systému. Zejména je
vtomto ohledu nutné zajistit kvalitni vazby mezi systémem osobni Zelezni¢ni dopravy a
systémem méstské hromadné dopravy. Realizaci navrhovaného systému vefejné dopravy by
meélo dojit k zlepSeni realizovanych prepravnich vztaht v Uzemi v podobé zkraceni intervall
spoju, zkraceni cestovnich a jizdnich dob, zlepSeni pfestupnich vazeb, apod.
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Obréazek 15 — Po €et obyvatel ve m ésté Brn é a jejich rozd éleni dle Gzemnich ¢asti
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Obréazek 17 — Nakupni p FileZitosti v Brn & [nakupni plochav m ?]
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Obrazek 19 — Mista na st fednich Skolach
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2.7. Analyza oblasti turistického ruchu

NejvyznamnéjSimi  turistickymi  oblastmi Jihomoravského kraje jsou Moravsky kras
severovychodné od Brna, narodni park Podyji, CHKO Pélava a vinarské oblasti. Vzhledem k
charakteru oblasti zde pfevazuje turistika a cykloturistika v letnich mésicich.

Kromé Zelezni¢ni dopravy slouZi pro potfeby cykloturistiky | specialni cyklobusy, jejichzZ sit' je na
nésledujicim obrazku.

Obréazek 21 — MoZnost p Fepravy jizdnich kol na linkach IDS JMK
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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 strategicke cile:

* podpofit vybudovani adekvatnich a efektivnich organizaénich struktur na arovni
jednotlivych turistickych oblasti kraje;

» zkvalitnit zakladni a rozSifit doprovodnou turistickou infrastrukturu;

» vytvofit a nabidnout cilovym skupindm navstévnika konkurenceschopné turistické
produkty a pobytové programy;

» zvySit a podpofit dostupnost cild cestovniho ruchu vefejnou dopravou VE&. jeji
propagace a informacni kampané;

» koncentrovat marketingové aktivity na podporu prodeje a distribuci téchto produktd a

program;
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» tvorba novych pracovnich pfilezitosti a rozvoj malého a stfedniho podnikéani (zejména
v hospodéfisky slabych oblastech s vysokou nezaméstnanosti);

» zvySeni pfijm0 z cestovniho ruchu do vefejnych rozpoctu;

* podpofit opatfeni vedouci k rovnomérnéjSimu rozprostfeni navstévnika v atraktivnich
lokalitach kraje i do jejich SirSiho okoli;

» prodlouzit primérnou dobu pobytu navstévnikud v kraji;

« zvySovat celkovou pozitivni image kraje v Ceské republice i v zahranigi.

Dale jsou v programu na obdobi 2014 — 2020 navrzeny 4 priority, které obsahuji 11 opatfeni a
31 aktivit pro jejich realizaci.

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

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

Cile opatfeni obsahuiji i ty, které se pfimo tykaji dopravni infrastruktury a provozu na ni nebo
které maji na dopravu pfimy vliv. Jedn& se pfedevsim o tyto cile:

* Budovat nova zafizeni dle sou€asnych a budoucich trendl (zabavni parky,
interaktivni muzea, zazitkové prostory, sluzby pro rdzné cilové skupiny)

» Zajistit specifické druhy dopravy (cyklobusy, cyklovlaky atd.) do atraktivnich, ale hare
dostupnych lokalit, pfipadné je napoijit na hlavni vychozi body turistickych cest

» Zvysit podil bezbariérovych atraktivit, posilit moznosti navstévy atraktivit i pro dalSi
znevyhodnéné skupiny

» ZlepSovat uroven sluzeb pro motoristy, cyklisty i p&Si turisty atd.

e Zvysit komfort cestovani do kraje i po ném vcetné zkraceni cestovni doby do
vybranych turistickych oblasti kraje

* Zvysit dopravni prostupnost a prujezdnost hranic s dirazem na vefejnou dopravu
zafazenou do IDS JMK

» Zvysit pocet linek na brnénském letisti

» ZlepSit podminky pro dopravu v klidu (parkovani) u vybranych turistickych atraktivit

» ZlepSovat dopravni infrastrukturu slouzici pro cestovni ruch

Turisticky ruch mé vyrazné sezonni charakter, turistické cesty se odehravaji narazové, vétsinou
o vikendech, a jsou zavislé i na aktualnim pocasi. Prognéza turistickych cest je proto zna¢né
obtizna, nicméné vzhledem k tomu, Ze dopravni model je zpracovan pro prumérny pracovni
den, kdy pfrevazuji jiné typy cest (zaméstnani, Skoly, Gfady), je vliv turistického ruchu
zanedbatelny.

2.8. Analyza vyvoje dopravy a piepravy v minulych letech

VySe analyzované oblasti pfimo formuji poptavku po dopravé a prepravé, a to kazda urcitou
meérou. Jaky je celkovy dopad na velikost pfepravni poptavky je pfedmétem této kapitoly.
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Postupné jsou vyhodnocena néasledujici pfepravni zatiZeni:

* Prfepravni zatizeni osobni Zelezni¢ni dopravy. To je vyhodnoceno pro dalkovou a
regionélni osobni dopravu v podobé graft zatiZzeni jednotlivych tratovych Gseku a jejich
vyvoje mezi roky 2010 a 2015 a zaroveri v podobé grafu popisujicich skladbu cestujicich
mezi dalkovou a regionélni dopravu pro rok 2015.

» Pfepravni zatiZzeni systému MHD. To je vyhodnoceno v podobé souhrnnych grafi vyvoje
poctu cestujicich v MHD a prepravniho vykonu jednotlivych subsystémud mezi roky 1999
—2014.

* Vyvoj pfepravniho vykonu IDS JMK. Vyhodnocena je postupna integrace oblasti
Jihomoravského kraje do systému IDS JMK.

» Dopravni zatizeni silni¢ni sité. To je vyhodnoceno v podobé grafického a tabulkového
znazornéni intenzit dopravy ve vybranych profilech silniéni sité.

» Dopravni a pfepravni vykony nékladni Zelezni¢ni dopravy. Zpracovana je podrobna
analyza vyvoje poctu vlakd a vykonl v hrubych tunach na jednotlivych tratich od roku
2012 do roku 2014. Déle je zpracovéana analyza komoditni skladby pfeprav a na zavér
analyza vyuZziti tras nadkladnimi vliaky v GVD.

2.8.1. Osobni Zelezni¢ni doprava

Udaje o prepravnich vztazich, které Ceské drahy, a.s. poskytuji druhym stranam, jsou
povazovany za Obchodni tajemstvi a Duavérné informace ve smyslu paragrafd 504 a 1730
ob&anského zakoniku. Tyto informace nejsou v pfislusnych obchodnich kruzich zpravidla bézné
dostupné a Ceské drahy, a.s. maji zajem na jejich utajeni. Z tohoto divodu Ceské dréahy, a.s.
v soucasnosti poskytuji data pouze na zakladé Dohod o mi€enlivosti, ochrané informaci a
zakazu jejich zneuZiti uzavfenych s jednotlivymi subjekty Z&adajici o Gdaje o pfFepravnich
vztazich. Z tohoto ddvodu nejsou pfepravni data z osobni Zelezni¢ni dopravy zvefejnéna.
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Celkovy prepravni vykon v méstské hromadné dopravé na Uzemi mésta Brna byl v roce 2014
pfiblizné 2,8 mil. osobokm. Podil vykond v jednotlivych subsystémech je uveden v nasledujici
tabulce.

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

Autobus | Autobus . .
. | . | Tramvaj Vlak Trolejbus| Celkem
meéstsky |regionalni
Rok 2014| 814848 175623| 1385877 134898 310235| 2821481

Zdroj: Rocenka dopravy mésta Brna

PocCet pfepravenych osob v autobusech, tramvajich a trolejpusech za poslednich 15 let
pohybuje pfiblizné mezi 320 a 360 mil. osob a ma mirné rostouci trend. Maxima bylo dosazeno
v roce 2008, od roku 2010 je pocet pfepravenych osob témér konstantni, primérné 353 mil.
osob.

Tabulka 3 — Po €et prepravenych osob v m éstské hromadné doprav & Brno

Rok

Pfepravené osoby

Autobus

Tramvaj

Trolejbus

Celkem

1999

95 416 000

186 656 000

41 928 000

324 000 000

2000

98 357000

196 347 000

43 132 000

337 836 000

2001

105 337 822

195 148 851

46 843 505

347330178

2002

105 069 000

189 751 000

44 985 000

339 805 000

2003

103 823 000

191 087 000

45 247 000

340157 000

2004

108 482 354

187333717

43 175 467

338991 538

2005

109 580 000

181 690 000

36 663 000

327933 000

2006

115 000 626

187 823 204

37418211

340 242 041

2007

114116 735

188 267 099

41 085 458

343 469 292

2008

117 152 221

196 202 508

48 120 355

361475 084

2009

114 961 906

188 051 779

43 372 968

346 386 653

2010

116 531 877

194 137 300

42 886 276

353 555 453

2011

117 330976

194293114

42718 274

354 342 364

2012

110 906 677

196 513 421

44 631 699

352 051 797

2013

113 153 000

194 391 000

43 740 000

351 284 000

2014

114 859 186

195350430

43 730432

353 940 048

Zdroj

: Roc¢enka dopravy mésta Brna
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Obrazek 36 — Po €et prepravenych osob v m éstské hromadné doprav & Brno
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Obrazek 37 — Po €et prepravenych osob v m éstské hromadné doprav & Brno
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2.8.3. IDS JMK

Rozvoj Integrovaného dopravniho systému Jihomoravského kraje zapoc&al vroce 2002
zaloZenim spole¢nosti KORDIS jako organizatora IDS. Vroce 2003 byl schvalen zamér
realizace IDS JMK a jeho |. etapy. Od roku 2004 probihal postupny rozvoj IDS po jednotlivych
etapach az do roku 2010, kdy byl pokryt cely Jihomoravsky kra;.

» 1. etapa: Brnénsko, Blanensko, TiSnovsko — 1. 1. 2004

» 2. etapa: TiSnovsko, Slavkovsko, Rosicko — 1. 1. 2005 (etapa 2A), 1. 9. 2005 (etapa 2B)

« 3. etapa: Vyskovsko, Ivangicko, Zidlochovicko — 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, Bfeclavsko — 14. 12. 2008

* 6. etapa: Znojemsko — 1. 7. 2010

PocCet prfepravenych cestujicich v systému IDS se prudce zvySoval s jeho postupnym
rozSifovanim. | po integraci celého kraje v roce 2010 pocet pfepravenych cestujicich mirné
nartista a pohybuje se kolem 820 mil. osobokilometrd za rok.

Obréazek 38 — Vyvoj po €tu cestujicich v regionélni doprav & IDS [mil. osobokm]
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2.8.4. Viyvoj IAD

Intenzity vozidel na komunika¢ni siti se sleduji kazdych 5 let v rdmci celostatniho scitani
dopravy RSD CR. V této kapitole je provedeno porovnani vysledkid CSD z let 2000, 2005 a
2010.

Hodnoty p fedstavuji ro €ni pramér dennich intenzit (RPDI).

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

Zdroj: RSD
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Obréazek 40 — Celostatni s €itani dopravy rok 2005 (RPDI)
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Obréazek 41 — Celostatni s €itani dopravy rok 2010 (RPDI)
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K porovnani dat bylo vybrano 33 profild, které byly méfeny pfi celostatnim scitdni dopravy ve
vSech tfech letech. Z divodu zjednoduSeni celostatniho scitani dopravy od roku 2005, a s tim
souvisejiciho Ubytku s€itacich mist, neni mozno porovnat hodnoty ve stfedu mésta. Prehled
vybranych profild je zndzornén na nésledujicim obrazku.
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Obréazek 42 — Jednotlivé Useky na kterych probihalo
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Srovnéni vysledku celostatniho séitani dopravy pro vybrané profily je pfedmétem nasledujici
tabulky a grafd. Vzhledem k tomu, Ze v roce 2010 bylo s€itani nakladnich vozidel provadéno
odliSnou metodikou, jsou pro Ucely srovnani uvedeny v roce 2010 rovnéz hodnoty prepodtené

podle puvodni metodiky z roku 2005.
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Tabulka 4 — Porovnani vysledk & CSD 2000, 2005 a 2010 na jednotlivych Usecich (RPD 1)
2010
Usek Typ Vozidla | 2000 | 2005 | P°%'® | 2010 | 2005 [ 2010 | 2010
metodiky /2000 | /2005 | /2000
2005
1 6.0353 |V3echna vozidia 40079]  43666] 43993] 42804 1,09 1,01 1,10
Nékladni vozidla 4127 7245 6437 5248 176 0,89 1,56
N 6.0351 |V3echna vozidia 24808 26650 17294 16609] 1,07 0,65 0,70
Nékladni vozidla 2379 3580 3242 2557] 150 0,91 1,36
3 6.5015 |¥Sechna vozidia 14888 12653 14548 14538] 0,85 1,15 0,98
Nékladni vozidla 1489 1863 1477 1467] 125 0,79 0,99
4 6-6040 Véechna vozidla 3010 4078 4753 4735 1,35 1,17 1,58
Nékladni vozidla 287 452 491 473] 1,57 1,09 1,71
5 64641 |V3echna vozidia 15493] 19860]  15784] 15718] 123 0,79 1,02
Nékladni vozidla 810 2089 1440 1374 258 0,69 1,78
6 6.5051 |Y3echna vozidla 27935 32659 22545 21816 1,17 0,69 0,81
Nékladni vozidla 3049 5042 3240 2511] 165 0,64 1,06
. 6.5025 |YSechna vozidla 20002 37395 33480 32705 1,87 0,90 167
Nékladni vozidla 2284 5524 5048 4273 2,42 0,91 2,21
3 6.2487 |V3echna vozidia 8281 9612 8737 8721] 1,16 0,91 1,06
Nékladni vozidla 930 1454 1018 1002 156 0,70 1,09
9 6.5003 |Y3echna vozidla 29891 29567 28745 28026] 0,99 0,97 0,96
Nékladni vozidla 3080 5216 4643 3924 1,69 0,89 1,51
10 6.6101 |YSechna vozidla 15567 17745 14067 14039] 114 0,79 0,90
Nékladni vozidla 1388 2407 1638 1610 173 0,68 1,18
1 6.4214 |V3echna vozidia 7921 11137 9894 9794 1,41 0,89 1,25
Nékladni vozidla 806 1389 1154 1054] 172 0,83 1,43
12 6.55g7 |V3echna vozidia 33911]  42509] 42550] 41705 1,25 1,00 1,25
Nékladni vozidla 3784 6949 6982 6137 184 1,00 1,85
13 6-4204 Végchna, vo;idla 12208 16565 22307 22069] 136 1,35 1,83
Nékladni vozidla 1421 2931 2207 1969 2,06 0,75 1,55
14 6-6070 VSechna vozidla 5766 3472 7470 7469] 0,60 2,15 1,30
Nékladni vozidla 524 613 702 701 1,17 1,15 1,34
15 6.7542 |V3echna vozidia 23360  26377] 31637] 30918 1,13 1,20 135
Nékladni vozidla 2325 4526 4273 3554 1,95 0,94 1,84
16 6.7540 |Y3echna vozidla 21562]  25178] 32168 31233 1,17 1,28 1,49
Nékladni vozidla 2930 4978 5379 4444] 1,70 1,08 1,84
17 6.6031 |Y3echna vozidla 13051 14580 11803 11658 1,12 0,81 0,90
Nékladni vozidla 1588 2717 1620 1475] 171 0,60 1,02
18 6.8690 |YSechna vozidla 361770  48400] 51092] 45708] 134 1,06 1,41
Nékladni vozidla 12888 19163 17512 12128 149 0,91 1,36
19 6.8691 |V3echna vozidia 36479  52100] 65161] 58914 143 1,25 1,79
Nékladni vozidla 13675 18291 20505 14258 134 1,12 1,50
20 6.0193 |YSechna vozidla 15668 17099 14553 14516] 1,09 0,85 0,93
Nékladni vozidla 1199 2073 1535 1498] 173 0,74 1,28
21 6.7432 |V3echna vozidia 207420  23151] 19423] 19297 1,12 0.84 0,94
Nékladni vozidla 2188 3889 2614 2488 1,78 0,67 1,19
2 6.7436 |YSechna vozidla 22856 22733] 19423] 19297] 0,99 0.85 0.85
Nékladni vozidla 2461 3204 2614 2488 130 0,82 1,06
23 6.743a |-¥Sechna vozidia 31712 33269 31495 31436] 1,05 0,95 0,99
Nékladni vozidla 3320 3758 3506 3447 1,13 0,93 1,06
2 6-7424 VSechna vozidla 40795 42497 33409 33281 1,04 0,79 0,82
Nékladni vozidla 3256 4041 4000 3872] 1,24 0,99 1,23
25 6.5583 |YSechna vozidla 16343 19689]  18146]  17567] 1,20 0,92 1,11
Nékladni vozidla 2664 4358 4206 3627] 164 0,97 1,58
% 6.0463 |Y3echna vozidla 15499] 14592 11281] 11127] 094 0,77 0,73
Nékladni vozidla 2405 3161 2572 2418 131 0,81 1,07
27 6.4207 |YSechna vozidla 20044 25396 25086 24675 1,27 0,99 1,25
Nékladni vozidla 1805 3924 3400 2089 217 0,87 1,88
)8 6.8800 |YSechna vozidla 32673]  45200] 54704] 50900] 138 1,21 1,67
Nékladni vozidla 9981 14741 14576 10772] 148 0,99 1,46
29 6-6090 |Y3echna vozidla 32774] 29750  34788]  34099] 0091 117 1,06
Nékladni vozidla 3673 5447 5578 4889 1,48 1,02 1,52
30 6.8697 |ySechna vozidla 42323 58500 71392 65016 1,38 1,22 1,69
Nékladni vozidla 15118 20704 21073 14697 137 1,02 1,39
31 6.8801 |Y3echna vozidia 30443 44100 50034] 46400 1,45 1,13 1,64
Nékladni vozidla 10871 15303 13631 9997 1,41 0,89 1,25
39 6.0202 |Y3echna vozidia 284811  47527] 22503] 20643| 1,67 0.47 0,79
Nékladni vozidla 4763 12357 6925 5065 2,59 0,56 1,45
33 6-8702 VSechna vozidla 31248 37600 52394 48304] 1,20 1.39 1.68
Nékladni vozidla 7488 12181 14891 10801 163 122 1,99
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2.8.5. Nékladni Zelezni¢ni doprava

2.8.5.1. Dosavadni a o¢ekavany vyvoj

Objem nékladni Zelezniéni dopravy je analyzovan na zakladé Gdaji SZDC za posledni tfi roky
(2012 - 2014) na vybranych profilech Zelezni€nich trati. Na zakladé vlakokilometrd a hrubych
tunokilometrd je pro kazdy profil vypocten pramérny pocet nakladnich vlakid a primérna
hmotnost jednoho viaku (v hrubych tunéch).

Trat €. 250

Tabulka 5 — Nakladni doprava na trati 250 v Useku P fibyslav — P fibyslav zast.

Trat 250
Pribyslav - Pfibyslav zastavka (2,2 km)
rok vakokm | hrtunokm | Vaky/rok | hrtuny/rok | hrtuny/Mak
2012 22 097| 22122 494 10 044| 10 055679 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

Cebin zast. — Ku #im

Trat 250
Cebin zast. - Kufim (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 Useku B

rno-Horni HerSpice —Mod fice

Trat 250
Brno-Horni HerSpice - Modfice
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

Tabulka 8 — Nakladni doprava na trati 250 v Useku V

ranovice — Pouzd Fany

Trat 250
Vranovice - Pouzdrany (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
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Tabulka 9 — Nakladni doprava na trati 250 v Useku Z

ajeéi — Sakvice

Trat 250
Zajedi - 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
Trat’ €. 260

Tabulka 10 — Nakladni doprava na trati 260 v Useku

Semanin — Opatov

Trat 260
Semanin - Opatov (3,7 km)
rok viakokm | hrtunokm | Maky/rok | hrtuny/rok | hrtuny/Mak
2012 29 937| 30 029 289 8091 8116024 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.

Trat 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
Trat’ €. 300

Tabulka 12 — Nakladni doprava na trati 300 v Useku

Brno hl. n. — Brno-Chrlice

Trat’ 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| 1 060 286 277 120 487 435

Tabulka 13 — Nakladni doprava na trati 300 v Useku

Ivanovice na Hané — HoStice-Heroltice

Trat’ 300
Ivanovice na Hané - HoStice-Heroltice
rok viakokm | hrtunokm | Maky/rok | hrtuny/rok | hrtuny/Mak
2012 11 789| 10 197 630 4065| 3516424 865
2013 8 723| 6449 673 3008 2224025 739
2014 9561| 7020155 3297 2420743 734
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Tabulka 14 — Nakladni doprava na trati 300 v Useku

¢niho uzlu Brno

Chropyn é — Vézky

Trat 300
Chropyné - Vézky
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
Trat’ €. 340

Tabulka 15 — Nakladni doprava na trati 340 v Useku

Brno- Cernovice — Brno-Slatina

Trat’ 340
Brno-Cernovice - Brno-Slatina
rok viakokm | hrtunokm | Maky/rok | hrtuny/rok | hrtuny/Mak
2012 31017| 18661 820 7 953| 4785082 602
2013 23544| 14 014 194 6 037| 3593383 595
2014 23 388| 14 603 558 5997| 3744502 624

Tabulka 16 — Nakladni doprava na trati 340 v Useku

Brno-Slatina — Slapanice

Trat 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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Objem nakladni Zelezni¢ni dopravy a pfepravy pro rok 2015, jez v rdmci tvorby dopravniho
modelu a pfepravni prognézy predstavuje soucasny stav, byl stanoven linearni extrapolaci vyse
uvedenych hodnot z let 2012 aZz 2014. Prehled odhadovanych objem0 hrubych tun a poctu

nékladnich viakud v roce 2015 je pro jednotlivé tratové useky uveden v nasledujici tabulce.

Tabulka 17 — Odhadovany objem nékladni Zelezni

€ni dopravy v roce 2015

trat Usek hrtuny/rok viaky/rok | hrtuny/Mak
Pribyslav - Pfibyslav zastavka 8 276 728 8 387 987
Cebin zast. - Kufim 8 078 365 8 997 898
250 Brno-Horni HerSpice - Modfice 10 785 742 11 549 934
Vranovice - Pouzdiany 14 623 808 15 722 930
Zajedi - Sakvice 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
Chropyné - Vézky 2 003 538 3301 607
340 Brno-Cernovicev- Brno-Slatina 3 000 409 4 706 638
Brno-Slatina - Slapanice 2 984 755 4 600 649

Pro stanoveni vyhledového objemu nékladni Zelezni¢ni dopravy v celé feSené oblasti jsou pak
vyuZzity vystupy z aktualizované Dopravni sektorové strategie.
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2.8.5.2.

Komoditni skladba preprav

V néasledujici tabulce je vyCet pfepravnich proudu v tis. tun za rok, ve vnitrostatni pfepravé pro
Jihomoravsky kraj. Tyto proudy jsou rozdéleny do 20 skupin komodit véci. Cil trasy komodit
z Jihomoravského kraje je rozdélen podle toho, zda kon¢i v Jihomoravském kraji nebo tento
kraj opousti. Vysledky jsou dale rozdéleny podle typu pfepravy na Zelezni¢ni a silni¢ni dopravu.

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

Prepravni proudy véci pro rok 2014 Jihomoravsky kraj - vyvoz v tis. tun
Viak Auto
Komodity Jihomoravsky | .. Mimo Jihomoravsky | . Mimo
. Jihomoravsky . Jihomoravsky
kraj kraj kraj kraj

Produkty zemédeélské vyroby, myslivosti, lesnictvi,
ryby a ostatni produkty vodniho prostredi 0.0 1238 33904 746,3
Uhli a lignit; surova ropa a zemni plyn 0,0 23,9 201,7 11,9
Kovové rudy a ostatni nerostné suroviny; raselina, 314 855 13913.0 1193.0
uranové a thoriové rudy ' ' ' '
Potravinarské vyrobky, napoje a tabak 0,0 10,4 1560,8 955,4
Textil a textilni vyrobky; kiize a koZené vyrobky 0,0 0,6 82,9 25,4
Drevo a dfevéné a korkoveé vyrobky (kromé
nabytku); prouténé a slaméné vyrobky; buni€ina, 0.0 01 3842 165.0
papir a vyrobky z papiru; tiskar'ské vyrobky a ' ' ' '
nahrané nosice
Koks a rafinérské produkty 0,1 0,3 338,9 190,9
Chemikalie, chemické vyrobky a uméla vliakna; 0.0 43 239.1 1773
pryZové a plastové vyrobky; radioaktivni palivo ' ' ' '
Ostatni nekovové nerostné vyrobky 0,0 231,5 3669,4 1262,8
Surové kovy; zpracované kovoveé vyrobky, kromé 0.0 10 1100.4 733.4
strojll a zafizeni ' ' ' '
Stroje a zafizeni; kancelarské stroje a pocitace;
elektronické stroje a zafizeni; rozhlasova, televizni, 0.0 01 3986 2143
spojova zarizeni a pristroje; |ékafské, presné a ' ' ' '
optické pristroje; Easomerné pristroje
Dopravni prostiedky 21,6 5,0 4141 131,1
Nabytek; ostatni vyrobky zpracovatelského 0.0 0.0 697 613
pramyslu ' ' ' '
Druhotné suroviny; méstsky a ostatni odpad 2,0 75,0 25135 106,0
Posta, baliky 0,0 0,0 340,3 193,2
Zafizeni a material pouzité k prepravé véci 0,0 0,9 78,9 340,9
Véci pfepravované v rdmci stéhovani domécnosti
a kancelafi; zavazadla a pfedméty cestujicich; 0.0 0.0 15 0.0
motorova vozidla pfepravovana za G¢elem opravy; ’ ' ' '
jiné neobchodovatelné véci
Hromadné zasilky; smés r{iznych druht véci, které 0.0 0.0 2905 2045
jsou prepravovany spole¢né ' ' ' '
Neindetifikovatelné véci, véci které v zadném
pfipadé nemohou byt zafazeny do skupin 01 - 16 0.0 12,8 164 46,9
Ostatni véci a jinde neuvedené 37,1 66,2 0,0 0,0

Zdroj: MDCR
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Tabulka 19 — P fepravni proudy v Jihomoravském kraji v roce 2014 dI e komodit - dovoz
Pfepravni proudy véci 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 zemédélské vyroby, myslivosti, lesnictvi,
ryby a ostatni produkty vodniho prostredi 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 ' ' ' '
Potravinarské vyrobky, ndpoje a tabak 0,0 51 1560,8 1435,2
Textil a textilni vyrobky; kiize a koZené vyrobky 0,0 0,0 82,9 14,3
Drevo a dievéné a korkoveé vyrobky (kromé
nabytku); prouténé a slaméné vyrobky; bunicina, 0.0 0.7 3842 329.3
papir a vyrobky z papiru; tiskafské vyrobky a ' ' ' '
nahrané nosice
Koks a rafinérské produkty 0,1 33,9 338,9 98,1
Chemikalie, chemické vyrobky a umeéla viakna; 0.0 20.4 239.1 285 2
pryzové a plastové vyrobky; radioaktivni palivo ' ' ' '
Ostatni nekovové nerostné vyrobky 0,0 4,1 3669,4 1043,1
Surové kovy; zpracované kovoveé vyrobky, kromé 0.0 56.1 1100.4 501 2
strojll a zafizeni ' ' ' '
Stroje a zafizeni; kancelarské stroje a pocitaCe;
elektronické stroje a zafizeni; rozhlasova, 00 01 3986 2359
televizni, spojova zafrizeni a pristroje; lékarské, ' ' ' '
presné a optické pristroje; Casomeérné pristroje
Dopravni prostfedky 21,6 24,8 4141 211,7
Nabytek; ostatni vyrobky zpracovatelského 00 00 69.7 322
pramysiu ' ' ' '
Druhotné suroviny; méstsky a ostatni odpad 2,0 97,3 2513,5 97,1
Posta, baliky 0,0 0,0 340,3 170,5
Zafizeni a material pouZzité k preprave véci 0,0 1,9 78,9 192,9
Véci pfepravované v rdmci stéhovani domacnosti
a kanceléfi; zavazadla a pfedméty cestuijicich; 0.0 0.0 15 27
motorova vozidla pfepravovana za Gcelem ' ' ' '
opravy,; jiné neobchodovatelné véci
Hromadné zasilky; smés rliznych druht véci, 00 00 2905 1773
které jsou prepravovany spoleéné ' ' ' '
Neindetifikovatelné véci, véci které v Zadném
pfipadé nemohou byt zafazeny do skupin 01 - 16 0,0 83 164 714
Ostatni véci a jinde neuvedené 37,1 58,3 0,0 0,0

Zdroj: MDCR
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2.8.5.3. Analyza vyuziti tras z GVD

s w7z

Skute€ny pocet ndkladnich vlakd na Zelezni¢nich tratich v jizni ¢asti Moravy vychazi z podkladd
SZDC a je zobrazen na nasledujicim obrazku. Udaje pfedstavuji podty skuteéné jedoucich
vlakd nékladni dopravy v obdobi tnor az duben 2015 v 9. nejsilngjSi den v tomto obdobi.

Na tratich prochazejicich pfes GUzemi mésta Brna projelo denné nejvice nakladnich vlaku
v Useku Brno — Bieclav (50 vlak(), nasleduji iseky Brno — C. Tfebovéa a Brno — Havligkav Brod
(30 vlaku) a usek Brno — Prerov (15 — 20 vlakd). Na ostatnich tratich vedoucich do Brna je
pocet vlaku do 5 za den.

Obrazek 46 — Denni po éty skute €éné jedoucich vlak @ nakladni dopravy v obdobi Unor az duben
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2.8.6. Letecka doprava

LetiSté Brno-Tufany je vefejné mezinarodni letisté, které se nachéazi na jihovychodnim okraji
Brna na katastralnim Gzemi Tufany, ¢aste¢né i na Gzemi obce Slapanice. Do roku 2004 zde
probihaly pouze charterové lety, od roku 2005 jsou provozovany i pravidelné linky, i kdyz
charterové lety v letnim obdobi stale pfevazuji. Po€et pravidelnych linek v poslednich 10 letech
se pohyboval od 3 do 11.

Pocet odbavenych cestujicich v letech 1995 — 2004 postupné narustal z 87 tis. za rok na cca
172 tis. za rok. Od roku 2005 do roku 2008 pocet odbavenych cestujicich prudce rostl az na
vice nez pal milionu cestujicich za rok. Poté doSlo vlivem ekonomické krize k propadu na
necelych 400 tis. cestujicich v roce 2010. V roce 2011 bylo dosaZzeno zatim maxima ve vysSi
pres 550 tis. cestujicich, v roce 2014 ¢inil obrat cca 486 tis. cestujicich za rok.

Obréazek 47 — Po €et odbavenych cestujicich na letisti Tu  Fany
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Zdroj: Letisté Brno a.s.

Do budoucna neni o¢ekavan vyrazny narust vyznamu letisté a poctu odbavenych cestujicich,
dle Koncepce letecké dopravy pro obdobi 2015 — 2020 (MDCR) je pro toto leti$té uvazovano
s kategorii obsluhy 2, kterd je charakterizovana nabidkou spojeni jen s nékolika vybranymi
dalezitymi letiSti v Evropé. Vzhledem k dobrému silniénimu a Zelezniénimu spojeni s Vidni se
bude vétSina letd odehravat z videfiského letiSté. Potencial pfipadné nové Zelezniéni zastavky u
brnénského letisté byl posouzen ve Studii proveditelnosti Modernizace trati Brno Prerov
(SUDOP BRNO, s.r.0., 2015). V dopravnim modelu pro posouzeni ZUB je uvazovano do roku
2035 s nérlstem poctu cestujicich o 75 %, mezi roky 2035 a 2050 o dalSich 12 %.
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Potencial vyuziti Zelezni¢ni zastavky LetiSté Tufany bude zavisly, kromé rozvoje letisté, i na
rozvoji okolniho Uzemi. Politika Uzemniho rozvoje a Gzemni plan pfitom uvaZuje s vystavbou
Vefejného logistického centra v oblasti mezi dalnici D1 a prostorem letiSté.

Rozsah celého areélu by mél byt cca 25 ha. Samotna hrubé podlazni plocha prostoru uréeného
pro skladovani a manipulaci se zbozim je 9,4 ha. Na zakladé Metod progndzy intenzit
generované dopravy (EDIP, 2012) byl pfiblizné stanoven objem generované dopravy na 4 — 8
tis. cest za den, coz po zohlednéni délby pfepravni prace pro tento typ zastavby &ini pfiblizné
1200 — 2400 cest hromadnou dopravou za den. Pfesny pocet cest zavisi na kvalité napojeni
arealu na hromadnou dopravu a na samotné velikosti areélu a po¢tu zaméstnancu.

2.9. Vyhodnoceni a zavéry analyzy prepravni poptavky

V pfedchozich kapitoldch byly zpracovany analyzy konkrétnich oblasti, které maji vyznamny vliv
na pfepravni poptavku. Z provedenych analyz Ize vyvodit zavér, Ze zdjmova oblast je v kontextu
celé CR ekonomicky nadprimérna a hospodafsky vyznamna s mirné rostoucim trendem.
Zéaroven je feSend oblast pomérné husté osidlena, kdy nejvétsSi pocet obyvatel se nachazi ve
meésté Brné, jeho aglomeraci a byvalych okresnich méstech a sou€asnych centrech ORP.
Z analyzy minulého vyvoje zmén poctu obyvatel vyplyva, Ze po€et obyvatel mésta Brna se stéle
mirné zvySuje, stejné tak i jeho aglomerace, ve které se nachazi oblasti s ristem o vice nez 10
procent za poslednich 10 let. Naopak ryze venkovské oblasti a periferie kraje dosahuji stagnaci,
v nékterych pFipadech i mirny pokles poétu obyvatel. Z hlediska rozvojového potencialu CR
pfedstavuje brnénska metropolitni oblast potencial dalSiho rustu, ktery bude spocivat v ristu
poc¢tu obyvatel, ekonomické vykonnosti i urbanizace. Ve meésté Brné a v sidlech jeho
aglomerace existuji lokalni zény s atraktivitou pro bydleni, zaméstnanost, nakupy, vzdélani,
apod. Mésto Brno i region je turisticky atraktivni s fadou kulturnich, historickych a pfirodnich
lokalit. Témto aspektim odpovida prepravni zatizeni jednotlivych dopravnich systému, které je
opét v kontextu celé CR velmi nadpramérné. Tyto uvedené skutednosti vytvafi znacnou
pfepravni poptavku po délkové, regionalni i mistni dopravé a prenesené tak v kontextu
feSeného projektu vytvari tlak na realizaci Zelezni¢niho systému s odpovidajici arovni kvality
dopravni nabidky a Zelezni¢ni infrastruktury, ktery bude dobfe provazany s ostatnimi
dopravnimi systémy. Pfi navrhu feSeni projektu v podobé& navrhu feSeni dopravni infrastruktury
a navrhu feSeni koncepce vefejné dopravy se vychazelo z provedenych analyz prepravnich
potfeb obyvatel v pfechozich kapitolach, ale i z analyz rozvoje okolni infrastruktury a nabidky
vefejné dopravy zpracovanych v dilech B1, B2 a B3. Na tomto misté neni adekvatné mozné,
ani ucelné popsat vesSkeré zavéry a pozadavky analyzy prepravni poptavky, dle kterych se
formovala navrhovana feSeni projektu, proto jsou déle popsany v bodech pouze urcité klicové
aspekty prepravni poptavky a postupy pfi zpracovani studie proveditelnosti.

2.9.1. Délkova doprava

Z hlediska dalkové dopravy jsou pfepravné nejvyznamnéjSi spojeni brnénské metropolitni
oblasti s prazskou metropolitni oblasti, s ostravskou metropolitni oblasti a sousednimi hlavnimi
meésty Bratislavou a Vidni. V téchto smérech se nachazi rovnéz dalSi vyznamné aglomerace
Pardubic v prvnim pfipadé, a Olomouce a Zlina v pfipadé druhé oblasti. Ve sméru Pardubic a
Prahy Ize sledovat v minulych letech nérdst pfrepravni poptavky po Zeleznici dany zejména
zvysujici se kvalitou provozovanych souprav v mezinarodni a v celostatni dalkové dopraveé.
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V dobé& dokonceni studie proveditelnosti (2017) byl tento trend dale potvrzen zajmem
soukromych Zelezni¢ni dopravcld o zavedeni novych komer&nich spoji. Jiz vroce 2017 bylo
provozovano nékolik spoju délkové dopravy a vroce 2018 je predpokladano dalSi rozSifeni.
Ve spojeni Brna s Prahou je Zelezni¢nimu spojeni konkurenci dalnice D1, ktera diky svému
pFiméjSimu trasovani predstavuje pro individualni automobilovou dopravu a autobusovou
dopravu konkurenceschopné podminky. V poslednich letech je patrny vliv postupné
modernizace dalnice D1, kdy i diky jeji snizené spolehlivosti dochazi k pfesunu ¢asti cestujicich
do Zelezni¢ni dopravy. Ve spojeni Brna a Pardubic nepfedstavuje stavajici silni¢ni spojeni
vyraznou konkurenci Zelezni¢ni dopravé. Z hlediska pFedpokladanych vyhledovych zmén
Zelezni€ni infrastruktury vtomto sméru lze ocCekavat dil¢i zlepSeni v podobé modernizace
vybranych Zelezni€nich uzld a nékterych tratovych dsekd, které pfinesou dil¢i zkraceni jizdnich
dob dalkovych vlaka Praha — Brno. V silniéni dopravé dojde k dokon&eni modernizace dalnice
D1, coZ bude znamenat zvySeni spolehlivosti silicni dopravy. Ve sméru Brno — Pardubice je
planovéana vyhledova realizace staveb D43 a D35, jejich realizace vS8ak dosud nezapocala a
v pfipadé D43 neni dosud znamo ani vysledné trasovani. Obecné Ize na zé&kladé uvedeného
pfedpokladat zvysSujici se poptavku po dalkové Zelezni¢ni dopravé ve spojeni Brna
s Pardubicemi a Prahou. PFi navrhu feSeni projektu je proto nutné pfizptsobit dopravni nabidku
dalkovych Zelezni¢nich spoju ve sméru Brno — Pardubice — Praha ocekavané zvySené
poptavce.

V druhém jmenovaném sméru Ostravy, Olomouce a Zlina Ize sledovat intenzivni pfepravni
vztahy s Brnem a jejich zvySeni do budoucna. V sou€asné dobé jsou tyto vztahy realizovany
primarné individualni automobilovou a autobusovou dopravou a v Zelezni¢ni dopravé maji
prepravni vztahy spiSe setrvalou tendenci. Tento stav je dan velmi Spatnou kvalitativni Grovni
nabidky Zelezni¢ni délkové dopravy v téchto smérech. PFislusné dalkové spoje maji
nevyhovuijici intervaly, jizdni doby a nasazovany vozovy park je zastaraly a nevyhovujici
sou€asnym trendim a pozadavkim cestujicich. Ve sméru Brno — Zlin neni dokonce veden
Zzadny pfimy dalkovy spoj. Tento stav je ur€en zejména nedostate¢nou kapacitou a nizkymi
tratovymi rychlostmi stavajici Zelezni¢ni infrastruktury. Oproti tomu je v pfipadé silniéni sité pro
spojeni téchto mést k dispozici dalniéni spojeni v celé délce. Z hlediska vyhledového stavu Ize
pfedpokladat realizaci modernizace trati Brno — Pferov a investi¢nich akci na navazujicich
tratich, jejichZ realizace vyhledové umozni zésadni zkvalitnéni nabidky dalkové Zelezni¢ni
dopravy. Konkrétni pfedpoklady rozvoje Zelezni¢ni dalkové dopravy na trati Brno — PFerov
vychazi ze zpracované studie proveditelnosti modernizace trati Brno — Pferov. Konkrétné bude
realizaci modernizace trati Brno — Pferov a investic na navazujicich tratich umoznéno zavedeni
expresnich vlakd Brno — Ostrava, zavedeni dalkovych spoju Brno — Zlin a zkraceni jizdnich dob
a Céastecné i intervald rychlikd Brno — Olomouc a Brno — Ostrava. Pfepravni opodstatnénost
téchto vyhledovych zmén v dalkové dopravé ve spojeni Brna s Ostravou, Olomouci a Zlinem
byla provéfena v uvedené studii proveditelnosti modernizace trati Brno — Pferov. PFi navrhu
feSeni projektu je proto nutné pfizpusobit dopravni nabidku dalkovych Zelezni¢nich spoja ve
spojeni Brna s Ostravou, Olomouci a Zlinem oCekavané vyrazné zvySené prepravni poptavce.

V poslednim jmenovaném sméru Bratislavy a Vidné je z hlediska stavajici pfepravni poptavky
spojeni Brna s témito mésty vyraznym aspektem nalezitost téchto mést k sousednim statim.
PfestoZe jsou tato dvé mésta ekonomicky a demograficky vyznamna a v relativné kratké
vzdéalenosti od mésta Brna (Viden vice nez 2 miliony obyvatel a poloha cca 100 km vzduSnou
¢arou od Brna), je v pfepravnich vztazich patrny efekt ekonomické, kulturni a jazykové bariéry.
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V tomto pfipadé jsou tak pfepravni vztahy s Brnem niZSi, neZz pfepravni vztahy Brna a vyse
uvedenych metropolitnich oblasti. Ve sméru Bratislavy i Vidné jsou pFepravni vztahy
realizovany prostfednictvim Zelezni¢ni, individualni automobilové a autobusové dopravy. Jak
Zelezni€ni, tak i silniéni infrastruktura je v téchto smérech v pomérné dobrych parametrech.
Zelezniéni infrastruktura umozfiuje dosazeni vyhodnych jizdnich dob. Na slovenské i rakouské
strané jsou pak pfipravovany investice ke zvySeni tratovych rychlosti, které umozni vyhledové
zkraceni jizdnich dob. V pfipadé silni¢ni infrastruktury je ve spojeni Brna s Bratislavou Uplné
dalniéni spojeni, ovSem v pfipadé spojeni Brna s Vidni je ¢ast pfeshrani¢niho Gseku na Ceské i
rakouskeé strané v podobé silnice . tfidy prochazejici pfimo obcemi. Vyhledové Ize pfedpokladat
realizaci staveb, po jejichZ dokon&eni bude k dispozici GpIné dalniéni spojeni v celé délce. Cast
téchto staveb na rakouskeé strané je jiz v realizaci s dokon€enim v roce 2018, zbyvajici ¢ast je
ve fazi projektové pfipravy, v nékterych pfipadech i ve fazi vybéru konkrétni trasy. Toto spojeni
vSak nelze hodnotit pouze ve vyznamu pfepravnich vztah( uvedenych sousednich hlavnich
meést s Brnem, ale i z hlediska pfepravnich vztaht s Prahou a Pardubicemi, které se pravé pfes
Brno realizuji. Obecné Ize na zakladé uvedeného predpokladat setrvalou, ¢ mirné rostouci
pFepravni poptavku ve spojeni Brna s Bratislavou a Vidni. V pfipadé téchto vztahu je sledovéana
mirné rostouci poptavka po Zelezni¢ni dopravé, coz potvrzuje i zajem soukromych dopravcu o
toto spojeni. PFi navrhu feSeni projektu je proto nutné pfizpasobit dopravni nabidku dalkovych
ZelezniCnich spoju ve spojeni Brna s Bratislavou a Vidni olekavané zvySené prepravni
poptévce.

2.9.2. Regionalni doprava

Z hlediska regiondlni dopravy jsou pfepravné vyznamna spojeni regionalnich center
s pfirozenym centrem regionu méstem Brnem. Tato sidla se nachazi v brnénské metropolitni
oblasti, ¢i v jejim SirSim okoli. Z minulého vyvoje pfepravniho zatiZeni regionalni dopravy Ize
obecné vyvodit jeji stoupajici trend ve vefejné hromadné dopraveé i v individualni automobilové
dopravé. Tento trend souvisi s fadou faktord, z nichZz nejvétsi podil tvofi zejména zvySujici se
pocet obyvatel v sidlech v okoli mésta Brna spojeny s procesem suburbanizace a zvySujici se
ekonomické uroven regionu. Dle zjisténych soucasnych trendl a dle analyzy predpokladaného
rozvoje Jihomoravského kraje a mésta Brna lze o€ekévat pokracovani rostouciho poctu
obyvatel v okoli mésta Brna. Tento rozvoj se vSak bude liSit dle jednotlivych lokalit a zarover
bude predstavovat rizné dopady na feSeny projekt. Aby bylo mozné tyto rizné dopady na
projekt adekvatné vyhodnotit, bylo pro ucely tohoto vyhodnoceni rozdéleno okoli mésta Brna na
severni, vychodni, jizni a zapadni cast. Jednotlivé ¢&asti jsou vyhodnoceny z hlediska
dosahovanych intenzit pFepravnich vztahd jednotlivych dopravnich systému, z hlediska
pfedpokladaného budouciho rozvoje a z hlediska o¢ekavanych zmén v prepravni poptavce.

Severni ¢ast je vymezena osami Brno — Kufim — TiSnov a Brno — Blansko — Boskovice —
Letovice a pfilehlym Gzemi mezi témito liniemi. Z hlediska pfepravniho zatizeni dochazelo
v minulych letech ke zvySeni pfepravni poptavky v Zelezni¢ni dopravé. Dopravni nabidku zde
tvofi osobni vlaky obsluhujici vS8echna sidla na Zelezni¢nich tratich a rychliky se spéSnymi
vlaky, které zajiStuji rychlou dopravu mezi nejvétSimi sidli na tratich a méstem Brnem. Tyto
rychliky maji s ohledem na prabéh pfepravniho zatiZzeni spiSe regiondélni vyznam, proto nejsou
vyhodnoceny z hlediska dalkové, ale z hlediska regionalni dopravy. Jizdni doby a intervaly
spoju zajistuji dostate¢né konkurenéni vuci individualni automobilové a autobusové dopraveé.
Tento fakt je dan nejen kvalitou dopravni nabidky v Zelezni¢ni dopravé, ale i nedostate¢nou
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arovni silniéni sité, kterd z ddvodu absence dalnice D43 vykazuje fadu problémi z hlediska
spolehlivosti, bezpecnosti a jizdnich dob. V Gzemi je patrny zvySujici se pocet obyvatel
v regiondlnich centrech a jejich nejbliz§im okoli. V TiSnové, v Kufimi, v Blansku a Boskovicich
dochézelo v poslednich 10 letech k navySeni poctu obyvatel. V pfipadé Letovic dochézelo spiSe
ke stagnaci, coz je dano vétSi vzdalenosti od mésta Brna a polohou v blizkosti hranic dvou

kraju.

V kratkodobém horizontu je planovéna realizace investi¢nich opatfeni na obou tratich, jak Brno
— TiSnov, tak i Brno — Letovice (Boskovice). Tyto investi¢ni akce pfinesou z hlediska kvality
dopravni nabidky zkraceni jizdnich dob a realizaci modernich nastupist a dalSich prostor pro
cestujici na Zelezni¢nich stanicich a zastavkach. VyznamnégjSim investiénim opatfenim je
budouci realizace tzv. Boskovické spojky, kter& umozni zavedeni pfimych regionalnich viaku
Brno — Boskovice bez nutnosti pfestupovat ve Skalici nad Svitavou. Na silniéni infrastruktufe je
ve vyhledu uvazovéano s realizaci dalnice D43, které je vSak dosud ve fazi vybéru trasy a jeji
realizaci tak nelze v blizké dobé& ocekavat. Pfedmétné Uzemi pfedstavuje jednu z rozvojovych
os regionu, ve kterém lze oCekavat pokracujici trend zvySujiciho se poctu obyvatel zejména
v regiondlnich centrech. Uvedeny rozvoj infrastruktury i Uzemi bude v této severni ¢asti okoli
mésta Brna do budoucna pfi€inou zvySujici se poptavky po regionalni Zelezni¢ni dopravé. Pfi
navrhu feSeni projektu je proto nutné pfizpusobit dopravni nabidku dalkovych viakovych spoju
(ve spojeni Brna s vyznamnymi regionalnimi centry na trati) a regionalnich vlakovych spoju (ve
spojeni ostatnich sidel na trati s regionalnimi centry i méstem Brnem) olekavané zvySené
pfepravni poptavce.

Vychodni ¢ast je vymezena osami Brno — Rousinov — VySkov — Ivanovice na Hané a Brno —
Slavkov u Brna — Buc€ovice — Kyjov a pfilehlym Gzemi mezi témito liniemi. Pfepravni zatizeni
v Zelezni¢ni dopravé je v téchto pfipadech vyrazné ovlivnéno stavem Zelezniéni infrastruktury a
dopravni nabidkou Zelezni¢ni osobni dopravy. Kapacita a parametry Zelezni¢ni infrastruktury
v pfipadé prvni uvedené osy jsou nedostate¢né. Z tohoto divodu nejsou vedeny prakticky
zadné regionalni vlaky, vyjma urcitych vyjimek. Dalkoveé vlaky zajiStujici spojeni Ivanovic na
Hané a VySkova s Brnem jsou z ddvodu dlouhych jizdnich dob a dlouhych a nepravidelnych
intervall jednotlivych spoji jen omezené konkurenceschopné vudi individualni automobilové a
autobusové dopravé. Naproti tomu je silniéni infrastruktura v podobé déalnice D1 z hlediska
jizdnich dob ve vyrazné lepsich parametrech. Rada pFepravni poptavky je tak uspokojovana
pravé po délnici D1 at uz individualni automobilovou dopravou, nebo autobusovou dopravou.
Regiondlni centrum Rousinov neni z tohoto divodu obsluhovdno az na sporadické vyjimky
Zelezni€ni dopravou. V pfipadé druhé jmenované osy je stav Zelezni¢ni infrastruktury lepSi nez
u prvni jmenované, avSak na této trati jsou vedeny pouze regionalni spoje v podobé osobnich a
spésnych vlakd. Zaroven v poslednich letech bylo realizovano nékolik investi¢nich opatfeni ke
zvySeni rychlosti a obecné k vytvorfeni kvalitnéjSich podminek pro cestujici realizaci novych
néstupist a prostor pro cestujici. | zde v3ak silniéni infrastruktura predstavuje kvalitni konkurenci
v podobé jiz zminéné délnice D1 a déle silnic I. tfidy &. 50 a 54. Z hlediska minulého vyvoje
poctu obyvatel v Gzemi do$lo v minulych letech k jejich nardstu v pfipadé Slapanic, Rousinova,
Slavkova u Brna a Bucovic. V pfipadé VysSkova a Kyjova doslo ke stagnaci, coz je dano
zejména jejich vzdalenosti od mésta Brna a jejich polohou v blizkosti hranice dvou kraju.

Z hlediska rozvoje infrastruktury bude mit vyrazny dopad na zménu pfepravni poptavky
modernizace trati Brno — Pferov a elektrizace trati BlaZzovice — Veseli nad Moravou. V prvnim
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pfipadé dojde k vyraznym uUpravam Zelezni¢ni infrastruktury, které umozni zasadni zkraceni
jizdnich dob a zaroven nabidne vice kapacity pro nové Zelezni¢ni spoje. Zaroven bude
pokracovat zvySujici se trend vyvoje poctu obyvatel v ose této trati, coZ spolu s realizaci
modernizace traté Brno — Pferov bude generovat vyrazné zvySenou pfepravni poptavku po
Zelezni¢ni dopravé. Vypocet oCekavané prepravni poptavky byl podrobné proveden ve studii
proveditelnosti modernizace trati Brno — Pferov. Vysledky této pfepravni prognézy je tak nutné
adekvatn& zohlednit pfi navrhu feSeni projektu ZUB a pfizptsobit dopravni nabidku dalkovych
Zelezninich spoju (ve spojeni Brna sregionalnimi centry Rousinovem, VySkovem a
Ivanovicemi na Hané) a regionalnich Zelezni¢ni spoji (ve spojeni ostatnich sidel na trati
s regionalnimi centry i méstem Brnem) oCekavané vyrazné zvysSené prepravni poptavce.

V pfipadé elektrizace trati BlaZzovice — Veseli nad Moravou bude dosaZzeno mozZnosti nasazeni
elektrickych souprav, které diky lepSi dynamice jizdy a s vyuZzitim lepSich rychlostnich profild na
trati umozni zkraceni jizdnich dob. Diky tomu dojde ke zvySeni konkurenceschopnosti
Zelezni€ni osobni dopravy, coZz vyvola poptavku po zkraceni intervalu Zelezni€nich spoju.
Uzemi se aZ na oblast Slavkovska nenachazi v rozvojovych oséach, proto Ize otekavat spise
stagnujici poCet obyvatel. Na silni¢ni infrastruktufe jsou planovany uUpravy komunikace silnic
prvni tfidy 1/50 a I/54, které umozni zkraceni jizdnich dob, zvySeni bezpecnosti a spolehlivosti
silniéni dopravy. Vypocet oCekavané prepravni poptavky byl i zde podrobné proveden v dfive
zpracované studii proveditelnosti. Vysledky této pfepravni prognézy je tak nutné adekvatné
zohlednit pfi navrhu Fe3eni projektu ZUB a pfizpisobit dopravni nabidku regionalnich
Zelezni€nich spoju (ve spojeni Brna s regionalnimi centry Slavkovem u Brna, Bucovicemi a
Kyjovem a ve spojeni ostatnich sidel na trati s regionalnimi centry i méstem Brnem) oCekavané
mirné zvySené pfepravni poptavce.

Jizni ¢ast je vymezena osami Brno — Hustopecée — Bfeclav (Mikulov) a Brno — Ujezd u Brna a
pfilehlym Gzemi mezi témito liniemi. Z hlediska pfepravnich vztah( v uUzemi je Zelezni¢ni
infrastruktura i silniéni infrastruktura v dobrych parametrech. Jak pro osobni Zelezni¢ni, tak i pro
individualni automobilovou a autobusovou dopravu jsou zde vytvofeny oboustranné vhodné
konkurenéni podminky. Zelezniéni doprava s ohledem na intervaly rychlikovych, spé&3nych a
osobnich vlakl a dosahované jizdni doby uspokojuje poptavku po dopravé mezi Brnem a sidly
pfimo leZicimi na trati. V pfipadé sidel, které nejsou obsluhovany pfimo Zelezni¢ni dopravou se
projevuji lepSi konkurenéni vlastnosti silniéni infrastruktury. Jednd se napfiklad o sidla
Hustopece, Zidlochovice a Mikulov. Pfepravni poptavka je z hlediska podilu jednotlivych
dopravnich systému v tomto Uzemi pomérné stabilizovana a Ize pozorovat trendy ve zvySujici
se poptavce ve vSech dopravnich médech. Z hlediska regionalnich vztah( je na trati Brno —
Bfeclav provozovana pravidelnd intervalova Zelezni¢ni doprava v podobé rychlikd, spéSnych a
osobnich vlakd a na trati Brno — Ujezd u Brna (Holubice) pouze osobni viaky. V minulém obdobi
dochézelo ke zvySeni poctu obyvatel ve vyznamnych regiondlnich centrech, jako jsou
Pohofelice, Hustopece, Ujezd u Brna, Sokolnice a Zidlochovice. Stagnujici stav je naproti tomu
moZné sledovat v Bfeclavi a Mikulové, coz je dano zejména jejich vzdalenosti od mésta Brna. U
Bfeclavi a Mikulova je vSak nutné zminit jejich potencial z hlediska cestovniho ruchu, ktery je
dan fadou pfirodnich a kulturnich lokalit a objektd nachézejicich se v pfilehlém okoli.

Z hlediska rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury jsou v kratkodobém horizontu planovany realizace
investi¢nich opatfeni, které umozni pfimé vlakové spojené Hustopeéi a Zidlochovic s méstem
Brnem. Realizace téchto opatfeni a nésledné zavedeni pfimych Zelezni¢nich spoju bude
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pFedstavovat pomérné vyznamné zvySeni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy. V pfipadé
silniéni infrastruktury je planovana dostavba délnice D52, ktera bude pfedstavovat zvySeni
konkurenceschopnosti spojeni Mikulova s méstem Brnem v podobé zkraceni jizdnich dob a
zvySeni bezpecnosti a spolehlivosti silniéni dopravy. Realizace dostavby dalnice D52 Ize
oCekavat ve vzdalené&jSim horizontu, jelikoZ je pfiprava této stavby dosud ve fazi vybéru trasy.
V osach Brno — Hustopece — Bfeclav (Mikulov) i v ose Brno — Ujezd u Brna bude pokracovat
rst poctu obyvatel zejména v blizkosti mésta Brna a v lokalitach s dostupnou kvalitni silniéni a
Zelezni€ni infrastrukturou, coZz bude vyvolavat zvySenou poptavku po Zelezni¢ni doprave.
Zéaroven vSak bude pravdépodobné dochazet ke stagnaci, €i snizeni poptavky po Zelezni¢ni
dopraveé ve spojeni Brna s Mikulovem po dostavbé dalnice D52. PFi navrhu feSeni projektu ZUB
je nutné pfizpasobit dopravni nabidku dalkovych Zelezni¢nich spoji (ve spojeni Brna
s regionalnimi centry Hustope¢emi, Zidlochovicemi a Ujezdem u Brna) a regionalnich Zelezni¢ni
spoju (ve spojeni ostatnich sidel na trati s regionalnimi centry i méstem Brnem) ocekavané
vyrazné zvySené pfepravni poptavce v blizkosti mésta Brna.

Z&padni Cast je vymezena osami Brno — Rosice — Namést nad Oslavou a Brno — Moravsky
Krumlov — Znojmo. Pfepravni zatiZzeni v Zelezni¢ni dopravé je v téchto pfipadech vyrazné
ovlivnéno stavem Zelezni¢ni infrastruktury, dopravni nabidkou Zelezni¢ni osobni dopravy a také
velikosti sidel a hustotou zalidnéni. Kapacita a parametry Zelezni¢ni infrastruktury v pfipadé
téchto spojeni jsou nedostate¢né. Vedeny jsou zde pouze regionalni osobni vlaky a rychlikové
spoje, které vSak z hlediska pribéhu pfepravniho zatizeni maji spiSe regionalni charakter. Tyto
uvedené spoje zajistujici spojeni Namésté nad Oslavou, Rosic a Moravského Krumlova
s Brnem jsou zddvodu dlouhych jizdnich dob a dlouhych a nepravidelnych intervald
jednotlivych spoju jen omezené konkurenceschopné vi¢&i individuaini automobilové a
autobusové dopravé. Naproti tomu je silniéni infrastruktura v podobé déalnice D1 a D52 spolu se
silnici prvni tfidy 1/53 z hlediska jizdnich dob ve vyrazné lepSich parametrech. Rada pfepravni
poptavky je tak uspokojovana pravé po jmenovanych komunikacich at uZ individualni
automobilovou dopravou, nebo autobusovou dopravou. Vyvoj poctu obyvatel v tomto Uzemi je
spiSe stagnujici s vyjimkou Rosic a blizkého okoli. Tento stav je dan geografickymi i spravnimi
specifiky, kdy je toto tzemi pfirodné Clenité a relativné fidce osidlené a zaroven oblast Namésté
nad Oslavou pfipada z hlediska spravniho ¢lenéni ke Kraji Vysocina. Oblasti Jihovychodné od
Moravského Krumlova jsou venkovského charakteru, kde je dosahovan spiSe pokles poctu
obyvatel.

Z hlediska rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury je uvazovano v kratkodobém horizontu s realizaci
elektrizace a zkapacitnéni trati Brno — Zastavka u Brna. Realizace této investice umozni
zavedeni vySSiho poctu Zelezni¢nich spoji systémem pravidelnych intervald mezi spoji a
zkraceni jizdnich dob na Zeleznici nasazenim vozidel dosahujicich lepsi dynamiky jizdy a
zvySenim tratovych rychlosti. Realizace téchto zmén zvysSi konkurenceschopnost spojeni sidel
leZicich na trati Brno — Zastavka u Brna (Moravsky Krumlov) s Brnem. V silni¢ni infrastruktufe je
uvazovano s realizaci uprav silnice 1/53, diky ¢emuz posili jiz tak dominantni konkurenéni
vyhoda silniéni dopravy vic&i Zelezni¢ni ve spojeni Brna se Znojmem. Vyjma sidel leZicich
v blizkosti mésta Brna bude vyvoj obyvatel v tomto GUzemi spiSe stagnujici, ¢i mirné klesajici.
Vypocet oCekavané prepravni poptavky po dokonceni elektrizace a zkapacitnéni trati Brno —
Zastavka u Brna byl podrobné proveden ve studii proveditelnosti. Vysledky této pFepravni
progndzy je tak nutné adekvatn& zohlednit pfi navrhu FeSeni projektu ZUB a pfizpisobit
dopravni nabidku regionalnich Zelezni¢nich spojid (ve spojeni Brna s regionalnimi centry
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Nameésti nad Oslavou, Rosicemi a Moravskym Krumlovem a ve spojeni ostatnich sidel na trati
s regionalnimi centry i méstem Brnem) oCekavané zvySené prepravni poptavce po Zelezni¢ni
dopravé v okoli mésta Brna. Pfepravni poptavka po Zelezni¢ni dopravé ve spojeni Znojma a
jeho okoli s Brnem bude po realizaci investi¢nich opatfeni na silnici I/53 naproti tomu klesajici.

VySe provedena analyza poptavky po regionalni Zelezniéni dopravé predstavuje zakladni
pfedpoklady jejiho budouciho vyvoje a zné&j vyplyvajiciho dopadu na navrhované feSeni
projektu ZUB. PFi navrhu FeSeni koncepce regionalni zelezniéni dopravy je nutné vénovat
pozornost rovnéz i dalSim tématim. Jednim je koordinace dalkové a regionalni dopravy, v ramci
niz je nutné zvazit konkrétni prestupni navaznosti a zastavovaci politiku. DalSim tématem
k FeSeni je prujezdnost jednotlivych linek Zeleznini uzlem Brno a provozni spojeni protilehlych
linek do ucelenych ramen. Poslednim tématem je provazani systému Zelezni¢ni dopravy
s regionalni autobusovou dopravou, kde je mimo jiné nutné zvazit moznosti zavedeni novych
Zelezni€nich spoju nahradou za autobusové spoje tam, kde to nova Zelezniéni infrastruktura

v s

umozni a nabidne vyhodnéjsi podminky pro cestujici.

2.9.3. Doprava na Uzemi mésta Brna

Uzemi mésta Brna predstavuje z hlediska analyzy pfepravnich vztahi vzhledem ke své rozloze,
struktufe osidleni, poCtu obyvatel, urovni dopravni infrastruktury a rozsahu poskytovanych
sluzeb ve vefejné dopravé znacné rozsahlou oblast. JelikoZz Uzemi mésta Brna je zajmovym
Guzemim, ve kterém se navrhuji konkrétni feSeni projektu, je fada podrobnosti tykajici se daného
Gzemi uvedena v ostatnich ¢astech studie, at uz se jednani o analyzy problému a poZadavku
na feSeni projektu, analyz stavajiciho stavu dopravni infrastruktury a jejiho predpokladaného
rozvoje, analyzy stavajici nabidky vefejné hromadné dopravy a jejiho pfedpokladdaného rozvoje
a analyz uzemniho rozvoje mésta Brna. Zavéry k analyze pfepravni poptavky na uzemi mésta
Brna jsou proto na tomto misté zpracovany v relevanci k feSenému projektu pfestavby ZUB a
zasadnich aspektu, které bylo nutné zohlednit pfi navrhu FeSeni projektu.

Prvnim vyraznym aspektem navrhu feSeni projektu je polycentricka struktura mésta Brna a
rozmisténi vyznamnych bodu tvoficich zdroje &i cile cestujicich. Rada téchto bodd leZi ve vétsi
vzdéalenosti od Zelezni€nich stanic a zastavek a jejich dostupnost je nutné zajistit ndvaznou
dopravou MHD, ¢i realizaci nové Zelezni¢ni zastavky nebo stanice ve vhodnych lokalitach. PFi
navrhu feSeni projektu se tak nelze omezovat pouze na konkrétni polohu jednotlivych
Zelezni€nich stanic a zastavek, ale klast hlavni diraz na jejich umisténi z hlediska struktury
meésta a dosazeni celkovych cestovnich dob cestujicich kvalitnimi vazbami mezi Zelezni¢ni a
méstskou hromadnou dopravou.

Druhym vyraznym aspektem navrhu feSeni projektu je pfedpokladany rozvoj tzemi. Na uzemi
meésta Brna se nachazi lokality, ve kterych je uvaZzovano s jejich rozvojem pro funkci bydleni,
vyroby, a podobné. Rozvoj téchto lokalit bude generovat zvySujici se poptavku po dopravé a
vtomto ohledu je pfi navrhu feSeni projektu nutné posoudit, zda existuje potencial pfimé
obsluhy téchto lokalit Zelezni¢ni dopravou umozZnénou realizaci nové Zelezni¢ni stanice, Ci
zastavky, ¢i vhodnou uUpravou navazné dopravy MHD umoznujici lepSi dosaZitelnost téchto

lokalit z Zelezni¢ni dopravy. NejvyznamnéjSimi rozvojovymi lokalitami jsou oblast LetiSté Tufany,
Cernovické Terasy, Cernovic, Tmité a Her3pic.
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Tretim vyraznym aspektem navrhu feSeni projektu je pFfedpokladand vystavba nékladnich
terminall a logistickych areall. Rozvoj téchto objektl bude generovat zvySenou poptavku po
nékladni Zelezni¢ni dopravé. Zaroven vsak je nutné zvazit moznosti zruSeni nékterych jiz
nevyuzivanych vle¢ek a manipulagnich kolejich postradajicich jiz své opodstatnéni.

2.9.4. Zpusob zohlednéni analyz poptavky v pribéhu zpracovani studie

Zpracovana analyza prepravni poptavky poskytuje zékladni informace o prepravnich vztazich
v Uzemi, o hlavnich zdrojich a cilech dopravy v feSeném Uzemi a o predpokladaném vyvoji
Gzemi v budoucnosti, apod. Pro zpracovani studie proveditelnosti ZUB byla poskytnuta fada,
statistickych dokumentu, strategii, studii a jinych podkladl, které feSily minuly i budouci vyvoj
dopravni infrastruktury, zemniho rozvoje a vefejné dopravy v feSeném uzemi. Pfimo pro Gcely
zpracovani studie proveditelnosti byla pfed zahajenim jejiho zpracovani zajistény podklady,
jejichz pfedmétem byl navrh moZnosti Uzemniho rozvoje v oblasti TrnitA — HerSpicka dle
jednotlivych variant feSeni ZUB a zjidténi hlavnich cild cestujicich ze Zelezni¢ni dopravy na
Uzemi mésta Brna. V prabéhu zpracovéani studie proveditelnosti pak byl zajistén a vyhodnocen
prizkum dopravniho chovani obyvatel Jihomoravského kraje.

Tyto podklady byly v pribé&hu zpracovani studie proveditelnosti vyuZity zejména pro sestaveni a
kalibraci dopravniho modelu. Dopravni model tak obsahuje vyhledové FfeSeni dopravni
infrastruktury, vyhledovou nabidku vefejné dopravy i vyhledovy rozvoj Gzemi. Vypoctové funkce
dopravniho modelu byly nastaveny dle vysledkd pfepravnich prizkumd tak, aby co nejlépe
odpovidaly dopravnimu chovani obyvatel. Na zavér byl dopravni model kalibrovan porovnanim
modelovych vypoctenych hodnot pfepravniho zatizeni a reélné uskute¢hovanych pfepravnich

zatézi. Pomoci dopravniho modelu pak bylo vypocteno stavajici dopravni a pfepravni zatizeni a
vyhledové dopravni a pfepravni zatizeni pro jednotlivé varianty.

Porovnanim dosahovanych pfepravnich vysledkd jednotlivych variant s pfisluSnou dopravni
nabidkou byly iterané provadény Upravy navrhu feSeni projektu. Posuzovana byla zejména
obsazenost jednotlivych Zelezninich spoju a spojd MHD za ucelem uUpravy intervald spoju a
linkového vedeni, obrat cestujicich na Zelezni¢nich stanicich a zastdvkach za uUCelem
doporuc€eni realizace novych Zelezni¢nich stanic a zastavek, nebo zruSeni nékterych
stavajicich, apod.

Vysledkem téchto iteraci byl navrh vysledného FeSeni projektu z hlediska jak névrhu
technického FeSeni dopravni infrastruktury podrobné popsaného v dile B1, tak i z hlediska
navrhované koncepce osobni Zelezni¢ni a nakladni dopravy podrobné popsané v dile B2 a
z hlediska navrhu koncepce vefejné a meéstské hromadné dopravy popsaného v dile B3.
Vyhodnoceni pfepravni poptavky jednotlivych navrhii feSeni projektu ZUB je pfedmétem
nésledujicich kapitol.
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3. Vyhodnoceni vysledk G pFepravni prognézy

Cilem této kapitoly je pfedstavit a vyhodnotit vysledky zpracované pfepravni prognézy, a to
takovym zpusobem a v takovém rozsahu, jenZ odpovida urovni podrobnosti a celkovému Gc&elu
této studie proveditelnosti. Pro tyto GcCely je kapitola roz€lenéna celkem do deseti podkapitol,
v nichZ jsou vedle obecnych pfedpokladd postupné popsany a vyhodnoceny vystupy tykajici se
modal-splitu, zatizeni dopravnich siti a systému, obratd a smérovosti pfepravnich proudd na
Zelezni€nich stanicich a zastavkach, ¢asové dostupnosti lokalit ve mésté Brné, asovych uspor
cestujicich v projektovych variantach, dopadu pfipadné realizace vysokorychlostnich trati, a
rovnéz dopadu vylukové &innosti.

VSechny nize uvadéné hodnoty a Udaje vychazeji z dopravniho modelu, jehoz podrobny popis
je pfedmétem samostatné textové pfilohy Dokumentace dopravniho modelu. Dopravni model
byl zpracovan jednak pro souc€asny stav odpovidajici roku 2015, jednak pro tfi vyhledove
¢asove horizonty — roky 2020, 2035 a 2050.

Kratkodoby horizont 2020 pfedstavuje vychozi stav pro hodnoceni, kdy projekt pfestavby ZUB
jeSté neni realizovan. Stfednédoby horizont 2035 jiz uvaZuje v projektovych variantach
s realizaci pfestavby ZUB a jeho plnym fungovanim. V dlouhodobém horizontu 2050 je pak pro
projektové varianty kromé zakladniho scénafe uvazovan téz alternativni scénér s realizaci VRT,
ktery umoZznuje vyhodnotit pfipadny vliv zapojeni vysokorychlostnich trati.

Z&kladnimi posuzovanymi variantami jsou:

* Bez projektu
* A —poloha Hlavniho nadrazi je na sou¢asném nakladnim pratahu
0 Z&kladni scénar bez realizace vysokorychlostnich trati
o Alternativni scénéf s realizaci vysokorychlostnich trati
* B —poloha Hlavniho nadrazi je na sou¢asné trati
0 Z&kladni scénar bez realizace vysokorychlostnich trati
o Alternativni scénéf s realizaci vysokorychlostnich trati

Varianta Bez projektu pFedstavuje pouze zachovani sou€asného stavu v provozuschopném
stavu bez zhorSeni provoznich parametrd.

Pro zakladni variantu A byly vytvofeny 4 podvarianty A, Aa, Ab a Ac, které se liSi zapojenim
chrlické trati do Hlavniho nadrazi a uspofadanim nadrazi (tratové / smérové). Z prepravniho
hlediska je rozdil mezi témito variantami miniméalni, proto pomoci dopravniho modelu byla
posouzena pouze jedna vybrana varianta Aa.

Pro zakladni variantu B je navrZzeno nékolik podvariant, které se liSi polomérem oblouku
v prostoru osobniho nadrazi a zplsobem zapojeni Zelezni¢nich trati od Prerova, Veseli nad
Moravou, a pfipadné vysokorychlostnich trati do ZUB. Na zakladé porovnani viech navrzenych
variant byly vybrany tfi charakteristické varianty, které jsou posouzeny dopravnim modelem.
Jedna se konkrétné o varianty B1b, B1d a B1f.

Souhrnny pfehled vSech relevantnich kombinaci ¢asovych horizontd a scénard, jez byly v rdmci
pFepravni progn6zy posuzovany pfimo dopravnim modelem, je uveden v nasledujici tabulce.
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Tabulka 20 — Casové horizonty a scéna e posuzované v ramci p Fepravni progndzy
Casovy horizont 2020 2035 2050
Scénaf Zakladni Zakladni Zakladni Alternativni
(bez realizace VRT) | (bez realizace VRT) | (bez realizace VRT) (s realizaci VRT)

Varianta Bez projektu v 4 v 4 v 4 b 4
Varianta A x v 4 v
Varianta B1b x v v 4
Varianta B1d x v v 4
Varianta B1f x 4 4 v

U zbyvajicich vyhledovych variant (A, Ab, Ac, B1, Bla, Blc) Ize z hlediska pfepravni progn6zy
pfedpokladat obdobné vysledky jako u pfislusné nejpodobnéjSi posuzované varianty: varianty
A, Ab a Ac pfiblizné odpovidaji varianté Aa, varianty B1 a Bla pfiblizné odpovidaji varianté B1d
a varianta Blc pfibliZné odpovida varianté Blb. Ztohoto divodu nebyly tyto podvarianty
plnohodnotné provéfovany pomoci dopravniho modelu, pfi¢emz vSechny potfebné vystupy pro
GCely ekonomického hodnoceni byly dopocteny dle pfisluSnych zakladnich variant pouze na
zakladé rozdilu v jizdnich dobach a v délce trasy vlakovych linek se zohlednénim poctu spoju a

cestujicich.

3.1. Obecné predpoklady

Z pohledu budouciho vyvoje prfepravni poptavky a dopravni nabidky, potazmo zmén vyse
uvedenych konkrétnich dopravné-pfepravnich veli€in a ukazatell, Ize identifkovat nékolik
klicovych plsobicich faktord, mezi néz patfi:

* Rozvoj Uzemi, s nimzZ je spojen zejména rust poctu obyvatel v konkrétnich rozvojovych
oblastech a osach, zvySovani atraktivity rozvijejiciho se Uzemi, a tedy v disledku téz
rostouci poptavka po prepravé

* Rozvoj silni¢ni infrastruktury, a to jak na mistni, tak na regionalni ¢i narodni arovni.

« Rozvoj infrastruktury a systémd vefejné dopravy, jenz se v pfipadé projektu ZUB tyka
primarné regionalni a dalkové Zelezni¢ni dopravy a MHD na Uzemi Brna.

Obecné Ize pfedpokladat, Ze diky spolupisobeni téchto vlivi bude v jednotlivych vyhledovych
¢asovych horizontech a scénafich dochazet kvétSim ¢ menSim zménam jak na strané
pfepravni poptavky, tak na strané dopravni nabidky, coZz se nasledné promitne ve vztahu a
vzajemném postaveni VHD a IAD.

3.2. Vyhodnoceni zmén modal-splitu

Vyhodnoceni konkrétniho vyvoje a zmén celkového objemu pfepravnich vztahd a modal-splitu
je zpracovano pro celé posuzované Uzemi, jeZz je z dadvodu pfehlednosti déle rozdéleno na
nésledujici agregované tuzemni celky:

+ Uzemi mésta Brna
+ Uzemi okolniho regionu (zahrnuje Jihomoravsky kraj a ¢ast kraje Vysocina) — toto Gzemi
je dale rozdéleno na 4 kvadranty (severni, jizni, zapadni, vychodni)
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» Externi oblast leZici mimo Uzemi zajmového regionu

Uzemni vymezeni t&chto 6 agregovanych oblasti je znazornéno na nasledujicim obrazku.

Obrazek 48 — Agregace Uzemi pro U €ely vyhodnoceni prognézy p  Fepravnich vztah 0

Legenda:

Agregované oblasti

- Mésto Brno

- Region - severni kvadrant
- Region - vychodni kvadrant
- Region - jizni kvadrant

J Region - zapadni kvadrant

- Externi oblast

Z hlediska celkového poctu cest Ize v budoucich letech o¢ekavat rostouci trend, ktery souvisi
jak srozvojem vlastniho Uzemi, tak srozvojem dopravni infrastruktury a zkvalitiovanim
systému verejné dopravy na Uzemi zajmového regionu i v jeho okoli. Narust celkového objemu
prepravnich vztahu je nejvyraznéji patrny pfi srovnani stavajiciho stavu v roce 2015 se stavem
v cilovém c&asovém horizontu 2050, kdy se pohybuje pfiblizné vrozmezi 24 az 28 % (v
zavislosti na konkrétni variantg). V mezilehlych ¢asovych horizontech 2020 a 2035 Ize
vzhledem k pfedpoklddanému trendu vyvoje ocekavat podobny charakter zmén v objemu
celkovych i dil€ich pfepravnich vztahd, nicméné s ohledem na nizSi stupen rozvoje Uzemi a
dopravni infrastruktury vSak narust pocCtu cest oproti roku 2015 nebude tak vyrazny, jako
v cilovém horizontu 2050.

Ze srovnani jednotlivych variant vyplyva, Ze k nejvyznamnéjSimu nérdstu objemu pfepravnich
vztahu dojde ve varianté A, v niz se predpoklada nejvyraznéjSi rozvoj Uzemi v oblasti jizniho

centra Brna (navrhové plochy v Uzemi Trnitd — HerSpicka). Mirné nizsi rist pak vykazuji varianty
B a nejnizsi celkovy pocet cest Ize v cilovém horizontu 2050 o¢ekavat ve varianté Bez projektu.
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Pfehled konkrétnich objem0 pfepravnich vztahG v letech 2015 a 2050 je uveden v ramci
nasledujicich tabulek, a to formou matic cest IAD a VHD mezi 6 agregovanymi oblastmi.
V féadcich jsou uvedeny zdroje cest, tj. oblasti, v nichZ 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 lezi koncovy bod cesty (v ramci dopravniho modelu reprezentovany cilovou
dopravni zénou). Vyhodnoceni je provedeno pro varianty Bez projektu, A a B1f, pfi¢emz plati,
Ze vSechny podvarianty varianty B vykazuji vzajemné velmi podobné vysledky.

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

Poéet cest IAD za 24 hodin Pocet cest VHD za 24 hodin
“! s Regon | Regon | Regon | Regon | Exent | soucen | e | Regon | Begion | Regon | Regen | Exert | souge
Mésto 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 2800 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
Poéet cest IAD za 24 hodin Pocet cest VHD za 24 hodin
“ s Regon | Regon | Regon | Regon | Exert | soucen | e | Regon | Begion | Regon | Regen | Exert | souge
Mésto 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 19 350 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
Poéet cest IAD za 24 hodin Pocet cest VHD za 24 hodin
“ s Regon | Regon | Regon | Regon | Exert | sougen | e | Regon | Begion | Regon | Regen | Exert | souge
Mésto 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
Poéet cest IAD za 24 hodin Pocet cest VHD za 24 hodin
“! s Regon | Regon | Regon | Regon | Exert | soucer | e | Regon | Begion | Regon | Regen | Exert | souge
Mésto 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 zékladé analyzy vyvoje modal-splitu mezi rokem 2015 a cilovym horizontem 2050 lze
predpokladat, Ze bez ohledu na konkrétni variantu dojde k velice mirnému oslabeni podilu VHD
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(v fAdu desetin procentnich bodu) na téch pfepravnich vztazich, jejichZ zdroj &i cil lezi na uzemi
meésta Brna (vnitini vztahy v ramci Brna, radialni vztahy mezi Brnem a regionem). Tento jev
souvisi s pfedpokladanym rozvojem silni¢ni infrastruktury, a tedy zvySeni atraktivity IAD, jehoz
pozitivni vliv mirné prevysi pozitiva uvazovaného rozvoje systému VHD, a to jak ve varianté Bez
projektu, tak v projektovych variantach. Velikost této zmény vSak neni zasadni a vysledny
pomér poctu cest IAD:VHD ¢ini v roce 2015, stejné tak jako ve vSech variantach roku 2050,
shodné zhruba 60:40 %. Srovnani délby cest mezi IAD a VHD pro vnitroméstské a radialni
pFepravni vztahy je pfedmétem nasledujiciho grafu.

Obréazek 49 — Celkovy po ¢et cest a jejich rozd éleni mezi IAD a VHD — pouze radialni vztahy

Radialni vztahy se zdrojem nebo cilem v Brné - roky 2015 a 2050
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Opacna situace je na ostatnich regionalnich vztazich, jejichZ zdroj ani cil nelezi na tzemi mésta
Brna (tangencialni vztahy pouze v ramci regionu, tranzitni vztahy pfes 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 mife ve varianté Bez projektu a ve vétSi mife v projektovych variantach.
Vysledny pomér IAD:VHD ¢€ini pfiblizné 57:43 %, srovnani konkrétnich hodnot je uvedeno na
nésledujicim grafu.
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Obréazek 50 — Celkovy po ¢et cest a jejich rozd éleni mezi IAD a VHD — pouze regionélni vztahy
Regionalni vztahy se zdrojem i cilem mimo Brno - roky 2015 a 2050
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NejvyraznéjSi zménu modal-splitu mezi rokem 2015 a cilovym ¢asovym horizontem Ize
oCekavat u externich vztahu, tedy vSech vztah(, jejichz zdroj nebo cil se nachazi mimo
vymezené Uzemi zijmového regionu (dalkové tranzitni vztahy pfes ¢i mimo Uzemi Brna,
dalkové vztahy sméfujici z/do Brna nebo z/do okolniho regionu). Tyto pozitivnhi zmény jsou
zapricinény z velké Casti externimi vlivy, zejména pfedpokladdanym rozvojem infrastruktury a
zkvalitiovanim nabidky Zelezni¢ni dopravy mimo Uzemi feSené v ramci studie proveditelnosti
ZUB, a stim souvisejicim proporcionalnim rastem objemu dalkovych a tranzitnich vztah(
realizovanych prostfednictvim VHD. Hodnota podilu VHD v roce 2015 ¢ini pfiblizné 26 %,
v roce 2050 v pfipadé varianty Bez projektu naroste na cca 31%, v pfipadé obou projektovych
variant A i B1f pak shodné dosahne Urovné cca 32 %. Konkrétni pfehled a srovnani vysledného
modal-splitu pro dalkové a tranzitni vztahy je pfedmétem nésledujiciho grafu.
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Obréazek 51 — Celkovy po ¢et cest a jejich rozd éleni mezi IAD a VHD — pouze externi vztahy
Dalkové a tranzitni vztahy s externim zdrojem nebo cilem - roky 2015 a 2050
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K nejvyraznéjSim rozdildm v absolutnim poc¢tu cest a modal-splitu VHD dochézi mezi
projektovymi variantami a variantou Bez projektu zejména na téch pfepravnich vztazich, u nichz
se v souvislosti s projektem pFestavby ZUB ocekava vyznamné navyseni rozsahu a kvality
nabidky spojeni VHD. Zfetelny dopad m& vtomto pfipadé predevSim zkvalitnéni dopravni
nabidky na Zelezni¢ni trati Brno — Pferov (navySeni poctu vlakovych linek a spoju diky vyssi
kapacité, zkraceni jizdnich dob), které pozitivné ovlivni modal-split VHD na fadé pfepravnich
relaci vtéto oblasti. Na néasledujicim grafu je proto uvedeno konkrétni srovnani
pfedpokladaného celkového modal-splitu VHD:IAD pro vSechny pfepravni vztahy, jez se
realizuji v okoli uvedené Zelezni¢ni trati. Z vyslednych hodnot v cilovém horizontu 2050 je
patrny jednak znacny nérdst celkového objemu cest i podilu VHD v porovnani s rokem 2015,
jednak nizsi podil vefejné dopravy ve varianté Bez projektu v porovnani s obéma projektovymi
variantami A a B1f. NejvyznamnéjSi rozdily jsou pfitom dosahovany z pohledu dalkovych
vztaht, zejména u cestujicich tranzitujicich pfes oblast ZUB, kde podil VHD v roce 2015 &ini
cca 26,5 %, v roce 2050 vlivem zvySeni pfepravni poptavky a celkového rozvoje Uzemi uvnitf i
mimo feSenou oblast naroste ve varianté Bez projektu na cca 43 %, a u projektovych variant
diky navrzenému zkvalitnéni nabidky Zelezni¢niho spojeni az na 47 % celkového poctu cest
v této oblasti. Konkrétni porovnani délby cest mezi IAD a VHD pro dalkové a tranzitni vztahy
realizujici se v okoli Zelezni¢ni trati Brno — Pferov je uvedeno na nasledujicim grafu.
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Obréazek 52 — Po €et cest a jejich rozd éleni mezi IAD a VHD — pouze dalkové a tranzitni vzt ahy
v okoli Zelezni €ni trati Brno - P Ferov

Dalkové a tranzitni vztahy v oblasti trati Brno - Pferov - roky 2015 a 2050
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3.3. Vyhodnoceni pfepravniho zatizeni

3.3.1. Vefejna doprava

3.3.1.1. Zatizeni sité VHD v soucdasném stavu a v cilovém c¢asovém
horizontu

Pro ucely vyhodnoceni zatiZzeni sité vefejné dopravy v sou€¢asném stavu (rok 2015) a v cilovém
¢asovem horizontu 2050 jsou v ramci samostatnych grafickych pfiloh zpracovany podrobné
kartogramy celodennich poctu cestujicich dle jednotlivych systémd VHD (regionélni a dalkove
vlaky, regionalni a dalkové autobusy, autobusy MHD, tramvaje, trolejbusy), a to jak pro Sirsi
GUzemi, tak pro detail mésta Brna. Hodnoty pfepravniho zatiZzeni jsou v kartogramech
znazornény graficky pomoci barev a tlousték Car, jeZ jsou u nejzatizengjSich usekd (nad 3000
cestujicich za 24 hodin) doplnény &iselnymi popisky s hodnotami zaokrouhlenymi na nasobky
500 cestujicich za 24 hodin. Pro pfesnéjSi vyhodnoceni jsou v textu nize uvedeny a popsany
rovnéz konkrétni tabulkové pfehledy s hodnotami vytizeni spoji a obratd cestujicich na
Zelezni€nich stanicich a zastavkach.

Z hlediska zatiZzeni sité vefejné dopravy v feSené oblasti Ize identifikovat dva kli¢ové dopravni
subsystémy, které vykazuji obecné nejvySSi pocty prepravenych cestujicich jak v sou¢asném
stavu roku 2015, tak ve vSech vyhledovych ¢asovych horizontech a variantach. V ramci SirSiho
Uzemi jde o Zeleznici, ktera predstavuje péatef dalkové i regionalni vefejné dopravy, a v ramci
GUzemi Brna pak o systém MHD, jez zajiStuje jak intenzivni ploSnou obsluhu SirSiho centra
meésta, tak napojeni vzdalené&jSich méstskych Casti patefnimi tramvajovymi, trolejbusovymi,
pfipadné autobusovymi linkami. DuleZitou roli z pohledu regionalnich i délkovych pfepravnich
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vztahu nicméné hraje rovnéz autobusova doprava, kterd doplfiuje patefni Zelezni¢ni sit a v
nékterych relacich dokonce nahrazuje chybgjici i nedostate¢né atraktivni Zelezniéni spojeni.

V soucasném stavu k roku 2015 je zatiZzeni Zelezni¢ni sité nejvyraznéjsi v severojiznim smeéru
(traté z Brna smér Blansko a smér Bfeclav), kde se celkovy pocet cestujicich za prumérny
pracovni den na hranicich mésta Brna pohybuje na urovni 20 tisic. PFiblizné polovi¢ni celkové
zatizeni vykazuji Zelezni¢ni traté ze severozdpadu (Brno smér TiSnov) a jihovychodu (Brno
smér Vyskov/Slavkov), trat smérem do Stfelic je na hranicich Brna zatiZzena celkem pfiblizné
8,5 tis. cestujicimi za den a trat smér Sokolnice-Telnice pfiblizné 6 tis. cestujicimi za den. Ve
spole€ném Useku v centralni ¢asti Zelezniéniho uzlu Brno dosahuje souhrnné zatizeni arovné
az 45 tis. cestujicich za den.

Z hlediska regiondlni a dalkové autobusové dopravy dominuji zejména trasy po dalnici D1
v relacich Brno — zapad (zatiZzeni pfiblizné 14,5 tis. cestujicich za den), Brno — vychod (zatizeni
15 az 20 tis. cestujicich za den), a rovnéz trasy smér jih (az 11,5 tis. cestujicich za den) a
jihovychod (pfiblizné 6 tis. cestujicich za den). V systtmu MHD na Uzemi Brna je nejvice
vytiZzena sit tramvajovych linek v SirSim centru mésta, kde je dosahovana intenzita pfesahujici
20 tis. cestujicich za den, pfi€emz u nejzatizenéjSich usekl prekracuje aroven 50 tis. cestujicich
za den. U trolejbusové a autobusové dopravy je zatizeni obecné nizsi, pfi¢emz nejvytizenég;si
Useky vykazuji intenzitu v rozmezi 20 — 30 tis. cestujicich za primérny pracovni den.

V cilovém ¢asovém horizontu 2050 Ize v souvislosti s rozvojem Gzemi, dopravni infrastruktury a
zmén dopravni nabidky VHD ocekavat zmény jak ve velikosti, tak v charakteru zatizeni sité
vefejné dopravy. Tyto zmény jsou pfitom do znacné miry nezavislé na vlastnim projektu
pfestavby ZUB, a z tohoto divodu k nim bude dochazet ve v3ech posuzovanych variantach.
Z pohledu zatiZeni Zelezni¢ni dopravy ve varianté Bez projektu jde zejména o vyrazny narast
poctu cestujicich oproti sou¢asnému stavu na tratich smér Bfeclav (nartst celkového zatiZeni
z 20 tis. na cca 30 tis. cestujicich za pramérny pracovni den), smér VySkov (navySeni z 5 tis. na
19 tis. cestujicich za den). U dal3ich trati zapojenych do ZUB je narast celkového zatizeni méné
vyrazny — na trati smér 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 smér Slavkov o narust z cca 4,5 tis. na cca 9
tis. cestujicich za den, u trati smér Stfelice o nérlst z cca 8,5 tis. na cca 13 cestujicich za den a
u trati smér TiSnov o narlst z cca 9,5 tis. na cca 12,5 tis. cestujicich za den. V pfipadé trati
smér Sokolnice-Telnice je ve varianté Bez projektu Uroven zatiZzeni pfiblizné na urovni roku
2015, pficemz k nérastu poctu cestujicich v této oblasti dochazi pfedevSim na alternativnich
trasach regionalni autobusové dopravy sméfujicich z Brna smérem na jihovychod regionu.
V souvislosti s vySe uvedenym rastem zatiZzeni na jednotlivych tratich Ize v roce 2050 oCekavat
vyznamné vySSi zatiZzeni také v centralnim useku Zelezni¢niho uzlu Brno, jeZz dosahne urovné
az 75 tis. cestujicich za den, tj. o pFiblizné 30 tis. cestujicich vice nez v roce 2015.

Podobny vyvoj pfepravniho zatiZzeni lze Caste€né ocekavat rovnéz v regionalni a dalkove
autobusové dopravé, kde dojde k nardstu poctu cestujicich zejména na hlavnich radialnich
trasach z Brna smérem na zapad, jih a jihovychod. V nejzatizen&jSim Useku autobusovych linek
vedenych po dalnici D1 jde konkrétné o navySeni z cca 14,5 tis. az na cca 28 tis. cestujicich za
den, tj. ttméfF na dvojnasobek hodnoty roku 2015. Nardst u tras z Brna smérem na jih a
jihovychod neni tak vyznamny a dosahuje pfiblizné 2 az 3 tis. cestujicich za den. U regionalnich
a dalkovych autobusovych linek ve sméru vychod je zména zatizeni mezi roky 2015 a 2050
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pouze v fadu stovek cestujicich za den, pfiemz k vyznamnému nardstu intenzit v této oblasti
doché&zi zejména na soubé&znych Zelezni€nich tratich Brno — VySkov, resp. Brno — Slavkov.

V pfipadé sit¢ MHD na Uzemi Brna lze v €asovém horizontu 2050 za pfedpokladu stavu Bez
projektu predpokladat zmény pFepravniho zatiZzeni, jeZ souviseji jednak s rozvojem Uzemi a
infrastruktury v samotném mésté Brné, jednak sekundarné téz s vyvojem dopravni nabidky a
prepravni poptavky v jeho blizkém i vzdaleném okoli. Hlavni rozdily oproti roku 2015 vykazuje
centralni Cast sit¢ MHD, kde dochazi k pfesunu cestujicich na novou trolejbusovou trat
vedenou v severojiznim sméru po Nové méstské tfidé, jejiz pfedpokladané zatiZzeni v roce 2050
ve varianté Bez projektu Cini pfiblizné 30 — 34 tis. cestujicich za den. Z pohledu tramvajové sité
je oproti roku obecné dosahovano vyssi zatiZzeni jak v centru mésta, tak na radialnich trasach
napojujicich okrajové méstské ¢asti, pficemz velikost navyseni pfepravnich intenzit se pohybuje
v Fadu tisicu cestujicich za den. Nejvyraznéji roste pfepravni zatiZzeni u vétSiny tramvajovych
tras vychodné od centra mésta, zejména na tratich smér Cemovice a LiSen (konkrétng v
nejzatizenéjSim tratovém useku v ulici Kfenové dosahuje zatizeni az 60 tis. cestujicich za den,
coZ predstavuje narast o vice nez 15 tis. cestujicich za den oproti roku 2015). Pfepravni
zatizeni trolejpusové a autobusové dopravy ve zbytku mésta vykazuje rovnéZz mirny narust,
pfiCemz v nejzatizeng&jSich Usecich Ize oCekavat zatéze na urovni cca 31 tis. cestujicich za den.

VétSina vySe popsanych zmén v pfepravnim zatiZzeni sité VHD mezi roky 2015 a 2050 v zasadé
plati rovnéz pro vSechny posuzované projektové varianty, rozdily oproti varianté Bez projektu se
pfitom tykaji spiSe konkrétnich lokalit ¢i relaci, v nichZ se v souvislosti s vlastnim projektem ZUB
pfedpoklada odliSny charakter rozvoje Uzemi a dopravni nabidky VHD. Popis hlavnich rozdilt
v pfepravnim zatiZzeni Zelezni¢ni sité mezi projektovymi variantami a variantou Bez projektu je
uveden nize:

» V pfipadé vSech projektovych variant Ize v souvislosti s rozvojem nabidky Zelezni¢niho
spojeni ve sméru Brno — VySkov a Brno — Slavkov o€ekavat rovnéz vysSi pocty
cestujicich na pfislusnych tratovych Usecich. Konkrétni vedeni trati v této oblasti se liSi
dle varianty, nicméné z hlediska celkového poctu cestujicich v regionélnich i dalkovych
vlacich ze sméru VySkov/Slavkov je na hranicich Brna dosahovano pfiblizné o tfetinu
vySSi zatiZzeni neZ ve varianté Bez projektu.

» V pfipadé vSech projektovych variant dochazi oproti varianté Bez projektu k nardstu
poctu cestujicich na trati Brno — Sokolnice-Telnice, ktery souvisi s navySenim rozsahu
Zelezni€ni dopravy a sou€asnym omezenim nabidky soubé&zného spojeni regionélni
autobusovou v této relaci. Konkrétni narast pfepravniho zatizeni Zelezni¢ni traté ¢ini
pFiblizné 3 — 4 tis. cestujicich za den.

« U zbyvajicich Zelezni¢nich trati vstupujicich do oblasti ZUB je Groveri zatizeni ve v3ech
projektovych variantadch shodn& ¢&i mirné vySSi nez ve varianté Bez projektu. Na trati
smér Stielice dosahuje v projektovych variantach zatizeni cca 14 — 15 tis. cestujicich za
den, na trati smér Bfeclav cca 33 tis. cestujicich za den, na trati smér TiSnov
Vv nejzatizenéjSim useku 17 — 20 tis. cestujicich za den a na trati smér Blansko cca 27
tis. cestujicich za den.

« V nejzatizen&j$im Gseku centralni ¢asti ZUB je oproti varianté Bez projektu dosahovano
vySS8i zatiZzeni ve vSech projektovych variantach, nicméné v tomto pfipadé jiz hraje roli
konkrétni usporadani Zelezni¢ni sité, jeZz se mezi variantami vyznamné lisi. Varianta A
vykazuje nejvy3si zatizeni v Gseku Brno hl.n. — Brno-Cernovice (cca 80 tis. cestujicich
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za den), varianty B1lb, B1d a B1f v Gseku Brno hl.n. — Brno-Styfice (pfiblizné 100 tis.
cestujicich za den).

Z hlediska regionalni a dalkové autobusové dopravy v SirSim okoli Brna se v projektovych
variantach, s vyjimkou Castec¢né redukce nabidky na nékolika linkach vedenych v soubé&hu
s Zelezniénimi tratémi Brno — Sokolnice-Telnice, Brno - VySkov a Brno - Slavkov,
nepfedpokladaji zasadni zmény dopravni nabidky, a rozdily v pfepravnim zatiZzeni jsou oproti
varianté Bez projektu minimélni. Naopak na Uzemi mésta Brna, zejména v jeho centralni ¢asti,
dochazi pfimo v souvislosti s projektem, resp. nepfimo v souvislosti s rozvojem Uzemi ke
zménadm jak na strané dopravni nabidky, tak na strané prepravni poptavky, a tedy
k nasledujicim zménam v zatiZeni sité vefejné dopravy oproti varianté Bez projektu:

* Ve varianté A se vzhledem ke zméné polohy Hlavniho nadrazi a souvisejicim Upravam
linkového vedeni tramvajové, trolejpbusové i autobusové dopravy méni charakter
pfepravniho zatizeni nejvyraznéji. Oproti varianté Bez projektu jsou navrZzeny nové
komunikace v oblasti mezi centrem mésta a novym Hlavnim nadrazim, po nichZ jsou
nové vedeny linky MHD i regionélni a dalkové autobusové dopravy, a na néz se
soustfedi relativné vyznamné prepravni proudy cestujicich. Kromé pfesunu zatiZzeni na
novou komunikaéni sit dochézi rovnéz k navyseni pfepravniho zatizeni téz na nékterych
dalSich usecich jako je trolejbusova trat po Nové méstske tfidé (v nejzatizenéjSim useku
cca 44 tis. cestujicich za den), tramvajova trat' v ulici Kfenové (cca 65 tis. cestujicich za
den), trasy radialnich autobusovych linek smér Bohunice (cca 20 tis. cestujicich za den)
¢i okruznich autobusovych linek smérem na Mendlovo namésti (cca 20 tis. cestujicich
za den). Vzhledem k Upravam trasovani rfady linek vefejné dopravy je vSak tfeba pocitat
zejména s celkovou zmeénou charakteru zatiZzeni v celé centralni oblasti mésta, tj.
z hlediska dopravnich prostfedkd MHD (tramvaj, trolejbus, autobus) muzZe lokalné
dochézet jak knarastu, tak k poklesu poctu cestujicich v porovnani s variantou Bez
projektu, a to v zavislosti na konkrétnim rozsahu nabidky daného druhu dopravy
v daném useku. Z hlediska SirSiho Uzemi mésta jiz rozdily v pfepravnim zatizeni mezi
variantou A a Bez projektu nejsou tak vyznamné a pohybuji se pfevazné v fadu stovek
cestujicich za den.

* Ve variantdch B vykazuje pfepravni zatizeni sité méstské dopravy velice podobné
hodnoty ve vSech posuzovanych podvariantach, pficemz obecné nedochéazi k takovym
rozdildm oproti varianté Bez projektu jako v pfipadé varianty A. Z hlediska SirSiho Gzemi
meésta lze ve vSech podvariantach B ocCekavat podobné zatiZzeni tramvajové,
trolejpusové i autobusové sité jako ve varianté Bez projektu, vyraznéjsi odliSnosti Ize
identifikovat v zdsadé pouze v centralni a jizni ¢asti mésta. Podobné jako ve varianté A
je tfeba oproti varianté Bez projektu pocitat s vySSim zatizenim trolejbusové traté na
Nové méstské tfidé, které v nejzatizenéjSim Useku dosahuje ve vSech podvariantach B
cca 40 tis. cestujicich za den. V souvislosti s dil¢imi zm&nami trasovani nékterych linek
meéstské hromadné i regionalni a dalkové autobusové dopravy v okoli Hlavniho nadrazi
muZe nicméné z hlediska konkrétnich Usekd dochazet rovnéz k poklesu pfepravniho
zatiZzeni (napf. pfesun &asti pfepravnich zatézi z oblasti Zvonarky k novému terminélu
VHD u Hlavniho nadraZzi ¢i pokles zatiZeni v ulici Kienové vlivem zprovoznéni nového
Useku tramvajové traté Olomoucka — Plotni).
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V rdmci posouzeni souladu vyhledové prepravni poptavky s nabidkou osobni Zelezni¢ni
dopravy je dale pro jednotlivé viakové linky na v3ech tratich vstupujici do feSené oblasti ZUB
vyhodnoceno zatiZzeni v konkrétnich mezizastavkovych Usecich na hranicich mésta Brna, a to
jednak pro celodenni obdobi, jednak pro obdobi Spi¢kové hodiny. Pro uréeni Spickové hodiny u
vlakd jsou k dispozici data pouze pro regionalni dopravu, kterd je soucésti IDS JMK, v podobé
rozloZeni vystupu a nastupt v ramci Zelezni¢niho uzlu Brno.

Jednd se konkrétné o:

» podily jednotlivych Zelezni€nich stanic a zastdvek na Uzemi mésta Brna

* rozloZeni po typickych dnech tydne (v ¢&lenéni po linkach) — nepracuje se tedy
s pramérnym pracovnim dnem, za shodné dny se povazuji v regionalni dopravé pouze
Utery a stfeda

» rozloZeni po hodinovych intervalech (typické dny tydne zvlast, ¢lenéni po linkach)

Na zakladé téchto udaju byly uréeny denni variace poctu cestujicich pro kazdou vlakovou linku
na pfijezdu do Brna a podil maximalni Spickové hodiny. Timto koeficientem byla pro kazdou
linku pfendsobena celodenni intenzita na posuzovanych profilech. U dalkovych linek, které
nejsou soucésti IDS JMK a ke kterym nejsou k dispozici data, byl pouZzit koeficient 15 %. Na
zakladé poctu vlakl je nasledné vypoctena primérné Spickova obsazenost.

Vysledné hodnoty prfepravniho vytizeni pro rok 2015 a pro jednotlivé varianty v cilovém
horizontu 2050 jsou uvedeny v nasledujicich tabulkach. UvaZzované

79



EURO
Studie proveditelnosti Zelezni  €niho uzlu Brno o:o POINT
() BRNO
[ ) ®
Tabulka 25 — Celodenni po €et cestujicich ve vlacich na hranicich m  ésta Brna dle linek
, . ] 2050

Trat Usek Linka 2015 Bez projektu | Aa-Reka | Blb-Petrov| Bild-Petrov | Bif-Petrov
S4 3870 7 750 - - - -

S2 - - 8330 8960 8 880 8990

240+244 Ostopovice - St. Liskovec S41 3430 3970 4140 4330 4300 4300
R11 (R4) 1220 1750 1860 2020 2 050 1970

Sou et 8520 13470 14 330 15310 15 230 15 260

S3 8510 8 690 9230 8 860 8750 8 840

Regkovice - Ceska R9 (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 - Modfice 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 Malomefice - Bilovice n. Sv. - 12 5 FciciEn | 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
. I < . R31 - - 7 920 8 450 8 450 8070

Slatina/LetiSté Tufany - 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 43 220 43 380

Tabulka 26 — Celodenni po €et cestujicich ve vlacich na hranicich m  ésta Brna dle typu vlak 0
i . 2050

Trat Usek Druh viaku 2015 Bez projektu | Aa-Reka | Blb-Petrov | Bld-Petrov| B1f-Petrov
S 7300 11 720 12 470 13 290 13180 13290

240+244 Ostopovice - St. Liskovec R 1220 1750 1 860 2020 2050 1970
Sou éet 8520 13 470 14 330 15310 15 230 15 260

S 8510 8 690 9230 8 860 8 750 8 840
Regkovice - Ceska R 2320 4170 3980 4130 4110 4130

Sou éet 10 830 12 860 13210 12990 12 860 12970

250 S 8750 12 570 13 700 13 380 13 240 13 440
Horrif Her&oice - Modf R 5410 8190 9 470 9570 9 700 9610
orninerspice - Modrice Ex 5760 9080] 10070 9450 9530 9530

Sou éet 19920 29 840 33 240 32400 32470 32580

S 10 430 13 230 13 910 14130 14 030 14080
) R 4450 4930 4380 4350 4300 4350
260 Maloméfice - Bllovice n. Sv. - 127 7580 8 690 8790 8750 8780 8750
Sou éet 22 460 26 850 27 080 27 230 27 110 27180
] ) S 4990 4140 7810 7520 7 480 7530

Chrlice - Sokolnice —

Sou éet 4990 4140 7810 7520 7 480 7530
300+340 S 2320 3280 7020 7180 6 400 6 830
Slatina/Letisté Turany - Slapanice R 7300 25 540 29 260 29 450 28 600 29 430
Ex 0 0 7920 8000 8 220 7120

Sou get 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  ésta Brna — rok 2050

2050
podi Kapacita Bez projektu Aa-Reka B1b-Petrov B1d-Petrov B1f-Petrov
Trat Usek Linka §p.0hold. jednoho | poget « pocet pocet | podet pocet | po€et | poZet = potet Ppo€et | poget podet po€et | poZet  poget poéet
spoje cest/ ' spoju/ cest/ | cest/ spoju/ : cest/ | cest/ = spoju/ cest/ | cest/ spoju/ cest/ | cest/ spoju/ cest/
Sp.hod  $p.hod  spoj Sp.hod $p.hod : spoj $p.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
Retkovice - Ceska 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 - Modiice 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 Maloméfice - 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/Letisté Turany - 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 vztahd region — Brno jsou projektové varianty bez zasadnéjSich rozdila, celkovy
pocet cestujicich ve vlacich na hranicich Brna je pfiblizné stejny, pfiCemz vyraznéjsi rozdily se
projevuji aZz na uzemi mésta Brna. Vyznamny rozdil naopak vyplyva ze srovnani projektovych
variant s variantou Bez projektu, ve které je celodenni pocet cestujicich ve vlacich na hranicich
Brna v souctu o cca 20 — 25 tis. nizsi. K nejvétSim rozdilim dochazi konkrétné na tratich smér
Vyskov, Slavkov, Sokolnice a v mensi mife smér Bfeclav a Stfelice, na nichz se v projektovych
variantach predpoklada vyraznéjSi rozvoj a zkvalitnéni nabidky Zelezni€nich spojeni. Naopak u
trati smér Tidnov a Ceska Trebova, kde ma vyhledova dopravni nabidka v zasadé invariantni
charakter, jsou rovnéz celkové rozdily v pfepravnim zatizeni oproti projektovym variantam
minimalni.

3.3.1.2. ZatiZeni sité VHD v ¢asovych horizontech 2020 a 2035

Vyhodnoceni pfepravniho zatizeni VHD ve zbyvajicich ¢asovych horizontech 2020 a 2035 je
provedeno v textu niZze, a to s vyzitim grafického znazornéni formou rozdilovych kartogramu.
Pfedmétem vyhodnoceni jsou rozdily v pfepravnim zatizeni mezi témito roky, resp. variantami:

* Rok 2015 v porovnani s rokem 2020

* R0k 2035 v porovnani s rokem 2050 — varianta Bez projektu

* R0k 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 rovnéZ provedeno srovnani a
vyhodnoceni rozdild mezi scénafem s a bez realizace VRT, jeZ je pfedmétem kapitoly 3.9.

Z hlediska blizkého ¢asového horizontu 2020 nedochézi v porovnani s uvazovanym soucasnym
stavem 2015 k zasadnim zménam celkového charakteru pfepravniho zatiZzeni, nybrz spiSe
pouze k lokalnim pfesunim zatéze mezi jednotlivymi subsystémy &i trasami VHD v souvislosti
s navrhovanymi zménami dopravni nabidky v Brné a okoli. Jedna se predevSim o dopady
zprovoznéni novych Useku tramvajovych trati v oblastech Bystrce, Bohunic a ulice Plotni, a dale
vliv uprav tras nékterych vlakovych a regionalnich autobusovych linek v souvislosti
s navrhovanym rozvojem Zelezni¢ni infrastruktury v okoli Zelezni€niho uzlu Brno.
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Obecné Ize v roce 2020 ocCekévat ploSny narist absolutnich intenzit oproti roku 2015, a to v
fadu stovek az tisicl cestujicich za den v pfipadé patefnich tras na Zeleznici i v MHD, resp.
v fadu maximalné desitek aZ stovek cestujicich za den v pfipadé ostatnich, méné vyznamnych
Usekd sit¢ VHD v feSeném UGzemi. Zhlediska Zelezni¢ni dopravy Ize vzhledem
k pfedpokladdanym c&asteCnym zménam a Upravam dopravni nabidky v Zelezniéni dopravé
oCekavat narast pocta cestujicich oproti roku 2015 na vétSiné vlakovych linek, nejvyraznéji pak
na tratich smér Strelice, Bfeclav a VySkov. Absolutni nartst poctu cestujicich ve vlacich na
hranicich mésta Brna mezi roky 2015 a 2020 ¢ini v souctu pfiblizné 19 — 20 tis. za den.

Grafické znazornéni rozdild v zatizeni sit¢é VHD mezi rokem 2015 a 2020 je pfedmétem
nésledujiciho kartogramu.

Obrazek 53 — Kartogram rozdil @ v zatizeni sit & VHD mezi roky 2015 a 2020

N/ Legenda:
/]

v 4 ’ Eiii a8 - Zména poétu cestujicich za 24 hod
\ | i |, 20,2500 5000
I Ex : P - pokles zatizen! oproti roku 2015
. K
: " . - narast zatizeni cproti roku 2015
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Z hlediska vyhledového prepravniho zatizeni v asovém horizontu 2035 je situace principialné
velmi podobné jako v cilovém €asovém horizontu 2050, coZ souvisi zejména se skute¢nosti, Ze
mezi roky 2035 a 2050 nejsou v Zadné z posuzovanych variant navrhovany zadné zasadni
zmény na strané dopravni nabidky VHD. Ke zmé&nam zatiZzeni sité VHD proto dochazi v zasadé
pouze vlivem pfedpokladaného rozvoje tzemi a s nim souvisejicim vyvojem piepravni poptavky
jak ve vlastnim feSeném Uzemi (mistni a regionalni pfepravni vztahy), tak v jeho okoli (dalkove
vztahy).

Ve vSech variantach Ize mezi roky 2035 a 2050 shodné ocekavat celkové navySeni pfepravniho
zatiZzeni v fadu desitek az stovek cestujicich za den. K vyraznéjSimu navySeni v fadu nékolika
tisic cestujicich za den pfitom dojde na hlavnich radialnich trasach autobusovych &i vlakovych
linek sméfujicich z Brna na zapad (déalkové autobusy smér Vysocina), na vychod (dalkové vilaky
na trati smér Vyskov) a v mensi mife téz na jih (dalkové vlaky na trati smér Bfeclav).

Z analyzy vytizeni Zelezni¢nich spoju vyplyva, Ze absolutni pocty cestujicich ve vlacich na
hranicich Brna se vSak vzhledem k menSimu predpokladanému rozvoji Uzemi vroce 2035
v porovnani s pozdéjSim ¢asovym horizontem 2050 pohybuji na drovni pfiblizné 90 — 98 %
(konkrétni hodnota se liSi dle Zelezni¢nich trati, pficemz nejvysSi procentualni rozdil vykazuje
konkrétné trat Brno — Pferov). Souhrnnéd hodnota narastu zatiZzeni na vstupech do Brna mezi

roky 2035 a 2050 pak pro vSechny varianty €ini shodné cca 5 — 6 tis. cestujicich za den.

Grafické znazornéni rozdild pfepravniho zatizeni sité VHD mezi roky 2035 a 2050 je pro
vSechny posuzované varianty zndzornéno v ramci nasledujicich kartogramu.
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Obrazek 54 — Kartogram rozdil @ v zatizeni sit & VHD mezi roky 2035 a 2050 — varianta Bez projektu
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Legenda:

Zména poctu cestujicich za 24 hod
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o
- pokles zatiZzeni oproti roku 2035

- narfist zatizeni oprofi roku 2035
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Obrazek 55 — Kartogram rozdil G v zatizeni sit & VHD mezi roky 2035 a 2050 — varianta A
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Legenda:
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Legenda:
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3.3.1.3. VytiZeni spojid MHD

Na zékladé vypocteného pfepravniho zatiZeni sit¢ VHD na Uzemi mésta Brna byl nejprve
vyhodnocen soulad poptavky a nabidky na v8ech tramvajovych, trolejbusovych a autobusovych
linkach MHD pro obdobi Spi¢kové hodiny, a nasledné provedena optimalizace formou navySeni
nabizené kapacity vozidel, pfipadné navySeni poc¢tu spoju na téch linkach a v téch asecich, kde
byly identifikovany potenciélni kapacitni problémy. Pfehled vyslednych navrhovanych
provoznich parametrd pro konkrétni linky MHD v jednotlivych variantach je pfedmétem dilu B3,
ktery se podrobnéji zabyva koncepci méstské hromadné a vefejné dopravy.

Podil maximalni Spi¢kové hodiny byl stanoven na zakladé vysledkd starSich celodennich
prizkumd MHD z nékolika mist na Uzemi mésta Brna a jeho hodnota v produktivnim
(zatizeném) sméru €ini pfiblizné 13,46 %. Pro ucely stanoveni Spickové obsazenosti spoju MHD
byly uvazovany hodnoty kapacity vozidel, jez vychazeji z parametrd stavajiciho vozového
parku, a jejichz prehled je uveden v nésledujici tabulce. Uvedené hodnoty nepfedstavuji
maximalni technickou kapacitu, nybrZz kapacitu s ur€itym standardem pohodli cestujicich, a ve
Spickovém obdobi Ize proto tolerovat jejich mirné prekroceni.

Tabulka 28 — Kapacita vozidel MHD

. UvaZovana 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 pFepravniho vytizeni jednotlivych tramvajovych, trolejbusovych a
autobusovych linek MHD pro cilovy ¢asovy horizont 2050 je uvedeno v nasledujicich
souhrnnych tabulkach, a to samostatné pro variantu Bez projektu, A a B (ze tfi posuzovanych
podvariant vybrana konkrétné varianta B1f).
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Tabulka 29 — P fepravni vytizeni linek MHD Brno — rok 2050 — varian  ta Bez projektu

. e wavr s Cestujici/ | Cestujici/ |Poc€et spoj G/| Cestujici/ Kapacita Vyuziti

Linka Nejzatizen &jSi tsek 24 hod $p. hod $p. hod 1 spoj 1 spoje kapacity

TRAMVAJE

1 Hrnéifska - 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. - Maloméficky most 6 010 404 6 67 135 50%
5 Détska nem. - Nam. 28. fijna 21030 1415 14 101 135 75%
5A Poliklinika Lesna - Lesnd, nadrazi 3730 251 7 36 135 27%
5B Hel. Malifové - Lesna, nadrazi 9 660 650 7 93 135 69%
6 Nem. U sv. Anny - Silingrovo nam. 17 740 1194 15 80 170 47%
8 Zivotského - 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 - Ceska 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 Privrat - ZAhiebska 7170 483 8 60 70 86%
31 Zivotského - Masna 13 360 899 10 90 110 82%
32 Charvatska - Selepova 3520 237 8 30 70 42%
33 Zivotského - Masna 15 960 1074 12 90 110 81%
34 PFicni - Cejl 11610 755 7 108 110 98%
35 Tvrdého - Mendlovo nam. 2390 161 4 40 70 57%
36 P¥icni - Cejl 21930 1425 14 102 110 93%
37 LibuSino udoli - A. Prochazky 6 870 462 11 42 70 60%
38 Zluty kopec - Tvrdého 1310 88 4 22 70 31%
39 Zluty 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 Kridlovicka - Autobusové nadrazi 8220 1106 12 92 100 92%
a7 Jirdnkova - Trzni 4590 309 6 51 70 74%
48 Komarov - Konopna 2 550 172 3 57 70 82%
49 Text. kombinat - Psych. Lécebna 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 - NovoliSeriska 3520 237 6 39 70 56%
57 Slavi¢kova - Halasovo nam. 7320 493 12 41 70 59%
58 Mala Klajdovka - Pol. Zidenice 7 930 534 7 76 100 76%
60 Strazni - Kfidlovick& 8 640 581 6 97 100 97%
61 Kridlovicka - Soukenicka 4100 276 6 46 100 46%
63 Komarov - Konopna 5030 339 4 85 100 85%
64 Depo CD - Kulkova 3090 208 3 69 70 99%
67A Rosického nam. - Privrat 4410 297 6 49 70 71%
67B Sazenice - Komarov 3420 230 3 77 100 77%
74 Jirdnkova - Trzni 1570 106 3 35 70 50%
75 Karlova - Zidenice,kasarna 6 920 466 7 67 70 95%
77 TéZebni - Olomoucka-u Skoly 9870 664 9 74 100 74%
78 Male¢kova - Slatina,rozcesti 7 280 490 6 82 100 82%
84 Zvonarka - Autobusové nadrazi 7740 1042 11 95 100 95%
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Tabulka 30 — P fepravni vytizeni linek MHD Brno — rok 2050 — varian ta A
. e wige s Cestujici/ | Cestujici/ |Poc€et spoj G/| Cestujici/ Kapacita Vyuziti
Linka Nejzatizen &jsi isek 24 hod Sp. hod Sp. hod 1 spoj 1 spoje kapacity
TRAMVAJE
1 Hrnéifska - 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. - Maloméficky most 5 850 394 6 66 135 49%
5 Détska nem. - Nam. 28. fijna 23020 1549 14 111 135 82%
5A Poliklinika Lesna - Lesnd, nadrazi 3700 249 7 36 135 26%
5B Hel. Malifové - Lesna, nadrazi 9 290 625 7 89 135 66%
6 Hrnéifska - Pionyrska 17 800 1198 14 86 170 50%
8A KFidlovicka - 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 - Ceska 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 Privrat - Zhiebska 7 220 486 8 61 70 87%
31 Spégilova - Zivotského 8 760 590 10 59 70 84%
32 Charvatska - Selepova 3600 242 8 30 70 43%
33 Spégilova - Zivotského 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 PFicni - Cejl 27 850 1810 15 121 110 110%
37 Lipova - Vystavisté 6 980 470 11 43 70 61%
38 Zluty kopec - Tvrdého 1130 76 4 19 70 27%
39 Zluty 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 nadrazi 9 890 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 - NovoliSenska 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 UstFedni hbitov - (Bidlaky) 9 560 643 6 107 100 107%
61 Ustredni hrbitov - (Bidlaky) 9520 641 6 107 100 107%
63 Komarov - Konopna 5110 344 4 86 100 86%
64 Depo CD - Kulkova 3130 211 3 70 70 100%
67A Rosického nam. - Privrat 4580 308 6 51 70 73%
67B Komarov - Konopna 4990 336 3 112 100 112%
74 Jirdnkova - Trzni 1790 120 3 40 70 57%
75 Karlova - Zidenice,kasarna 7 250 488 7 70 70 100%
77 TéZebni - Olomoucka-u Skoly 8 860 596 9 66 100 66%
78 Male¢kova - Slatina,rozcesti 6 740 454 6 76 100 76%
84 Uheln4 - Kfidlovicka 9510 1280 13 98 100 98%
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Tabulka 31 — P fepravni vytizeni linek MHD Brno — rok 2050 — varian  ta B1f
. e wavr s Cestujici/ | Cestujici/ |Poc€et spoj G/| Cestujici/ Kapacita Vyuziti
Linka Nejzatizen &jSi tsek 24 hod $p. hod $p. hod 1 spoj 1 spoje kapacity
TRAMVAJE
1 Hrnéifska - 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. - Maloméficky most 6 010 404 6 67 135 50%
5 Détska nem. - Nam. 28. fijna 23 950 1612 14 115 135 85%
5A Poliklinika Lesna - Lesnd, nadrazi 3910 263 7 38 135 28%
5B Hel. Malifové - Lesna, nadrazi 9670 651 7 93 135 69%
6 Hrnéifska - Pionyrska 17 620 1186 14 85 170 50%
8 Zivotského - Masna 41200 2773 14 198 180 110%
9 VIhka - Hlavni nadrazi 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 - Ceska 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 Privrat - Zahitebska 7 110 479 8 60 70 85%
31 Zivotského - 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¥icni - Cejl 13 940 906 8 113 110 103%
35 Tvrdého - Mendlovo nam. 2 860 192 4 48 70 69%
36 P¥icni - Cejl 25780 1676 16 105 110 95%
37 LibuSino Gdoli - Ant. Prochazky 7 040 474 11 43 70 62%
38 Zluty kopec - Tvrdého 1160 78 4 20 70 28%
39 Zluty 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 &tvrt 7 490 1008 10 101 100 101%
a7 Jirdnkova - Trzni 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 - NovoliSeriska 3580 241 6 40 70 57%
57 Slavi¢kova - Halasovo nam. 7 440 501 12 42 70 60%
58 Mala Klajdovka - Pol. Zidenice 8 090 544 7 78 100 78%
60 Strazni - K¥idlovicka 7 040 474 6 79 100 79%
61 Kejbaly - Krematorium 4230 285 6 47 100 47%
63 Komarov - Konopna 5980 402 4 101 100 101%
64 Depo CD - Kulkova 3060 206 3 69 70 98%
67A Rosického nam. - Privrat 4 360 293 6 49 70 70%
67B Komarov - Konopna 3960 267 3 89 100 89%
74 Jirdnkova - Trzni 2050 138 3 46 70 66%
75 Karlova - Zidenice,kasarna 6 780 456 7 65 70 93%
77 Spégilova - Zivotského 9070 610 9 68 100 68%
78 Male¢kova - Slatina,rozcesti 6720 452 6 75 100 75%
84 Kfidlovicka - Pofici 6 240 840 8 105 100 105%
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V pfipadé Casového horizontu 2035 Ize z hlediska nejzatiZzené&jSich Useku olekévat v zasadé
shodné vysledky jako v roce 2050, nicméné s ohledem na celkové niz8i pfepravni zatizeni celé
sité VHD bude dosahovano mirné nizSich hodnot vyuZiti kapacity.

Obecné Ize poznamenat, Ze uvedené vysledky vyhodnoceni pfepravniho vytizeni je nutné
chapat v mife podrobnosti a presnosti, které jsou déany dostupnymi podklady a
pravdépodobnosti vyhledového Uzemniho rozvoje, dopravniho chovéani obyvatel, dostupnosti
vozového parku a podobné. Provedené vyhodnoceni slouzi primarné pro posouzeni zakladnich
rozdili mezi variantami ZUB z hlediska $pi¢kového zatizeni systému MHD v Brnég, a také jako
podklad pro planovani vyhledové koncepce MHD. Z hlediska efektivity fungovani systému MHD
je nutné se pfi planovani vyhledové koncepce tohoto systému zaméfit na krajni kritické stavy na
jedné strané v podobé silné vytizenych a pfetizenych Gsekd a na druhé strané v podobé malo
vytizenych Gsekd. Z hlediska pFetizenych Usekl je pro vdechny varianty ZUB kritické zatizeni
trolejpusovych linek v iseku VIihkd — Namésti 28. Fijna jako soucast tzv. Nové méstské tfidy.
Podrobné informace o technickém a provoznim feSeni Nové méstské tfidy nebyly pro
zpracovani studie proveditelnosti k dispozici. Ve studii byl proveden ur€ity odhad linkového
vedeni s urCitymi intervaly, rozmisténi zastavek a jizdnich dob. Koncepce feSeni tohoto projektu
bude urCovana v budoucnosti formou samostatné projektové pfipravy. Z vysledkd prepravni
prognézy vyplyva, Zze ve sméru Nové méstské tfidy existuje ve vSech posuzovanych variantach
znacna poptavka dosahujici ¢i pfevySujici stanovenou nabidku v podobé linkového vedeni a
intervall linek. V procesu projektové pfipravy tohoto zaméru je tak vhodné hledat takové
koncepc¢ni FeSeni, které dokaze co nejlépe uspokojit pfepravni poptavku. Zejména je vhodné
stanovit takové provozné-technické feSeni, které zajisti maximalné kvalitni provoz trolejbusové
dopravy, jako jsou napfiklad dostatecné kapacitni vozovy park, samostatné jizdni pruhy a
preference na kfizovatkach. Dalsim kritickym prvkem pro vSechny varianty ZUB je zatizeni
autobusovych linek &. 44 a 84 v jejich dilgich Gsecich. ReSeni pretizeni téchto linek je mozné
dosahnout zkracenim jejich intervall v nejzatizenéjSich Castech trasy. VySe uvedené pretizené
prvky dosahuji pro jednotlivé varianty rizné hodnoty, jak je patrné z vySe provedenych analyz.

Z hlediska srovnani jednotlivych variant Ize identifikovat nejvyraznéjSi rozdily v pfipadé linky 8,
resp. 8B, kterd je nejsilngji zatizena ve varianté A v Useku NovoliSeriska — Hlavni nadrazi
(stavajici). Tento Usek linky 8B (8) je silné zatizeny ve vSech variantdch, nicméné pro
uspokojeni pfepravni poptavky je ve varianté A nutné uvazovat s vyrazné vySSim poctem spoju.
Ddvodem je zejména skute€nost, Ze oproti variantam Bez projektu a B je ve varianté A
realizovan pfepravné velmi vyznamny prestupni terminal Brno-Cernovice, z néhoZ znaéna &ast
cestujicich ze systému Zelezni¢ni dopravy vyuziva k dopravé po mésté Brné praveé linku 8B.

3.3.2. Individualni automobilova doprava

Pro uc€ely vyhodnoceni zatiZzeni individualni automobilovou dopravou jsou v ramci grafickych
pfiloh zpracovany podrobné kartogramy celodennich intenzit IAD pro SirSi Uzemi a pro detail
meésta Brna, a to jednak pro soucasny stav v roce 2015, jednak pro vSechny varianty v cilovém
¢asovem horizontu 2050. ZatéZzové kartogramy IAD jsou zpracovany obdobnym zplisobem jako
kartogramy VHD, pficemz barevné jsou odliSeny jednotlivé zakladni kategorie pozemnich
komunikaci a intenzita dopravy je znadzornéna tloustkou ¢ary, resp. v pfipadé nejvytizenégjSich
Usekd (alespot 3000 vozidel za 24 hodin) doplnéna o Ciselny popisek s hodnotou
zaokrouhlenou na nasobek 500.

93



: : . L %, EURO
Studie proveditelnosti zelezni  éniho uzlu Brno e POINT
o® % BRNO

V roce 2015 v ramci feSeného Uzemi vykazuje obecné nejvysSi zatizeni dalniéni sit, konkrétné
pak dalnice D1 v okoli Brna, na niZ jsou dosahovany celkové intenzity v rozmezi 40 — 60 tis.
vozidel za 24 hodin (z toho pfiblizné 30 — 45 tis. osobnich vozidel). V ramci mésta Brna jsou
nejvice (vice nez 30 tis. osobnich vozidel za 24 hodin) zatizeny klicové méstské komunikace,
zejména Velky méstsky okruh, Prazska radiala, Videriska radiéla, ulice Kolisté a v mensi mife
téZ ulice Husova, Uvoz, Zabrdovicka &i Cejl.

V cilovém ¢asovém horizontu 2050 dochazi vlivem rozvoje Uzemi a silniéni infrastruktury (uvnitf
i mimo feSené Uzemi) obecné k narlstu intenzit na celé patefni komunikaéni siti, nicméné
z pohledu mésta Brna je patrna zména rozloZeni pfepravniho zatizeni mezi Velkym méstskym
okruhem a komunikacemi v centralni ¢asti mésta. Zatimco na vnitroméstské komunikacni siti
Ize oproti sou¢asnému stavu predpokladat stagnaci ¢i mirny rast intenzit (v fadu stovek az tisicu
vozidel za 24 hodin), resp. v pfipadé nékterych Usekl dokonce pokles intenzity IAD, dopravni
zatizeni VMO roste naopak velmi vyraznég, pfi¢emz v nejzatizenéjSich Usecich v jeho severni
¢asti dosahuje intenzita v roce 2050 pfiblizné 80 — 100 tis. osobnich vozidel za 24 hodin.

Z hlediska blizkého ¢asového horizontu 2020 Ize obecné predpokladat obdobné rozloZeni
dopravniho zatizeni vramci feSeného Uzemi jako v sou€asném stavu roku 2015, a to
s vyjimkou drobnych lokalnich rozdild vyvolanych konkrétnimi Upravami a rozvojem sité
mistnich komunikaci na tzemi mésta Brna (pfedevSim se jedna o nové komunikace v rozvojove
oblasti Zbrojovka a zménu dopravniho charakteru ¢asti ulice Plotni). Vlivem celkového rozvoje
Gzemi Ize mezi roky 2015 a 2020 oCekavat narast intenzit IAD v fadu desitek aZ stovek vozidel
za den.

V pfipadé stfedniho horizontu 2035 Ize v zasadé vychazet z charakteru zatiZzeni v roce 2050, je
vSak tfeba zohlednit obecné nizSi stupen rozvoje Uzemi a silniéni infrastruktury. Na vétSiné sité
Ize v roce 2035 konkrétné ocekavat dopravni zatiZzeni pfiblizné na arovni 90 — 95 % intenzit
roku 2050, pfi¢emz maximalni absolutni rozdily mezi roky 2050 a 2035 se u nejzatizené&jSich
Usekd pohybuji v Fadu nékolika tisic vozidel za den, u méné zatizenych useku jde pak zpravidla
o desitky, maximalné o stovky vozidel za den.

Jediny vyraznéjSi rozdil v zatiZzeni silniéni sit¢ v roce 2050 oproti roku 2035 souvisi
s uvazovanym zprovoznénim prelozky silnice 1/43 vedené mezi Kufimi a Rajhradem v trase
pfes vychodni okraj mésta Brna, diky niz dojde v horizontu 2050 naopak k poklesu intenzity
dopravy oproti roku 2035, a to zejména na zapadni ¢asti VMO a nékterych navaznych
komunikacich v okoli uvedené prelozky. Nicméné vzhledem k tomu, Ze tato stavba je z hlediska
vlastniho projektu ZUB invariantni, uvedené dopady na zatizeni sité IAD jsou podobné ve v3ech
posuzovanych variantach, a lze tedy v obou horizontech 2035 i 2050 pfedpokladat v zasadé
shodny charakter vzajemnych rozdild mezi jednotlivymi variantami.

Hlavni odliSnosti mezi variantami Bez projektu, A a B jak v roce 2035, tak v roce 2050 spocivaji
v dopravnim zatiZzeni centra mésta Brna, resp. oblasti dot¢ené rozvojem ¢&i Upravami sité
mistnich komunikaci v souvislosti s mirné odliSnym rozsahem a charakterem rozvoje tohoto
Gzemi v jednotlivych variantach. Vzajemné rozdily mezi jednotlivymi podvariantami varianty B
jsou pfitom z hlediska IAD zanedbatelné.
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3.3.3. Nékladni Zelezni¢ni doprava

Progndza vyvoje nakladni Zelezni¢ni dopravy byla zpracovana primarné za ucelem posouzeni
propustnosti Zelezni¢nich trati a navrhu dopravni technologie Zelezni¢ni dopravy v feSeném
Gzemi, jenz je pfedmétem dilu B2 studie proveditelnosti.

Hodnoty dopravniho zatiZeni odpovidajici sou€asnému stavu v roce 2015 jsou stanoveny na
zakladé analyzy vyvoje nékladni Zelezni¢ni dopravy v minulych letech, jez je blize popsana
v ramci kapitoly 2.8.

Vyhledové objemy nékladni Zelezniéni dopravy jsou vramci lokélnich vztahl obtizné
predikovatelné a z hlediska detailni obsluhy jednotlivych menSich vyrobnich nebo logistickych
aredlu zalezi na mnoha okolnostech, které Ize obtizné modelovat ve vétSi podrobnosti.
Vzhledem ktomu, Ze z&sadnéjSi dopad na cely Zelezni¢ni systém bude mit objem a rdst
nakladni dopravy zejména na delSich vztazich z pohledu celého regionu a statu, vychazi
prognéza néakladni dopravy pro ucely studie proveditelnosti z narodniho strategického

dopravniho modelu, ktery byl zpracovan v rdmci Sektorové strategie, 2. faze.

S vyuZzitim vystupl z narodniho dopravniho modelu je nejprve stanovena pfedpokladana mira
rstu ¢i poklesu prepravnich objemu nakladni Zelezniéni dopravy na jednotlivych tratich v ramci
ZUB mezi vychozim rokem 2015 a cilovym horizontem 2050, a to za pfedpokladu nulového
rozvoje dopravni sité. Na zakladé zjiSténych rastovych koeficientd a primérného zatiZeni
jednoho vlaku je nasledné pro cilovy €asovy horizont 2050 stanoveno vyhledové dopravni
zatiZzeni v hrubych tunach a poctech nakladnich vlakd na jednotlivych tratovych Usecich za 24
hodin. Pfehled vysledkl progndzy pro nejvyznamné;jsi trasy nakladni dopravy v oblasti ZUB je
uveden v nésledujici tabulce. Kartogramy dopravniho zatiZzeni v hrubych tunach a poctech viaku
za 24 hodin pro soucasny stav v roce 2015 a pro cilovy ¢asovy horizont 2050 jsou rovnéz

soucasti grafickych pfiloh.

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

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

v

Ze srovnani hodnot v letech 2015 a 2050 je patrny nejvyraznéjSi nardst objemu nakladni
dopravy ve sméru Zdar nad Sazavou — Brno — Bfeclav, a v mensi mife téZ ve sméru Bmo —
Ceska Tiebova. V pFipadé sméru Brno — Vy3kov a ostatnich trati zapojenych do ZUB Ize
naopak z pohledu nékladni dopravy ocCekavat stagnaci €i pouze mirny rist. Tyto dlouhodobé
trendy odpovidaji vysledkim progn6zy vyvoje nakladni dopravy na celonarodni udrovni,
zpracované v rdmci 2. fdze Dopravni sektorové strategie, pfesto je v souvislosti s problematikou
nékladni pfepravy na Zeleznici a odhadem jejiho budouciho vyvoje pro vzdélené Casové
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horizonty obecné nutné pocitat s relativné vysokou mirou nejistoty. Z tohoto divodu je tfeba
vySe uvedené vyhledové objemy Zelezni¢ni nakladni dopravy chapat spiSe jako orientaéni
hodnoty stanovené primaré pro UcCely posouzeni propustnosti Zelezni¢nich trati, jez bylo
provedeno v rdmci procesu navrhu provozni koncepce a dopravni technologie pro feSené uzemi
ZUB.

3.4. Vyhodnoceni obratu cestujicich na Zelezni¢nich stanicich a
zastavkach

Pro ucely vyhodnoceni vytizeni Zelezni¢nich stanic a zastavek na Uzemi Brna v jednotlivych
variantach je v rdmci této podkapitoly zpracovan tabulkovy a graficky prehled dennich obratd
cestujicich. Celkova hodnota obratu v tomto pfipadé pfedstavuje soucet vSech vystupu a vSech
nastupl v konkrétni stanici €i zastavce, tzn. Ze cestujici, ktefi pfestupuji z vlaku na vlak, jsou
zapocteni dvakrat (jeden vystup a jeden nastup). Nésledujici tabulka obsahuje celkové denni
obraty na vSech relevantnich Zelezni€nich stanicich a zastavkach na tzemi Brna v sou¢asném
stavu (rok 2015) a v cilovém ¢asovém horizontu 2050 (vSechny varianty).

Tabulka 33 — Denni obrat cestujicich na Zelezni  €nich stanicich a zastavkach na tzemi Brna

2050
Stanice / zastavka 2015 Aa-Reka B1lb-Petrov B1d-Petrov B1f-Petrov Bez projektu
Obrat Podil Obrat Podil Obrat Podil Obrat Podil Obrat Podil Obrat Podil
Hlavni nadrazi 66 100 75% | 117 600 61% | 131 900 72% | 131 600 7 299 129 700| 69% 103 600 78%9
Videriska 0 0,0%| 2700 1,4%| 4 200 2,3%| 4100 2,2%| 4300 2,3% 0 0,0%
St. Liskovec 0 0,0%| 3500 1,8%| 3200 1,7%| 3300 1,8%| 3200 1,7%| 3300 2,5%
Kralowo Pole 5 200 5,9%| 11 300, 5,9%| 8400 4,6%| 8400 4,6%| 8500 4,6%| 5700 4,3%
Lesna 2 300 2,6%| 5100 2,6%| 3600 2,0%| 3900 2,1%| 3800 2,0% 2500 1,9%
Zidenice 7 100 8,1%| 12100 6,3%| 12 400 6,7%| 13 200 7,2%| 12300 6,6%| 8400 6,3%
Modfice 1300 1,5%| 2900 1,5%| 2600 1,4% 2 600, 1,4% 2 600, 1,4% 2200 1,6%
Cernovice 100 0,1%| 23000 11,9% 2 700, 1,5% 0 0,0% 2 800, 1,5% 1300 1,0%
Cernovicka terasa 0 0,0%| 6 900 3,6% 1 700, 0,9% 900 0,5% 6 200, 3,3% 0 0,0%
Slatina 400 0,5%| 1800 0,9% 1900, 1,0% 1 200, 0,7% 1 700, 0,9% 1200 0,9%
Letisté Tufany 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%| 4500 2,5% 2 800, 1,5% 0 0,0%
Chrlice 1600 1,8%| 2 100 1,1% 2 200, 1,2% 2 200, 1,2% 2 200, 1,2% 1700 1,3%
Reékovice 1800 2,1%| 3800 2,0%| 3200 1,7%| 3200 1,7%| 3300 1,8%| 2600 1,9%
Horni HerSpice 1800 2,1% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 900 0,7%
Styfice 0 0,0% 0 0,0%| 3300 1,8%| 3600 2,0%| 3200 1,7% 0 0,0%
Celkem mimo HI. nadrazi 21 600 25% | 75 400 39% | 52 400 28% | 5 1500 28% 57 100, 3199 29 800 229%9
Celkem 87 700 100%] 193 000 100%| 184 300 100%] 183 100 100%]| 186 800 10099 133 400 100949

Z vyhodnoceni obratd na jednotlivych zastavkach vyplyva, Ze ve vyhledovém casovém
horizontu Ize obecné olekavat vyrazné vyssi zatizeni vSech stavajicich stanic a zastavek, coz
souvisi jak s vlastnim rozvojem pfedmétného Gzemi, tak s rozvojem a zkvalithovanim nabidky
v Zelezni¢ni dopravé, resp. v celém systému VHD. Absolutni nérust celkové sumy obratd za
vSechny Zelezni¢ni stanice a zastavky na Gzemi Brna mezi roky 2015 a 2050 dosahuje nejvyssi
hodnoty v pfipadé varianty A (navySeni celkem o cca 105 tis. cestujicich za den), a naopak

ey s

den), varianty B pak vykazuji mirné nizSi sumu obrat( nez varianta A.

Z hlediska obratd na konkrétnich stanicich a zastavkach a jejich procentualniho podilu na
celkovém obratu v rdmci mésta Brna lze oCekavat pomérné vyrazné rozdily jako pfi srovnani
rokd 2015 a 2050, tak pfi porovnani jednotlivych variant navzdjem. To souvisi zejména se
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skute€nosti, Ze v sou€asném stavu i v kazdé z vyhledovych variant se pfedpoklada castecné
odlisna mnozina Zelezni¢nich zastavek obsluhovanych osobni Zelezni¢ni dopravou (zastavky
bez obsluhy lze v tabulce identifikovat dle nulového obratu), coZ nasledné ovliviiuje velikost a
smérovani prepravnich proudd, a tedy i vysledné hodnoty obratd. Jednim z dusledkd obecné
vySSiho poctu provozovanych Zelezni€nich zastavek v projektovych variantach oproti roku 2015
je sniZeni relativniho podilu stanice Hlavni nadrazi na celkovém obratu ve prospéch okolnich,
nové navrzenych zastavek. Ve vdech podvariantach B jde pfedevsim o zastavky Styfice a
Komérov, v podvariantach Blb a B1f navic téZ o Cernovice a Cernovickou terasu.
Nejvyznamnéji je vSak tento jev patrny u varianty A, kde vlivem nové polohy Hlavniho nadrazi
dojde k oslabeni relativniho podilu této stanice na celkovém obratu a soucasné k posileni
pFepravniho vyznamu sousedni Zelezniéni zastavky Cernovice.

Z pohledu vyhodnoceni vzajemného vztahu regionélni a dalkové Zelezni¢ni dopravy jsou
relevantni v zasadé pouze stanice Hlavni nadrazi, Kralovo Pole a Stary Liskovec, jeZ jsou
kromé regionalnich vlaki obsluhovany téz vlaky rychlikového ¢&i expresniho segmentu.
Znéazornéni vyvoje obratu cestujicich v dalkové a regiondélni dopravé pro nejvyznamnéjsi stanice
Hlavni nadrazi a Kréalovo Pole nabizi niZze uvedené grafy. V pfipadé méné vyznamné stanice
Stary Liskovec, s niZz se uvaZuje az ve vyhledovém ¢asovém horizontu, dosahuje denni obrat
dalkovych cestujicich hodnoty pfiblizné 500 cestujicich za den pro varianty Bez projektu a A,
resp. pfiblizné 550 — 630 cestujicich pro varianty B.

Obrazek 59 — Denni obrat cestujicich ve stanici Hla  vni nadrazi — roky 2015 a 2050
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Obrazek 60 — Denni obrat cestujicich ve stanici Krd lovo Pole — roky 2015 a 2050
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Pfi srovnani projektovych variant je ve varianté A patrny celkové nizSi obrat dalkovych
cestujicich ve stanici Hlavni nadrazi, a naopak vy$Si vyznam stanice Kralovo Pole pro
regionélni i dalkovou dopravu, coZ souvisi se zménou polohy Hlavniho nadrazi, a tedy i
¢astec¢nym sniZzenim jeho atraktivity zejména pro cestujici dojizdéjici do Brna ze severniho

sméru.

Predpokladané obraty cestujicich na Zelezni¢nich stanicich a zastdvkach ve vyhledovém
¢asovem horizontu 2020 dosahuji mirné vysSi urovné nez v roce 2015, pfiCemz celkové
navySeni sumy obratl za celé Uzemi Brna ¢ini cca 20 tis. cestujicich za den. Oproti
soucasnému stavu je vSak jiz uvazovano zprovoznéni stanice Stary Liskovec s dennim obratem
cca 3 — 3,5 tis. cestujicich.

V roce 2035 Ize oCekéavat velice podobné rozloZeni pfepravnich proudd, a tedy i podobné podily
jednotlivych Zelezni¢nich stanic i zastavek na celkovém obratu cestujicich jako v roce 2050.
Z hlediska absolutnich poctd cestujicich je vSak vtomto Casovém horizontu tfeba pocitat
s hodnotami nizSimi pfiblizné o 3 — 5 % v porovnani s obratem v roce 2050.

Na zékladé uvedenych hodnot vyhledovych obratl cestujicich Ize v rAmci navrhu technického
feSeni konkrétnich Zelezninich stanic a zastavek odhadnout nezbytnou minimalni kapacitu
prepravnich prostor, zafizeni a zazemi, pfipadné rozsah nabizenych sluZeb pro cestujici.
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3.5. Vyhodnoceni smérovosti cestujicich z Zelezni€nich stanic a zastavek

V této podkapitole je zpracovana analyza smérovosti cestujicich, pomoci niz jsou identifikovany
nejvyznamnéjSi zdrojové a cilové lokality cestujicich v okoli konkrétnich Zelezni¢nich stanic a
zastavek na Uzemi Brna. Zakladni vyhodnoceni smeérovosti cestujicich je provedeno pro
vSechny Zelezni¢ni stanice a zastavky na Uzemi mésta Brna uvaZované ve vyhledovych
¢asovych horizontech, tj.:

» Hlavni nadrazi

» Kralovo Pole

« Zidenice

« Cernovice

« Cernovicka terasa

e Lesna

* Slatina

e Chrlice

» Stary Liskovec
» Videriska
 Komarov

« Styfice

* LetiSté Tufany

v pfipadé varianty A téZ zastavky Cernovice a Cernovicka terasa) pak vyhodnoceni zahrnuje
rovnéz podrobné grafické znazornéni 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 vyuZivajicich danou Zelezni¢ni
stanici i zastavku, tj. pouze cestujicich, ktefi sem pfichazeji pésky ¢i pfijizdéji VHD a nastupuji
do vlaku, resp. ktefi zde vystupuji z vlaku a pokracuji déle péSky ¢i jinym prostfedkem
hromadné dopravy.

U zbyvajicich zastavek, u nichZ obecné nejsou dosahovany tak vyznamné prepravni proudy a
jez maji prevazné lokalni vyznam pro obsluhu bezprostfedniho okoli, je vyhodnoceni

zpracovano jednodussi formou s vyuZitim schématického znazornéni hlavnich zdrojovych a
cilovych lokalit.

3.5.1. Hlavni nadrazi

Hlavni pfepravni proudy cestujicich z/do Zelezni¢ni stanice Hlavni nadrazi sméfuji obecné do
téchto lokalit na Uzemi mésta Brna:

* Mendlovo ndmésti — Pisérky

* Moravské nam. — Husitska

« Ceskd — Kone&ného namésti

« Ustfedni hibitov — Nemocnice Bohunice
» Komarov

« Cernoviéky
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Obréazek 61 — Nejvyznamn &jSi cilové lokality cestujicich ze stanice Hlavnin  adrazi
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Na zakladé podrobného znazornéni rozpadu prepravniho proudu v okoli Hlavniho nadrazi
vyplyva, Ze v cilovém ¢asovém horizontu Ize oproti sou€asnému stavu predpokladat jednak
celkovy narust intenzit ve vSech hlavnich smérech, vyvolany rozvojem Uzemi a rostoucim
poctem Zelezninich cestujicich, a jednak zmény smeérovani proudu cestujicich v jednotlivych
variantach, které pfimo souviseji s konkrétni polohou Hlavniho n&draZi a feSenim navazného
systému meéstské hromadné dopravy.
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Podrobné grafické znazornéni rozpadu proudu cestujicich vyuZivajicich Zelezni¢ni dopravu
v roce 2015 je pfedmétem nésledujiciho obradzku. Podobnou situaci Ize oCekavat rovnéz v roce
2020, kdy se oproti vychozimu stavu, vedle Upravy tras nékolika tramvajovych, trolejbusovych a
systému MHD v oblasti centra mésta, které by mély zasadni dopad na stavajici smérovani
hlavnich pfepravnich proudu z oblasti Hlavniho nadrazi.

Obrazek 62 — Hlavni p fepravni proudy ze stanice Hlavni nadrazi — rok 2015

Legenda:

Pocet cestujicich za 24 hod
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Pro cilovy horizont 2050 ve varianté Bez projektu lze konkrétné ocCekavat vySSi pfepravni
proudy zejména zapadnim, jiznim a vychodnim smérem, a rovnéz do oblasti centra mésta a
dale na sever, pficemz zde dochazi rovnéz k ¢asteCnému pfevedeni proudu cestujicich MHD
na Novou méstskou tfidu. Grafické znazornéni rozpadu cestujicich vyuZzivajicich Zelezni¢ni
dopravu je pro variantu Bez projektu v roce 2050 znazornéno na nasledujicim obrazku.

Obrazek 63 — Hlavni p fepravni proudy ze stanice Hlavni nadrazi — rok 2050 - varianta Bez projektu
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Ve variant¢ A je vzhledem ke zméné polohy Hlavniho nadrazi a souvisejicim vyraznym
zméndm navazného systému MHD tfeba pocitat s vétSi proménou konkrétniho trasovani
pfepravnich proudd v SirSim okoli Hlavniho nadrazi, s vyuZitim nové navrhovanych
propojovacich komunikaci mezi novym Hlavnim nadrazim a lokalitami lezicimi jihozapadnim a
zejména severnim smérem. Podrobné grafické znazornéni smérovani pfepravnich proudd pro
variantu A je pfedmétem nasledujiciho obrazku.

Obrazek 64 — Hlavni p fepravni proudy ze stanice Hlavni nadrazi — rok 2050 - varianta A

Legenda:

Pocet cestujicich za 24 hod

20000
10000

5000
0

103



: : . L %, EURO
Studie proveditelnosti zelezni  éniho uzlu Brno e POINT
oo BRNO

Ve varianté B (pro ucely vyhodnoceni vybrana konkrétné varianta B1f) Ize, podobné jako ve
varianté A, v souvislosti s vySSi intenzitou Zelezni¢ni dopravy oproti varianté Bez projektu,
oCekavat vysSi absolutni pocty cestujicich sméfujicich z/do oblasti Hlavniho nadrazi. Vlivem
navrzenych Uprav linkového vedeni MHD i regionalni autobusové dopravy v oblasti Hlavniho
nadraZi v souvislosti s vystavbou nového terminalu VHD dojde ke zméné konkrétniho trasovani
hlavnich pfepravnich proudd v okoli této stanice, potazmo v centru mésta. Z SirSiho pohledu
vSak navzdory témto zménam ve volbé konkrétni trasy nedochazi u cestujicich z/na Hlavni
nadrazi k zasadni proméné hlavnich zdroju a cild na Uzemi mésta Brna. Grafické znazornéni

rozpadu pfepravnich proudu pro variantu B1f je uvedeno na nasledujicim obrazku.

Obrazek 65 — Hlavni p fepravni proudy ze stanice Hlavni nadrazi — rok 2050  — varianta B1f
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V ¢asovém horizontu 2035 Ize u vSech variant, s ohledem na minimélni rozdily v dopravni
nabidce v porovnani srokem 2050, ocekavat v zésadé totozné pomeérné zastoupeni
jednotlivych sméra prepravnich proudl, pouze s mirné nizSimi absolutnimi hodnotami
celkovych poctu cestujicich odpovidajicich nizSimu stupni rozvoje Uzemi vtomto Casovém
horizontu. Stejné tak v pfipadé srovnani scénare 2050 s VRT a bez VRT jsou rozdily z pohledu
zdroju a cild cestujicich na uUzemi Brna zanedbatelné, pficemz diky zavedeni rychlého
Zelezni¢niho spojeni dochazi pouze k Caste¢nému poklesu pavodnich pfepravnich zatézi
dalkovych autobusovych linek sméfujicich z oblasti Hlavniho nadrazi zapadnim smérem, a to
takika shodné ve vSech projektovych variantach.
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3.5.2. Kralovo Pole

Hlavni pfepravni proudy cestujicich z/na Kralovo Pole sméfuji do téchto lokalit:

* Husitska
» Privrat

* Pionyrska
* Medlanky

Pole

V pfipadé této Zelezni¢ni stanice nedochazi ve vyhledovém ¢asovém horizontu k zasadni
proméné relativniho vyznamu jednotlivych smérd, nybrz pouze k celkovému narastu
absolutnich intenzit pfepravnich proudd, a to jednak v zavislosti na stupni rozvoje Uzemi, a
jednak na konkrétni posuzované varianté. V delSich ¢asovych horizontech Ize obecné
predpokladat celkové vySsi pocty cestujicich, pfi€emz ze srovnani vyhledovych variant vyplyva,
Ze nejvySSi intenzita pfepravnich proudd cestujicich z/do stanice Kralovo Pole bude
dosahovana ve varianté A, kde lze pfedpokladat vySSi vyuZiti této stanice v souvislosti se
vzdalenéjSi polohou nového Hlavniho nadrazi. Varianty Bez projektu a B se kromé sméru z/do
oblasti Medlanek, ktery je v projektové varianté mirné vyznamnéjsi, vzdjemné témer nelisi, a
z hlediska proporcionalniho rozdéleni jednotlivych smérld proudl cestujicich vykazuji také
podobné vysledky jako varianta A.
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Konkrétni smérovani a intenzity pFepravnich proudd cestujicich vyuZivajicich Zelezni¢ni
dopravu z/do stanice Kralovo Pole jsou graficky znazornény na nasledujicich obrazcich, a to
pro soucasny 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 oCekévat podobné smérovani prepravnich proudd jako v roce 2015
(s celkové mirné vySsimi absolutnimi pocty cestujicich), v roce 2035 podobné smérovani jako

s

scénafi 2050 s VRT u vSech projektovych variant prakticky shodné vysledky jako ve scénafi bez
VRT.

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

Legenda:
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Obrazek 69 — Hlavni p fepravni proudy ze stanice Kralovo Pole —rok 2050 —  varianta A
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Obrazek 70 — Hlavni p fepravni proudy ze stanice Kralovo Pole — rok 2050 —
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3.5.3. Zidenice

Hlavni pFepravni proudy cestujicich z/do zastavky Zidenice sméfuji pfedevsim do téchto lokalit:

Vinohrady

Poliklinika Zidenice — Novolidefiska / Zetor / Vikova
Husovice
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V pfipadé této Zelezni¢ni zastavky lze ve vyhledovych ¢asovych horizontech oCekavat pouze
malé zmény v proporcionalnim zastoupeni hlavnich smérd pfepravnich proudu, pfi¢emz i zde,
podobné jako u pfedchozi popisované stanice Kralovo Pole, bude v prabéhu ¢asu v souvislosti
s rozvojem Uzemi (zejména v okoli stavajiciho arealu Zbrojovky Brno) dochazet k postupnému
narGstu absolutnich poétd cestujicich sméfujicich z/na zastavku Zidenice. Dali narlst pak Ize
oCekavat rovnéz ve vSech projektovych variantdch, a to v souvislosti s celkové vySSim
pfepravnim zatiZzenim Zelezni¢ni sité jak oproti stavu v letech 2015 a 2020, tak v porovnani
s variantou Bez projektu.

Z pohledu smérovani proudd cestujicich se nicméné ve vyhledovych ¢asovych horizontech pro
vétSinu posuzovanych variant nepfedpoklada zasadnéjsi zména oproti vychozimu roku 2015, a
to pouze s vyjimkou varianty A, kde vlivem odliSné polohy Hlavniho nadrazi a trasovani veSkeré
Zelezniéni dopravy ze severu pres oblast Cernovic dojde k proméné volby trasy &asti cestujicich
smétuijicich z/na zelezniéni zastavku Zidenice. Mezi hlavni zmény ve varianté A oproti ostatnim
variantam, resp. sou¢asnému stavu v roce 2015, patfi konkrétné vysSi podil pfepravnich proudu
sméfujicich zapadné do oblasti centra mésta (vySSi vyuZiti mistnich tramvajovych linek jako
alternativy pro puvodni trasu pfes dnesni Hlavni nadrazi), a dale naopak pokles zastoupeni
pfepravnich proudd sméfujicich do oblasti jihovychodné od Zidenic (vlivem vétsiho vyznamu
sousedni Zelezniéni zastavky Cernovice vtéto variantd). Grafické znazornéni rozpadu
pfepravnich proudl cestujicich ze zastavky Zidenice v letech 2015 a 2050 je pfedmétem
nésledujicich obrazkd.
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Obrazek 72 — Hlavni p reprav

rianta Bez projektu

Obrazek 73 — Hlavni p fepravn
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Obréazek 74 — Hlavni p Fepravni proudy ze zastavky Zidenice — rok 2050 —va  rianta A
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3.5.4. Cernovice

V roce 2020 a ve variantach Bez projektu je obrat na této zastdvce zanedbatelny.

V pfipadé posunu zastavky k Olomoucké ulici a zfizeni autobusového terminalu budou hlavni
prepravni proudy cestujicich sméfovat predevsim do téchto lokalit:

* Oblast Nadrazni ulice
« Cernoviéky

* NovoliSeriska

« Cernovice

Obréazek 76 — Nejvyznamn &jsi cilové lokality cestujicich ze zastavky ~ Cernovice
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Z pohledu posuzovanych projektovych variant ma tato zastavka nejvétsi vyznam jednoznacéné u
varianty A, pro niz je proto na nasledujicim obrazku vykresleno podrobné grafické znazornéni
smeérovani pfepravnich proudd v ¢asovém horizontu 2050. V horizontu 2035 Ize u této varianty
predpokladat velice podobné vysledky jako vroce 2050, pouze s celkové mirné nizSim
absolutnim poctem cestujicich odpovidajicim niz§imu stupni rozvoje Uzemi. Stejné tak ve
scénafi 2050 A s VRT nedojde vtéto oblasti k zdsadni zméné oproti scénafi bez VRT. U
varianty B1d zastavka Cernovice neni obsluhovana, u variant B1b a Bif Ize sice u cestujicich
vyuzivajicich tuto Zelezniéni zastavku obecné o¢ekévat podobnou skladbu hlavnich zdroju a
cild cest na uzemi mésta Brna, jeZ jsou popsany vyse, nicméné celkové intenzity pfepravnich
proudd dosahuji vzhledem k objektivné nizSimu pFepravnimu vyznamu této zastavky
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3.5.5. Cernovicka terasa

Hlavni pFepravni proudy cestujicich z/na Cernovickou terasu sméfuji pfedevdim do téchto

lokalit:

« Cernovicka terasa

* Bélohorskda — Délnicky dim — Stara Osada
» Sidlisté Slatina

* Olomoucka

Obréazek 78 — nejvyznamn &;si cilové lokality cestujicich z ~ Cernovické terasy
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Celkova intenzita téchto prepravnich proudd se vSak vyrazné liSi mezi jednotlivymi variantami.
V letech 2015, 2020, ani ve vyhledové varianté Bez projektu zastavka Cernovicka terasa neni
v provozu. Ve varianté B1d je obrat pouze v fadu nékolika stovek cestujicich za den z davodu

v v

obsluhy pouze tangencialni linkou S37. O néco vysSi intenzity Ize pfedpokladat ve varianté Blb,
kde obsluhu této zastavky zajiStuji dvé vlakové linky S6 a S37. Ve variantach A a B1f, kde je
zastavka obsluhovana kromé linky S37 dalSimi tfemi linkami, pak obrat na zastdvce dosahuje
nékolika tisic cestujicich za den. Pro vykresleni podrobného rozpadu proudu cestujicich ze
zastavky Cernovicka terasa byla s ohledem na vy3e uvedené zvolena pouze varianta A, v niz je
vyznam této zastavky v kontextu SirSich pfepravnich vztahu nejvétSi ze vSech posuzovanych
variant. Na nasledujicim obrdzku je zndzornéno smérovani pfepravnich proudd konkrétné pro
¢asovy horizont 2050, pfi¢emz i v tomto pfipadé Ize pfedpokladat velice podobné vysledky jak

v horizontu 2035, tak ve scénafi s realizaci VRT.
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Obréazek 79 — Hlavni p Fepravni proudy ze zastavky Cernovicka terasa — rok 2050 — varianta A
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3.5.6. Lesna

Hlavni pfepravni proudy cestujicich z/na Lesnou sméfuji pfedevsSim do lokality sidlisté Lesn4,
v mensi mife smér Merhautova. Ve vyhledovych ¢asovych horizontech Ize u této Zelezni¢ni
zastavky predpokladat v zasadé podobné smérovani pfepravnich proudu jak v porovnani s roky
2015 a 2020, tak pfi vzajemném srovnani mezi jednotlivymi variantami (Bez projektu, varianty A
a B i scénéf s VRT).

Obrazek 80 — Nejvyznamn &;Si cilové lokality cestujicich ze zastavky Lesna
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3.5.7. Slatina

Stanice Slatina bude slouZit pfevdzné pro mistni obsluhu na kratké vzdalenosti, bez
dominantnich pfepravnich proudd do vyznacnych cilovych lokalit. Ve vyhledovych €asovych
horizontech Ize i utéto Zelezni¢ni stanice predpokladat v zasadé podobné smérovani
prepravnich proudl jak v porovnani sroky 2015 a 2020, tak pfi vzdjemném srovnani mezi
jednotlivymi variantami (Bez projektu, varianty A a B i scénar s VRT).
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3.5.8. Chrlice

Stanice Chrlice bude slouZit pfiblizné z poloviny pro pfimou obsluhu Chrlic, zbylé pFepravni
proudy sméfuji do téchto lokalit:

e Tufany — Slatina
* RebeSovice

Ve vyhledovych ¢asovych horizontech Ize pfitom rovnéz u této Zeleznicni stanice pfedpokladat
v zasadé podobné smeérovani prepravnich proudu jak v porovnani s roky 2015 a 2020, tak pfi
vzajemném srovnani mezi jednotlivymi variantami (Bez projektu, varianty A a B i scénar s VRT).

Obréazek 81 — nejvyznamn éj§|' cilové lokality cestujicich ze stanice Chrlice
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3.5.9. Stary Liskovec

Hlavni pfepravni proudy cestujicich z/na Stary Liskovec sméfuji pfedevSim do lokality Osova,
Nemocnice Bohunice a Novy Liskovec. V sou¢asném stavu (rok 2015) neni stanice v provozu,
jeji zprovoznéni je v rdmci této studie proveditelnosti uvazovano az pro ¢asovy horizont 2020.
V pozdéjSich vyhledovych €asovych horizontech Ize pak u této Zelezni¢ni stanice pfedpokladat
v zasadé podobné smérovani prepravnich proudd jak v porovnani srokem 2020, tak pfi
vzajemném srovnani mezi jednotlivymi variantami (Bez projektu, varianty A a B i scénar s VRT).

Obréazek 82 — Nejvyznamn &jSi cilové lokality cestujicich ze stanice Stary Li  skovec
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3.5.10. Videriska

Hlavni pfepravni proudy cestujicich z/na Videriskou sméfuji pfedevSim do téchto lokalit:

* OC Futurum
* Horni HerSpice

V sou€asném stavu (rok 2015), v casovem horizontu 2020, ani v pozdéjSich ¢asovych
horizontech ve varianté Bez projektu neni zastavka v provozu, jeji zprovoznéni je v rdmci této
studie proveditelnosti uvazovano pouze v projektovych variantach. Podobné jako u vétSiny
ostatnich popisovanych Zelezni¢nich zastavek na tzemi Brna Ize pfi vzdjemném srovnani mezi
jednotlivymi variantami (A, B i scénéf s VRT) i v pfipadé nové zastavky Videnska predpokladat
minimalni rozdily ve smérovani hlavnich pfepravnich proudu.

v

Obrazek 83 — nejvyznamn &;Si cilové lokality cestujicich z Vide riské
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3.5.11. Komarov

Nova Zelezni¢ni zastdvka Komarov je v provozu pouze v projektovych variantach B a slouZzi
prevdzné pro pfimou mistni obsluhu, nebo do vzdélenosti nékolika méalo zastdvek MHD ve
sméru Horni HerSpice a Hnévkovského. Pfi vzajemném srovnani jednotlivych podvariant B1b,
Bld a B1f (v€etné srovnani se scénafem s VRT) Ize v pfipadé zastavky Koméarov oCekévat
pouze minimalni rozdily ve smérovani hlavnich pfepravnich proudu.
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3.5.12. Styfice

Zastavka Styfice je v provozu rovnéz pouze v projektovych variantach B. Kromé pFimé obsluhy
blizkého okoli sméfuje hlavni pfepravni proud cestujicich do lokality nemocnice Bohunice. Pfi
srovnani jednotlivych podvariant B1b, Bld a B1f (v€etné srovnani se scénafem s VRT) lze
v pfipadé nové zastavky Styfice odekavat pouze miniméalni rozdily ve smérovani hlavnich
prepravnich proudu.

v s

Obrazek 84 — Nejvyznamn &jsi cilové lokality cestujicich ze Sty Fic
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3.5.13. LetiSté Tufany

|

V sou€asném stavu (rok 2015), v ¢asovém horizontu 2020, ani v pozdéjSich ¢asovych
horizontech ve varianté Bez projektu neni tato Zelezni¢ni zastavka v provozu, jeji zprovoznéni je
v ramci této studie proveditelnosti uvazovano pouze v projektovych variantach. Zastavka bude
slouzit pouze pro pfimou obsluhu letisté Tufany s téméfr nulovou vazbou na ostatni systémy

s vr

MHD ¢i IDS, a to shodné ve vSech relevantnich projektovych variantach a scénafich.

3.5.14. Zavérecné zhodnoceni

Na z&kladé provedené analyzy smérovosti proudl cestujicich Ize pro kazdou z posuzovanych
Zelezni€nich stanic a zastavek identifikovat hlavni zdrojové a cilové lokality, a rovnéz

Mg vow s

Z pohledu navrhu usporadani konkrétnich stanic a zastavek je v této souvislosti nezbytné
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zaméfit se pravé na tyto nejvyznamnéjSi sméry proudu cestujicich a zajistit zde dostateéné
kvalitni a kapacitni technické feSeni.

S ohledem na miru podrobnosti, zvolenou v rdmci zpracovani dopravniho modelu a pfepravni
progndzy, neni v ramci studie proveditelnosti mozné detailné analyzovat a vyhodnotit pési
provoz v okoli jednotlivych stanic, zastavek a terminald VHD. Za G€elem navrhu a provéfeni
technicky i pfepravné optimélniho feSeni je proto v dalSich stupnich pfipravy projektu vhodné
blize analyzovat nejvyznamnéjSi uzlové stanice a dulezité terminaly (stanice Hlavni nadraZzi,
Kralovo Pole, v pfipadé varianty A téZ zastavku a terminal Cernovice), a to napfiklad formou

v v

mikrosimulace péSi dopravy.

3.6. Vyhodnoceni ¢asové dostupnosti lokalit mésta Brna z regionalnich
center

v s

Vyhodnoceni ¢asové dostupnosti pro nejvyznamnéjsi sidla v regionu je provedeno na zakladé
Gdaju o poctech cestujicich ve VHD pro nejsilngjSi pfepravni vtahy mezi sidlem v regionu a
méstem Brnem. Z duvodu vysokého poctu relevantnich kombinaci zdroji a cild cest mezi
regionem a Brnem byly pro ucely vyhodnoceni uvaZovany souhrnné piepravni vztahy mezi
vétSimi uzemnimi celky — agregovanymi dopravnimi z6nami. Tyto agregované zony odpovidaji
v pfipadé uzemi mésta Brna méstskym ¢astem, v pfipadé okolni Brna pak jednotlivym ORP ¢i
jejich kombinaci.
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Obréazek 85 — lzemni vymezeni agregovanych zon v Brn & a okoli

Vdeny ky

9 oot Biepng
Tignow Blyrigky
p n

Slapanice - vychad

Tagsarib e

s

Slavkov u Brna

Zidlochovice | |

&
Pro jednotlivé relace nelze stanovit jednu hodnotu cestovni doby, nebot’ zdroj i cil cesty je pro
kazdého konkrétniho cestujiciho rozdilny. Celkovou cestovni dobu Ize stanovit jako soucet:

» Doby pfichodu nebo pfijezdu ze zdroje cesty na Zelezni€ni stanici ve mésté v regionu.
Tato doba je ve vSech variantach stejna.

» Jizdni doby vlakem z pocatec¢ni Zelezni¢ni stanice do Zelezni¢ni stanice na uzemi Brna.
Tato doba se jizZ mize liSit podle jednotlivych variant.

v s

» Jizdni doby (nebo doby pé&Si cesty) do konkrétniho cile. Tato doba je zavisla pfedevsim
na poloze Hlavniho nadrazi a na navrzeném linkovém vedeni méstské hromadné
dopravy.

Pro tyto G€ely byly vypocteny izochrony ¢asové dostupnosti vybranych sidel v regionu v ranni
$picce smérem do Brna. Casova dostupnost je méfena ze Zelezniéni stanice v daném sidle pro
vSechny mozné relace, kde je prvnim pouZzitym dopravnim prostfedkem vlak (vyjimku tvofi obce
bez Zelezni¢ni stanice €i zastavky, pro néz jsou izochrony vypoc&teny od autobusové zastavky
v centru).
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Jednd se o tato regionalni sidla:

Blansko (agregovana zéna Blansko) — po¢éate¢ni bod Zelezni¢ni stanice Blansko

HruSovany u Brna (agregovana zoéna Zidlochovice) — po&ate¢ni bod Zelezniéni stanice
HruSovany u Brna

Kufim (agregovana zona Kufim) — po¢atec¢ni bod Zelezni¢ni stanice Kufim

Moravské Branice (agregovana zoéna lvancice) — pocatecni bod Zelezni€ni stanice
Moravské Branice

Pohorelice (agregovana zona Pohorelice) — pocate¢ni bod autobusova zastavka
Pohoftelice, nam.

Rousinov (agregovana zéna VySkov) — pocatecnim bodem ve varianté Bez projektu
autobusova zastavka Rousinov, autobusova stanice, ve variantach A a B Zelezniéni
stanice Rousinov

Slavkov u Brna (agregovana zéna Slavkov u Brna) — pocate¢ni bod Zelezni¢ni stanice
Slavkov u Brna

Sokolnice-Telnice (agregovana zéna Slapanice-vychod) — pocatedni bod Zelezniéni
stanice Sokolnice-Telnice

Zastavka (agregovand zona Rosice) — pocatecni bod Zelezni¢ni stanice Zastavka u Brna

3.6.1. Blansko

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

[ co 15 min
Il o020 min
- do 25 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <o 45 min
- do 50 min
I <o 50 min

Legenda:

Isochrony ¢asové dostupnosti

I = 60 min
\:l Not reached
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Obrazek 87 — Izochrony ze stanice Blansko — variant a A

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min

min

- do 50 min
I <o 50 min
I - 60 min
:l Not reached

Obrazek 88 — Izochrony ze stanice Blansko — variant a Blb

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min

[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
| X
- do 50 min
I <o 50 min
I - 60 min
:l Not reached
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Obrazek 89 — Izochrony ze stanice Blansko — variant a Bl1d

Legenda:

Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min

I - 60 min
Not reached

Obrazek 90 — Izochrony ze stanice Blansko — variant  a B1f

Legenda:

Isochrony ¢asové dostupnosti

I - 60 min
Not reached
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3.6.2. HruSovany u Brna

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

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
\:l Not reached

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

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jdo3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I - 60 min
\:l Not reached
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Obréazek 93 — Izochrony ze stanice HruSovany u Brna  — varianta B1b

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
Bl <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
\:l Not reached

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

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
\:l Not reached
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Obrazek 95 — Izochrony ze stanice HruSovany u Brna - varianta B1f

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il oo 20 min
I o025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
\:l Not reached

3.6.3. Kufim

Obrazek 96 — Izochrony ze stanice Ku #im — varianta Bez projektu

\ /
Legenda: :
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jdo3omin
[ ] do3smin
] ¢o 40 min
B <o 45 min
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
\:l Not reached
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Obréazek 97 — Izochrony ze stanice Ku #im — varianta A

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
\:l Not reached
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Obrazek 98 — Izochrony ze stanice Ku #im — varianta B1b

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I - 60 min
\:l Not reached
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Obrazek 99 — Izochrony ze stanice Ku fim — varianta B1d

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min

[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
:l Not reached

Obréazek 100 — Izochrony ze stanice Ku

Legenda:

Isochrony ¢asové dostupnosti
[ co 15 min

Il o020 min

4025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
:l Not reached
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3.6.4. Moravské Branice

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

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min

(=

[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min

I <o 50 min
I = 60 min
Not reached

Obrazek 102 — Izochrony ze stanice Moravské Branice  — varianta A

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min

[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I - 60 min
:l Not reached
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Obrazek 103 — Izochrony ze stanice Moravské Branice  — varianta B1b

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
- min

do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
:l Not reached

Obrazek 104 — Izochrony ze stanice Moravské Branice  — varianta B1d

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min

[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
| X
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
:l Not reached
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Obrazek 105 — Izochrony ze stanice Moravské Branice  — varianta B1f

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min

I = 60 min
Not reached

3.6.5. Pohorelice

Obrazek 106 — Izochrony ze stanice Poho felice — varianta Bez projektu

Legenda:

Isochrony ¢asové dostupnosti

I = 60 min
Not reached
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Obrazek 107 — Izochrony ze stanice Poho felice — varianta A

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min

20 min

[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
:l Not reached

Obrazek 108 — Izochrony ze stanice Poho felice — varianta B1b

Legenda:

Isochrony ¢asové dostupnosti

I = 60 min
Not reached
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Obrazek 109 — Izochrony ze stanice Poho felice — varianta B1d

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
- min

I min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min

B o
I = 60 min
Not reached

Obrazek 110 — Izochrony ze stanice Poho felice — varianta B1f

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min

I = 60 min
Not reached
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3.6.6. Rousinov

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

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min

|

[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min

I <o 50 min
I - 60 min
Not reached

Obrazek 112 — Izochrony ze stanice Rousinov —varia nta A

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min

[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
:l Not reached
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Obrazek 113 — Izochrony ze stanice Rousinov —varia nta Blb

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min

20 min

[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
:l Not reached

Obrazek 114 — Izochrony ze stanice Rousinov —varia nta B1d

Legenda:

Isochrony ¢asové dostupnosti

I - 60 min
Not reached
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Obrazek 115 — Izochrony ze stanice Rousinov — varia nta B

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min

20 min

[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
:l Not reached

3.6.7. Slavkov u Brna

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

Legenda:

Isochrony ¢asové dostupnosti

I - 60 min
Not reached
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Obrazek 117 — Izochrony ze stanice Slavkov u Brna—  varianta A

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jdo3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
\:l Not reached

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

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I - 60 min
\:l Not reached
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Obrazek 119 — Izochrony ze stanice Slavkov u Brna—  varianta B1d

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
\:l Not reached
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Obrazek 120 — Izochrony ze stanice Slavkov u Brna—  varianta B1f

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
\:l Not reached
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3.6.8. Sokolnice-Telnice

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

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I - 60 min
\:l Not reached

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

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
\:l Not reached
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Obrazek 123 — Izochrony ze stanice Sokolnice-Telnic e — varianta Blb

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I o025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I - 60 min
\:l Not reached

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

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
\:l Not reached
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Obrazek 125 — Izochrony ze stanice Sokolnice-Telnic e — varianta B1f

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I - 60 min
\:l Not reached

3.6.9. Zastavka u Brna

Obrazek 126 — lIzochrony ze stanice Zastavka u Brna  — varianta Bez projektu

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <o 45 min
- do 50 min
I <o 50 min
I - 60 min
\:l Not reached
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Obrazek 127 — Izochrony ze stanice Zastavka u Brna - varianta A

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] ¢o 40 min
| X
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
\:l Not reached

it

.'uf)"

Obrazek 128 — Izochrony ze stanice Zastavka u Brna  — varianta B1b

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] ¢o 40 min
B <045 min
- do 50 min
I <o 50 min
I = 60 min
\:l Not reached
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Obrazek 129 — Izochrony ze stanice Zastavka u Brna - varianta B1d

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jde3omin
[ ] do3smin
] <o 40 min
B <o 45 min
- do 50 min
I <o 50 min
I - 60 min
\:l Not reached

Obrazek 130 — Izochrony ze stanice Zastavka u Brna  — varianta B1f

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnosti

[ co 15 min
Il o020 min
I 025 min
[ Jde3omin
[ do3smin
] co 40 min
| X
- do 50 min
I <050 min
I - 60 min
\:l Not reached
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3.7.

Vyhodnoceni ¢asové dostupnosti lokalit mésta Brna z Zelezni¢nich
stanic a zastavek

Casova dostupnost lokalit mésta Brna z vybranych Zelezninich stanic a zastavek
nachézejicich se ve vyznamnych regionélnich sidlech Jihomoravského kraje byla vyhodnocena
v ramci predchozi kapitoly 3.6. Pokud jde o vlastni Uzemi mésta Brna, jsou z pohledu rozdild
mezi jednotlivymi variantami kliCové zmény <&asové dostupnosti lokalit mésta ze
stanice Hlavniho nadrazi, k nimz dochazi v souvislosti s navrhovanymi Upravami koncepce
meéstské hromadné dopravy (ty jsou podrobné popsany vramci dilu B3 této studie
proveditelnosti).

3.7.1. Casova dostupnost z Hlavniho nadrazi

V tabulce nizZe je pro stanici Hlavni nadrazi uveden konkrétni pfehled jizdnich dob MHD do

vybranych nejvyznamnéjSich cilovych lokalit na Gzemi mésta Brna.

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

m a lokalitami s nejsiln  jSimi p fepravnimi

2020 ] 2035, 2050
Cilova lokalita A- Reka B - Petrov Bez projektu
typ linky doba jizdy typ linky doba jizdy typ linky dohy 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
Ceska 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
Koneéného nam. TRAM (12) 9 TRAM (12) 15 TRAM(12) 8 TRAM (12) 9
e BUS (60,61) 8-10 BUS (60,61) 4 BUS (60,61) 7-9 BUS (60,61) 8-10
Ustredni hrbitov
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
Cernovigky 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 pfipadé varianty B je jizdni doba na Hlavni nadraZzi z vétSiny lokalit srovnateln& ¢i mirné kratSi
(cca 0 1 az 2 minuty) neZ ve varianté Bez projektu. Vyjimkou je pouze spojeni z Cernovitek
zajisStované trolejbusovymi linkami 31 a 33, u néhoZ v porovnani s variantou Bez projektu
dochazi naopak k prodlouzeni doby jizdy o 3 minuty. PFfi porovnani varianty Bez projektu
s variantou A jsou rozdily vyraznéjsi, pfiemz k usporam jizdni doby dochazi pfedevsim v jizni
¢asti mésta (lokality Ustfedni hfbitov, Nemocnice Bohunice, Komarov), zatimco doba jizdy
z vybranych lokalit leZicich severné od Hlavniho nadrazi (Moravské namésti, Ceska, Husitska,
Kone&ného nameésti) vykazuje nékolikaminutovy narast (pfiblizné 5 az 7 minut). V pfipadé lokalit
Pisarky, Mendlovo namésti a Cernovicky dochazi rovnéz k prodlouZeni jizdni doby oproti
varianté Bez projektu, nicméné absolutni narast neni tak vyrazny (pfiblizné 1 az 3 minuty).

Pro ucely ploSného vyhodnoceni ¢asové dostupnosti jsou déle na nasledujicich obrazcich
vykresleny izochrony ¢asové dostupnosti ze stanice Hlavni nadraZzi pfi zohlednéni péSich cest a
cest hromadnou dopravou, a to pro tfi zakladni vyhledové varianty feSeni méstské dopravy (Bez
projektu, A, B). Pocatec¢ni bod je uvaZzovan vzdy pfed vypravni budovou. ProtoZe ve varianté A
ma z dopravniho hlediska velky vyznam i zastavka Cernovice s autobusovym terminalem, byly
pro variantu A vytvoFeny izochrony spoleéné pro stanici Hlavni nadraZi a zastavku Cernovice.
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Obréazek 131 — Izochrony ze stanice Hlavni nadrazi — varianta Bez projektu

Legenda: £ A 3 “ 4
Isochrony Easové dostupnosti ““‘ “' o S . <5
] dozmin K “igi
= Tt RN

[ oo 4 min “'J
&n e ¥ £\

I <o 5 rin
I o6 min
I <o 8 min

Obrazek 132 — Izochrony ze stanice Hlavni naddrazi — varianta A

Legenda:

Isachrony &asové dostupnosti

] dozmin

[ Jdosmin
] o4 min

I <o 5 i q =

e L ) AC—
I oo 3 'I {

:Ianmmm B L ‘

] <o 12min

[ <o 15 min

I o 7 i
I <o 20 min

147



: : » L %’ EURO
Studie proveditelnosti Zelezni  éniho uzlu Brno ®@e® POINT
o BRNO

Obrazek 133 - Izochrony ze stanice Hlavni nddrazi — varianta B

Legenda: [/Z —
Isouhiony Sasovs dostspnosti
] dozmin
[ ldoamin
[ oo 4 min
I <o 5 i
I - i

P

v o

Obréazek 134 — Izochrony ze stanice Hlavni nadrazi a  ze zastavky Cernovice — varianta A

Legenda:
Isachrony &asové dostupnosti

] dozmin
[ ldgoamin
[ oo 4 min
I <o 5 rin
I i
I <o & min
[ Jdotomn
] do 12min
[ <o 15 min
I o 7 i
I <o 20 min
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Obréazek 135 — Izochrony ze stanice Hlavni nadrazi —  varianta Bez projektu (pouze p &Si)

Legenda: '|" &5
Isochrony ¢asové dostupnosti \‘ ' =7
I:| do 1 min ‘ - \ ‘ ‘

= oy

.
—pi ¥ s

|:| do 8 min
[ do 10 min 4
-
[ a0 15 min -
[ nad 15 min ’ | Smr
070140210 280 350 by 5
y
‘

g
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Obréazek 136 — Izochrony ze stanice Hlavni nadrazi — varianta A (pouze p ési)

Legenda:

Isochrony ¢asové dostupnosti

I:| do 1 min
D do 2 min
- do 3 min
|:| do 4 min
|:| do 5 min
l: do 6 min
I:] do 8 min
[ do10min
- do 15 min
[ nad 15 min

N

S DpanSiazil o 5Y
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Obréazek 137 — Izochrony ze stanice Hlavni nadrazi — varianta B (pouze p ési)

Legenda:
Isochrony ¢asové dostupnasti

|:| do 1 min
|:| do 2 min I
E do 3 min
I:I do 4 min
I:] da 5 min
|:| do 6 min
[ dosmin
do 10 min
[ do 15 min
I:] nad 15 min

0 70 140 210 280 350 m

b

3.7.2. Casova dostupnost z ostatnich Zelezniénich stanic a zastavek na tuzemi
Brna

Z hlediska ostatnich vyznamnych ZelezniCnich stanic a zastavek se C¢asova dostupnost
jednotlivych cild na tzemi mésta Brna mezi variantami az na nékolik vyjimek v zasadé nelisi.
Konkrétné v pfipadé Kralova Pole, Starého Liskovce, Cernovické terasy, Videfiské, Styfic ¢i
Komérova se ve vSech relevantnich variantach predpoklada stejna Cetnost a délka spojeni
prostfedky MHD do vSech cilovych lokalit, jez byly pro kaZzdou z téchto Zelezni¢nich stanic a
zastavek identifikovany v ramci podkapitoly 3.5. na zakladé nejvyznamnéjSich prfepravnich
proudd. V pfipadé zastavky Lesné se parametry spojeni prostiedky MHD do nejvyznamnéjSich
cilovych lokalit mirné liSi pro obdobi let 2015 a 2020, kdy je sidlisté Lesna dostupné pouze
obsluhovéna prodlouZzenymi tramvajovymi linkami po nové trati, a to bez ohledu na variantu.
K podobné situaci dochazi rovnéz v pfipadé prepravniho proudu smeéfujiciho z Zelezniéni
zastavky Zidenice do cilové lokality polikliniky Zidenice, jez je v letech 2015 a 2020 pfimo
dostupn& pouze autobusovou dopravou, zatimco v pozdéjSich ¢asovych horizontech (2035,
2050) je ve vSech variantach v provozu tézZ tramvajova linka vedena po nové trati.
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3.8. Vyhodnoceni Uspory cestovnich dob

Nad rdmec vySe uvedenych vystupd, tykajicich se Casové dostupnosti konkrétnich lokalit ve
meésté Brné a regionu, je pro vSechny posuzované projektové varianty provedeno rovnéz
vyhodnoceni globélnich €asovych aspor cestujicich na celém FeSeném UGzemi. Vypocet
¢asovych uspor je zaloZen na porovnani tzv. vnimané cestovni doby mezi konkrétni projektovou
variantou a variantou Bez projektu, a to pro tfi zdkladni kategorie cestujicich (stavajici cestujici
ve VHD, cestujici pfevedeni mezi IAD a VHD a cestujici indukovani do VHD). Vysledn& ¢asova
Uspora je pro kazdou z téchto kategorii stanovena jako souhrn vSech dil€ich Gspor vnimané
cestovni doby kazdého z cestujicich a udava se v osobohodinach. Celkova ¢asova uUspora je
pak souctem Casovych uspor stavajicich, pfevedenych a indukovanych cestujicich. BlizSi popis
zpUsobu a parametrd vypoctu vnimané cestovni doby a principu stanoveni ¢asovych uspor je
pfedmétem textové pfilohy Dokumentace dopravniho modelu.

Pfehled vyslednych Uspor cestovnich dob pro cilovy ¢asovy horizont 2050 je zpracovan formou
nasledujici tabulky. Z uvedenych hodnot je patrmé, Ze ve vSech posuzovanych projektovych
variantach (A, B1b, B1d a B1f) dojde oproti varianté Bez projektu k pomérné vyrazné uspofe u
vSech kategorii cestujicich, a projekt jako takovy se tedy z pohledu tohoto kritéria ukazuje jako
jednoznacné smysluplny a pfinosny.

Tabulka 35 — Casova Uspora cestujicich v projektovych variantach oproti variant & Bez projektu
Uspora Uspora Uspora
Rok Varianta stavajicich prevedenych 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%

v s

NejvyznamnéjSi podil na celkové ¢asové Uspofe ma skupina tzv. stavajicich cestujicich, kde
doché&zi rovnéz k nejvétSim rozdilim mezi jednotlivymi projektovymi variantami. Zatimco
v pfipadé variant B Ize oCekavat vnimanou €asovou Usporu stavajicich cestujicich pfiblizné na
arovni 4,5 — 5 mil. osobohodin ro¢né, u varianty A jde pouze o cca 3,7 mil. osobohodin/rok, coz
souvisi prfedevSim s radikaln&jSimi zménami oproti stavu Bez projektu, jez varianta A pfinasi
v porovnani s variantami B. Z hlediska ¢asovych Uspor pfevedenych a indukovanych cestujicich
jsou absolutni velikosti Uspor vyrazné nizsi, nicméné i zde Ize identifikovat urcité rozdily mezi
variantami. V pfipadé pfevedenych cestujicich jsou nejvyssi Uuspory (cca 114 tis. osobohodin
ro¢né) dosahovany u varianty B1f, nasleduji varianty B1b a A, a jako nejméné vyhodna se
ukazuje varianta Bld. V pfipadé C&asovych uaspor indukovanych cestujicich se vSechny
podvarianty B shodné& pohybuji na Grovni cca 43 tis. osobohodin ro¢né, mirné vysSi hodnoty
(cca 54 tis. osobohod/rok) pak vykazuje varianta A, a to zejména diky vySSimu potencialu
uspory vnimané cestovni doby v téch pfepravnich relacich, pro néz je nova poloha Hlavniho
nadrazi a souvisejici zmény systému VHD vyhodnéjsi nez ve variantach Bez projektu a B.

Celkova ro¢ni ¢asovéa uspora u varianty A tedy dosahuje pfiblizné 3,9 mil. osobohodin, coz
pfedstavuje cca 1,1% usporu vnimané cestovni doby vSech cestujicich oproti varianté Bez
projektu. Varianty B vykazuji celkové ¢asové uspory o cca 1 — 1,3 mil. osobohodin ro¢né vyssi
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nez varianta A, z hlediska relativniho porovnani s vnimanou cestovni dobou ve varianté Bez
projektu jde o usporu cca 1,4 — 1,5 % osobohodin. V ¢asovém horizontu 2035 Ize predpokladat
v zdsadé podobnou strukturu Casovych Uspor a podobné vzajemné rozdily mezi variantami,

jejich absolutni velikost vSak zejména s ohledem na niZSi stuper rozvoje Uzemi bude dosahovat
pouze cca 80 — 85 % urovné roku 2050.

Pro podrobnéjSi vyhodnoceni Gzemniho rozloZeni osobohodin jsou v ramci nize uvedenych
tabulek zpracovany agregované matice absolutnich a relativnich hodnot vnimané &asové
uspory mezi 6 makroskopickymi oblastmi definovanymi jiz dfive 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

Mésto Region Region Region Region Externi Celkem Mésto Region | Region | Region | Region | Externi Celkem

Brno sever vychod jih zapad oblast Brno sever | vychod jih zapad | oblast
Mésto 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 20000| 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 — Vnimana €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

Mésto Region Region Region Region Externi Celkem Mésto Region | Region | Region | Region | Externi Celkem

Brno sever wychod jih zapad oblast Brno sever | vychod jih zapad | oblast
Mésto 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%
Regionjih 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 & B1d oproti variant & Bez projektu — rok 2050

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

Mésto Region Region Region Region Externi Celkem Mésto Region | Region | Region | Region | Externi Celkem

Brno sever wychod jih zapad oblast Brno sever | vychod jih zapad | oblast
Mésto 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| 214 600| 556 300 3,2% 4,9% 1,6% 0,3% 3,2% 5,0% 2,7%
Region zapad 86 800 6900 14800 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/ - ztrata)
Zdroj /cil

Mésto Region Region Region Region Externi Celkem Mésto Region | Region | Region | Region | Externi Celkem

Brno sever wychod jih zapad oblast Brno sever | vychod jih zapad oblast
Mésto 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 26 400 151 600| 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 pfipadé varianty A lze v souvislosti s odsunutim Hlavniho nadrazi do nové polohy a obecné
radikalnéjSimi zménami v dopravni nabidce na Uzemi mésta Brna oproti varianté Bez projektu
oCekavat negativni dopady na velkou ¢ast pfepravnich vztahd v ramci vlastniho mésta Brna, a
v mensi mife téZ v relacich mezi Brnem a severnimi oblastmi regionu, pro nez je posun
centralni Zelezni¢ni stanice smérem na jih méné vyhodny. To se z hlediska vnimané cestovni
doby u téchto prepravnich relaci projevuje pfevazujicimi zapornymi ¢asovymi Gsporami,
pfiemz velikost ¢asové ztraty dosahuje pfiblizné 0,1 — 0,2 % celkové sumy osobohodin ve
varianté Bez projektu. Nicméné kromé téchto dil€ich Casovych ztrat jiz varianta A u vSech
ostatnich hlavnich pfepravnich vztahl vykazuje oproti stavu Bez projektu kladné &asové
uspory, jejichZ velikost je obecné nejvétsi v relacich mezi Brnem a vychodem regionu, Brnem a
jihem regionu a na vétSiné dalkovych vztahG sméfujicich z/do externiho okoli z&mového
regionu.

U v8ech podvariant varianty B Ize pfedpokladat kladné ¢asové uspory na vSech uvedenych
pfepravnich relacich vCetné vztaht vramci mésta Brna a mezi Brnem a severem regionu.
Konkrétni hodnoty se v nékterych pfipadech mohou liSit v zavislosti na podvariant&, nicméné
obecné plati, Ze podobné jako ve variant¢ A je nejvySSich Casovych uspor dosahovano
na hlavnich radialnich vztazich se zdrojem ¢&i cilem na Uzemi Brna, pfipadné na tranzitnich
dalkovych vztazich sméfujicich z/do externich oblasti. | zde pfitom z regionalnich vztaht
dominuji zejména relace mezi Brnem a vychodem regionu, resp. mezi Brnem a jihem regionu.
Oproti varianté A vSak vSechny podvarianty B vykazuji vyrazné vysSi ¢asové uspory v relacich
mezi externimi oblastmi a méstem Brnem, cozZ je do znané miry zpasobeno méné radikalnimi

v

dojizdéjicich cestujicich.
Hlavnimi spole&nymi rysy vSech projektovych variant tedy jsou:

* Vysoka vnimana Casova uspora cestujicich mezi méstem Brnem a jihovychodni ¢asti
regionu, ktera ve vSech variantach souvisi zejména s rozvojem a zkvalitnénim nabidky
Zelezni¢ni dopravy na trati smér Vyskov, a v mensi mife téZ smér Breclav.

* Relativné nizka ¢asova Uspora pro vétSinu prepravnich vztahl se zdrojem ¢i cilem
v severni oblasti regionu, u nichZz se naopak v porovnani s variantou Bez projektu
nepfedpoklada natolik vyznamny kvantitativni ani kvalitativni rozvoj dopravni nabidky
VHD oproti varianté bez Projektu.

* Vysoka vnimana Casova uUspora u vétsiny pfepravnich vztah( sméfujicich z/do externi
oblasti, pfedevSim dalkovych tranzitnich vztah( jdoucich pfes celé feSené Uzemi, u
nichz lze v zavislosti na varianté oCekavat ¢asovou Usporu 1,2 — 1,6 mil. osobohodin
ro€né, coz v pfipadé varianty A pfedstavuje cca 42 % a v pfipadé variant B cca 25 %
vSech €asovych uUspor na celém FeSeném Uzemi. Duvodem je jednoznacné celkova
pozitivni zména dopravni nabidky v segmentu déalkové Zelezni¢ni dopravy, ktera je
umoZznéna a pfimo souvisi s vlastnim projektem prestavby Zelezni¢niho uzlu Brno.
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3.9. Vyhodnoceni scénére s realizaci VRT

Cilem této podkapitoly je posouzeni dopadl pfipadné realizace vysokorychlostnich trati na
systém VHD v feSeném UGzemi a jejich srovnani z hlediska jednotlivych projektovych variant
pfestavby ZUB. V ramci studie proveditelnosti ZUB se pfitom vychazi z externich Gdaji o
pfedpokladanych pFepravnich proudech, pficemz zde neni podrobné& hodnocena ani podoba
feSeni, ani smysluplnost vlastni realizace vysokorychlostnich trati z hlediska uvaZované
prepravni poptavky.

Zprovoznéni vysokorychlostnich trati Praha — Brno — Ostrava se dle pfepravni prognézy v roce
2050 projevi pfedevdim pfesunem prepravnich proud z dne3ni Zelezniéni trati pfes Ceskou
Tfebovou a z autobusu a z osobnich vozidel na dalnici D1. Na vysokorychlostni trati Praha —
Brno bude v roce 2050 dosahovana intenzita na hranici mésta Brna cca 28,5 tis. cestujicich za
den, a to shodné ve vSech posuzovanych projektovych variantach. K naristu poctu cestujicich
dojde nejvice na Zelezni¢ni trati Brno — Pferov — Ostrava (cca 4,5 — 5 tis. cestujicich za den),
nicméné v dusledku ¢astecné zmény linkového vedeni v souvislosti se zprovoznénim VRT lze
v porovnani se scénafem bez VRT pfedpokladat diléi zmény ve vytiZzeni vlakovych spoju také
na ostatnich Zelezni¢nich tratich. Zatimco v pfipadé trati smér Ceska Trebova dojde k poklesu
poctu cestujicich vlivem prevedeni ¢asti dalkovych vztaht na vysokorychlostni trat' (Ubytek cca
3,5 — 4 tis. cestujicich za den), v pfipadé zbyvajicich trati zapojenych do Zelezni¢niho uzlu Brno
lze oCekavat naopak narust celkového zatizeni o cca 5 — 15 %, tj. pfiblizné v fadu stovek
cestujicich za den (s vétSimi ¢i menSimi odchylkami v zavislosti na konkrétni lince a variantg).
Na dalnici D1 Ize oCekavat pokles poctu cestujicich v dalkovych autobusech o cca 16 — 17 tis.
za den, pocet osobnich vozidel pak klesne o cca 1,5 — 2 tis. vozidel za den. Z hlediska zatizeni
zbytku sité IAD dojde pouze k mirnym zménam zatiZzeni v fadu desitek vozidel za den,
v pfipadé nejzatizenéjSich Usekd maximalné v fadu stovek vozidel za den.

V pfipadé scénafe s realizaci VRT lze vroce 2050 ve vSech projektovych variantach
pfedpokladat vyraznéjSi nardst obratl cestujicich na téch Zelezni€nich stanicich a zastavkach,
na nichZ v souvislosti se zprovoznénim vysokorychlostni traté Praha — Brno dojde k vyznamnym
zménam dopravni nabidky. Jedna se v prvni fadé o stanici Hlavni nadrazi, kde lze ve vSech
projektovych variantdch o¢ekavat navySeni obratu cca o 20 % oproti scénéfi bez VRT, a dale o
nékteré stanice a zastavky lezici na trati smér VySkov (zejména LetiSté Tufany, v mensi mife
té7 Cernovicka terasa &i Slatina). U ostatnich stanic a zastavek jsou rozdily v obratech
cestujicich oproti scénéfi bez VRT relativné nizké a pohybuji se v rozmezi od cca -5 do cca +5
%. Celkovy soucet obratu na vSech Zelezni¢nich stanicich a zastavkach na Uzemi Brna se

pfitom ve scénéfi s VRT zvysi o cca 20 — 25 tis. cestujicich za den.

V souvislosti s realizaci vysokorychlostni traté 1ze kromé& zmény rozloZeni pfepravni poptavky
mezi dalkovou autobusovou a Zelezni¢ni dopravou obecné pfedpokladat rovnéz pozitivni vliv na
pfevedeni Casti cest z IAD, a rovnéZ indukci zcela novych cest do systému VHD. Z tohoto
ddvodu je proto tfeba pocitat s ur€itym nartstem pfepravniho zatizeni Zelezni¢niho uzlu Brno a
rovnéz s vysSim poctem cestujicich vyuZzivajicich ndvazny systém brnénské MHD. Konkrétni
navySeni se u péatefnich tramvajovych, trolejbusovych a autobusovych linek pohybuje v fadu
nékolika desitek aZz stovek cestujicich za den. To se nasledné mdZe negativné projevit

pfekraCovanim nabizené kapacity pfedevsSim v nejvytizenéjSich Usecich linek obsluhujicich
Hlavni nédrazi, zejména trolejbusovych linek 34 a 36 na Nové méstské tfidé a okruznich
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autobusovych linek 44 a 84. Na téchto linkach bude proto v pfipadé realizace VRT
pravdépodobné nutné realizovat dodate¢né posileni nabidky formou navySeni poctu spojl
béhem prepravnich Spi¢ek (odhadovana potfeba posileni €ini cca 1 — 2 spoje navic za
Spi¢kovou hodinu).

Grafické znazornéni rozdild v celkovém zatiZzeni sité VHD mezi scéndfem s realizaci a bez
realizace VRT je predmétem nésledujicich kartogramd, zpracovanych pro obé zékladni
projektové varianty A a B. Vzhledem ktomu, Ze jednotlivé podvarianty B se mezi sebou
zasadné nelisi, je nize zndzornéna pouze jedna vybrana podvarianta B1f.

Obrazek 138 — Kartogram rozdil G v zatiZzeni sit & VHD v roce 2050 ve scénd fi s VRT — varianta A
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Obrazek 139 — Kartogram rozdil G v zatiZzeni sit & VHD v roce 2050 ve scéna fi s VRT — varianta B1f
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3.10. Vyhodnoceni dopadu vylukové €innosti

Zé&kladnim vychodiskem pro vyhodnoceni dopadud vylukové €innosti po dobu realizace projektu
pfestavby ZUB je jednak navrh etapizace stavebnich praci, jez je pfedmétem vlastniho
technického FeSeni popsaného v dilu Bl, jednak navrh a posouzeni konkrétnich vzord
vylukovych opatfeni z hlediska dopravni technologie, jemuz se vénuje dil B2 studie
proveditelnosti.

V rdmci pfepravni prognozy jsou nejprve stanoveny vyhledové hodnoty primérné obsazenosti
dotCenych vlakovych spojl, na jejichz zakladé je nasledné zpracovan vypocet prepravnich
dopadul pfipadného prodlouzeni jizdni doby, resp. zavedeni nahradni autobusové dopravy po
dobu vylukové ¢&innosti. Vysledkem jsou hodnoty o¢ekdvané zmény pfepravnich a dopravnich
vykond v osobohodinach, osobokilometrech, vlakohodinach (resp. vozohodinach) a
vlakokilometrech (resp. vozokilometrech). Souhrnny pfehled odhadovanych dopadd vylukové
¢innosti na prodlouZeni cestovni doby stavajicich cestujicich vyjadfené v osobohodinéch je pro
jednotlivé roky a varianty uveden v nasledujici tabulce.

Tabulka 40 — Odhad dopad G vylukové €innosti na prodlouzeni cestovni doby cestujicich

Souhrnny dopad prodlouzeni 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 2100 2100 2 100 2 100 2100 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 ukondent
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 3100 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 ukonceni
2035 400 .
2036 200] \YStavby
2037 100 do:;Z)Z/c;fL?zye \Y
2038 400 souvislosti s
2039 200 opravami SZZ
2040 200 (termin a doba
2041 trvéni vyluk dle Po ukonceni vystavby uvazovany dopady pouze
2042 900 b Vv souvislosti s opravami SZZ
2043 00|  POebYy) (termin a doba trvani wiuk die potreby)
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 vycisleny na zakladé odhadu velikosti navySeni cestovni
doby v dusledku konkrétnich vylukovych opatfeni (prodlouzeni vlastni jizdni doby vlaka,
prodlouZeni cestovni doby kvili nutnosti vyuzit NAD) a vyhledové prepravni poptavky (pocet
cestujicich na dot€enych vlakovych linkach). Pro stanoveni vlivu na pfepravni vykon jsou ve
vSech variantach uvazovany shodné vyhledoveé intenzity pfepravnich proudd cestujicich na
Zeleznici, jez odpovidaji stavu pfed dokoncenim realizace projektu. Hlavni rozdily mezi
jednotlivymi variantami proto vyplyvaji zejména z charakteru a naro¢nosti vlastniho feSeni, které
se pfimo promita do podoby a délky trvani konkrétnich vylukovych opatfeni.

V obdobi pfed rokem 2020, tj. pfed realizaci projektu, dochazi k realizaci vylukovych opatfeni
pouze vV souvislosti s udrzbou a opravami stavajici infrastruktury, pficemz dopady jsou
uvazovany jako invariantni. Pocinaje rokem 2020 jiz Ize pfedpokladat rozdily vrozsahu a
charakteru vylukové ¢innosti v zavislosti na konkrétni posuzované varianté:

* Ve varianté Bez projektu je nadale uvaZzovano s realizaci nezbytnych oprav a udrzby
stavajici infrastruktury, pfi€emz v souladu s pldnem vylukové ¢innosti Ize pfedpokladat
rozloZeni dopadi do celého obdobi mezi kratkodobym &asovym horizontem 2020 a
cilovym €asovym horizontem 2050. Odhadovany souhrnny negativni efekt vylukovych
opatfeni plynouci Cisté z prodlouzeni cestovnich dob cestujicich za obdobi 2020 az
2050 ¢ini ve varianté Bez projektu pfiblizné 20,2 mil. osobohodin.

» 'V pfipadé projektové varianty A je v ramci studie proveditelnosti uvazovano s terminem
realizace stavby 2020-2026, pficemz s ohledem na rozsah a vylukové c¢innosti lze
oCekavat vyrazngjSi dopady na cestujici az v obdobi poslednich dvou let vystavby
(2025-2026), a to v souhrnné vysi pfiblizné 1,9 mil. osobohodin. V obdobi od ukoné&eni
realizace do cilového ¢asového horizontu se pfedpokladaji pouze vylukova opatfeni
mensiho rozsahu v souvislosti s opravami zabezpe€ovaciho zafizeni, jejichz dopady
budou zavislé na konkrétnich terminech a délce trvani. Odhadovany dopad prodlouzeni
jizdni doby vlakd po dobu vyluky se vtomto pfipadé pohybuje vrozmezi 4 az 5 tis.
osobohodin za den.

» V pfipadé projektové varianty B je v ramci studie proveditelnosti uvazovano s terminem
realizace stavby 2026-2033, v obdobi pfed zahdjenim vystavby se pfedpoklada shodné
schéma oprav a udrzby jako ve varianté Bez projektu. Na rozdil od varianty A lze ve
realizace, pficemz souhrnny efekt prodlouzeni cestovni doby za obdobi 2020-2050
dosahuje drovné 23,2 az 24,2 mil. osobohodin (v zavislosti na konkrétni podvariantg).
Tato hodnota vSak nezahrnuje pfipadné dodate€né dopady vylukové cinnosti
v souvislosti s obnovou zabezpefovaciho zafizeni v obdobi po ukonéeni vystavby,
jejichZz rozsah se bude odvijet od konkrétni potfeby oprav (dopad prodlouzeni jizdni
doby vlaku za jeden den trvani vyluky je zde pfitom odhadovan shodné jako ve varianté
A, tj. v rozmezi 4 az 5 tis. osobohodin).

Konkrétni hodnoty zmény pfepravniho a dopravniho vykonu v podrobnosti na jednotlivé vzory
vylukovych opatfeni jsou vyc€isleny ve formé podrobnych tabulkovych vystupd, jez jsou pfimym
podkladem pro ekonomické hodnoceni projektu. Vysledné komplexni posouzeni a finanéni
vyjadieni dopadu vylukovych ¢innosti ve vSech variantach je prfedmétem dilu B6 studie
proveditelnosti.
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4. Zavére€né zhodnoceni vysledk 0 pfrepravni prognézy

Na zékladé vysledki zpracované prepravni progndzy lze posuzovany projekt ZUB hodnotit
z dopravniho a prfepravniho hlediska za jednozna¢né smyslupiny a pfinosny, nebot ve vSech
navrhovanych projektovych variantdch jsou z pohledu cestujicich a systému VHD oproti
varianté Bez projektu dosahovany lepSi nebo pfinejmensim srovnatelné celkové vysledky u
vétSiny popisovanych veli¢in a charakteristik. Konkrétni pfehled dosahovanych hodnot délby
pFepravni prace, vytizeni Zelezni€nich spoju 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 ftfi
zakladni posuzované varianty, tj. Bez projektu, A a B (podvarianty B1lb, B1d a B1f).

Tabulka 41 — Souhrn vysledk @ pfepravni prognézy pro cilovy  éasovy horizont 2050

Varianta
Veli¢ina
Bez projektu A Blb Bld B1f
Objem Celkovy pocet cest VHD za 24 hodin 880 600 905 200 893 250 893 750 893 800
prepravnich
vztah( L I
Celkovy pocet cest IAD za 24 hodin 1 349 200 1383100 1 365 550 1 365 500 1 365 250
Celkovy pomér cest VHD:IAD (%) 39:61 40:60 40:60 40:60 40:60
Pomér cest VHD:IAD - pouze méstské a
regionalni vztahy se zdrojem ¢i cilem v 40:60 40:60 40:60 40:60 40:60
& (0
Modal-spiit  [2mE C6)
Pomér cest VHD:IAD - pouze regionaini 43:57 43:57 43:57 4357 43:57
vztahy se zdrojem i cilem mimo Brno (%)
Pomér cest VHD:IAD - pouze dalkové a 31:69 32:68 32:68 32:68 32:68
tranzitni vztahy (%)
Celkovy pocet cestujicich za24 hodinve | 116509 | 139900 | 140100 | 138400 | 138900
vlacich na hranicich mésta Brna
Zatizeni Celkovy obrat cestujicich za 24 hodin na
- .. . .. [vSech zelezni¢nich stanicich a zastavkach 133 300 193 100 184 400 183 100 186 700
Zeleznicni sité ) P
na Gzemi mésta Brna
Obrat cestujicich za 24 hodin ve stanici 103600 | 117600 | 131900 | 131600 | 129700
Brno hlavni nadrazi
Vnimana Celkova absolutni ¢asova Uspora cestujicich 3872 700 5 067 000 4804 600 5 167 800
. Al [osobohod/rok]
¢asova Uspora
K Celkova relativni €asova Uspora cestujicich
i 0, 0, 0, 0,
Bez projektu [hi6sobohod/ioK] 1,1% 1,4% 1,4% 1,5%

Z dosazenych vysledkd je patrné, Ze vSechny projektové varianty vykazuji v porovnani
s variantou Bez projektu obecné vySSi miru vyuZziti systému VHD na celém feSeném Gzemi, a to
jak z hlediska relativniho postaveni VHD vaé&i IAD, tak z pohledu absolutniho objemu
pFepravnich vztahu a zatiZzeni sité vefejné dopravy. Vlivem realizace projektu Ize bez ohledu na
zvolenou projektovou variantu oCekéavat vyznamnou usporu celkové vnimané cestovni doby
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v osobohodinach, ktera souvisi s rozvojem a zkvalitnénim dopravni nabidky nejen v Zelezni¢ni
dopravé, ale v systému vefejné dopravy jako celku. Velikost asovych uspor a jejich rozloZeni
mezi konkrétni pfepravni vztahy se vSak mezi variantami pomérné vyrazné liSi, pfiCemz

nejméné pfiznivych hodnot v tomto pfipadé dosahuje varianta A, zatimco nejvysSi Casove
uspory lze predpokladat u variant B1b a B1f.

Navzdory celkové pfevaze pozitivhich aspektl, tykajicich se vySe popsaného posileni vyznamu
a atraktivity systému vefejné dopravy, je vSak v zavislosti na konkrétni projektové varianté
nutné pocitat téz s nékterymi specifickymi problémy a potencialnimi negativnimi dopady, jez
mohou mit nezanedbatelny vyznam z pohledu konkrétnich lokalit, pfepravnich relaci ¢i skupin
uzivatelt dopravy. Nejvyrazngjsi dil€i negativa jsou pro jednotlivé varianty uvedeny nize.

V pfipadé varianty A je tfeba vzit v Gvahu ¢aste¢né negativni vliv nové polohy Hlavniho nadrazi
Vzhledem k tomu, Ze oproti stavajici poloze dojde k posunu Hlavniho nadrazi (a s nim i tézisté
navazného systému brnénské MHD) smérem na jih, Ize olekavat nepfiznivy dopad na
vhnimanou cestovni dobu u téch méstskych a regionalnich pFepravnich vztahd, pro nez
navrzena zména dosavadni podoby systému vefejné dopravy na Uzemi Brna zpusobuje
prodlouzZeni cestovni doby ¢&i navySeni poctu pfestupd, a v dusledku mudze vést ke zméné
dopravniho chovani cestujicich, pocinaje volbou alternativnino spojeni VHD a konce
pfevedenim z VHD do IAD. Zvyhodnoceni vyslednych €asovych uUspor vyplyva, Ze tento
fenomeén se tyka velké asti pfepravnich vztahl jednak na Gzemi Brna, jednak mezi Brnem a
severem regionu, u nichZ ve varianté A (na rozdil od variant B) dochazi k zaporné Casové
uspore, tj. k navySeni celkovych osobohodin oproti varianté Bez projektu. Pfestoze diky
pfevaZzujicimu pozitivnimu vlivu rozvoje a zkvalitnéni dopravni nabidky, a tedy vzniku
vyznamnych Uspor vnimané cestovni doby ve zbytku feSeného Uzemi, je celkova bilance
¢asovych uspor v celém systému ve varianté A kladna, ma vySe popsany problém pomérné
vyrazny vliv na absolutni velikost celkovych Uspor, jeZ jsou tak v porovnani s variantami B o
pétinu az ¢tvrtinu nizSi. Naopak vyhodou varianty A oproti varianté B je dopad faze realizace na
pFepravni poptavku, kdy ve varianté A nedochéazi k tak vyraznému omezeni Zelezni¢ni dopravy,

co do délky i rozsahu zavedenych omezeni.

V pfipadé jednotlivych podvariant varianty B obecné nedochéazi k podobné vyraznym zésahim
do dosavadni podoby systému na Uzemi mésta Brna jako ve varianté A, coz je dano objektivné
vySSi mirou podobnosti dopravniho feSeni ve varianté B a ve varianté Bez projektu. Pfesto lze
vzhledem k diléim rozdildm a specifikim jednotlivych posuzovanych podvariant identifikovat
nékteré potencialni slabé stranky, které mohou negativné ovliviiovat atraktivitu navrzené
to zejména v souvislosti s navrzenym zpGsobem obsluhy oblasti Cernovic a okoli Zelezniéni
dopravou. Na rozdil od variant A, Blb a Bif je ve varianté Bld zastavka Brno-Cernovice
uvazovana zcela bez obsluhy, a ostatni zastavky a stanice v tratovém Gseku mezi Zidenicemi a
Slatinou jsou obsluhovany pouze tangencialni linkou S37, coz se dle vysledkd pFepravni
prognézy ukazuje jako meéné vyhodné predevsSim z pohledu &asovych uspor cestujicich.
Brna navrzeny bud v rdmci podvarianty Blb, nebo B1f, pfi¢emZ u obou téchto zpusobul lze
pfedpokladat v zdsadé podobné vysledky. Obecnym negativem varianty B z hlediska dopadu
na pfepravni poptavku je faze realizace, kdy z divodu realizace nové infrastruktury dochazi
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k vylou€eni c&asti Zelezni¢ni infrastruktury z provozu, z ¢ehoz vyplyva nutnost rozsahlého
omezeni Zelezni¢ni osobni dopravy, zavedeni nahradni dopravy, pfipadné dalSich opatfeni
v dopravnim provozu.

V pfipadé vSech variant, v€etné varianty Bez projektu, je v souvislosti s pfepokladanym trendem
ristu vyuZiti vefejné dopravy oproti sou¢asnému stavu nutné pocitat s pomérné vyznamnym
narastem prepravniho zatizeni zejména na patefnich trasach dalkové i regionalni Zelezni¢ni
dopravy, dalkové i regionalni autobusové dopravy a méstské hromadné dopravy na Uzemi
meésta Brna. To s sebou nese obecné vySSi naroky na kvalitu systému vefejné dopravy jak
z hlediska technického stavu existujici dopravni infrastruktury a jejiho pribézného rozvoje
respektujiciho skute¢ny vyvoj pfepravni poptavky, tak z hlediska celkové provozni koncepce i
konkrétnich provoznich parametri vSech subsystémda, jeZ jsou, nebo vyhledové budou soucasti
IDS JMK.

Vyhodnoceni vysledkd pfepravni prognézy, zpracované v ramci dilu B4 studie proveditelnosti
ZUB, predstavuje samo o sobé dulezity podklad pro objektivni srovnani dopravnich a
pfepravnich dopadd jednotlivych posuzovanych variant, a to vrozsahu odpovidajicim
charakteru a mife podrobnosti obvyklém pro tento stupen dokumentace. Vystupy a zavéry
pfepravni progndézy se nasledné pfimo promitaji téZ do hodnoceni konkrétnich ekonomickych
pfinost, nékladu a celkové efektivity projektu, které je pfedmétem dilu B6 této studie
proveditelnosti.
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5. Seznam pouzitych zkratek

BKOM — Brnénské komunikace a.s.

CATI — Computer Assisted Telephone Interviewing
CAWI — Computer Assisted Web Interviewing
CSD - celostatni s¢itani dopravy

CD — Ceské drahy

CSN — ¢eska technicka norma

CSU - Cesky statisticky Grad

EC — vlak EuroCity

Ex — expres

HD — hromadna doprava

HDP — hruby doméci produkt

IAD — individu&lni automobilova doprava

IC — vlak InterCity

IDS — integrovany dopravni systém

JMK — Jihomoravsky kraj

MDCR — Ministerstvo dopravy Ceské republiky
MHD — méstska hromadné doprava

MK — mistni komunikace

MPSV — ministerstvo prace a socialnich véci
ORP - obec s rozsifenou pusobnosti

Os — osobni vlak

PJT — perceived journey time (vnimana cestovni doba)
R — rychlik

RPDI — ro€ni primér dennich intenzit

RSD — Reditelstvi silnic a dalnic

SC - vlak SuperCity
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SJKD - severojizni kolejovy diametr

Sp — spésny viak

SZDC — Sprava Zelezniéni dopravni cesty
UAN - Gstfedni autobusové nadrazi

UP — Gzemni plan

UPmMB — Gzemni plan mésta Brna

VHD - vefejna hromadnéa doprava

VMO - Velky méstsky okruh

VRT - vysokorychlostni trat

ZSJ — zakladni sidelni jednotka

ZUB — Zelezniéni uzel Brno
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Textova pfiloha 1: Dokumentace dopravniho modelu
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6.2.

Grafickeé pfilohy

B.4.1. P¥epravni a dopravni zatizeni v sou €éasném stavu

B.4.1.1.1.

B.4.1.1.2.

B.4.1.2.1.

B.4.1.2.2.

B.4.1.3.1.

B.4.1.3.2.
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Pocet cestujicich ve VHD za 24 hodin — rok 2015 — detail mésta

Pocet vozidel IAD za 24 hodin — rok 2015 — SirSi tzemi

Pocet vozidel IAD za 24 hodin — rok 2015 — detail mésta

Nakladni Zelezni¢ni doprava — pocet prepravenych hrubych tun za 24 hodin — rok 2015

Nakladni Zelezni¢ni doprava — pocet nakladnich vlakd za 24 hodin — rok 2015
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Nakladni Zelezni¢ni doprava — pocet prepravenych hrubych tun za 24 hodin — rok 2050

Nakladni Zelezni¢ni doprava — pocet nakladnich vlakd za 24 hodin — rok 2050

B.4.3. Prepravni a dopravni zatizeni v cilovém horizontu pro variantu A

B.4.3.1.1.

B.4.3.1.2.

B.4.3.2.1.

B.4.3.2.2.

Pocet cestujicich ve VHD za 24 hodin — rok 2050 — varianta A — SirSi tzemi
Pocet cestujicich ve VHD za 24 hodin — rok 2050 — varianta A — detail mésta
Pocet vozidel IAD za 24 hodin — rok 2050 — varianta A — SirSi Uzemi

Pocet vozidel IAD za 24 hodin — rok 2050 — varianta A — detail mésta
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B.4.4. P¥epravni a dopravni zatizeni v cilovém horizontu pro variantu B1b

B.4.4.1.1.

B.4.4.1.2.

B.4.4.2.1.

B.4.4.2.2.

Pocet cestujicich ve VHD za 24 hodin — rok 2050 — varianta B1b — SirSi tzemi
Pocet cestujicich ve VHD za 24 hodin — rok 2050 — varianta B1b — detail mésta
Pocet vozidel IAD za 24 hodin — rok 2050 — varianta B1b — SirSi Uzemi

Pocet vozidel IAD za 24 hodin — rok 2050 — varianta B1b — detail mésta

B.4.5. Pfepravni a dopravni zatizeni v cilovém horizontu pro variantu B1d

B.4.5.1.1.

B.4.5.1.2.

B.4.5.2.1.

B.4.5.2.2.

Pocet cestujicich ve VHD za 24 hodin — rok 2050 — varianta B1d — SirSi tzemi
Pocet cestujicich ve VHD za 24 hodin — rok 2050 — varianta B1d — detail mésta
Pocet vozidel IAD za 24 hodin — rok 2050 — varianta B1d — SirSi Uzemi

Pocet vozidel IAD za 24 hodin — rok 2050 — varianta B1d — detail mésta

B.4.6. Pfepravni a dopravni zatizeni v cilovém horizontu pro variantu B1f

B.4.6.1.1.

B.4.6.1.2.

B.4.6.2.1.

B.4.6.2.2.

Pocet cestujicich ve VHD za 24 hodin — rok 2050 — varianta B1f — SirSi Gzemi
Pocet cestujicich ve VHD za 24 hodin — rok 2050 — varianta B1f — detail mésta
Pocet vozidel IAD za 24 hodin — rok 2050 — varianta B1f — SirSi azemi

Pocet vozidel IAD za 24 hodin — rok 2050 — varianta B1f — detail mésta
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