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07.01 Uvod

V rdmci evropského prostoru se mésto Brno vyznacuje vysokym
podilem a tim i vyznamem verejné hromadné dopravy (viz Obr.
3). Svoji dominanci si hromadna doprava drZzi i pfes pokles
ve srovnani s rokem 2010 (viz Obr. 4). P&Si doprava ma oproti
srovnavanym méstim nizké zastoupeni, coz je zplsobeno
prevazné rozdilnou metodikou zjiStovani tohoto ukazatele.
Cyklisticka doprava je dlouhodobé zastoupena marginainé.

Negativnim faktorem ovliviiujicim dopravni zatizeni je silna
monofunkcnost nékterych Ctvrti, typicky sidlist’ se zcela dominujici
funkci bytovou oproti funkci pracovni. Tento jev dale zhorsuje od
90. let postupujici suburbanizace (viz kapitola 03.03), opét
s vyraznou monofunkénosti. Lidé, ktefi do Brna dojizdi, totiz
mnohem Castéji vyuZivaji ke svym cestdm individudini
automobilovou dopravu (viz Obr. 1 a Obr. 2).

HIAD mVHD mKolo mChlze

0%
1%

Dojizdéjici Rezidenti

Obr. 1 Délba prepravni prace ve mésté Brné, srovnani

dojizdéjicich (vlevo) a rezidenth (vpravo) v roce 2021
Zdroj: KAM, 2021

Podobny trend vSak sledujeme i v ramci samotného Brna, kdy lidé
dojizdéjici  z okrajovych Casti mésta vyuZzivaji individudini
automobilovou dopravu vice nez lidé bydlici blize centru. Vyzvou
pro dopravni infrastrukturu jsou i napf. kampusy VUT a MU, které
sice omezuji cesty mezi fakultami, na druhou stranu ale
koncentruji silné dopravni zatiZeni v jeden Cas na jedno misto.

Dopravni infrastruktura / UAP 2024

$lapanice Slavkov
o i MU Brna
X L ]

Modrice *

Ivariéice
L] . -

Moravsky
. Krumlov

Obr. 2 Podil vyuziti IAD v pasmech Brnénské metropolitni
oblasti v roce 2021

Zdroj: KAM, 2021, Data50 ©CUZK, 2024

Podobné problematicka jsou nakupni centra silné koncentrovana
v jizni ¢asti mésta ve vyhodné poloze vici tranzitni a vnéjsi
dopravé, ale nevyhodné viici dopravé vnitroméstskeé.

07.02 Silnicni doprava

Mésto Brno je  dalnicni  kfizovatkou  celostatniho
i stredoevropského vyznamu, pfitom je ale zaroven vyraznym
zdrojem a cilem silni¢ni dopravy; ve vysledku lokalni dopravni
zatizeni (vnitini a zdrojova a cilova doprava) prevazuje nad
zatizenim tranzitnim (zdroj: Roc¢enka dopravy Brno, BKOM).

07.02.01 Vn&jsi sit’

Hlavni tranzitni i velkou Cast vnéjsi (tedy zdrojové a cilové)
dopravy zajistuji dalnice D1 a D2 prochazejici méstem a dalnice
D52, ktera formalné do mésta nezasahuje, protoZe jeji brnénsky
Usek je s ohledem na své parametry zarazen jako silnice I. tfidy.
Na dalnici D1 pak v blizkosti Brna navazuji dvé silnice I. tfidy, a to
1/23 a 1/50. Z dalkovych tah( tak zbyva pouze 1/43, jejiz tranzitni
tah pres Brno vede po komunikacich, které nejsou dlouhodobé
tranzitni dopravé uréeny (viz Obr. 5).

mIAD mHD mKolo mChlize

| 3% |

2019 2018 2018 2015
BRNO DRAZDANY GRAZ TALLINN

Obr. 3 Priklady délby piepravni prace v obdobnych
evropskych méstech

Zdroj: OD MMB, SrV 2018, MoVe iT, epomm.eu

mIAD mVHD mKolo mChize

66%

26%

2010 2012 2014 2019 2022

Obr. 4 Vyvoj délby prepravni prace lidi pohybujicich se
v Brné

Zdroj: OD MMB, 2022

KATOVICE

Obr. 5 Tranzitni vztahy — pouze smér pres Svitavy na Vratislav neni realizovan pres D1

Zdroj: KAM, 2024
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Schéma 07.01 Komunikacni sit’ mésta Brna Kategorie komunikaci
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Obr. 6 Silnic¢ni koridory TEN-T

Zdroj: KAM, 2024
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Obr. 7 Silnic¢ni sit’' TEN-T

Zdroj: KAM, 2024
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O BUDAPEST

VY

Pres Brno vedou dva silni¢ni koridory TEN-T (viz Obr. 6 a Obr. 7):
= severni vétev Rynsko-Dunajského koridoru, a to v trase
Praha — Brno — Zilina,
= zapadni vétev Baltsko-Jadranského koridoru, a to v trase
Ostrava — Brno — Viden.

Vycet tahl celostatniho vyznamu:
= D1 Praha - Brno — Ostrava — Polsko (smér Katovice),
= D2 Brno - Slovensko (smér Bratislava),
= D52 Brno — Rakousko (smér Vider),
= /23 Brno — Trebic — Drachov (okres Tabor),
= 1/43 Brno — Svitavy — Polsko (smér Vratislav),
= I/50 Brno — Uherské Hradisté — Slovensko (smér
Trencin).

Do mésta Brna je dale zaUsténa fada silnic II. a III. t¥id, jejichz
dopravni zatizeni je vyrazné nizsi nez vySe jmenovanych dalnic a
silnic I. tfid.
Vycet tahl krajského vyznamu:

= II/152 Brno — Ivancice,

= 1I/373 Brno — Jedovnice (Moravsky kras),

= II/383 Brno — Ochoz — Holubice,

= II/380 Brno — Hodonin (a po I/51 Trnava),

= II/384 Brno — hrad Vevefi,

= II/417 Brno — Kfenovice,

= 1I/430 doprovodna k D1 vychodnim smérem,

= 1I/602 doprovodna k D1 zapadnim smérem.

07.02.02 Vnitrni sit’

Dopravni sit’' mésta je jiz od 18. stoleti budovana jako radialné
okruzni, byt’ okruzni slozka dlouhodobé silné zaostava (v literature
je tento nedostatek zmifiovan jiz za prvni republiky).

Okruzni slozkou jsou od stfedu mésta (viz Obr. 8 na str. 9):

= 1. okruh nékdy nazyvany hradebni nebo maly méstsky
okruh (Koligté, Uzkd, Husova) — tvoren mistnimi
komunikacemi funkéni skupiny B,

= II. okruh (Uvoz, Kotldiska, Provaznikova, GajdoSova,
Hladikova, Opusténa, Pofici, Kfizova) — tvoren Castecné
mistnimi komunikacemi funk¢ni skupiny B a castecné
silnici 1/42 funkéni skupiny B,

= III. okruh nazyvany velky méstsky okruh (Bauerova,
Zabovreska, Kralovopolsky tunel, Porgesova, Husovicky
tunel a dale peaz s II. okruhem GajdoSova, Hladikova,
Opusténa, Pofici) — tvoren silnici 1/42 funkéni skupiny B
a z Casti skupiny A, ktomuto okruhu Ize priclenit
i ul. Cernovickou, jakozto pozlistatek dfivéjsi koncepce
okruhu,

= dalnice D1, tvorici tangentu spojujici pét z Sesti
vyznamnych vjezdl do mésta.

K M

Radialni slozku tvofi predevsim:

" tzv. prazska radidla (ul. BiteSska a Pisarecky tunel)
— silnice 1/23 funkéni skupiny A,

*  tzv. prehradni radidla (ul. Knini¢skd) — silnice 11/384
funkéni skupiny A az B, kterd ma prevazujici
vnitroméstsky vyznam,

= tzv. svitavska radidla (ul. Hradecka) — silnice I/43 funkéni
skupiny A, ktera se vétvi do ulic Sportovni a Hradecké,
po prekonani III. okruhu pokracuji obé vétve jako mistni
komunikace funkéni skupiny B,

*  tzv. ostravska radidla (ul. Ostravskd) — silnice I/50
funkéni skupiny A, ktera plynule prechazi do trasy
II. A III. okruhu (ul. Hladikova),

= tzv. bratislavska radidla — silnice 1/42 funkéni skupiny B,
kterd dlouhodobé vede docasnou trasou ulicemi
Hnévkovského a Dornych,

* tzv. videnskd radidla (dfive tzv. znojemska radidla,
ul. Videniska) — silnice I/52 funk¢ni skupiny A, ktera
se vétvi do ul. HerSpicka a Videriska, kde pokracuje jako
funkcni skupina B.

Poznamka — funkCni skupina A je rychlostni, tedy smérové
rozdélena komunikace s mimouroviiovymi kfizovatkami. Funkcni
skupina B je sbérna, v uvedenych prikladech vzdy obestavéna
ulice svysokym dopravnim vyznamem, ale U(roviiovymi
kFizovatkami, prechody apod. Je ziejmé, Zze co nejvice dopravni
zatéze by mélo byt sméfovano na komunikace funkéni skupiny A
jednak kvdli vySsi plynulosti i bezpecnosti a jednak kvdli izolaci
od méstské zastavby i vefejnych prostranstvi (tunely, zarezy,
protihlukové stény apod.).

Ulice Videnska a Hradecka jsou v severojiznim sméru propojeny
v trase ulic Uvoz a Veveti, co? de facto tvofi diametralu vedenou
SirSim centrem mésta. Ulice Sportovni a Dornych jsou
v severojiznim sméru propojeny v trase ulic Kolisté a Drobného,
coz de facto tvoii diametralu vedenou na okraji nejuzsiho centra
mésta. Jizni Usek III. okruhu nyni vede blizko centra mésta (Pofici,
Opusténa, Zvonarka), tudiz je rovnéz spiSe diametralou, nez
tangentou. Radidlné-okruzni systém tak v realité prechazi do
systému rostového, jehoz pricky se dotykaji nejuzsiho centra
mésta.

Regulace vjezdu je zavedena uvnitf I. okruhu, a to ve vice
Urovnich, véetné pési zony o celkové délce 5,9 km, tzn. dvé tretiny
délky komunikaci na GUzemi historického centra mésta.

07.02.03 Dopravni zatizeni

ZatiZzeni automobilovou dopravou dlouhodobé roste — po roce
2010 sice doslo k jisté stagnaci a dokonce poklesu, ale od roku
2013 hodnoty opét rostou (viz Obr. 9 str. 9) s vyjimkou roku 2020
zplisobené omezenim kvdli pandemii covidu-19. Jde o dopravni
vykony, intenzitu na komunikacich i na vnéjSim kordonu
(tvofeném hranici mésta). Pouze na vnitfnim kordonu (tvofeném
1. okruhem) poslednich deset let zatizeni stagnuje, resp. klesa.
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Dopravni zatiZeni za rok 2023 (tis. voz/den)
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Schéma 07.02 Intenzity silnicni dopravy
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Pozemni komunikace

— Délnice

—— Okruh - rychlostni komunikace

~——— Okruh - ulice

——— Radiala - rychlostni komunikace
Radiala - ulice

Obr. 8 Silnic¢ni a dalnicni sit’ v Brné — radialy a okruhy

Zdroj: KAM, 2024
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Obr. 9 Vyvoj dopravnich vykont za priimérny pracovni den od roku 1992 do roku 2023
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Z roCenky Brnénskych komunikaci Ize dale uvést, Zze nejvétsi
zatizeni v ramci dne je mezi treti a ¢tvrtou hodinou odpoledni
(7,4 % denni intenzity), v ramci tydne v patek (104 % tydenniho
prlméru) a v ramci roku v Fijnu (105 % rocniho prliméru).

Pro srovnani plynulosti dopravy s jinymi mésty Ize vyuzit TOMTOM
Traffic Index 2023. V nasledujicim vyctu jsou uvedena vybrana
mésta od nejlepsiho sledovaného a to: s hodnotou indexu (poradi)
v ramci Evropy, sledovanym kritériem prlimérné cestovni doby na
10 km a dopliikovym kritériem relativniho nardstu cestovni doby
ve SpiCce oproti dobé s volnym dopravnim proudem:

Ostrava 223 12 minut 22 %
Bratislava 188 14 minut 30 %
Brno 163 15 minut 36 % (30 % 2019)
Praha 116 17 minut 36 %
Viden 22 22 minut 31%

07.02.04 Dopravni nehodovost

Data o dopravni nehodovosti sleduje dlouhodobé Policie Ceské
republiky (PCR). Tyto statistiky ovéem odrdZ pouze nehody,
ke kterym je PCR pfivolana a mnoho leh&ich dopravnich nehod
(bez zranéni a vyssich hmotnych Skod) timto do analyzy nespada.

Celkovy pocet zaznamenanych dopravnich nehod na tzemi mésta
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Obr. 10 Vyvoj poctu dopravnich nehod a poctu obéti
dopravnich nehod mezi lety 2010-2023 v Brné

Zdroj: PCR, KAM, 2024
Brna (viz Obr. 10) i pfes dlouhodoby nardst pfepravnich vykon
byl pomérné konstantni od roku 2010, kdy dosSlo ke zméné

K M

metodiky zaznamenavanych nehod — pohyboval se okolo 2600
nehod za rok. Od roku 2021 pozorujeme klesajici trend. Pocet
usmrcenych osob pfi nehodach ma dlouhodobé spise klesajici
tendenci.

Mezi nejzranitelnéjsi Ucastniky provozu dlouhodobé patti chodci
a cyklisté. PrestoZze jsou UcCastniky priblizné kazdé 12. az
24. nehody, mezi obétmi dopravnich nehod je jich v priiméru vice
nez polovina (viz Obr. 11).
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Obr. 11 Vyvoj poctu dopravnich nehod s ucasti cyklist a
chodcil a pocty jejich obéti 2010—-2023 v Brné

Zdroj: PCR, KAM, 2024
Relativni vyskyt dopravnich nehod na siti 2020-2023

V obdobi mezi lety 2020-2023 bylo v préiméru 9 z 10 dopravnich
nehod zavinéno fidi¢em motorového vozidla, pficemz v kazdém
druhém pripadé se jednalo o Fidi¢e osobniho automobilu. Alkohol
u vinika byl zjistén v 5 % pfipadd.

NejCastéjSim druhem dopravni nehody byla srazka s vozidlem
zaparkovanym nebo odstavenym. Nejvice nehod nema popsanu
lokalitu, druhou nejCastéjsi je ,parkovisté priléhajici komunikaci.
Tretim nejcastéjsim mistem dopravnich nehod byl prechod pro
chodce a na ctvrté pricce je misto v blizkosti prechodu pro chodce
(do 20 m).

V Zebricku ulic s nejvétsSim vyskytem dopravnich nehod na
kilometr délky se nachazeji ulice Kfenova, Minska, Nadrazni a také
kfizovatky Cejl x Kolisté a Drobného x Milady Horakové.

Z otevienych dat o dopravnich nehodach Policie CR byl déle
stanoven ukazatel ,relativni vyskyt dopravnich nehod", ktery
popisuje vztah mezi dopravnimi nehodami, délkou Useku
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a intenzitou dopravy. Dale byla pro tuto analyzu pouzita sit’
komunikaci, na kterych probiha méfeni intenzity dopravy
a namérené intenzity z roku 2023 (BKOM — viz Schéma 07.02).

Na Schématu 07.03 jde jasné vidét, ze vySsSi relativni vyskyt
dopravnich nehod se objevuje v centralni ¢asti mésta. Analyza
také potvrzuje, ze Useky u kfizovatek jsou obecné vice zatizeny
nehodami nez Useky mezikfizovatkové.

07.02.05 Parkovani

Podobné jako v jinych méstech i v Brné je nedostatek parkovacich
mist, pfiCemz rozhodné nelze fict, Ze by se jednalo pouze
o problém centralni Casti mésta — velmi problematicka jsou
i panelova sidlisté v okrajovych ¢astech mésta. Podle analytické
Casti Strategie parkovani ve mésté Brné, kterou v roce 2013
zpracoval pro mésto BKOM, v té dobé chybélo v Brné okolo
130 tisic parkovacich stani pro uspokojeni normovych pozadavkd
pro parkovani rezidentl. Vzhledem k neustalému narlstu
automobilizace se da predpokladat, ze v dnesni dobé by toto cislo
bylo jeSté vysSi. Pro feSeni tohoto problému jsou v Brné
realizovana rlizna opatfeni:

« omezeni poctu jizdnich pruhd na bohaté dimenzovanych
sidlistnich komunikacich ve prospéch parkovani,

e systém rezidentniho parkovani neboli zpoplatnéni
parkovani vozidel na mistnich komunikacich, kdy cenové
jsou zvyhodnéni rezidenti; aktualni rozsah rezidentniho
parkovani je na Obr. 13,

«  vystavba parkovacich dom{ (v centralni ¢asti mésta jsou
to méstské garaZze Panenska a KopeCna a soukromé
garaze Janackovo divadlo),

«  pilotni zAchytna parkovisté P+R Ustfedni hibitov a Zetor
(viz Obr. 12).

Ohledné zachytnych parkovist' je tfeba upozornit na previladajici
vyuZzivani parkovist' mimo oficialni systém (zatim dvou) méstskych
parkovist P+R. Jde jednak o parkovani u nadrazi mimo mésto
a naslednou jizdu vlakem, nékde i autobusem IDS JMK (viz Obr.
12), a jednak o parkovani u obchodnich center, napt. Olympia,
kde Fidi¢i vyuzivaji rozsahlé parkovaci plochy a bezplatnou
autobusovou linku do centra mésta. Predevsim prvni uvedené je
z pohledu mésta vyhodné, nebot’ se pro zachytna parkovisté
neplytva cennymi pozemky ve mésté, ale fidici parkuji v regionu,
odkud prijizdéj.

Dostupnost parkovani ma samoziejmé vliv i na zatizeni dopravou
v pohybu, pfi€emZ zpoplatnéni miZe mit obojaky dopad — cena
za parkovani mlize od pouZiti automobilu odradit, naopak zvyseni
poCtu  volnych  mist vytlaenim dlouho  parkujicich
(resp. odstavenych vozidel) miZe zvysit obratkovost. Zaroven je
tfeba mit na paméti, ze alternativou k cesté automobilem do
vnitfni ¢asti mésta je bud’ cesta jinym dopravnim prostfedkem
nebo cesta jinam (tedy sniZeni atraktivity regulované oblasti).
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Obr. 12 Kapacity parkovist’' P+R na Zeleznicnich stanicich a
zastavkach s dobrym napojenim na mésto Brno

Zdroj: KAM, Prdizkum parkovist’ P+R v okoli Brna, 2019

Tak jako jinde plati i v Brné povinnost zajiSténi parkovacich
a odstavnych stani pfi vystavbé nové budovy — v Brné nové tuto
povinnost upravuji Brnénské stavebni predpisy, a to pro osobni
automobily i jizdni kola.

Parkovaci diim ey
E3 Park and Ride

Zony R
[ Zéna A

| Z6na B . g ET-

[ zéna C 0

Obr. 13 Z4ny rezidentniho parkovani, P+R (duben 2024)

Zdroj: parkovanivbrne.cz, data.brno.cz, KAM, Data50 ©CUZK, 2024
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Obr. 14 Vyvoj poctu osobnich automobili na 1000 obyvatel mezi lety 2006 a 2023 v Brné

Zdroj: BKOM, 2023
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Relativni vyskyt dopravnich nehod na siti
za bézny pracovni den

Nizky vyskyt

Stredné nizky vyskyt
Stiedni vyskyt
Stfedné vysoky vyskyt
Vysoky vyskyt

Nehody mimo sledovanou sit’

| Spravni izemi mésta Brna

Hranice katastralnich uzemi

Zdroj: OD MMB, KAM

Stanoveni tohoto ukazatele bylo provedeno pomoci GIS. Na zacatku
byla sit' komunikaci rozdélena na podobné dlouhé segmenty
s délkou v priméru cca 50 m. Jednotlivym nehodam pak bylo
pfitazeno ID nejblizSiho segmentu v okruhu 20 m. Pokud se
v okruhu 20 m nenachazel zadny segment, tato nehoda nebyla na
sit’ pfifazena vibec. Tato metodika je jistym zjednoduSenim a ma
samoziejmé sva Uskali. Problémem jsou napfiklad komunikace
v husté zastavbé, kde diky Siroce zvolenému intervalu mohlo dojit
k zapocitani nehod, které se staly mimo komunikaci, napfiklad na
prilehlém parkovisti. Zaroven mohly byt vynechany nehody, které
se mohly stat kupfikladu na rampé mimouroviiové kfizovatky ve
vzdalenosti vétsi nez pouzitych 20 m od linii kfiZicich se komunikaci.
Z celkového poctu 8 876 dopravnich nehod bylo na sit’ pfifazeno
celkem 4 266 nehod, tedy jen cca 48 %, toto relativné nizké
procento je mimo jiné zplsobeno malou hustotou sité, pro kterou
jsou zjistovany intenzity dopravy. V dalsim kroku byly seteny
nehody na jednotlivych segmentech a stanoven relativni vyskyt
dopravnich nehod a to tak, Ze soucet vSech nehod na segmentu byl
vydélen jeho délkou a intenzitou dopravy na méfeném Useku.
Sledovany ukazatel je pomérné blizky klasické relativni nehodovosti,
nicméné hlavni rozdil je v tom, Ze v této metodice nerozliSujeme
Useky na kFiZzovatkové a mezi kiiZzovatkové a také podrobnost, kdy
relativni vyskyt dopravnich nehod na siti fesi konkrétni malé Useky,
zatimco relativni nehodovost se vztahuje k celé siti.

11
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07.03 Verejna doprava

NejvétSi podil na délbé prepravni prace ma v Brné verejna
hromadna doprava. Tato skutecnost je kladnym ohodnocenim
jejiho redlného fungovani, ale také upozornénim, Ze je ji tfeba
vénovat odpovidajici pozornost. Vefejna doprava je navic
zpravidla zahrnovéna mezi udrzitelné druhy dopravy, pficemz je
pristupna na rozdil od napfiklad cyklistické dopravy také osobam
s omezenou schopnosti pohybu a orientace.

Verejnou dopravu Ize rozdélit dle nékolika kritérii:

= technicky, dle druhu vozidel, resp. druhu drahy: napf.

autobusova, tramvajova, trolejbusova, Zeleznicni,
letecka a lodni,

= dle trasy: napf. méstska, priméstska, dalkova
a mezistatni,

= dle denni doby: napf. denni a nocni,

= dle organizacniho: napf. integrovand (zarazena

v integrovaném dopravnim systému) a neintegrovana.

V této kapitole je jesté zahrnuta nakladni doprava Zeleznicni
i letecka, kterda ma k verejné dopravé blize nez k jinym kapitolam.

07.03.01 Integrovany dopravni systém
Jihomoravského kraje (IDS JMK)

V letech 2004 az 2010 byla postupné zaintegrovana regionaini
autobusova, regionalni Zelezni¢ni a méstska hromadna doprava
na celém UGzemi Jihomoravského kraje vCetné drobnych
preshraniénich Usekd. Vlastni integrace znamena provazanost:

* linkového vedeni a jizdnich Fadd, kdy se jednotlivé viaky
a spoje pokud mozno doplfuji, nikoli konkuruji —
v brnénském piipadé je to funkce Zeleznice jako patefe,
ke které jsou vedeny napajecové autobusové linky,

= v tarifu a odbaveni, kdy bez ohledu na dopravce plati
jedna jizdenka i na cestu s pfestupy, resp. jedna
predplatni jizdenka (tzv. Salinkarta) na linky vSech
dopravcd,

*  marketingu, kdy cestujici ma vnimat jeden systém bez
ohledu na dopravce.

IDS JMK rovnéz do regionu zaved! standard MHD zjednodusujici
nepravidelné cestovani — napf. srozumitelné oznacovani linek
a dlsledné oznacovani vozidel a zastavek. Zavedeni nuceného
prestupu v nékterych smérech (a tedy odstranéni soubéhil) bylo
kompenzovano castéjSim spojenim, a to i v mimospickovém
obdobi.

Dalkova autobusova doprava (typicky linky do Prahy, Vidné apod.)
integrovana neni, dalkova Zelezni¢ni doprava je integrovana
Castecné. Na rozdil tfeba od Transport for London je IDS JMK
integraci pouze verejné hromadné dopravy, nikoli vesSkeré
napr. vcetné automobilové nebo cyklistické.
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Z hlediska mésta se zavedeni IDS JMK projevilo omezenim
priméstskych autobust (jejichz Cast nyni konci u ZelezniCnich
stanic v okoli Brna) a mozZnosti vyuzivat pfiméstské autobusové
a zelezniéni linky i pro prepravu po mésté Brné za podminek
obdobnych jako MHD. Aktualné je vSak v IDS JMK novy trend
prodluzovani pFiméstskych linek hloub&ji do mésta i za cenu
soubéhu s linkou MHD.

Integrace dopravy nutné vytvari potfebu vzniku pfestupnich uzll
IDS JMK. Prestupni uzly souvisejici s zelezni¢ni dopravou, tedy
nadrazi, stanice a zastavky, jsou popsany v podkapitole
o Zeleznici. Prestupni uzly autobusové dopravy jsou:

= Ustfedni autobusové nadrazi Zvonarka, uvadéné jako
nejvétsi autobusové nadrazi ve stfedni Evropé. Slouzi
nékterym dalkovym linkdm, patefnim pFiméstskym
linkdm IDS JMK (linky 104 az 108) a pfimeéstskym linkam
IDS JMK od Rohlenky. Je v soukromém vlastnictvi,

»  Autobusové nadraZi BeneSova (tzv. u Grandu, nebo téz
staré autobusové nadrazi). Slouzi nékterym dalkovym
linkam predevsim sitovych prepravc Regiojet a Flixbus,

= zastavka Uzka (v t&sné blizkosti hlavniho nadrazi) slouzici
priméstskym linkam IDS JMK od Pozoficka,

»  uzel Stard Osada slouzici pfiméstskym linkdm IDS JMK
od Ochozu u Brna,

= uzel Kralovo Pole, nadrazi, slouzici pfiméstskym linkam
IDS JMK od Cerné Hory,

= uzel Bystrc, ZOO, slouzici pfiméstskym linkam IDS JMK
od Veverské BitySky a Rozdrojovic,

= uzel Nemocnice Bohunice slouzici pfiméstskym linkam
IDS JMK od zapadu,

» uzel Osova slouzici pfiméstskym linkdam IDS JMK od
Ostopovic,

= uzel Ustfedni hibitov slouZici priméstskym linkdm IDS
IMK od jihu,

»  zastavka Chrlice, nadraZi slouzici lince od Rajhradic.

07.03.02 Méstska hromadna doprava (MHD)

Brno ma dlouhou tradici méstské hromadné dopravy, kdy mu patfi
Ceské prvenstvi v tramvajové dopravé — roku 1869 vyjela prvni,
tenkrat koriska, tramvaj. Tramvajova doprava dodnes pini roli
hlavniho subsystému MHD, a to jak z hlediska poctu prepravenych
osob, tak z hlediska systémového, kdy tramvajové linky tvori
patef, na kterou navazuji autobusy.

Vztah tramvajové a autobusové dopravy se v Case vyvijel dost
protich@idné — prvni (neprilis vykonné, ale zato drahé) autobusy
navazovaly v tehdejSich okrajovych ¢astech na tramvaje, kterym
délaly napajeCe. Po valce se vyznam autobusd zvysil a na
mnohych trasach jezdily soubézné s tramvajemi az do centra
mésta. To trvalo az do poloviny devadesatych let, kdy byly
autobusy z velké Casti vytlaceny z centra a byla jim opét dana role
napajecli, priemZz byly posileny tangencidlni vztahy mezi
okrajovymi Castmi.

ththth

Typ drahy
Trolejbusova draha
—— Tramvajova draha
Koncentrace obyvatel celkem
P vysoka

Nizka

Zdroj: KAM, Sprava zakladnich registrli, 2024
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Obr. 15 Sit’ tramvajovych a trolejbusovych drah s podkladem znazornujicim hustotu osidleni.

Tato role autobusd je i nadale zachovana, byt se nyni misto
kratkych napajecovych linek prosazuji vice linky delsi, zajistujici

vvr

Tramvajova sit’ je jiz od svého pocatku Cisté radialni (viz Obr. 15),
z historického centra mésta (od druhé svétové valky
z tramvajového okruhu okolo centra mésta) vybihaji radialy, které
se od pocatku tramvaje postupné prodluzovaly. To jisté souvisi se
znacné monocentrickym charakterem mésta Brna, byt hledani
priciny a dlsledku by bylo na samostatnou védeckou praci.

Nékteré z blizkych radial jsou navzajem propojeny, coz
mj. usnadnuje provoz pfi vylukach, Zzadné okruzni nebo
tangencidlni tramvajové spojeni ale neexistuje. V obdobi

komunismu, pfi extensivni vystavbé mésta, tedy realizaci
velkosidlist ve vzdalenych castech mésta, vznikla myslenka
prestavby tzv. pouli¢ni tramvaje na tramvajovou rychlodrahu, tedy
vedeni tramvaje na samostatném télese bez kfizeni s ostatni
dopravou, v centraini ¢asti mésta i pod zemi. Realizovany byly jen
Useky v okrajovych Castech mésta (z téch dlouhych do Bystrce,
LiSné, Modfic, Starého Liskovce), blize k centru se dockal realizace
jen Usek po ul. Renneské. Pilotni Usek v centralni Casti mésta
zahajeny v roce 1989 se kvili zméné pomérl a zpochybnéni
celého zaméru realizace nedockal. Zfejmou  vyhodou
rychlodraznich Gsekd je cestovni rychlost, ktera je v brnénskych
pomérech vice nez o polovinu vySsi nez cestovni rychlost na
Usecich pouli¢nich a ktera se blizi napf. cestovni rychlosti
videnského metra.

Trolejbusova sit' ma oproti tramvajové topologii slozitéjsi — asi
nejvyznamnéjsi dvojice linek 25 a 26 ma tangencialni charakter,
ostatni linky jsou vSak radidlni, nékteré vedené az do centra, jiné
s nucenym prestupem na tramvaj (viz Obr. 15). Nevyhodou
brnénské trolejbusové sité je nutnost velké délky manipulacnich
trati mezi vozovnami a jednotlivymi provoznimi vétvemi
trolejbusovych trati.

Prestupni uzly MHD (viz Obr. 16) jsou:

*  Hlavni nadrazi (+ Uzkd), které je zaroven centralnim
prestupnim uzlem nocni dopravy,

= Ceska (+ Komenského a Moravské ndmésti),

*  Mendlovo nameésti,

*=  Semilasso + Kralovo Pole, nadrazi,

=  Stara Osada + Zidenice, nadraZi,

= Bystrc, ZOO,

= Nemocnice Bohunice.

Pro prestup mezi linkami MHD slouZi i celd fada dalSich zastavek.
Pro vySe uvedené uzly neni UmysIné pouzito slovo terminal, nebot’
vySe uvedené uzly jsou tvoreny jednotlivymi zastavkami
rozmisténymi ve verejném prostoru, nikoli ucelenym objektem.

Dopravni infrastruktura / UAP 2024
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Schéma 07.04 Méstské drahy
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PFestupni uzly veFejnlé hromadné dopravy

@ regioBUS

@ Zelezniéni stanice + MHD + }égipBUS @
© Zeleznicni stanice s osobni dopravou

@ M Wl

@ MHD + regioBUS X

@ Zeleznicni zastavky B

Obr. 16 Prestupni uzly vefejné hromadné dopravy

Zdroj: KAM, 2024
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Obr. 17 Zelezni¢ni koridory TEN-T

Zdroj: KAM, 2024

Jako zédzemi MHD slouzi vozovny:
*  Pisarky pro tramvaje,
= Medlanky pro tramvaje a autobusy a jako Ustfedni dilny,
= Husovice pro trolejbusy a pro udrzbu trolejového vedeni,
=  Slatina pro autobusy a trolejbusy,
= Komin pro trolejbusy.

Dopravni dispeCink (fizeni provozu) je na Novobranské
a energeticky dispecink je na ulici Tabor.

07.03.03 Zeleznice

Brno bylo prvnim méstem dnedniho Ceska, kam vedla parostrojni
Zeleznice (prvni viak prijel roku 1838), a i dalsi rozvoj Zeleznicni
sité vytvofil z Brna zelezni¢ni uzel — jeho dllezitost je ovsem dana
vice vyznamem mésta Brna nez topologickou polohou v Zeleznic¢ni
siti (jako tfeba Breclav, Prerov &i Ceska Trebova). Brnem prochazi
tzv. prvni tranzitni koridor Némecko - Décin - Praha
— Ceska Trebova — Brno — Breclav — Rakousko/Slovensko, ktery je
zaroven soucasti sité TEN-T jakozto Rynsko-dunajského koridoru
(viz Obr. 17 a Obr. 18). Soucasti sité TEN-T je i trat’ Brno — Pferov,
jakoZto jedna z vétvi Baltsko-jadranského koridoru, ktera ovsem
zatim toto evropské propojeni napliiuje jen formainé.

Do Zeleznicniho uzlu Brno jsou zalstény traté ve smérech
(viz Schéma 07.05):
= Ceska Trebova (a dale Praha), dvoukolejna elektrizovana
trat/, soucast TEN-T, souCast RFC5a 7
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*  Havlicklv Brod (a dale Praha), dvoukolejna elektrizovana
trat/, soucast TEN-T, soucast RFC 7,

=  Jihlava, jednokolejna neelektrizovana trat, v Useku Brno-
Stfelice dvoukolejnd a elektrizovana — jde o soubéh
strati do HruSovan n/], aktudlné se zdvoukolejiiuje
a elektrizuje Usek ze Strelic po Zastavku u Brna,

*  HruSovany nad JeviSovkou, jednokolejna neelektrizovana
trat, v Useku Brno-Strelice dvoukolejna — jde o soubéh
s trati do Jihlavy,

*= Breclav (a dale Viden nebo Bratislava), dvoukolejna
elektrizovana trat, soucast TEN-T, souast RFC5a 7,

*  Prerov — jednokolejna elektrizovana trat/, sou¢ast TEN-T,

*  Vlarsky prlsmyk — dvoukolejna neelektrizovana trat'.

Zelezni¢ni uzel Brno (ZUB) je tvoren dvéma pritahy, osobnim
vedenym pres stanici hlavni nadrazi a nakladovym vedenym pies
stanici dolni nadrazi. Dlouhodobé sledovana ale odkladana
a zpochybfiovand koncepce modernizace ZUB poditd se
sjednocenim Zelezni¢niho provozu do jediného pritahu (se vsemi
z toho plynoucimi vyhodami i nevyhodami), a to v trase dnesniho
nakladového priitahu s novym hlavnim nadrazim v misté dnesniho
nadrazi dolniho. Mezi cile modernizace ZUB z hlediska Zelezni¢niho
provozu patfi (pokraCovani str. 16):

STREDOEVROPSKA
ZELEZNICN] SIT TEN-T

NURNBERG
O

S

REGENSBURG X

MUNCHEN

WIEN ‘ BRATISLAVA
OsaLzsurs o
HLAVNI SfT TEN-T (CORE NETWORK) %
- ROZSIRENA HLAVNI (EXTENDED CORE ) %
. BUDAPEST
GLOBALNI SIT TEN-T (COMPREHENSIVE NETWORK) O

=

VRT SITE TEN-T

Obr. 18 Zelezni¢ni sit’ TEN-T

Zdroj: KAM, 2024
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Schéma 07.05 Zelezni¢ni drahy
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= zvySeni kapacity (pfiméstské i dalkové osobni dopravy),
= zvySeni rychlosti Zelezni¢ni dopravy,
= prodlouzeni a napfimeni nastupist’ hlavniho nadrazi.

Dlouho sledovany cil modernizace ZUB, a to nahrada konstrukci
s prekroCenou Zivotnosti, byl z velké ¢asti napIinén, protoZze mnoho
objektl jiz muselo byt rekonstruovano v plvodni podobé&, nebot/
jiz nebylo mozno Cekat na odkladanou modernizaci celého uzlu.

Cile modernizace ZUB jsou i urbanistické — obnovit a dotvofit tzv.
okruzni tfidu (ringstrasse) a organicky navazat tzv. jizni Ctvrt’
(Trnitd) na historické centrum mésta, a to véetné napojeni na
nabrezi Svratky. Pro mésto vytvafi nova poloha hlavniho nadrazi
také velkou vyzvu ve véci napojeni na MHD, protoZe stavajici
nadrazi je na rozdil od toho nového na vnitfnim tramvajovém
okruhu, ze kterého vychazeji vSechny tramvajové traté v Brné.

Prehled Zelezni¢nich stanic, zastavek a dep je v nasledujicich
odrazkach:

stanice s osobni dopravou

*  Brno-hlavni nadrazi, na které zajizdéji témér vSechny
vlaky a které je tak jedinym uzlem dalkové i pfiméstské
Zeleznicni dopravy,

= Brno-dolni nadrazi, které slouzi osobni dopravé pouze pfi
vylukach a které je jinak témér opusteéné,

*  Brno-Horni HerSpice s marginalnim prepravnim vyuzitim,

*  Brno-Chrlice s vyznamem pro samotné Chrlice a pro
prestup z pfiméstské linky od Ménina,

*  Brno-Kralovo Pole, dlouhodobé jedina rychlikova stanice
mimo hlavni nadrazi, a to pro vlaky od Havlickova Brodu,
dobre napojeno ze severni Casti mésta,

*  Brno-Slatina s marginalnim prepravnim vyuzitim.

zastavky

= Brno-Cernovice,

*  Brno-Lesna,

= Brno-Reckovice,

= Brno-Zidenice, které jsou kvili své velikosti (pét
nastupnich hran) a pfitomnosti vypravciho z odbocky
Zidenice &asto mylné povazovany za stanici — zejména
pfi vylukdch maji vyznam i jako prestupni uzel mezi
vlaky.

stanice bez osobni dopravy
= Brno-Jih obsluhujici pfilehlé prekladisté (terminal)
kontejner( a navésd,

* Brno-Maloméfice - ftfidici uzel (neboli sefazovaci
nadrazi).

= Brno-Maloméfice predevsim pro elektrickou trakci €D,
= Brno-Horni Herpice predeviim pro motorovou trakci €D,
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= Brno-dolni nadrazi, plvodni depo CD nyni vyuziva
soukromy provozovatel historickych vozidel.

Logisticka centra a terminaly ve smyslu prekladky nakladu mezi
rlznymi mody dopravy jsou vBrné dva - vySe uvedené
prekladisté v Hornich Herspicich (silnice/zeleznice) a letisté
Turany (silnice/letadlo). Prekladku Ize provadét i v nékterych
Zeleznicnich stanicich (Slatina, Kralovo Pole, dolni nadrazi), tato
moznost se vyuZziva jen v malé, resp. prilezitostné formé.

Pro obsluhu pr@imyslovych a obdobnych zavod( existuji podle
seznamu Drazniho Ufadu Zeleznic tyto Grfedné provozuschopné
vlecky (uvedeny jsou tedy jen vlecky napojené na kolejisté Spravy
Zeleznic, nikoli ty napojené na jinou viecku):

= Zst. Brno-hlavni nadrazi:
o éD, a.s. — TSV Brno hl. n.
= Zst. Brno-dolni nadrazi:
o (D, as.,
o MetalSrot Tlumacov a.s. — vlecka Brno.
= Zst. Brno-Horni HerSpice:
o Ferona, a.s. vlecka Brno-Horni Herspice,
o (€D, a.s. — Brno Horni Herspice.
= 7st. Brno jih:
o Terminal Brno.
= Zst. Brno-Chrlice:
o RAVEN CZ Brno-Chrlice.
= Zst. Brno-Kralovo Pole:
o Teplarny Brno, a.s. — provoz Cerveny miyn,
o KRALOVOPOLSKA, a.s.,
o Dopravni podnik mésta Brna.
= Zst. Brno-Maloméfice:
Skrobarna Reality, a.s.,
Smeral Brno a.s.,
Teplarny Brno, a.s.,,
Cementarna Maloméfice, s. r. 0.,
€D Cargo, a.s.,,
€D, a.s. — Brno Maloméfice.
= 7Zst. Brno-Slatina:
o AREAL SLATINA, a.s.,
o LETISTE BRNO a.s.,
o SAKO Brno, a.s. — Slatina,
o OHLZS,a.s.

O O O O O O

07.03.04 Letecka doprava

Na Uzemi mésta Brna jsou dislokovana dvé verejna letisté:

»  Vefejné mezindrodni letisté Brno-Turany,
»  Vefejné vnitrostatni letiSté Brno-Medlanky.

Letisté Brno-Tufany (kdd ICAO: LKTB, kdéd IATA: BRQ) je
regionalnim letiStém slouzicim pravidelnym i charterovym linkam
i nakladni dopravé. Pocet linek, resp. letd, v poslednich
desetiletich velmi kolisa, celkové vsak lze pozorovat narlst
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Obr. 19 Koncepce ceskych VRT a rychlych spojeni

Zdroj: KAM, 2024
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(s vyjimkou let 2020 a 2021 kvdli pandemii covidu-19), kdy roéni
pocet odbavenych cestujicich presahuje ptl milionu (viz Obr. 21),
pficemz dominuji charterové linky. Stalici pravidelnych linek je
Londyn, charterovym linkdm dominuji stfedomoiské destinace.

Turanské letisté ma betonovou vzletovou a pfistavaci drahu 09/27
o rozmérech 2 650 x 60 m a travnatou vzletovou a pfistavaci
drahu 08/26 o rozmérech 900 x 30 m. Kapacita odbavovaci
budovy se uvadi 500 cestujicich/hodinu nastup a 500
cestujicich/hodinu vystup.

LetiSté je dobfe napojeno na blizkou dalnici D1. Ma Zeleznicni
vleCku, kterd se pouzivd pro navoz leteckého paliva. Verfejna
doprava je zajisténa autobusy MHD.

Vyhodou a zaroven nevyhodou je blizkost letisté od centra mésta
— vzdalenost je 7,5 km vzdusnou Carou, coz je vyrazné bliz nez
napf. Ostrava-Mosnov 20 km nebo Katowice 24 km. Vyhodou je
dobra dopravni dostupnost, nevyhodou je hlukové zatizeni
obytnych Ctvrti.

Majitelem turanského letisté je Jihomoravsky kraj, ktery
provozovani dlouhodobé svéfil soukromé firme, ktera pracuje na
zvySeni potencidlu letisté pro nakladni dopravu (stavi logistické
haly). Velka Cast vzletovych a pojezdovych drah (nikoli vSak
zézemi letiété) je mimo (izemi Brna na katastru Slapanic.

Medldnecké letisté slouzi sportovnimu letectvi, ve velké mire
kluzdkovému. Je vybaveno travnatou vzletovou a pfistavaci
drahou 16/34 o rozmérech 890 x 74 m. Areal letisté je vyznamnou
sysli rezervaci. Letisté provozuje Aeroklub Medlanky, vlastnictvi
pozemkd je roztFisténé.

V dojezdové vzdalenosti dvou hodin od Brna (autem i vefejnou
dopravou) se nachazi letisté Wien-Schwechat (pres 30 mil.
cestujicich za rok) a regionalni letisté Bratislava-Ivanka pfi Dunaji
(Letisko M. R. Stefanika, 1,9 mil./rok). O néco delsi cesta je na
letiSté Praha-Ruzyné (LetiSté Vaclava Havla, 14 mil./rok)
a regionalni letiSté Ostrava-Mosnov (Letisté LeoSe Janacka,
340 tis./rok), viz Obr. 20 na predeslé strané.

V Brné jsou ctyfi heliporty urcené pro leteckou zachranou sluzbu
(Helicopter Emergency Medical Service):

»=  HEMS, vyvySeny, nemocnice u sv. Anny,

»=  HEMS, vyvySeny, nemocnice Bohunice — 12,

»=  HEMS, vyvySeny, nemocnice Bohunice — urgent,
= HEMS, vyvysSeny, détska nemocnice — stfecha.

Kromé téchto heliportl mdze vrtulnik pfistat i na jinych plochach,
napr. v prostoru naproti Urazové nemocnici na Ponavce.

m Pravidelné linky

I 273 327
I 245 585
I 506 574
I 251 078
I 256 777
I 275 175
I 17 621
I 245 402
I 159 315

201 R 256 519

I 170 263

2007 —— 245 013
I 17 655

2008  p—— 255 510
I 167 523
I 150 704

I 155 538
2006 p— 240 148

2009
2010
2011
2012
2013

Obr. 21 Vyvoj poctu odbavenych cestujicich na letisti Tufany

Zdroj: Letisté Brno, 2024
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07.03.05 Vodni doprava

Vodni doprava je provozovana na Brnénské prehrade€, kterd je
vodni cestou Ucelovou. Tato vodni cesta nenavazuje na Zadnou
jinou vodni cestu, tzn. je izolovana od ostatnich vodnich cest.

Osobni doprava ma rekreacni charakter, a to jak pravidelnou
linkou Bystrc — Veverska BitySka (8 mezizastavek, délka 9,6 km,
provoz jaro az podzim), tak nepravidelnymi plavbami na
objednavku. Provozovatelem lodni dopravy je Dopravni podnik
mésta Brna, ktery od zacatku provozu vroce 1946 pouziva
vyhradné lodé na elektricky pohon, cozZ je u takto velkych lodi (az
200 lidi) v evropském kontextu raritni. Pravidelna linka je formainé
soucasti IDS JMK, ale neplati na ni bézné jizdné MHD; pro oblast
Osady na levém brehu ale je jedinou vefejnou dopravou.

Rekreacni nemotorova plavba (kanoe apod.) je mozna po fekach
Svratce i Svitave.

07.04 Nemotorova
doprava

07.04.01 Pési doprava

P&si doprava, jakozto pfirozeny a primarni pohyb, ma klicovou
Ulohu v mobilité osob — i na zastavku, parkovisté ¢i k cyklostojanu
je tfeba dojit pésky. Kromé toho fadu cest Ize po mésté Brné
realizovat pésky, protoze sit’ pésich tras je ve srovnani s ostatnimi
mody dopravy nejhustSi a jeji absence ve smyslu nemoZnosti
chlize po ulici, po které se da jezdit automobily, je naprostou
vyjimkou potvrzujici pravidlo. Tyto vyjimky lIze nalézt predevsim
pro spojeni mezi nékterymi predméstskymi Castmi, které jsou
dosud navzajem urbanisticky oddélené a dopravné spojené nikoli
ulicemi s chodniky, ale silnicemi bez chodnikd. Negativem je
ovsem nardstajici pocet mist, kde jsou z dlivodu zvyseni plynulosti
silnicni dopravy vytvofeny pro chodce zachazky, typicky jde
0 nezfizovani pfechod( pres vSechny paprsky svételné fizenych
kFizovatek.

Vyraznou podporou pési dopravy jsou pési zony, které jsou v Brné
v historickém jadru mésta. P&si zéna zahrnujici Masarykovu,
Ceskou a dalsi ulice v historickém centru mésta vznikla v poloviné
50. let (zdroj: Analyza a progndza rozvoje dopravni soustavy
mésta Brna, 1980), pficemZ jeji rozsah a mira regulace se
priibézné méni. Monocentricky charakter mésta Brna je potvrzen
i tim, Ze zadna ctvrt’ nema lokalni centrum, které by mélo svoji
pési zonu.

V piirodnim zazemi mésta Brna je fada turistickych tras KCT
zaCinajicich na vyznamnych zastévkach MHD. Je tfeba dodat, Ze
skutecna sit’ lesnich a polnich cest, cesticek a pésSin je mnohem
hustsi a v mnoha pfipadech je pouZitelnd i pro cesty dopravniho
charakteru mezi ¢astmi mésta oddélenymi zelenymi kliny.

K M

07.04.02 Cyklisticka doprava

Mésto Brno ma dlouhodobé velmi nizky podil cyklistické
dopravy, ktery je spojen i s absenci sité tras vhodnych pro
cyklistickou dopravu. Realizované Useky netvofi souvislou sit,
navic Ffada uUsekl vytvofenych pouze dopravnim znacenim
v hlavnim dopravnim prostoru komunikaci neni pro méné odvazné
cyklisty akceptovatelna, resp. atraktivni pro prechod z jiného
modu dopravy.

Paterni sit’ cyklistickych tras na Uzemi mésta tvori:

= trasa podél feky Svratky od Brnénské prehrady az po jizni
hranici mésta, odkud dale pokracuje do Zidlochovic
(cyklotrasa I. tfidy KCT &islo 1 Praha — Brno a Eurovelo
4 Francie — Ukrajina). Vétsina trasy je tvorena stezkou
pro pési a cyklisty, zbytek je veden po malo zatizenych
komunikacich. Chybéjici Usek stezky na pravém biehu
prehrady je v pfiprave,

* trasa podél feky Svitavy, ktera na severu pokracuje az
do Bilovic a na jihu se napojuje na trasu podél Svratky
(cyklotrasa L. tidy KCT ¢islo 5 Bohumin — Brno — Mikulov
a Eurovelo 9 Balt — Jadran). Témér cela je tvorena
stezkou pro pési a cyklisty, byt mnohde nezpevnénou.

Obé tyto zakladni a paterni trasy maiji rekreacni vyznam, jsou
ovSem pouzivany i pro UcCely dopravni. Jejich kapacita je za
dobrého pocasi prekrocena a dochazi ke konfliktim zejména mezi
jednotlivymi druhy uzivateld — chodec, cyklista, bruslaf, pes.
Nedoresena jsou kfiZeni se zatizenymi komunikacemi, v posledni
dobé se podafilo vyfesit podjeti Hladikovy bermou feky Svitavy.
Obdobné souvislé trasy celoméstského a regionalniho (a formainé
i celostatniho a evropského vyznamu) v Brné nejsou.

Po Brné je realizovana fada nenavazuijicich cyklistickych opatieni
(viz Schéma 07.06), a to jak formou stezky v pridruzeném
prostoru, tak formou cyklopruhu nebo cyklopiktogramového
koridoru v hlavnim dopravnim prostoru. Rozsah i kvalitu
cykloopatreni Ize v kontextu boomu méstské cyklistiky v méstech
zapadniho svéta hodnotit jako tristni. Pozitivni je rozSifovani zon
30, kde jsou Castecné zfizovany cykloobousmérky.
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Schéma 07.06 Cyklisticka doprava
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07.05 Limity pro vyuziti
uzemi vychazejici
z dopravnich
staveb

Ze zakona jsou zfizena ochrannd pasma, ktera omezuji (nikoli
vylucuji) vyuziti Gzemi v blizkosti existujicich dopravnich staveb,
resp. dopravnich staveb, které maji pravomocné Gzemni
rozhodnuti. Jsou to:

= silni¢ni ochrannd pasma podle § 30 Zakona ¢. 13/1997
Sb. o pozemnich komunikacich pro ochranu dalnic, silnic
a mistnich komunikaci I. nebo II. tfidy, a to mimo
souvisle zastavéné Uzemi obce (jehoz definici uvedenou
v tomto zakoné nelze zaménovat napt. s intravildnem ¢i
jinymi definicemi a které se odvozuje od konkrétni
situace, tzn. nelze snadno vykreslit v grafickych Castech
UAP nap. ekvidistantou),

»  ochranna pasma drahy podle § 8 Zakona ¢. 266/1994 Sb.
o drahach pro ochranu drah Zeleznicnich celostatnich,
regionalnich, mistnich i vlecek, drah tramvajovych, drah
trolejbusovych i drah lanovych, a to pouze pro drahy
vedené mimo pozemni komunikaci a také mimo vlecky
v uzavienych aredlech,

» leteckd ochranna pasma podle § 37 Zakona ¢. 49/1997
Sb. o civilnim letectvi pro zaprvé ochranu letist/, ktera se
déli na ochranna pasma se zakazem staveb, s vyskovym
omezenim staveb, k ochrané pred nebezpecnymi
a klamavymi svétly, se zakazem laserovych zafizeni,
s omezenim staveb vzdusnych vedeni vysokého napéti
avelmi vysokého napéti, hlukova a ornitologicka
azadruhé pro ochranu leteckych zabezpecovacich
zarizeni, ktera se déli na ochranna pasma radiolokacnich
zarizeni, navigacnich zafizeni, komunikacnich zafizeni,
zarizeni pro leteckou meteorologickou sluzbu, zafizeni
pro leteckou informacni sluzbu, svételnych a radiovych
navéstidel a podzemnich leteckych staveb.

Limitem pro vyuziti Gzemi jsou rovnéz omezeni hygienicka,
zejména hlukova, ale i znecisténi ovzdusi. Pro kazdou dopravni
stavbu je tfeba posuzovat zvlast, orientaci mohou poskytnout
zpracované hlukové mapy.

Vyznamnym limitem pro vyuZiti zemi je dale samotné dopravni
napojeni, napf.:

= primé napojeni na mnohé pozemni komunikace je
vylouteno nebo omezeno, typicky kvdli blizkosti
kfizovatky, kvili nepfehlednosti daného tseku nebo kv(ili
vysokému dopravnimu zatizeni,

Dopravni infrastruktura / UAP 2024

= vetSi zaméry jsou limitovany kapacitou dopravniho
napojeni, coz plati nejenom v centralni ¢asti mésta.

07.06 Zjisteni a
vyhodnoceni
pozitiv a negativ

07.06.01 Pozemni komunikace

Vsechny vyznamné tranzitni vztahy, s jedinou vyjimkou
komunikace I/43 od Svitav, jsou vedeny po dalnici D1. Dalnice D1
sice jiz nevyhovuje kapacitné, a navic je vedena v tésné blizkosti
obytné zastavby mésta (zejména Stary Liskovec a Bohunice),
presto ale dalnice chrani ulitni sit mésta Brna od vétSiny
kamionové dopravy.

Vystavba velkého méstského okruhu probihda pomalu, nicméné po
dokonceni Usek@ Zabovieskd a Tomkovo ndmésti / Rokytova,
které se blizi ke svému zprovoznéni, bude dokoncen cely zapadni
a severni sektor, ktery jiz ma potencial byt atraktivnim pro fadu
vnitroméstskych a priméstskych cest. Po dokonceni vychodniho
segmentu, ktery jiz absolvoval proces EIA, vznikne spojity
polookruh na jihu napojeny na dalnicni sit’ (viz Obr. 22).

Primarnim nedostatkem silnicni sité je jeji pretizenost, ze které
plynou tyto problémy:

* negativni dopad na Zivotni prostiedi v ulicich zatizenych
silnou silni¢ni dopravou, a to vcetné dopadu na zdravi
obyvatel,

= Casové ztraty uzivatel( silni¢ni dopravy,

= Casové ztraty uZivateld ostatnich druhl dopravy
zplisobené pretizenim ulic silni¢ni dopravou.

Oblas se mezi negativni vlivy pretizené silnicni sité uvadi
nehodovost, nicméné obecné miize pretizena komunikace (a tedy
nizka rychlost vozidel) naopak ddsledky nehod snizit.

Mezi ddvody pretizenosti silnicni sité Ize zafadit:

»  vaznouci vystavba novych komunikaci, a to jak velkého
méstského okruhu, tak silnice 1/73, tak obchvatd
krajskych silnic okolo okrajovych dasti mésta, tak
i zkapacitnéni dalnice D1 — zatiZeni se tak ,kaskadovée"
prenasi na komunikace, resp. ulice, které nejsou na
takové zatizeni urCeny,

* suburbanizace a nerovnomérné rozmisténi funkcéniho
vyuziti ve mésté (tfi ze Ctyf nejvétsich hypermarketl jsou
na jihu mésta), tedy zvySovani poptavky po dopravé na
veétsi vzdalenost,

= délba pfepravni prace — podil IAD, ktery vSak v Ceském
a evropském kontextu neni neobvykle vysoky.

VMO

== Realizovano
==\ realizaci
w— Platna EIA % "
== Vyhled ~
=== Navazujici sit’ !

Obr. 22 Postup vystavby VMO

Zdroj: KAM, 2024
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Negativem je rovnéz kapacita parkovani, ktera je nizsi nez
poptavka, a to napfi¢ méstem. To Casto vyvolava parkovani
velkého mnozstvi vozidel v mistech, kde je to zakazano
a v nékterych pripadech, i kdy je to nebezpecné.

Z hlediska dalkového a mezinarodniho napojeni je mésto Brno na
vyhodné pozici dalnicni a silni¢ni kfizovatky, spojeni na Viden je
vSak limitovano neexistenci dalnice v celé trase.

Do budoucna bude limitujicim prvkem silni¢ni dopravy
nedostatecné husta sit’ komunikaci v rozvojovych plochach. V jizni
Casti mésta je v tomto ohledu limitujicim prvkem dalnicni sit, ktera
doposud zajistuje také vnitfni dopravni vazby; existuje snaha
vyrazné omezit pripojovani Uzemi na tuto dalnicni sit, typicky
zruSenim pripojeni v oblasti Futura nebo KasStanové. Alternativni
doprovodné navzajem propojené komunikace neexistuji fyzicky,
ale ani v Gzemné planovaci dokumentaci. Dojde tak k ponékud
absurdni situaci znamé jiz z oblasti Poplvek a Bosonoh, kdy
rozvojové plochy v sousedstvi dalnice budou silnicni dopravou
obslouzeny velmi Spatné. V severni Casti mésta chybi propojeni
Bystrc — Komin — Medlanky — Rec¢kovice — Ivanovice a Sadova —
Lesna — Obrany — Maloméfice (pod Hady) — LiSen, ktera jsou vSak
silné problematicka kvdli priichodu krajinou s velkym rekreacnim
vyuzitim.

Pozitivni vyvojové aspekty

= vSechny vyznamné tranzitni vztahy (s vyjimkou
komunikace 1/43 od Svitav) jsou vedeny po dalnici D1,

= dalnice chrani uli¢ni sit mésta Brna od vétsiny kamionové
dopravy.

Potencialy mésta:

= dokonfenim  Usek  Zabovieskd a  Tomkovo
nameésti/Rokytova bude dokoncen cely zapadni a severni
sektor VMO.

Negativni trendy

= pretizenost silnicni sité s dopady na Zivotni prosttedi,
zdravi obyvatel, Casové ztraty uzivatell silni¢ni dopravy
a v dlsledku uZivateld ostatnich druhl dopravy,

= vedeni dalnice D1 v blizkosti husté obydlenych Casti
mésta (zejména Stary Liskovec a Bohunice),

* neexistence stavajicich ani navrhovych doprovodnych
komunikaci podél D1 pro lokalni dopravu,

= vaznouci vystavba novych komunikaci,

= zvySovani poptavky po dopravé na vétsi vzdalenosti
v dUsledku nevyvazenosti funkci a suburbanizace,

" nizka kapacita parkovani.
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07.06.02 Verejna doprava

NejvyraznéjSim pozitivem verejné dopravy v Brné je jeji vysoké
vyuziti, se kterym souvisi vysokd nabidka, at’ jiz je hodnocena
z pohledu vzdalenosti nejblizsi vyuzitelné zastavky nebo z pohledu
doby ¢ekani na vyuzitelny spoj. Nutno podotknout, Zze v posledni
dobé dochazi k prodluZovani intervalll, coZ je z hlediska kapacity
Castecné kompenzovano kapacitnéjsimi vozidly, ovSsem vede to
k delsSimu cekani véetné prestupd, tedy ke snizeni atraktivity
verejné dopravy.

V Ceském (a slovenském) kontextu ne zcela samoziejmou je
vysoka mira integrace meéstské a priméstské dopravy a Castecné
i dalkové dopravy. Pro cestujici to znamena pfeneseni standard
méstské dopravy i do regionu, tzn. mj. prehlednéjsi systém.

Z hlediska infrastruktury méstské dopravy maji nejvétsi potencial
rychlodrazni tramvajové Useky, které by se svymi parametry
v leckterém zapadoevropském meésté byly oznaceny jako metro.
V dnesni dobé elektrizace dopravy (stale limitované fyzikalnimi
parametry baterii) ma velky potencial trolejbusova sit’, ktera mlze
slouZit k dobijeni parcialnich trolejbusd (elektrobust) za jizdy, jako
je tomu u prodlouzené linky 30 do Sobésic.

Potencialem priméstské dopravy jsou dvoukolejné Zeleznicni traté
pres Blansko do Ceské Trebové, pres Tinov do
Zd'éru nad Sazavou a pres Rajhrad do BFeclavi — pfi vhodném
hospodareni s kapacitou drahy jsou co se tyCe rychlosti piné
konkurenceschopné silni¢ni dopravé (pro cesty do centralni ¢asti
mésta Brna).

Méstska hromadna doprava si drzi vysoky podil na délbé piepravni
prace i pfes dva vyznamné systematické nedostatky:

= nizka cestovni rychlost, ktera pro fadu relaci zejména do
okrajovych Casti mésta znamenda mnohonasobné delsi
cestovni dobu nez pti jizdé automobilem,

* nedostateCnd kapacita, kterd je jiz vyCerpana, pfip.
nenabizi dostateCnou rezervu pro narlst zatizeni
z dlivodu nové vystavby nebo z ddivodu pfichodu dalsich
cestujicich do hromadné dopravy.

Jistou pfi¢inou obou uvedenych nedostatkd je nizky podil
realizovanych investic do infrastruktury vefejné dopravy
ve srovnani s automobilovou dopravou. Zatimco pro feseni silnicni
dopravy byly v poslednich tficeti letech vybudovany Pisarecky,
Husovicky a Kralovopolsky tunel véetné navazujicich usekd
a kfizovatek s Fadou naro¢nych mostnich objektl a v pfipraveé jsou
dalsi narocné Useky, tak vystavba napf. podzemnich kolejovych
Usekd v centraini Casti mésta je vesmés povaZovana za scifi.
,Lehka" opatfeni typu preference apod. jednak nemohou ,tézka"
infrastrukturni zcela nahradit a jednak jejich realizace z réiznych
dlvod@ rovnéz vyrazné pokulhava.

Nedostatkem priméstské dopravy je nedostatecnd kapacita
Zeleznicni infrastruktury (jde o traté na Vyskov a Sokolnice-Telnice
a zeleznicni uzel Brno) — z hlediska kapacity je myslena nemoznost
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zkracovani intervald mezi vlaky pro zvySeni atraktivity vefejné
dopravy, samotna kapacita z hlediska poctu cestuijicich je Fesitelna
prodluZovanim viakd. Nedostatkem je rovnéZz absence vhodnych
terminald pro priméstské autobusy, jde zejména o smér od
vychodu (chybéjici termindl v prostoru Slatiny) a jihu (pfestup
mezi autobusy, tramvajemi i Zeleznici v prostoru ModfFic).

Nedostatkem dalkové dopravy je predevsim stav Zeleznicni
infrastruktury ve sméru Vyskov a dale smér Olomouc, Prerov
(a Ostrava) a Zlin, kde dlouho odkladana zasadni modernizace
traté omezuje spojeni nejvyznamnéjsich moravskych mést.

Mezindrodni dostupnost Brna je znacné limitovana dlouhodobé
zcela minimalnim poctem linek z letisté Brno a zaroven ne zcela
idedlnim spojenim na frekventovana blizka letisté ve Vidni
i v Praze.

Pozitivni vyvojové aspekty

» vysoké vyuziti a nabidka vefejné dopravy, at’ jiz je
hodnocena z pohledu vzdalenosti nejblizsi vyuzitelné
zastavky nebo z pohledu doby cekani na vyuzitelny spoj,

= vysoka integrace méstské a pfiméstské dopravy.

Potencialy mésta:

*  parametry rychlodraznich tramvajovych Usekd,

» vyuziti trolejbusové sit€é pro dobijeni parcialnich
trolejbust (elektrobus() za jizdy,

= konkurenceschopnost dvojkolejnych Zeleznicnich trati
v pfiméstské dopravé (jde o traté na TiSnov, Blansko
a Breclav).

Negativni trendy

* nizkd cestovni rychlost v relacich do okrajovych Casti
mésta znamena mnohondsobné delSi cestovni dobu nez
pfi jizdé automobilem,

* nedostatetnd kapacita, ktera je jiz vyCerpana, pfrip.
nenabizi dostateCnou rezervu pro nardst zatiZeni
z d@vodu nové vystavby nebo z d@vodu prichodu dalsich
cestujicich do hromadné dopravy,

* nemoznost zkracovani intervall mezi vlaky pro zvysSeni
atraktivity verejné priméstské dopravy (jde o traté na
VySkov, Zastavku u Brna a Sokolnice-Telnice a zeleznicni
uzel Brno),

»  absence vhodnych terminal pro pfiméstské autobusy.

07.06.03 Nemotorova doprava

V Brné historicky existuje husta sit’ péSich komunikaci, a to témér
na celém zastavéném Uzemi mésta, coZ sice v ramci evropskych
zvyklosti neni Zadna zvlastnost, resp. nadstandard, ale je to nutny
predpoklad pro silné vyuziti pési dopravy.

Nemotorovou dopravu v Brné lze i bez nadsazky oznacit
za popelku. Zvlast' to plati pro dopravu pési, kterd je natolik
samoziejma, Ze je Casto pfi dopravnich stavbach ¢ zméné

organizace dopravy prehlizena. Cyklisticka doprava se stale ani
zdaleka nestala samozfejmou soucasti méstského prostoru, takze
viceméné pietrvava historicka neexistence souvislé cyklistické
sité. Existujici souvislé Useky cyklotras, zejména podél teky
Svratky, jsou pretizeny.

Pozitivni vyvojové aspekty

*  hustd sit’ péSich komunikaci jako predpoklad pro siiné
vyuziti pési dopravy.

Negativni trendy

= (asté prehlizeni pési dopravy pfi dopravnich stavbach
a zménach organizace dopravy,
= historicka neexistence souvislé cyklistické sité.

Rizika rozvoje:

= dalsi pretéZovani Usekl cyklotras podél feky Svratky.

07.06.04 Doprava souhrnné

Brno by se bez nadsazky mohlo oznacovat jako ,mésto Salin®,
nebot’ podil vefejné dopravy je vysoky a spektrum jejich uzivatell
Siroké, coz je vyborny potencial pro rozvijeni tohoto udrzitelného
mddu dopravy do budoucna.

Potencialem pro zlepSeni (nebo alespori nezhorSeni) dopravni
situace v Brné je mnozstvi brownfield(i v okoli centra mésta, které
mohou prioritné slouzit rozvoji mésta a které je mozno kvalitné
obslouzit vefejnou hromadnou a nemotorovou dopravou. Oblasti
byvalé Zbrojovky a jizni Ctvrti pritom Ize kapacitné napojit i na
velky méstsky okruh jakoZto patef dopravy automobilové.

Spolecnym  problémem  brnénské  verejné,  cyklistické
i automobilové dopravy je nedostateCnd infrastruktura a jeji
pomalé budovani, coZz navic v souvislosti s tézkopadnosti
stavebné-povolovacich procest v podstaté znemozriuje efektivni
realizace modernich feseni.

Dlvodem casti dopravnich problémd a bohuzel i negativnim
vyhledem jejich narlstani je suburbanizace, tedy zvySovani
obyvatel v pfiméstskych oblastech a jejich kazdodenni presouvani
do mésta a zpét, coz nardzi na kapacitni limity individudini
i hromadné dopravy.

Pozitivni vyvojové aspekty
= vysoky podil verejné dopravy.
Potencialy mésta:

* silna pozice vefejné dopravy jako predpoklad rozvijeni
tohoto udrzitelného maddu,

= efektivni napojeni revitalizovanych brownfields na
systém vefejné dopravy, nemotorovou dopravu
a v nékterych pfipadech na VMO.
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Negativni trendy

pomalé budovani dopravni infrastruktury.

Riziko rozvoje:

znemoznéni efektivni realizace modernich  FeSeni
v dlsledku tézkopadnosti  stavebné-povolovacich
proces(,

pokracujici suburbanizace jako pfi¢ina dopravnich

problém0 (kapacitni limity silni¢ni dopravy).

Dopravni infrastruktura / UAP 2024
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Schéma 07.07 Dostupnhost centra mésta individualni automobilovou dopravou
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Zdroj: KAM

Metodika

Schémata 07.07 aZ 07.10 zobrazuji zény dostupnosti do 10, 20 a 30
minut od centra mésta Brna pomoci rdznych dopravnich mddd.
Centrum mésta bylo definovano souborem nékolika bodd - jde
0 vztazné body zastévek Ceska, Moravské nam., Malinovského nam.
Hlavni nadrazi, Nové Sady a Silingrovo ndmésti (dostupnost je
zobrazena vzdy zté nejblizSi z vyjmenovanych). Konstrukce zo6n
dostupnosti  vychdzi v relevantnich pfipadech z dokumentu
,Standardy dostupnosti vefejné infrastruktury" (Metodika TACR).
Technické FeSeni je zaloZeno na sitové analyze v prostiedi GIS, kdy
podkladem je dopravni sit CEDA (IAD, chlize, kolo) pfipadné jizdni
fady a infrastruktura VHD poskytované spolecnosti KORDIS (ke
kvétnu 2024). Pro kazdy dopravni mdd je sit’ nastavend trochu
jinak — rlizné rychlosti, omezeni nékterych komunikaci, sklon
komunikaci atd. Popis tohoto nastaveni je uveden u kazdého
schématu zvlast. Podkladem kazdého schématu je vrstva vyznacujici
koncentraci obyvatelstva zpracovana KAM na zakladé dat od Spravy
zakladnich registr. V zavéru je pak umisténa tabulka, ktera shrnuje
absolutné i relativné podil obyvatelstva nachazejiciho se v té které
z6né dostupnosti.

IAD

Pro zpracovani zon dostupnosti IAD byla sit’ CEDA rozdélena celkem
do 11 skupin, kterym byly pFidéleny odhady cestovnich rychlosti,
zohlednujici pr@mérné rychlosti na sledovanych Usecich z aplikace
Waze a zpomaleni v mistech kfizovatek penalizacemi v ArcGIS PRO.
PFi analyze byly dale zohlednény i jednosmérné ulice.

Vysledné schéma zobrazuje, Ze individualni automobilova doprava ma
bezkonkurencné nejlepsi pokryti zon dostupnosti oproti ostatnim
dopravnim maddm. Do pll hodiny od centralni ¢asti mésta bydli témér
100 % obyvatelstva a v zoné do 10 minut cesty autem bydli vic jak
pllka obyvatel mésta.

Analyza samoziejmé neodrazi redlny stav v dobé Spicek, uzavirek
atd.; presto by méla odpovidat prepravnimu sedlu pracovniho dne.
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Schéma 07.08 Dostupnost centra mésta hromadnou dopravou Dostupnost do centra (min)

Do 10
Do 20

Do 30

Koncentrace obyvatel

Nizka
Typ drahy

-------- Trolejbusova draha

Tramvajova draha

1 Spravni Uzemi mésta Brna

Hranice katastralnich Gzemi

Zdroj: KAM

Hromadna doprava

Zo6ny dostupnosti hromadné dopravy vychazi z jizdnich radé VHD
(ke kvétnu 2024) poskytované spolecnosti KORDIS. Zobrazené zony
odpovidaji dostupnosti v dobé 8:00+10 minut ze zastavek definujici
centrum mésta (viz obecnd metodika vySe). Ve vypoltu byly
uvazovany cestovni doby dle jizdnich Fadd (tedy bez zpoZzdéni), ¢as
potfebny pro prestup i ¢as pro cestu ze zastavky Ci na zastavku
(Toblerova funkce — viz pési). Cas ¢ekani na prvni spoj je potlacen
vypoltem pro odjezd 8:00+10 minut, ¢imZz je eliminovana
nahodnost, kdy napf. v jednom sméru jede tramvaj v 7:59 a 8:09
avdruhém v 8:01 a 8:11, coz by samoziejmé zasadné ovlivnilo
vysledek vypocteny pouze k ¢asu 8:00. Asi dvé tfetiny obyvatel se
dostanou do centra za 20 minut, zbyvajici ¢ast nejcastéji do 30
minut. Vliv topografie se na celoméstkém méfitku u pésich Usekd
k/ze zastavek prilis neprojevuje. Proto (i pro prehlednost) je ve
schématu uvedena jen dostupnost do centra.
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Schéma 07.09 Dostupnost centra mésta pési dopravou

Dopravni infrastruktura / UAP 2024

Dostupnost do centra (min)
I - oo 10
Do 20

Do 30

Dostupnost od centra (min)

Koncentrace obyvatel

|

Nizka

I Spravni Gzemi mésta Brna

- —

Hranice katastralnich Gzemi

Zdroj: KAM

Pési doprava

K M

Pro konstrukci zon dostupnosti pési chiizi byly ze sité CEDA vyFfazeny
Useky, na kterych neni povoleny provoz pésich jako jsou dalnice,
tunely apod. Rychlost chlize byla uvazovana 3,5 km/h na roviné.
P&si dopravu ovliviiuje topografie Brna. Podélny sklon byl zohlednén

tzv. Toblerovou funkci.

PéSi doprava ma v porovnani s ostatnimi dopravnimi mddy
ocekdvatelné nejmensi dosah. V zéné dostupnosti do 10 minut od
centra mésta bydli pouze 4 % obyvatelstva a do 30 minut od centra

bydli 17-18 % obyvatel.
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Schéma 07.10 Dostupnost centra mesta cyklodopravou Dstiipiost o caita (i)

(e

Do 20

Do 30
Dostupnost od centra (min)

Do 10

Do 20

Il

Do 30

Koncentrace obyvatel

Vysoka

Nizka
| = ===

I Spravni tzemi mésta Brna

-------- Hranice katastralnich Gzemi

Cyklodoprava

Konstrukce zon dostupnosti cyklistickou dopravou byla nastavena
obdobné jako u pési dopravy. Ze sité CEDA byly taktéz vyfazeny
Useky, na kterych neni povoleny provoz cyklistl, které jsou prakticky
obdobné jako u pésich. Rychlost cyklistické dopravy byla uvazovana
ve vztahu k podélnému sklonu komunikaci. Sklon komunikaci
cyklistickou dopravu ovliviiuje mnohem vic nez ostatni dopravni
mody. UvaZzovana rychlost cyklisty v klesani je podle sklonu od 25
do 35 km/h, ve stoupani od 3 do 25 km/h, pfi jizdé po roviné je
rychlost 25 km/h.

Cyklodoprava ma podobny Casovy dosah jako hromadna doprava.
V této analyze se promita topografie mésta, kdy na cesté do centra
je dostupnost lepsi, nez v opatném sméru (centrum meésta je ,,pod
kopcem"). Toto se projevuje i v poctu obyvatel Zijicich v zdnéch
dostupnosti. V zéné dostupnost do 10 minut od centra mésta bydli
31 % obyvatelstva kdeZto do centra bydli 42 %. V zéné do 30 minut
je to pak 81 % obyvatel od centra a 95 % do centra.
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Tab. 1 Souhrnny piehled poctu obyvatel Zijicich v jednotlivych zénach dostupnosti

(popis vypoctu u Schémat 07.07 az 07.10)

VHD (DO) VHD (2) IAD PESI (DO) PESI (2) CYKLISTE (DO) CYKLISTE (2)
Pocet obyvatel
pocet [tis.] podil pocet [tis.] podil pocet [tis.] podil pocet [tis.] podil pocet [tis.] podil pocet [tis.] podil pocet [tis.] podil

:1?:1::5':' do 10 83 21% 69 17% 219 54% 16 4% 16 4% 124 31% 168 42%
:1?:;:5“ 10 az 20 186 46% 183 46% 173 43% 23 6% 28 7% 93 23% 166 41%
:1?:35“ 20 az 30 105 26% 126 31% 10 2% 30 8% 28 7% 109 27% 49 12%
:1?:35“ nad 30 28 7% 24 6% 0 0% 332 83% 330 82% 76 19% 19 5%
L?:;:Stl do 20 269 67% 253 63% 392 98% 39 10% 44 11% 217 54% 334 83%
L?:;:Stl do 30 374 93% 378 94% 402 100% 70 17% 72 18% 326 81% 383 95%
celkem 402 100% 402 100% 402 100% 402 100% 402 100% 402 100% 402 100%

Zdroj: KAM, 2024




