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ABSTRAKT

Prace se zaméfuje na sledovani vyvoje délby prepravni prace, jako zakladniho
ukazatele urcujiciho volbu dopravniho prostfedku pro prognostické dopravni
modely. Nejprve jsou popsany prFistupy k prognéze dopravy v CR. Déle je vénovana
pozornost nejednotné definici a faktordm ovliviiujicim délbu prepravni prace. Hlavni
Cast prace popisuje metodiky zjisténi, vyvoj a cil tohoto ukazatele v Brné, Curychu,
Drazdanech, Norimberku a Vidni. Pro jednotliva mésta jsou hodnoceny vlivy zmén
dopravnicich siti na délbu pfepravni prace adopravni chovani. Nazavér jsou
sledované trendy vzajemné srovnany.

KLICOVA SLOVA

Délba prepravni prace, volba dopravniho prostfedku, dopravni chovani, prognéza
dopravy, doprava ve méstech, cilova délba prepravni prace

ABSTRACT

This diploma thesis focuses on the development of modal split, as a fundamental
indicator determining travel behavior for traffic model forecasting. Firstly,
approaches to traffic forecasting inthe Czech Republic are described, and
an emphasis is put on non-uniform definitions and factors influencing modal split.
The body ofthe thesis describes methods of establishing, aswell asthe
development and objective of the modal split in Brno, Zurich, Dresden, Nurnberg,
and Vienna. For each city, the effects of traffic network changes on modal split and
travel behavior are evaluated. Finally, the observed trends are compared with each
other.
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Modal split, mode choice, travel behavior, transportation forecasting, urban
mobility, modal split target
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1. Uvod

Mobilita ma v naSem kazdodennim zivoté stale vétsi vyznam. Typicky den se
skldda z fady aktivit, které se Casto nachdazeji na rliznych mistech. Poptavka po
dopravé tak stale roste a s ni i pozadavky na rozvoj dopravnich siti. Neustalé
navySovani kapacity vSak nardzi na své limity, a to predevSim v zastavénych
oblastech mést. Ve méstech v3ak Zije pres 70 % obyvatelstva Evropy [1] a stale vice
lidi se do nich stéhuje nebo pravidelné dojizdi. | proto se pfistup k dopravnimu
planovani mést méni. Zatimco dfive byl zaméren hlavné na rozvoj individualni
automobilové dopravy, dnes se plany zaméruji na rozvoj udrzitelné a multimodalni
dopravy.

Cilem této prace je tedy najit a popsat trendy ve vyvoji délby pfepravni prace a
souvislosti mezi nimi a vyvojem dopravnich siti a dopravniho chovani obyvatelstva.

Prace shrnuje pfistupy pouzivané k prognéze dopravy v Ceské republice a
popisuje, jak do nich vstupuje vybér dopravniho prostfedku. Dale se prace vénuje
nejednotné definici pojmu ,délba pfepravni prace” a dosavadnimu poznani o
faktorech, které ji ovliviuji. Hlavni ¢ast se vénuje samotnému sledovani trendd ve
vyvoji dopravnich siti a dopravniho chovani v Brné, Curychu, Drazdanech,
Norimberku a Vidni. U kazdého mésta jsou strucné popsany zakladni geografické a
klimatologické ukazatele, stejné jako dopravni systém mésta. Dale je vénovana
pozornost metodice nebo metodikdam pouzivanym ke zjiStovani délby prepravni
prace a jejich dosavadni vyvoj. Na tuto ¢ast pak navazuje popis planované zmény
délby pfepravni prace. Popis vyvoje dopravnich siti a dopravniho chovani je rozdélen
na dvé casti. Nejprve jsou popsany vsechny z dohledanych udajd pro vyvoj délky
vSech pozemnich komunikaci, mistnich komunikaci, komunikaciv z6nach Tempo 30,
cyklistické infrastruktury, intenzit dopravy a automobilizace a motorizace. Druha
cast se vénuje vyvoji VHD, pro kterou jsou sledovany délky jednotlivych linek MHD,
prepravni vykony, kapacity, pfipadné prodej pfedplatnich jizdenek. Na zavér kazdé
této casti je vzdy popsan vyvoj souhrnnym grafem, ve kterém je vyvoj sledovanych
ukazatelU vyjadren relativné k jednomu roku a tento vyvoj se srovnava s vyvojem
délby pfepravni prace a jsou popsany souvislosti mezi nimi. Na konci prace je pak
provedeno shrnuti a srovnani trendd napfi¢ mésty.

Na rozdil od vétSiny podobné zamérenych praci se tato prace vénuje i rozdillim
ve stanovovani délby prepravni prace, a proto jsou v praci popsany jednotlivé
metodiky pouzité k jejimu zjisténi. Primarné je vénovana pozornost historickému
vyvoji vSech ukazateld a srovnavany jsou predevsim pozorované trendy. Pfimé
srovnani délby pfepravni prace se v praci objevuje jen ojedinéle, a to hlavné v zaveéru,
kde jsou shrnuty poznatky z jednotlivych mést. Vybér sledovanych mést a ukazatelt
byl silné ovlivnén dostupnosti relevantnich dat.






2.Progndza dopravy

Progn6za dopravy je duleZitd pro posuzovani stavajicich i nové budovanych
staveb. Vyuziva se nejen pro posouzeni vykonnosti komunikacni sité, ale také pro
stanoveni vyhledovych vlivi na okoli stavby jako je hluk, emise a podobné. Cilem
prognoézy dopravy je urceni vyhledovych Udajl o dopravé tak, aby dopravni sité
vyhovovaly dnesni i budouci dopravni poptavce a zaroven, aby negativni vlivy
z dopravy vyplyvajici nepresahly pfijatelné limity. Mobilita lidi vSak neni nemeénny jev
a jeji predikce je velmi slozita. Tato kapitola se zaméfuje na predpisy a postupy
pouZivané v Ceské republice pro odhad budouciho dopravniho vyvoje.

2.1.Dopravni modely

Modelovani dopravy je jednim ze zakladnich postupd dopravniho inZenyrstvi.
VétSina modell dopravy je postavena na matematickych algoritmech a ¢asto se pro
jejich vytvareni pouziva specialni software. Dopravni modely se nejcastéji rozdéluji
podle rozsahu Uzemi na mikroskopické, mesoskopické a makroskopické. Jak jiz
nazev napovida, mikroskopické modely FeSi dopravu ,z blizka", zaméruji se tedy na
modelovani jizdy jednotlivych vozidel a zohlednuji jejich chovani, vlastnosti a
vzajemnou interakci. Naopak makroskopické modely maji mnohem nizsi rozliSovaci
uroven a resi dopravni proud jako celek. Pouzivaji se pro modelovani rozsahlych
dopravnich systéml a modelovana je predevsim intenzita dopravniho proudu.
Mesoskopické modely jsou pak kombinaci vySe zminénych a pouZivaji se predevsim
pro modelovani stfedné rozsahlych dopravnich siti. Podobné jako mikroskopické
modely FeSi kazdé vozidlo zvlast a podobné jako makroskopické modely zobecnuji
chovani vozidel apod. DalSimi typy modell jsou napfiklad hybridni modely, které
kombinuji prvky makro a mikroskopickych modell, nebo podrobné;jsi
mikroskopické modely - nanoskopické modely. [2] [3] [4]

Podle volby dopravniho prostfedku modely dale délime na unimodalni
a multimodalni. Unimodalni modely feSi pouze jeden druh dopravy (individualni
automobilovou dopravu (IAD), vefejnou hromadnou dopravu (VHD)...) a jsou obecné
jednodussi, protoZze je v nich vynechany algoritmus pro vybér dopravniho
prostfedku, ktery se zohlednuje pouze velikosti dopravni poptavky. Unimodalni
model tedy feSi predevSim zmény trasovani/smérovosti dopravnich intenzit.
Multimodalni modely zohlednuji zménu v dopravni poptavce zplsobenou
konkurenci dopravnich prostfedk. U modeld osobni dopravy se nejcastéji
rozhoduje mezi IAD a VHD pfipadné jeSté chizi nebo cyklistickou dopravou.
Nejvhodnéjsi dopravni prostfedek se vybird na zakladé generovanych nakladd,
kterymi jsou naptiklad cestovni doba, rizné poplatky, prestupy, ¢ekaci doby a dalsi.
[2] [3] [4]



Pro prognézu dopravy se nejcastéji vyuziva makroskopicky ctyfstupriovy
dopravni model [2].

2.1.1. Ctyistupriovy dopravni model

Zakladnimi vstupy Ctyrstupriového dopravniho modelu je velikost, struktura a
chovani dopravni poptavky (tedy struktura obyvatelstva, stupen automobilizace,
délba prepravni prace, dostupnost a umisténi rliznych funkci v tzemi, generovana
poptavka po dopravé (viz kapitola 2.3) atd.), dopravni nabidky (struktura sité
pozemnich komunikaci, hromadné dopravy, parkovani atd.) a specifikace dopravni
sité. Podrobnost a typ vstupnich dat se m0ze lisit dle Ucelu vyuziti daného modelu.
[2] [4]

Relevantnost vystupl dopravniho modelu, i pres vyvoj vypocetni techniky
pouzivané k jejich tvorbé, stale prevazné zavisi na kvalité vstupnich dat a dat
pouzivanych k jejich kalibraci. [2]

Hlavnim cilem Cctyfstupfového dopravniho modelu je prognéza zmeén
v dopravnim systému pfi zméné nabidky nebo poptavky po dopravé. Princip
Ctyfstupnoveho modelu byl vyvinut v 60. letech minulého stoleti a je zaloZzen na
sekven¢nim modelu, kde se postupné odpovida na otazky vazané k jednotlivym
stupnim modelu. Otazky (stupné) jsou nasleduijici:

Vykonam cestu? (Vznik cesty — Trip generation)

V prvnim kroku se stanovuje produkce dopravni poptavky, tedy poctu cest z a do
zény. U 24 hodinovych modell se predpoklada, Ze by pocet vyjezdl a viezd( mél byt
stejny. U hodinovych model( tomu tak byt nemusi. Tyto Udaje se nejcastéji stanovuiji
na zakladé sociologickych prizkumd dopravniho chovani obyvatelstva, kdy se na
reprezentativnim  vzorku urci chovani jednotlivych skupin obyvatelstva
(socioekonomickych, genderovych, vékovych...), které se pak pfifazuje zbytku
populace. [2]

Kam? (Rozdéleni cest — Trip distribution)

Druhy krok rozdéluje dopravni poptavku do jednotlivych zén. Poptavka je
rozdélovana dle atraktivity zon a generalizovanych nakladd. Atraktivita zén je dana
napfiklad mnoZstvim pracovnich mist, predpoklddanych zakaznikd atd.
Generalizované naklady jsou dany vzdalenosti zény a vétSinou se stanovuji jako
cestovni ¢as nebo vzdalenost a jsou rozhoduijici v pfipadé stejné atraktivity dvou a
vice zon. Pro prognézu vyhledovych prepravnich vztah( se nejcastéji pouZiva
metoda rdstovych faktor(, nebo gravita¢ni model. V. metodé rlstovych faktor( se
vyhledové prepravni vztahy stanovuji ze soucasnych na zakladé prepoctovych
koeficientll - viz kapitola 2.2.22.2.2. Tato metoda je velmi zjednodu$end a nehodi se
v pripadé sloZitéjSich dopravnich systém(. Gravitacni metody vychazeji
z predpokladu, Ze dopravni produkce zény je prfimo Umérna jeji atraktivité a
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nepfimo Umeérna vzdalenosti mezi zonami. Pouzitim jedné z téchto metod ziskame
O-D (Origin - Destination) matici. [2]

Jak? (Volba dopravniho prostiedku — Modal Split)

Treti stupen rozdéluje dopravni zatéz mezi jednotlivé dopravni prostfedky
uvazované v dopravnim modelu. Pravdépodobnost volby jednotlivych dopravnich
prostredkd urcuji na zakladé logitové funkce:

eUlm)
P(m) = Sk oUtm”
kde:
P(m) je pravdépodobnost, Ze cestujici zvoli dopravni prostredek m,
Uu(m) je linedrni uZitkovd funkce, kterd popisuje atraktivitu dopravniho
prostredku m,
Yk, elm je suma linedrnich uZitkovych funkci, které popisuji atraktivitu

alternativnich dopravnich prostredkd. [2]

UzZitkova funkce mudze mit vice podob. Jednim z jejich nejcastéjSich vyjadreni je
linearni kombinace velicin ovlivhiujicich volbu dopravniho médu, napfiklad ve tvaru:

U(m) = ap + by, * IVTT,, + ¢y ¥ OVT Ty, + dypy % COST,,.

kde:

U(m) je linedrni uZitkovd funkce, kterd popisuje atraktivitu dopravniho
prostfedku m,

my by Coy Ao Jsou specifické koeficienty,

IVTT,, je Cas strdveny ve vozidle pro dopravni prostfedek m,

OVTT,, je souhrn cestovnich ¢ast mimo dopravni prostfedek m (cesta
k zaparkovanému vozidlu, na zastdvku, ¢as potfebny k pfestupu,
..)a

COSTy, je cena jizdy v dopravnim prostredku m. [2]

Cim je uZitkova funkce v&tsi, tim klesa pravdépodobnost volby daného dopravniho
prostfedku. Na konci tfetiho stupné jsou vypocteny matice dopravnich vztah(
jednotlivych dopravnich médu. [2]

Kudy? (ZatiZeni sité — Traffic Assignment)

Poslednim krokem je pfidéleni cest na dopravni sit. Pro kazdou cestu se hleda
optimalni trasa a vysledkem je soucet cest provedenych na jednotlivych hranach,
tedy intenzity jejich zatiZzeni. Pro zatézovani siti bylo vyvinuto nékolik metod. Jako
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priklad mUZeme uvézt tfeba metodu pfirGstkového zatéZovani (Incremental
Assignment), ve které dochazi k postupnému zatézovani sité v nékolika iteracnich
krocich. Matice dopravni poptavky se rozdéli na nékolik stejné velkych matic, na
jejichz velikosti zavisi presnost a doba vypoctu. Na zacatku jsou vybirany nejkratsi
trasy, protoze je sit prazdna. Se zvySujici se impedanci sité jsou hledany alternativni
trasy. Vypocet konci vycerpanim vsech iteracnich krokd. Dalsi moZznou metodou je
rovnovazneé zatézovani (Equilibrium Assignment), ktera vychazi z Wardropovy prvni
zasady, podle které ,,KaZdy ucastnik silnicniho provozu voli svou trasu tak, Ze cestovni
doba na vsech alternativnich trasach je stejnd a prechodem na jinou trasu by se zvysila
osobni cestovni doba.” ZatéZzovani probiha v jednom kroku, pricemz vSichni ucastnici
vyuzivaji nejkratSi trasy a postupné se uci hledat delsi, ale optimalné&jsi trasy. DalSimi
metodami jsou stochastické, zohlednujici subjektivni vnimani tras cestujicimi,
metoda TRIBUT, ktera mimo cas zohlednuje i financni naklady cest a dalsi. [2]

2.2 TP 225 Prognéza intenzit automobilové dopravy
(¢erven 2018)

TP 225 se vénuji dvéma zakladni pristupim k prognéze automobilové dopravy, a
to metodé jednotného soucinitele vyvoje a progndze vyhledovych prepravnich
vztah( pro dopravni model pomoci koeficientl vyvoje mezioblastnich vztahd. [5]

Prvni metoda je velmi zjednoduSenou a zaroven casto vyuzivanou pro prognézu
dopravy. Prognéze vyhledovych prepravnich vztah pomoci jednotného soucinitele
vyvoje se TP 225 ve vydani z roku 2018 vénuje poprvé. Ackoliv se také jedna o
podstatné zjednoduSenou metodu, sestaveni prognostického modelu je
v porovnanis prvnizminénou metodou nesrovnatelné pracnéjsi, a proto se vétSinou
vyuziva pouze v pfipadech, kdy takovy model jiz existuje, nebo kdy metoda
jednotného soucinitele vyvoje nelze pouZzit. [5]

2.2.1.Metoda jednotného soucinitele vyvoje

Metoda jednotného soucinitele pfedpoklada, stejny vyvoj na vSech komunikacich
stejného typu ve vymezeném Uzemi. Vyhledova intenzita se potom posuzuje podle
vychozi intenzity, zjisténé dopravnim prizkumem, pfepocitané pomoci koeficientu
progndzy intenzity dopravy urceného dle TP 225. Pfestoze je tato metoda zatiZzena
velkou chybou, zplsobenou znacnym zjednodusenim, jedna se o ¢asto pouzivanou
metodu, pravé pro svoji jednoduchost. TP 225 doporucuje uZiti této metody u
stavajicich komunikaci, kde neocekavame v navrhovém obdobi vyrazné zmény
ovliviujici intenzitu dopravy, jako napfiklad zménu atraktivity Uzemi, zménu
usporadani navazujici komunikacni sité nebo zménu rozloZeni zdrojd a cild. Pro
novou komunikaci, nebo v pfipadé zmeén s podstatnym vlivem na intenzitu dopravy
se mohou pozivat pouze vyjimecné, pokud jsou splnény nasledujici podminky. U
nové komunikace musi byt moZné dopravné inZenyrskym prlzkumem zjistit
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predpokladanou vychozi intenzitu (napfiklad v pfipadé prelozky komunikace) a u
zmény s podstatnym vlivem na intenzitu dopravy musi dojit jen k jednotlivé zméng,
jejiz dopad lze spolehlivé vycislit pomoci metodiky Metody prognézy intenzit
generované dopravy (viz kapitola 2.3). [5]

Koeficienty prognoézy intenzit dopravy jsou stanoveny na zakladé vystupl
z prognostického dopravniho modelu Ceské republiky a jsou vztazeny k vysledkiim
Celostatniho scitani dopravy zroku 2016. Urcuji se na zakladé druhu vozidla,
kategorie/tfidy PK, kraje a vzdalenosti od krajského mésta. VTP 225 je najdeme
v tabulkach pro jednotlivé kraje a druh vozidel. [5]

Koeficienty vyvoje intenzit dopravy

Jihomoravsky kraj

A - Osobni vozidla

kategorie silnice dalnice I. tiida IL. Tiida III. Trida
vzdal. od kr. mésta do 20 km | nad 20 km do 20 km | nad 20 km | do 20 km | nad 20 km do 20 km nad 20 km
2016 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
2020 1,08 1,08 1,09 1,07 1,08 1,07 1,09 1,07
- 2025 1,16 1,15 1,17 1,14 1,16 1,14 1,17 1,14
E 2030 1,23 1,21 1,24 1,19 1,22 1,19 1,23 1,18
E 2035 1,27 1,25 1,29 1,22 1,26 1,21 1,28 1,21
% 2040 1,30 1,27 1,32 1,24 1,29 1,22 1,30 1,21
~ 2045 1,31 1,28 1,34 1,24 1,29 1,21 1,31 1,20
2050 1,31 1,28 1,35 1,23 1,30 1,20 1,32 1,19
2055 1,31 1,27 1,36 1,22 1,29 1,18 1,32 1,17

Obrdzek 1 Koeficient vyvoje intenzit dopravy pro Jihomoravsky kraj - Skupina vozidel A [5]
Samotny vypocet vyhledové intenzity je pak velice jednoduchy. Za predpokladu,

~

Ze:
I je vyhledova intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/den]
nebo [voz/h],
Lo je vychoziintenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/den] nebo
[voz/h],
kp je koeficient progndzy intenzit dopravy pro danou skupinu vozidel [-],
stanoveny ze vzorce:
kyi
kyi = T

Stanovime vyhledovou intenzitu pro jednotlivou skupinu vozidel vzorcem:
Ly = Lo; * kp;.
Celkovou intenzitu pak stanovime jako:

I, = Z Ly

i=A,B,C
kde A znadi skupinu osobnich (O, M), B lehkych nakladnich (LN) a C téZkych vozidel

(SN, SNP, TN, TNP, NSN, A, AK, TR, TRP). [5]



Tabulka 1 Vzorovy vypocet vyhledové intenzity metodou jednotného soucinitele dle TP 225 [5]

Protokol pro prognézu intenzit dopravy metodou jednotného soucinitele vyvoje podle TP 225
) ) Posuzovany ; .
Misto (usek) Brno, VMO . 6-8692 (usek mezi I/52 a D2)
profil
Cislo Ty
. D1 y p Ddlnice
komunikace komunikace
Vzddlenost od
Kraj ihomoravsky do 20 km
y J y krajského mésta
Vypracovala Hana Kobzovad Datum 10. 11. 2019
1 Vychozi rok 2016
2 Vyhledovy rok 2035
skupina vozidel
A B C
osobni | lehkd ndkladni tézka
Vychozi intenzita
3 10 [voz/den] 50372 5728 13352
dopravy
Koeficient vyvoje
4 intenzit dopravy kO [-] 1.00 1.00 1.00
pro vychozi rok
Koeficient vyvoje
5 intenzit dopravy kv [-] 1.27 1.43 1.20
pro vyhledovy rok
Koeficient progné
6 i i ) ey kp [-] 1.27 1.43 1.20
intenzit dopravy
Vyhledovd intenzita
7 Iv [voz/den] 63972 8191 16022
dopravy
Vyhledovd intenzita
8 v [voz/den] 88185
dopravy (celkem)

Na vzorovém prikladu vidime, Ze pro sledovany Usek (Usek D1 mezi I/52 a D2)
TP 225 predpoklada za 20 let priblizné 30% narUst dopravy.

2.2.2. Prognéza vyhledovych piepravnich vztahii pomoci koeficientu vyvoje
mezioblastnich vztahi

Jak jiz bylo popsano v kapitole 2.1, prognosticky dopravni model zohlednuje fakt,
Zze se dopravni vztahy v Uzemi vyvijeji nerovhomérné a vypracovani takového
modelu je mnohem komplikovanéjsi nez odhad intenzity pomoci jednotného
soucinitele vyvoje. TP 225 se vénuji progndze dopravniho zatizeni vstupujiciho do
dopravniho modelu na zakladé koeficientu vyvoje mezioblastnich vztahd. Za
predpokladu, Ze Ti]-s je matice prepravnich vztahl vychoziho stavu, ziskdme
vyhledovou matici pfepravnich vztah( T;;” vynasobenim prvk{ matice dopravniho
modelu vychoziho stavu koeficienty k;; vyvoje mezioblastnich vztah( pro zdrojovou
a cilovou zénu pfislusné relace.

T,V =T;° * k

ij ij ij
Koeficienty k;; jsou dany tabulkami v pfiloze TP 225 - viz obrazek ¢. 2.
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Koeficienty vyvoje mezioblastnich vztahii

Jihoéesky kraj
A - Osobni vozidla
kraj: Jihofesky kraj
skupina vaozidel: A — Osobni vozidla délka cesty do 5 km
velikost sidla do 5 000 do 10 000 do 20 000 do 50 000 do 100 000
rozvojova oblast NE ANOD
2016 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
2020 1,04 1,06 1,05 1,05 1,05 1,06
= 2025 1,07 1,10 1,09 1,10 1,10 1,11
8 2030 1,08 1,14 1,12 1,13 1,13 1,15
_g 2035 1,08 1,16 1,13 1,15 1,15 1,18
§ 2040 1,07 1,17 1,13 1,15 1,16 1,19
a 2045 1,05 1,17 1,12 1,15 1,16 1,19
2050 1,03 1,17 1,12 1,15 1,15 1,20
2055 1,01 1,17 1,10 1,14 1,15 1,20

Obrdzek 2 Koeficienty vyvoje mezioblastnich vztaht v JihoCeském kraji pro skupinu vozidel A [5]

V pripadé, Ze tvorfime model, jehoZ zény se vyskytuji zaroven ve dvou rliznych
skupinach, vyslednou hodnotu k;; ur¢ime aritmetickym primérem zaokrouhlenym
na dvé desetinnd mista. Koeficienty vyvoje mezioblastnich vztahd jsou stanoveny i
pro preshranicni oblast.

Vyhledova matice prepravnich vztah( pro prognosticky model se pak ovéfi a
pripadné upravi tak, aby splfovala podminku: Pro vSechnaiz intervalu proi=1,2,...n,
kde n je pocCet zon (Fad matice)

Z l] Z Tl] (<5) *kl](<5)+z Tl] (5-20) *ku(S 20)+Z le (>20) *ku(>20)1

kde index (<5), znadi cesty do 5 km, a obdobné pro (5-20) a (>20). [5]

V pfipadé, Ze jsou znamy podrobnéjSi podklady o predpokladaném rozvoji
dopravnich vztahl v Uzemi, je vhodnéjsi je wvyuZit na misto koeficientu
mezioblastnich vztahd, nebo je alespor pouZit pro presnéjsi kalibraci.

2.3. Metody prognézy intenzit generované dopravy

Generovanou dopravou se rozumi takova doprava, ktera ma jako zdroj nebo cil
feSené uzemi. Progndzou takové dopravy se zabyva metodika Metody progndzy
intenzit generované dopravy, kterou zpracovala firma EDIP s.r.o. Metodika se
zaméruje na Uzemi, u kterych se diky funkci a druhu zastavby ocekavaji velké
generované intenzity. Jedna se tedy predevsim o Uzemi s monofunkénim vyuzitim.
Pro arealy s mirné polyfunkénim vyuZzitim ji lze také pouzit, a to tak, Zze se pocita
pouze s tim vyuZzitim, od kterého oCekavame nejvyssi generovanou intenzitu, nebo
se Uzemi rozdéli na vice monofunkcnich ¢asti podle daného nebo odhadnutého
pomeéru zastoupenych funkci. Vysledna generovand intenzita se potom zjisti



souctem jednotlivych generovanych intenzit se zohlednénim sdilené a pretazené
dopravy. Problematikou Uuzemi s vyrazné polyfunkénim vyuzitim se tato metodika
nezabyva. [6]

Postup vypoctu

V prvnim kroku se vymezi funkce a typ zastavby uzemi (dle Uzemné planovaci
dokumentace/podkladu, projektu...). Dale se stanovi hodnoty vychoziho ukazatele
uzemi U, ktery charakterizuje Uzemi z hlediska jeho atraktivity jako zdroj nebo cil
dopravy (pocet obyvatel, pocet zaméstnancl, m2 prodejni plochy...). V nasledujicim
kroku se pak odhaduje celkova intenzita generované dopravy v zavislosti na
ukazateli U, ktera se v dalSim kroku rozdéli dle délby pfepravni prace. V téchto dvou
krocich Ize intenzity nebo prerozdéleni mezi druhy dopravy upravit na zakladé
faktord ovliviujicich izemi. Tato ¢ast je ponechana velmi individualnimu pfistupu.
Tabulkou jsou zde definované vybrané urbanistické podminky, které mohou mit vliv
na intenzitu generované dopravy. Nicméngé jejich vlivy jsou pospany jen slovné
(snizeni/bez vlivu/zvyseni...) a oCekava se, Ze konkrétni hodnoty si zvoli sam
zpracovatel. V poslednim kroku pak v pfipadé potfeby mUizeme stanovit hodinové
intenzity aplikaci variaci intenzit. [6]

Piiklad vypoctu generované dopravy

PFiklad je proveden pro planovanou bytovou zastavbu v rozvojové oblasti Trnita
(Uzemi mezi polohou stavajiciho a planovaného odsunutého hlavniho nadrazi
v Brné).

HISTORICKE CENTRUM

TRNITA

SLEDOVANE
UZEMI

NOVE
NADRAZI

Obrdzek 3 Sledované tzemi pro progndzu intenzity generované dopravy dle MPIGD
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Tabulka 2 Protokol vypoctu progndzy generované dopravy

Protokol vypoctu prognézy generované dopravy

Kategorie Gzemf

1 | Uzemi vymezené danou funkci B - Uzemi obytna
2 | Typ zastavby B2 Hromadna obytna zastavba
Urovern dokumentace 1 - dzemni plan 2 - Regulaéni plan/dzemni studie
Vypocet vychoziho ukazatele U
dolni mez horni mez
4 | Vyméra Uzemi HPP [m?] 15935 47856
Koeficient podlazni plochy zemi KPP [-] - -
Hruba podlazni plocha jednoho
. 3 HPPsek [m2] 240 240
podlazi bytové sekce
5 Prlﬁm(:e['ny poélet bytd na jedno Bsek L] 3 3
podlazi bytové sekce
Priimérny pocet obyvatel na jeden 0B (] 3 3
byt
6 | Vychozi ukazatel Uzemi u obyvatel 598 1795
7 | 1 vychoziho ukazatele Uzemi 1U obyvatel 598 1795
Vypocet intenzity generované dopravy
Vypocet pres celkovy pocet cest
Koeficient poctu generovanych
8 ) kPC/U [cest/1U] 2.1 4.2
cest na jednotku ukazatele U
9 | Celkovy pocet cest PCCELK [cest/den] 3770 7539
Centralni ¢ast sidla, polyfunkeni
10 | Vliv urbanistickych a dalSich podminek na vysledny pocet cest (popis) struktura, sidlo nad 50 000
obyvatel - NEJNIZSi HODNOTA
11 | Vysledny uvaZzovany pocet cest | PCCELK | [cest/den] 2639
12 | Kvalita obsluhy MHD vyborna dobra Spatna
IAD MHD | pésSi | cyklo
13 | Koeficient délby pFepravni prace | kdpp | [%] 40 % 50% | 8% 2%
Centralni ¢ast, dobra p&si
14 | Vliv urbanistickych podminek (popis) dostupnost; ndvaznost na
nejzatizenéjsi cyklostezky
Koeficient délby pfepravni prace
15 | po Upravé vlivem urbanistickych kdpp [%] 30 % 50% | 13% | 7%
podminek
16 | Pocet cest PC [cest/den] 792 1320 | 343 185
17 | Vliv sdilené dopravy Zanedban
Pocet cest po Upravé vliivem
18 . PC [cest/den] - - - -
sdilené dopravy
19 | Primérna obsazenost prostiedku kOBS [osob/voz] 1.3 30 1 1
20 | Intenzita dopravy (na vyjezdu) | [voz/den] 609 44 343 185
21 | Vliv pfetaZzené doprav Zanedban
5y | Nérustintenzity dopravy na | [vozden] | 609 | 44 | 343 | 185
okolnich komunikacich

24.

Shrnuti

PFi prognodze dopravy pomoci jednotného soucinitele vyvoje, se vyvoj dopravniho
chovani s ohledem na volbu dopravniho prostfedku viibec nezohlednuje. Prognéza
dopravy pomoci modelu zohledruje dopravni chovani v nékolika krocich v zavislosti
na tipu modelu. Napfiklad u unimodalnich model(, délba prepravni prace zdsadné
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ovliviiuje vstupuijici zatizeni do modelu. V pFipadé Ctyfstupriové modelu nastavenim
uzitkové funkce i stanovenim vyhledovych nejen generovanych intenzit atd. Vystup
prognostického dopravniho modelu je velmi zavisly na kvalité vstupnich dat a dat
vyuzivanych k jeho kalibraci a validaci. | proto je dlleZité zamyslet se nad moznym
vyvojem jednotlivych vstup(.

3.Délba prepravni prace

Délba prfepravni prace neboli ,modal split” ¢i ,mode share” je dnes v dopravnim
inzenyrstvi bézné rozsifenym indikatorem popisujicim dopravni chovani. Prvni
zminky o stanoveni délby prepravni prace se objevuji v 50. letech minulého stoleti
v USA. Stanoveni délby pfepravni prace vychazelo z potreby feSit dopravni problémy
zpUsobené stéle se zvysujici poptavkou po dopravé a stim spojenym rozvojem
dopravni védy. [7]

Jednotna a obecné platna definice tohoto ukazatele ovsem neexistuje [8] [7].
Obecné by se dalo fict, ze délba prepravni prace vyjadfuje procentualni zastoupeni
jednotlivych dopravnich prostfedk( v dopravé lidi nebo véci. Nicméné pfistup ke
stanoveni tohoto podilu se liSi, coz se potvrdilo i pfi zpracovani této prace. Pro
osobni dopravu byva nejcastéji vyjadiena vzhledem k poctu ujetych kilometr(, poctu
cest (,trip based”) nebo fazim cest (,stage based”), pricemz vyjadreni dle poctu
cest/fazi vice vystihuje vyuziti cyklistické a péSi dopravy, protoze tyto cesty byvaji
obecné kratSi. U nakladni dopravy se navic objevuje vyjadfeni i kobjemu
prevezeného nakladu. [9] [10]

Ke zjisténi délby prepravni prace obyvatel se vyuzivaji pfedevsim sociologické
prizkumy, u nakladni dopravy se pak urcuje ze statistickych dat o prepravnich
vykonech. [10] K predikci délby pfepravni prace se pfistupuje budto odhadem, nebo
na zakladé modelovani. Toto modelovani se provadi tradi¢nimi statistickymi modely,
jako jsou napfriklad ,logit” nebo ,probit* modely. Od 90. let se k prognéze volby
dopravniho prostfedku vyuziva i umeéla inteligence, a to hlavné diky mozZnosti
zpracovavat velké objemy dat [11].

PFi dopravnim planovani je délba prepravni prace vyznamnym ukazatelem
dopravniho chovani. Politiky, plany a strategie mobility mést ji vyuZivaji k nastaveni
cill a kevaluaci stavajiciho vyvoje. Délba prepravni prace je také jednim ze
zakladnich vstupl dopravnich modeld.

3.1.Faktory ovliviiujici délbu prepravni prace

Studiu faktor( ovliviiujicich délbu prepravni prace se jiz vénovalo nespocet praci.
Obecné faktory ovliviiujici délbu prepravni prace miZeme rozdélit do nékolika
skupin, jakymi jsou individudini faktory jednotlivcd, Gzemni faktory, dostupnost
infrastruktury, klimatické podminky a mnoho dalSich.
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3.1.1. Individualni faktory cestovatele

Mezi individualni faktory ovlivhujici volbu dopravniho prostfedku se fadi
napriklad pohlavi. Dle [12], [13] maji zeny vétSi tendenci vyuzivat MHD a tzv. aktivni
druhy dopravy (chdzi a kolo) a muZi naopak ¢astéji vyuzivaji IAD. Dalsi faktorem je
vék. U tohoto indikatoru jsou vysledky studii rGzné, nicméné se predpoklada, ze
mladsi lidé Castéji jezdi na kole a chodi pésky a naopak starsi lidé vic pouzivaji IAD
(coZ byva ale vétSinou vice spojené s pfistupem k vozidlu a fidi¢skému opravnéni)
[14]. VySe pfijmu dle [15] zvySuje pravdépodobnost vlastnictvi vozidla a s tim
spojené jeho uzivani. Vlastnictvi vozidla a fidi¢ského opravnéni, jak jiz bylo zminéno,
zvySuje pravdépodobnost vyuziti IAD dle [15], [16], [8], [17]. Dle [14] bylo
vyhodnoceno v 28 studiich ze 36, zZe pfistup k vozidlu ma vliv na jeho vyuzivani.
S narlstajicim poctem aut v domacnosti také klesd pravdépodobnost sdileni jizd
nebo vyuziti MHD a aktivnich druhl dopravy [14]. DalSim sledovanym faktorem byva
rodiCovstvi. V domacnostech s détmi byva dle [18] auto vyuzivano castéji nez
v domacnostech bez nich. V neposledni Fadé ma na volbu dopravniho prostfedku
vliv napriklad zaméstnanost. Tady se ve sledovanych studiich nazory liSi. Napriklad
dle [8] zaméstnanost urcuje volbu dopravniho prostfedku nepfimo prostrednictvim
vétsiho pfFijmu, vétsi pravdépodobnosti vlastnit automobil az té plynouci jeho
CastéjSi uzivani. Zaroven je ale ve studii uvedeno, Ze pokud jsou lidé zvykli dojizdét
do prace VHD, vyuzivaji ji pak Castéji pro dalSi cesty. Stejné tak je tomu vSak
i s vyuzitim IAD. [8] Dle sledovanych studii [14] méla zaméstnanost nizsi vliv na
vyuziti IAD neZ napriklad vlastnictvi automobilu. Dle [17] se ve méstech s vy3Sim
vyskytem studentl objevuje i vy3si podil VHD, pési a cyklistické dopravy na délbé
prepravni prace.

3.1.2.Uzemni faktory

Jako Uzemni faktory jsou v této praci chapany ty, které jsou dany charakterem
Uzemi, nabidkou v Uzemi, klimatologické faktory a dalsi.

Charakteristikou Uzemi, ktera ovliviiuje volbu dopravniho prostfedku, je
napriklad hustota zalidnéni. Dle [14] byva vysoka hustota zalidnéni spojovana s nizsi
vzdalenosti pro vSechny druhy dopravy, coz je pfiznivéjsi pro pési a cyklistickou
dopravu. V husté osidleném Uzemi byva také hustéjsi sit MHD a s tim spojené jeji
Castéjsi uzivani [19] [8]. To, ze vysSi frekvence a dostupnost MHD hraje klicovou roli
k jejimu castéjSimu vyuZiti, je popsano i v [14], [17] a [8]. Frekvence MHD také dle
[14] souvisi s velikosti mésta. Dle zkoumanych studii [20] spojitost mezi velikostii
mésta a volbou dopravniho prostfedku neni zcela konzistentni. Nicméné jejich rozdil
muUZe byt zplsoben predevsim orientaci na evropska a americkd mésta, protoZe ty
se svym charakterem vyznamné liSi. Pro evropskd meésta je typiCtéjsi vyssi
zastavénost, hustota obyvatelstva a také nizSi pocet aut na obyvatele. Proto je dle
[20] ve vice urbanizovaném prostfedi vic vyuzivana MHD a naopak v méné
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urbanizovaném prostredi Castéji vyuzivana IAD, coZz potvrzuje i prlzkum [20]
orientovany na Nizozemi. Hustota zalidnéni byva také ¢asto spojovana se smiSenosti
zastavby (ktera se vétSinou vyjadfuje pomeérem pracovnich mist ke kapacité bydleni).
Dle [21] tento faktor nema takovy vliv na volbu dopravniho prostfedku jako hustota
zalidnéni, ale v nékterych studiich se objevuje mirna statisticka zavislost mezi vétSim
zastoupenim pracovnich mist v Uzemi a nizSim vyuzitim pési a cyklistické dopravy.

3.1.3.Dostupnost infrastruktury

DalSivyznamnou charakteristikou Uzemi je dostupnost infrastruktury, ktera ¢asto
souvisi pravé s hustotou zalidnéni a zastavéni. Vliv dostupnosti infrastruktury MHD
jiz byl popsan v predchozim odstavci. DalSi v posledni dobé casto sklorfiovanou
infrastrukturou je infrastruktura pro parkovani. Parkovani se vétSinou sleduje ve
dvou situacich, a to v misté bydlisté a v cili cest - nejcastéji v zaméstnani. Pokud ma
jedinec v cili jistotu (bezplatného) parkovani, je dle [8] [14] pravdépodobnost, ze
vyuZije pro svoji cestu auto vysSi. Podobné tomu je i u rezidencniho parkovani, které
dle [21] také zvySuje Cetnost vyuZiti IAD. Vztah infrastruktury pro cyklisty a chodce a
volby pési a cyklistické dopravy neni prozkouman tak dobfe jako predeslé faktory.
Dle [22] je pro vyuZiti pési dopravy duleZitd kontinuita infrastruktury. Podle [23]
samotna vystavba stezek pro péSi a cyklisty nemusi stacit k podpore aktivniho
cestovani, nicméné je mozné, Ze narlst této infrastruktury mdze byt nezbytnou
podminkou k tomuto posunu. Vétsi vliv podle této studie na zménu k aktivnim
druhlm dopravy mély individudlIni faktory. [23] Dle studie [17] provedené na 112
stfedné velkych evropskych méstech (100-500 tisic obyvatel) existuje jasné pozitivni
spojeni mezi podilem cyklistické dopravy na délbé prepravni prace a délce sité
infrastruktury pro cyklisty.

3.1.3.1.Dopravni indukce, dopravni redukce

Ve spojitosti s infrastrukturou a volbou dopravniho prostfedku byvaji
v zahranicni literature Casto sklonovany pojmy ,dopravni indukce” a ,dopravni
redukce”. V Ceském prostredi se tomuto tématu asi nejobsahleji vénuje publikace
,Rizeni poptavky po dopravé jako nastroj ekologicky Setrné dopravni politiky” [24].
Dopravni indukce je jev, kdy nabidka nové kapacity (a to jak pro IAD, VHD, pési nebo
cyklistickou dopravu) vyvold nardst poptdvky po ni. Tato poptdvka myva dvé
Casti - pfesmérovanou poptavku, ktera dfive vyuZivala jinou trasu, a dopravu
indukovanou, ktera se dfive takto neuskutecriovala vibec a vznikla diky zlepSenym
dopravnim podminkdm pro tento druh dopravy. Dopravni redukce je jevem
opacnym, kdy dlsledkem omezeni nebo neposkytnuti kapacity je analogicky snizena
poptavka po tomto druhu dopravy. [24]
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3.14. Klimaticke vlivy

DalSim faktorem ovliviiujicim délbu prepravni prace jsou klimatické podminky.
Tomuto tématu se pomérné velmi podrobné vénuje studie ,Weather variability and
travel behaviour - what we know and what we do not know" [25], ktera shrnuje
dosavadni poznani o vlivu klimatu mimo jiné i na volbu dopravniho prostrfedku. Tato
studie také upozorfiuje na obecné zmény klimatu, které by se na Cetnosti vyuzivani
jednotlivych druhl dopravy mohly v budoucnu podepsat. Studie potvrzuje, Ze
nejvetsi vliv maji zmény klimatu na aktivni druhy dopravy, tedy pési a cyklistickou
dopravu. Snih je hlavnim faktorem, ktery negativné ovliviiuje vyuZivani jizdniho kola.
Spolecné se srazkami je vniman jako nelinearni faktor, coZz znamena, Ze pri malém
naznaku desté i snéZeni se pravdépodobnost uziti kola nékolikanasobné snizuje a
jejich intenzita ma pak jiz jen maly vliv na dalsi pokles vyuziti jizdniho kola. Vliv desté
na pési dopravu se dle rdznych studii lisi. Podle nékterych se s desStém
pravdépodobnost pési chlze zvySuje, nékteré studie tvrdi opak. Snéhové srazky
pravdépodobnost chiize zvySuji na tkor IAD. Nizké teploty byvaji spojené s Casté&jsim
vyuzitim IAD a VHD. Naopak pfi vysSich teplotach se zvySuji pravdépodobnosti
aktivni mobility na ukor IAD a VHD. Vyznamny dopad rychlosti vétru na volbu
dopravniho prostfedku zatim nebyl dle [25] potvrzen.

3.1.5.Shrnuti

Tato cast prace stru¢né shrnuje casto uvadéné vlivy na volbu dopravniho
prostfedku. VétSina uvedenych praci, ze kterych tento souhrn vychazi, zaroven
jejich kombinaci. DuleZité je také podotknout, Ze jednotlivé vlivy se mohou v rliznych
prostfedich liSit. Pro spravné stanoveni dopravniho chovani urcitého vzorku
populace je vzdy nejlepsi provézt vlastni prizkum na reprezentativnim vzorku.
Poznatky z vySe zminénych studii mohou slouZit k ovéreni téchto prizkumd, nebo
v pripadé, Ze takovy prizkum provézt neni mozné.

3.2. Faktory ovliviiujici délbu prepravni prace sledované
v této praci

Vybér sledovanych faktor( vtéto praci byl silné ovlivnén dostupnosti dat.
Vzhledem k tomu, Ze se prace zaméruje predevsim na predikci dopravniho chovani,
a sleduje tedy vyvoj jednotlivych ukazatell v case, byly sledované charakteristiky
vybirany tak, aby pro né byl dohledatelny vyvoj v Case. Toto kritérium také silné
omezilo vybér srovnavanych meést, protoZze ne vSechna mésta maji tato data
dostupna. Sledovanymi ukazateli jsou:

e Pristup k osobnim a motorovym vozidldm (automobilizace a motorizace)
e Délka (pfipadné kapacita) sité PK
e Délka (a druh) cyklistickych tras
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e Délka komunikaci ve zklidnénych zénach
o Délka linek MHD
Sledované ukazatele, u kterych byl zanedban vyvoj v Case z duvodu jejich
charakteru:
e Hustota zalidnéni
e Topografie
e Klimatologické ukazatele

4.Srovnani vyvoje delby prepravni prace
a dopravnich siti ve vybranych méstech

4.1. Metodika vybéru srovnavanych mést

Prace srovnava mésto Brno s dalSimi 4 mésty, jejichz vybér nebyl ¢isté nahodny.
Vybér mést probihal ve dvou nize pospanych krocich a byl ovlivnén predevsim
dostupnosti sledovanych dat. Do srovnani se dostala jen ta mésta, pro ktera byla
dohledana relevantni data o délbé prepravni prace z minimalné 4 rlznych let.
Vzhledem k nizkému poctu srovnavanych meést nelze hovorit o reprezentativnim
vzorku.

V prvnim kroku byla mésta vybirana dle poctu obyvatel. Cilem bylo srovnavat
mésta podobné velikosti jako Brno, tedy napriklad Bolognu (390 tisic obyvatel), Jasy
(379 tisic obyvatel), Stétin (403 tisic obyvatel) a dalSi. Nicméné v evropském méfitku
se jedna o relativné mala mésta, a mozna i proto pro né potfebna data nebyla
dohledatelna. Na zakladé tohoto parametru do srovnani vstoupila mésta Curych,
Drazdany, (Tallinn, Graz) a Norimberk. Pro mésta Tallinn a Graz sice byla dohledana
dostatecna data o vyvoji délby pfepravni prace, ale ani po komunikaci s mistnimi
Urady, nebyla ziskana dostate¢na data o vyvoji dopravnich siti a dopravniho
obyvatelstva. V dalSim kroku byla vybirana mésta na zakladé geografické polohy.
Cilem bylo vybrat mésta, leZici v Ceské republice, nebo jejim okoli. Mezi
vytipovanymi mésty byla Praha, Ostrava, Plzen, Bratislava, Krakov a dalSi. Nicméné
u vétsiny z téchto mést i pres kontaktovani prislusnych tradd (nebo alespon pokusy
o jejich kontaktovani) nebyla dohledana potrebnéa data z relevantnich zdrojd, nebo
s dostatecnou specifikaci, aby bylo jasné, co tato data znamenaji.

Souhrn zakladnich informaci srovnavanych mést je popsan v nasledujici
tabulce (¢. 3).
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Tabulka 3 Souhrn zdkladnich ddaji srovndvanych mést

Brno Curych | Drazdany | Norimberk Viden
Rozloha [km?] 230 92 329 186 415
Pocet obyvatel [ 377 139 | 428 737 551726 532194 1890 000
Hustota zalidnéni [ob./km?] 1640 4700 1700 2800 4500
max. [mn.m] 479 871 383 390 542
Nadmorska min. mn.m] | 190 392 101 288 151
vy3ska
rozdil [m] 289 479 282 102 391
Denni
R [°C] 5.0 4.9 5.6 4.0 6.7
min.
Priimérné
teploty
Denni
Klimatologické max [°C] 13.8 12.7 13.2 13.4 14.5
ukazatelé
Prumérne mnozstvi |\ o) 423 90.5 55.2 53.8 51.7
srazek v mésici
Pramérny pocet
dnt se srazkami v [-1 7.0 10.6 9.5 9.5 7.9
mésici

V tabulce (€. 3) vidime, Ze nejvétSim ze srovnavanych mést a to rozlohou i poctem
obyvatel je Viden. NejmenSim méstem dle poctu obyvatel je Brno a dle rozlohy
Curych. Diky velmi malé rozloze, ma Curych nejvySSi hustotu zalidnéni a to
4 700 obyvatel/km? jen o 200 obyvatel/km? méné ma mésto Viden. Nejnizsi hustotu
zalidnéni ma Brno. Rozdil maximalni a minimalni nadmorské vysky, by mél alespon
orientacné vystihnout charakter Uzemi, nicméné je jasné, Zze spolehlivost tohoto
ukazatele neni moc vysokd, ale presné Udaje napriklad o prdmérném sklonu
komunikaci se dohledat nepodafilo. Klimatologické ukazatele jsou relativné
podobné, coz vychazi i z faktu, Zze vSechna mésta jsou evropska, stfedozemska a lezi
vmirném péasu. Udaje vtabulce (& 3) byly stanoveny jako primérné hodnoty
z mésicnich prdmér{. Rozdily v teplotach se pohybuji do 3 °C. Nejchladnéjsi podnebi
mezi srovnavanymi meésty ma Curych a nejteplejSi teploty se vyskytuji ve Vidni.
V primérném Uhrnu srazek, vidime relativné velké rozdily. Nejnizsi prdmérny
mésicni Uhrn srazek se vyskytuje v Brné a nejvétsi, vice jak dvojnasobny, v Curychu.
Priimérny pocet dnl se srazkami v mésici je taktéz v Curychu nejvyssi a v Brné
nejnizsi.

411. Brno

4.1.1.1. Zakladni geografické a klimatologické informace

Mésto Brno je druhym nejvétsim méstem Ceské republiky. Rozloha mésta je asi
230 km? a Zije v ném priblizné 377 tisic obyvatel. Hustota zalidnéni je tedy necelych
1 700 obyvatel/kmz2. Mimo stalé obyvatele Brna, zde zije dalSich asi 30 tiscich cizinc
a dle odhadl do Brna denné za praci, vzdélanim a dalSimi aktivitami dojizdi kolem
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140 tisic lidi. Odhadovany pocet lidi, pohybujicich se pfes den v Brné, je tedy asi pUl
milionu. [26]
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Obradzek 4 Mésto Brno [27]

Brno je krajskym méstem Jihomoravského kraje. Lezi na soutoku fek Svratka a

Svitava. Jeho maximalni nadmofrska vyska je 479 m n. m. a minimalni je 190 m n. m.

Brno lezi vmirném pasu. V nasledujici tabulce (C. 4) jsou vypsany zakladni

klimatologické ukazatele.
Tabulka 4 Zdkladni klimatologické ukazatele mésta Brna [28]

Pramérné teploty Primarné Prtimern)o/
. . <. . | po€etdnu
Mésic Pgnnl Dgnnl mncl)vzstw se
minimum | maximum srazek - .
srézkami
Y] Y| [mm] [
leden -4.3 1.1 23.1 5.8
anor -3.3 3.6 23.4 5.3
bfezen 0.2 8.7 29.7 6.4
duben 4.5 15.1 28.9 5.7
kvéten 9.3 20.1 61.2 8.1
Cerven 12.1 23.0 72.2 8.6
Cervenec 14.0 25.6 69.0 9.1
srpen 13.8 254 55.7 7.4
zari 10.0 20.0 47.9 6.5
Fijen 5.7 13.8 31.1 6.3
listopad 1.1 6.9 34.0 7.1
prosinec -2.9 2.0 31.9 7.5
Rocn! 5.0 13.8 423 7.0
pramér
*Klimatologické informace jsou zaloZeny na mési¢nich
primérech za obdobi 30 let 1981-2010
*SrdZky zahrnuji dést'i snih
* Pramérny pocet dna se srazkami = Priimérny pocet dni s
nejméné 1 mm srdZek.
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V tabulce (€. 4) vidime, Ze prdmérna denni minima klesaji pod bod mrazu celkem
ve tfech mésicich - prosinec, leden a Gnor. Primérna denni maxima pak pod stupen
mrazu neklesaji vibec. Nadprimérné mnozstvi srazek se vyskytuje v mésicich
kvéten, Cerven, Cervenec, srpen a zafi. Tyto meésice jsou spolecné s prosincem a
zarim nadprlmeérné i vzhledem k poctu destivych dna.

4.1.1.2.Strucny popis dopravniho systému

Brnénsky dopravni systém je silné zaloZzeny na VHD. Podil VHD na délbé
prepravni prace se pohybuje kolem 50 % [29], coZ Brno fadi mezi mésta s nejvetsim
podilem VHD na délbé prepravni prace v Evropé [30]. Na pocatku 90. letech
dosahoval podil VHD na délbé prepravni prace vrannich Spickovych hodinach
dokonce az 90 % [31]. Brnénskou méstkou hromadnou dopravu (MHD) provozuje
spolecnost Dopravni podnik mésta Brna, a.s. (DPMB). Systém brnénské MHD se
sklada z 11 tramvajovych, 13 trolejbusovych, 43 dennich a 11 nocnich autobusovych
linek, které mimo Brno obsluhuji i ¢ast navazujici brnénské aglomerace. Linky
brnénské MHD jsou usporadany tak, Zze tramvajova sit tvori zakladni radialné okruzni
pater, ktera je doplnéna dominantné radialni trolejbusovou siti. Autobusové linky
potom plni pfedevSim funkci napajeCové a doplfikové dopravy k vySe zminéné
paterni siti. Vramci regionalni autobusové dopravy na Uzemi mésta Brna zajizdi
25 autobusovych linek, které provozuji rtzni dopravci. Dale do Brna zajizdi 12 linek
regionalni Zelezniéni dopravy, kterou zajistuje narodni dopravce Ceské drahy, a.s.
(CD). Regionalni i nadregionalni Zelezni¢ni doprava zastavuje v Brné na celkem
DPMB spoletné sCD a daldimi autobusovymi dopravci spolupracuji v ramci
Integrovaného dopravniho systému Jihomoravského kraje (IDS JMK). Nadregionalni
hromadna doprava v Brné je zajiStovana autobusovymi, Zelezni¢nimi i leteckymi
Spoji. [26]

Po hromadné dopravé ma na délbé prepravni prace druhy nejvyznamnéjsi
podil individualni automobilova doprava (IAD). Jeji podil na celkové pfepravni praci
v poslednim prdzkumu odpovidal 38 % a od 90. let ma rostouci tendenci.
Pro tuto dopravu stéZejni komunikacni sit je tvofena 20,1 km dalnic, 163,4 km silnic
a 824,8 km mistnich komunikaci [26] a podobné jako v ostatnich historickych
evropskych méstech ma prevazné radialné okruzni charakter. Dalni¢ni sit
je reprezentovana predevsim dalnici D1, ktera prochazi tangencialné jizni ¢asti Brna.
Silnice 1/42 tvofi velky méstsky okruh (VMO), na ktery se napojuji dalsi silnice
I, 1. a lll. tFid tvorici radidly. Jako pFiklad nejvyznamnéjsich radial mizeme uvést
silnici 1/50 (Ostravskd radiala), 1/52 (Videniskd radiala), 1/23 (Prazska radiala),
1743 (Svitavska radiala) a dalsi. Celou sit potom dotvari mistni komunikace. Brno
je také vyznamnou evropskou kfiZzovatkou. Setkava se zde IV. a VI. evropsky
multimodalni koridor a Baltsko-jadransky koridor transevropské sité TEN-T. [26] [32]
[33]
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Diky zméné metodiky, se pési doprava podilela v roce 2017 na délbé prepravni prace
218 %. Nejlepsi podminky pro péSi dopravu jsou v historickém centru mésta,
kde je kvuli regulaci dopravy, chlize jednim z nejrychlejSich druhl dopravy. Objevuiji
se zde i nejvy33i intenzity p&si dopravy, a to pfedevsim na ulicich Masarykova a Ceska
a na nameésti Svobody [32]. Cyklistickd doprava, se dle posledniho priizkumu na
délbé prepravni prace podilela pouze z1 %. Celkova sit cyklistickych opatfeni na
Uzemi mésta Brna méfi dohromady 30,76 km, coZz je vpoméru k mistnim
komunikacim, jenasi 7,78 %. Paterni sit cyklistické infrastruktury, je tvorena
predevsim rekreacné-dopravnimi stezkami, vedoucimi kolem fek Svratka a Svitava.
[32]

4.1.1.3.Dosavadni vyvoj délby pirepravni prace

NejstarSi dohledana data o délbé prepravni prace v Brné vyjadfena klasickym
evropskym zpUsobem (tedy zahrnuijici i pési a cyklistickou dopravu) pochazi z roku
2001 z celostatniho scitani lidu, domd a bytd. Dalsi Udaj je z roku 2006, kdy
byla délba prepravni prace zjisténa vramci velkého cyklistického priazkumu.
Informace o tomto prlzkumu jsou zverejnény v Rocence dopravy Brno 2006 [34].
PFesna metodologie vyhodnoceni délby prepravni prace zde bohuzel specifikovana
neni. Mezi lety 2010 a 2014 byla pro sbér a vyhodnoceni dat o délbé prepravni prace
vyuZita stejnd metodika, nicméné dotazovani obcand probihalo v jinych rocnich
dobach, coZz podstatné komplikuje vzajemné srovnavani zjisténych dat. V roce
2010 byl prizkum provadén v cervenci, tedy v obdobi letnich prazdnin. Obecné
je u Casti obyvatel v tomto obdobi rozdilné dopravni chovani, navic bylo mezi tazateli
vyrazné méné studentd VS. (Pozn. V akademickém roce 2010/2011 na brnénskych
vysokych Skoldch studovalo vice neZ 80 tisic student( [35]. Studenti tedy tvori vyznamnou
skupiny mezi lidmi Zijicimi v Brné.) V roce 2012 sbirani dat probéhlo v zaFi. V roce 2014
se data sbirala na prelomu listopadu a prosince, diky ¢emu doslo k ovlivnéni volby
»sezénnich” druhl dopravy - tedy kola a chlize. V roce 2017 byla délba prepravni
prace zjisténa v ramci velkého sociologického vyzkumu - Dopravni chovani obyvatel
meésta Brna a Brnénské metropolitni oblasti [36]. Vysledna délba pfepravni prace
je opét vyjadrena na zakladé poctu cest, nicméné metodika se vyrazné zmeénila.
Dlraz byl smérovan na presnéjsi zachyceni cest (pomoci cestovnich denik), diky
¢emu se prokazal vyznamnéjsi podil pési dopravy. Nicméné sbér dat byl opét
provadén v zimnim obdobi (17. 10. 2016 - 1. 3. 2017), a tak mohl byt vyznam pési
a cyklistické dopravy znovu podcenén. [37] [38] [36]
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VYVOJ DELBY PREPRAVNI PRACE V BRNE
"TRIP BASED"

HIAD mVHD 1 Kolo = Chlize
9 I I I
Graf 1 Vyvoj délby pfepravni prdce v Brné [29]
Jak jiz bylo vySe zminéno, sledovani trendu ve vyvoji délby prepravni prace
je s ohledem na zmény v metodice sbéru a vyhodnoceni dat zatizeno chybou. Pokud
se i pres tuto skutecnost pokusime trend sledovat, uvidime, Ze nejvétsi narlst od

roku 2001 v Brné zaznamenal podil IAD. RUst tohoto podilu se uskutecnil na Ukor
prevazné pési a hromadné dopravy. Cyklistickd doprava ma v Brné pomérné nizky
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podil na délbé prepravni prace a v poslednich prizkumech se tento podil jeSté snizil.

DalSi data o vyvoji délby pFfepravni prace v Brné Ize dohledat v ro€enkach
dopravy velkych mést. V dnesni dobé se tyto roCenky zpracovavaji jednou za 5 let.
Dfive byly vydavany castéji. Tyto roCenky popisuji vyvoj dopravy ve cCtyfech
nejvétSich ceskych méstech - Praha, Brno, Ostrava a Plzen. Informace o délbé
pfepravni prace jsou zde vyjadfovany pro CR dfive  typict&jsim
zpUsobem - bimodalné - tedy pouze jako pomér VHD a IAD. V rofenkach dopravy
velkych mést je tomuto tématu vénovano pomérné malo prostoru a neni zde tedy
pfimo specifikovana metodika sbéru a vyhodnoceni dat v jednotlivych méstech, ani
rok nebo odkaz na prlzkum, ve kterém byla délba prepravni prace zjiSténa.
Nasledujici graf (. 2) tato data znazorfiuje. Rok vyznaceny na vodorovné ose je

rokem, ve kterém se dany pomér objevil v roence poprvé.
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SROVNANI DAT O DELBE PREPRAVNI PRACE
Z ROCENEK DOPRAVY VELKYCH MEST
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Graf 2 Srovndni dat z RoCenek dopravy velkych mést [39] [40] [31] [41] [42] [43] [44] [45]

Pomoci vlastni reSerSe i kontaktovanim jednotlivych magistratll a spravcu
komunikaci byla snaha dohledat vice informaci o téchto datech (zavérecné zpravy
z prlzkumd, informace o metodice a podobné...). Nicméné tato snaha bohuZzel
nebyla UspéSna. Data, ktera byla pro zmifovana meésta dohledana, nebo
na né odkazaly kontaktované osoby, pochazela z poslednich let (vétSinou v ramci
zpracovani planu udrZitelné mobility) a neodpovidala datlim zvefejnénym
v roCenkach dopravy velkych mést. Tato data jsou tedy bohuzel pro dalsi analyzu
prakticky nepouzitelna.

4114. Plany acile v oblasti délba prepravni prace

Aktualné platnym strategickym dokumentem v oblasti mobility je Plan
udrzitelné méstské mobility meésta Brna, ktery byl zastupitelstvem schvalen
4. zari 2018. Divodem pro pofizeni tohoto dokumentu byla potfeba zanalyzovat
stavajici stav a navrhnout odpovidajici rozvoj dopravniho systému mésta. Dokument
se tedy sklada ze dvou dcasti - analytické a navrhové. Analyticka cast pomérné
podrobné popisuje stavajici stav a pomoci tzv. SWOT analyzy vyzvedava silné a slabé
stranky, prileZitosti a hrozby jednotlivych dopravnich systémU. Navrhova ¢ast potom
reSi konkrétni cile a cesty, jak jich dosahnout. Plan udrzitelné méstské mobility
meésta Brna bude v roce 2020 dopInén Akénim planem udrZitelné dopravy. Ten bude
obsahovat seznam opatreni, sefazenych dle priorit pro naplnéni strategickych cilti
Planu udrzitelné méstské mobility mésta Brna, vcetné investi¢nich naklad a navrhu
mozného financovani. Plan udrzZitelné méstské mobility mésta Brna je jednim
z Uzemné planovacich podkladl pro Ucely Gzemné planovaci ¢innosti a zaroven
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je zavaznym podkladem pro planovani dopravni obsluznosti meésta Brna.
Pro metropolitni oblast ma pouze doporucujici charakter. [46] [32] [1]
Jak jiz bylo vySe popsano, navrhova cast se vénuje konkrétnim vizim
a strategickym cilim. Ty jsou rozdéleny do Ctyr oblasti:
1. Podil cest udrZitelnych druht dopravy
2. Komunikacni sit mésta a kvalita verejnych prostor
3. Organizace a rizeni dopravy a poptdvky po dopravé
4. Ochrana obyvatel pfed nepfiznivymi vlivy dopravy a energetickd ndrocnost
dopravy [1]
Zménam dopravniho chovani ve sméru volby dopravniho prostfedku se tedy
vénuje hned prvni oblast. Konkrétni cile stanovené v této oblasti jsou nasleduijici:
o zvysit podil cest (modal split) verejné, cyklistické a pési dopravy
e zvySit integraci udrZitelnych druhd dopravy a zrychlit vefejnou dopravu (cestovni
rychlost na referencnich cestach MHD o 15 % vyS$si v roce 2030)
e zvysit poCet domdcnosti nevlastnicich auto (o 20 % do roku 2050). [1]
Planovana zména délby prepravni prace byla stanovena pomoci dopravniho
modelu s naslednou korelaci a je vyznacena na nasledujicim obrazku (€. 5).

2014 2030 2050
54%
6%

ain | -

ndividudini
hromadna automabilova
a doprava

Obrdzek 5 Planovand délba prepravni prace dle Planu udrZitelné méstské mobility mésta Brna [47]
Brno si tedy v planu mobility dava za cil do roku 2030 zvysit podil udrzitelnych
druht dopravy (hromadné, cyklistické a pési dopravy) o 9 p.b. a do roku 2050, tedy
32 let od jeho schvaleni, celkem o 19 p.b. Vzhledem k tomu, Ze ma Brno jiZ dnes
velmi vysoky podil VHD na délbé prepravni prace, pocita se s narlistem predevsim
v oblasti pési a cyklistické dopravy.

4.1.1.5.Vyvoj dopravnich siti a dopravniho chovani obyvatel

Data pro zhodnoceni vyvoje dopravnich siti a dopravniho chovani obyvatelstva
byla sbirana predevSim zrocenek dopravy vydavanych kazdy rok spolecnosti
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Brnénské komunikace a.s. (BKOM). Tyto ro€enky jsou volné dostupné na webovych
strankach BKOM od vydani z roku 2006. DalSim vyznamnym zdrojem pro zisk téchto
dat byl web data.brno.cz provozovany Oddélenim dat, analyz a evaluaci Magistratu
mésta Brna.

Sit pozemnich komunikaci

V prvni Casti se zaméfime na vyvoj sité pozemnich komunikaci. V nasledujicim
grafu (C. 3) je zobrazeny vyvoj komunikacni sité mezi lety 2007 a 2018.

ZMENY NA SiTI POZEMNICH KOMUNIKACI
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Graf 3 Zmény na siti PK v Brné [48] [49] [50] [51] [52] [53] [54] [55] [56] [57] [58] [26]

V grafu (€. 3) vidime, Ze celkova délka sité pozemnich komunikaci, stejné jako
délka mistnich komunikaci, zastava relativné stejna v celém sledovaném obdobi. U
délky cyklistické infrastruktury mdzeme sledovat nardst na vic jak 350 %. Takto
vyrazny narUst je vSak zplsoben predevsim velmi nizkym vychozim stavem, kdy cela
sit veSkeré cyklistické infrastruktury méfila jen 18 km. DneSni cyklisticka
infrastruktura méri 64 km'. Pokud tuto délku vyjadiime kdélce mistnich
komunikaci, ziskame pouze 7,8 %.

Zmény v chovani uZivateld této sité mizZeme sledovat na nasledujicim grafu (. 4),
ktery popisuje vyvoj dopravnich vykon( za primérny pracovni den. Tato data jsou
sbirana krizovatkovym a profilovym scitanim, které se provadi kontinualné
na nékterych svételné Ffizenych kfiZzovatkach, vtunelech a na dalSich mistech.

' Ddlezité je také zminit, Ze celkovd délka infrastruktury zohledriuje vSechna opatreni pro
cyklisty, tedy napfiklad i piktogramovy koridor, z jehoZ vyznaleni nevyplyvaji pro ucastniky
provozu Zadnd dalsi prdva ani povinnosti
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Sledované obdobi, pro které je ve vySe uvedeném grafu (C. 3) znazornény vyvoj
infrastruktury, je vyznaceno Zluté.
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Sedé vyznacend ¢ast grafu se nevztahuje k sledovanému obdobi
Graf 4 Vyvoj dopravnich vykond na siti PK v Brné [48] [49] [50] [51] [52] [53] [54] [55] [56] [57] [58] [26]

V grafu (€. 4) vidime, Ze za sledované obdobi se intenzity zvysily jen mirné (asi o
16 %) amezi lety 2011 a 2013 doSlo dokonce kmirnému poklesu ujetych
vozokilometr(. Pokud se podivame na viechna zjiSténa data, vidime, Ze oproti roku
1992 jsou dnesni denni intenzity vice jak 2,5x vétsi. Nejstrméjsi narlst intenzit
probéhl v devadesatych letech. Mirngjsi, ale stejné rostouci trend ujetych
vozokilometr v primérny pracovni den sledujeme i dnes. Narlst dopravnich
vykonU tedy odpovida i ristu podilu IAD na délbé prepravni prace.

Dalsi graf (€. 5) nepopisuje pfimo zmény v chovani ani v infrastrukture, nicméné
popisuje vyvoj automobilizace a motorizace, tedy dostupnosti motorovych vozidel,
kterda ma podil na jejich uzivani (viz kapitola 3.1.1). Motorizaci se rozumi pocet
motorovych vozidel na1 000 obyvatel a automobilizaci potom pocet osobnich
vozidel na 1 000 obyvatel. Tento ukazatel se obcas vyjadfuje i v pfevracené hodnoté,
tedy pocet obyvatel na jedno vozidlo. Nékdy je stupen automobilizace chapan jako
ekonomicky ukazatel, jehoZ rdst souvisi s hospodarskym rdstem zemé/mésta.
Nicméné cast evropskych zemi se snaZi s ekonomickym rdstem tyto ukazatele
snizovat v ramci boje za udrzitelny rozvoj [59]. Informace o vyvoji automobilizace a
motorizace jsou opét prevzaty z roCenek dopravy Brna zpracovanych firmou BKOM.
V téchto roCenkach je také poukazovano na fakt, Ze vétSina firemnich vozidel je
oficialné registrovana v jinych krajich (nej¢astéji v Praze), a proto skutecny stupen

Vv s

automobilizace/motorizace mUZe byt jeSté vyssi. Graf (€. 5) popisujici vyvoj téchto
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ukazatel(l je opét barevné rozdélen na dvé &asti, pritom odstiny Zluté jsou znovu
vyuZzity pro popis sledovaného obdobi. Pro lepsi pochopeni vlivu hospodarského
vyvoje na automobilizaci a motorizaci je graf (€. 5) doplnén o kFivku popisujici vyvoj
realného hrubého domaéciho produktu na hlavu v Ceské republice. Tato kfivka se
vztahuje k vedlejsi ose (vlevo) a HDP je uvadéno v eurech.

VYVOJ AUTOMOBILIZACE A MOTORIZACE
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Sedé vyznacend ¢ast grafu se nevztahuje k sledovanému obdobf
Mezi lety 1956 a 2005 jsou hodnoty vyznaceny po 5 letech.
Graf 5 Vyvoj automobilizace, motorizace a redlného HDP v CR [48] [49] [50] [57] [52] [53] [54] [55] [56]
[57][58] [26] [60]

V grafu (¢. 5) vidime, Ze ve srovnani srokem 1956 narostla automobilizace
i motorizace v Fadu tisicl procent (automobilizace 3100 %, motorizace 1360 %).
Vyrazny rlst se zastavil kolem roku 2008, tedy na zacatku naseho sledovaného
obdobi. Vtéto dob& se projevilo, Ze v Ceské republice je automobilizace a
motorizace stale Uzce spojena s hospodarskym vyvojem. Stagnaci téchto ukazatel(
pravdépodobné ovlivnilo obdobi velké hospodarské recese, probihajici pfiblizné
mezi lety 2008 - 2015. Toto tvrzeni potvrzuje i podobnost kfivky popisujici vyvoj
realného HDP v CR s vyvojem sledovanych ukazateld. Pokles obou ukazateld v roce
2013 navic ovlivnila zména v registru vozidel, ¢imz doslo k administrativnimu snizeni
celkového po&tu dopravnich prostFedk( v CR. Po roce 2014 do3lo opét k strmému
narlstu automobilizace i motorizace, ktery probiha dodnes.

Mésto Brno do roku 2019 nedisponovalo zadnymi automatickymi scitaci
cyklistické dopravy. V dobé, kdy prace vznikala (zima 2019/2020), pravé probihalo
osazeni 14 scitacl, které intenzity cyklistické dopravy budou kontinudiné sledovat.
Nicméné pro ucely této prace bohuzel nebylo dohledéno dostatecné mnozstvi dat

Vs o vewvs
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Na poslednich grafech (€. 6 a 7) jsou vyjadfeny vSechny vySe sledované ukazatele
vztahujici se kvyvoji IAD a cyklistické dopravy v relativnich hodnotach. Jako
referencni rok (tedy 100 %) je pouzity rok 2007, tedy prvni rok, ke kterému se
podarilo dohledat data o vyvoji infrastruktury. Z dGvodu prehlednosti byl souhrn
této Casti rozdélen do dvou grafl. Druhy graf (¢. 7) zndzorniuje vyvoj cyklistické
infrastruktury a podilu cyklistické dopravy na délbé prepravni prace.

SOUHRN SLEDOVANYCH UKAZATELU VYJADRENY

RELATIVNE K ROKU 2007
(IAD BRNO)
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Graf 6 Shrnuti k vyvoji sledovanych ukazatel(i (IAD Brno) [48] [49] [50] [51] [52] [53] [54] [55] [56] [58]
[571[26]

V grafu (C. 6) vidime, Ze sedlo kfivky popisujici vyvoj HDP, vzniklé obdobim velké
hospodarské recese se pravdépodobné promitlo i do kfivky dopravnich vykonu
v pramérny pracovni den. Déle jde z grafu (¢. 6) vycist, Ze délka komunikacni sité
nema na dopravni vykony, ani na automobilizaci a motorizaci vyznamny vliv. Dalo
by se oCekavat, Ze na tyto ukazatele bude mit pravdépodobné vétsi vliv spisS kapacita
komunikaci, nicméné tato velicina je obtizné zjistitelnd, a proto nebyva soucasti
pravidelnych ro¢nich reportd.

SOUHRN SLEDOVANYCH UKAZATELU VYJADRENY

RELATIVNE K ROKU 2007
(CYKLISTICKI-'\ DOPRAVA BRNO)
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Graf 7 Vyvoj sledovanych ukazatel(i (cyklistickd doprava Brno) [48] [49] [50] [51] [52] [53] [54] [55] [56]
[58] [57] [26]

V grafu (€. 7) vidime, Ze pfestoze délka infrastruktury pro cyklisty vzrostla na 350
%, tento narlst se neprojevil na zvyseni délby prepravni prace. Tento jev je
pravdépodobné zplsoben vySe zminovanou stale velmi nizkou délkou
infrastruktury (64 km), tzn. asi 7,5% délky mistnich komunikaci, kvalitou
a kontinualnosti infrastruktury.

VHD

Dalsi ¢ast se vénuje vyvoiji sité a dopravniho chovani v oblasti hromadné dopravy.
Data pro sledovani tohoto vyvoje byla opét prevzata z rocenky dopravy mésta Brna
a sledované obdobi tedy zacina v roce 2007.

Prvni graf (¢. 8) popisuje vyvoj délky linek MHD v Brné. U tohoto ukazatele doslo
vroce 2012 ke zméné metodiky. Do roku 2012 byla v roCenkach zverejnovana

statistickd délka linek a od roku 2013 stavebni délka linek, coz zapfiCinilo mirny
pokles.
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VYVOJ DELKY LINEK MHD V BRNE
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Graf 8 Vyvoj délky linek MHD v Brné [48] [49] [50] [51] [52] [53] [54] [55] [56] [58] [57] [26]

V grafu (€. 8) vidime, Ze na celkové délce vSech linek MHD ma nejvétsi podil délka
autobusovych linek. Tato skute¢nost vychazi jednak z povahy autobusové dopravy,
kterou Ize vést témeér kdekoliv. DalSim faktorem, ktery tento stav ovlivhiuje, je sit
nocnich autobusu, které zajistuji v dobé od 23:00 do 5:00 dopravu i na linkach, které
jsou pres den obsluhovany tramvajovou nebo trolejbusovou dopravou. Délky linek
nocnich autobusl tvori kolem 30 - 40 % celkové délky autobsuovych linek.
Autobusové linky také casto vznikaji jako nahradni doprava za tramvajové
a trolejbusové linky v dobé rekonstrukci. Pokud se zaméfime na trend ve vyvoji sité
linek MHD v Brnég, vidime, Ze sit je pomérné stabilni. Vykyvy v délkach linek jsou
zpUsobené predeviim zménou trasovani linek, nebo vylukami. Ve sledovaném
obdobi nedoslo k zadnému zasadnimu prodlouzeni systému MHD v Brné.

Dalsi graf (€. 9) se zaméruje na vyvoj prepravnich vykond cestujicich IDS JMK na
Uzemi mésta Brna.
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VYVOJ PREPRAVNICH VYKONU MHD MESTA
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Graf 9 Vyvoj pFepravnich vykond v Brné [48] [49] [50] [51] [52] [53] [54] [55] [56] [58] [57] [26]

V Grafu (€. 9) vidime, Ze nejvétsi prepravni vykony vykazuje tramvajova doprava,
kterd pramérné prepravi kolem 55 % vSech cestujicich. Pokud srovname prepravni
vykony v roce 2007 s rokem 2018, vidime, Ze dnesni pfepravni vykony jsou vyssi,
nicméné nardst je jen minimalni. V pfipadé tramvajové dopravy pfibylo néco malo
pres 2 % cestujicich. U trolejbusové dopravy je procentudlni nardst vyssi, a to asi 22
%, nicéné tento nardst je pravdépodobné spojeny spis s vylukou na trolejbusovych
linkach 25 a 26, zplsobenou vystavbou MUK Hlinky, ktera trvala do roku 2007.
U autobusové dopravy potom vidime narUst o necelych 7,5 %. Celkovy pocet
cestujicich se zvysil 0 6 %.

Posledni graf (€. 10) popisuje vyvoj v prodeji predplatnich jizdenek na MHD. Jejich
pocty byly dohledany jen od roku 2013.
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VYVOJ PRODEJE PREDPATNICH JiZDENEK
NA MHD V BRNE
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Graf 10 Vyvoj prodeje pfedplatnich jizdenek v Brné [54] [54] [55] [56] [57] [26]

V grafu (€. 10) vidime, Ze absolutni pocet prodanych predplatnich jizdenek ve
sledovaném obdobi poklesl. Pokud ale prodané jizdenky prepocitame na rocni
predplatné (Seda teckovana spojnice), zjistime, Ze pocet ,pfedplacenych let” ve
sledovaném obdobi mirné vzrostl. U mésicnich a Ctvrtletnich pfedplatnich jizdenek
poklesem poctu studentd v Brné [35], ktefi tyto jizdenky ¢asto vyuZivaji. V prodeji
rocnich predplatnych jizdenek doslo k vyznamnému narUstu v roce 2017. Tento
narldst bude pravdépodobné zplsoben dotaci na ro¢ni predplatni jizdenku pro
obyvatele mésta Brna [61].

Posledni graf (¢. 11) vyjadfuje relativni zmény v délce linek a cestujicich MHD a
poctu obyvatel mésta Brna, pricemz jako referencni rok, tedy 100 %, je zvolen rok
2007. Graf (€. 11) je navic dopInén o vyvoj podilu VHD na délbé prepravni prace.
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SOUHRN SLEDOVANYCH UKAZATELU VYJADRENY
RELATIVNE K ROKU 2008

(VHD BRNO)
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Graf 11 Souhrn sledovanych ukazatel( VHD Brno
V grafu (C. 11) vidime, Ze ackoliv se podil VHD na délbé prepravni prace ve
sledovaném obdobi sniZil, celkovy pocet cestujicich se mirné zvysil. Pficin tohoto
zjiSténi miZe byt vice. Pravdépodobné se jednd o kombinaci faktor( jako je zvy3ujici
se pocet lidi pobyvaijicich v Brné, zvysujici se hybnost obyvatelstva a dalSi. Neda se
také vyloucit, Zze casteCny vliv na rozdil vtrendech ma i nedokonala metodika
zjistovani délby prepravni prace. DalSim zajimavym poznatkem je, Ze dotace na
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prepravni jizdenku vroce 2017 se nijak vyznamné neprojevila na poctu
prepravenych cestujicich.

4.1.2.Curych

4.1.2.1.Zakladni geografické a klimatologickeé informace

Curych je nejvétsim méstem Svycarska a hlavnim méstem stejnojmenného
kantonu. Rozloha mésta je jen necelych 92 km? a bydli vném necelych
430 tisic obyvatel. Mésto ma tedy pomeérné velkou hustotu zalidnéni, a to 4 700
obyvatel na km2 Tato hustota je V|ceJak 2,5x vétsi nez hustota zalidnéni mésta Brna.
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Obrdzek 6 Mésto Curych [27]

Mésto lezi v udoli kolem CurySského jezera a feky Limmant, ktera z jezera vytéka.
NejniZSi bod mésta se nachazi pravé na brfehu Feky Limmant ve vySce 392 m n. m.
Nejvyssi bod mésta se pak nachazi na jednom zvrcholl pohoti obklopujiciho
mésto - Uetliberg, jeho vyska je 869 m n. m.

Klima v Curychu je ovlivnéno vysokou nadmofrskou vySkou a blizkymi Alpami.
Zakladni klimatologické udaje jsou vypsany v nasleduijici tabulce (€. 5).

Tabulka 5 Zdkladni klimatologické ukazatele mésta Curychu [62]

Primé&rné teploty e+ . | Primérny
Prumérné . .
B B .. . | po€etdnd
., Denni Denni mnozstvi
Mésic . . - se
minimum | maximum srazek e .
srazkami
r°q r°q [mm] [l
leden -2.8 2.0 67.0 11.0
Unor -1.9 4.2 70.0 10.0
brezen 0.6 8.3 69.0 11.0
duben 3.7 12.6 87.0 12.0
kvéten 7.7 17.3 103.0 12.0
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Cerven 10.8 20.5 124.0 12.0
Cervenec 12.8 23.0 117.0 11.0
srpen 12.4 22.0 133.0 12.0
zari 10.0 18.8 92.0 8.0
fijen 6.2 13.3 69.0 8.0
listopad 1.4 6.9 82.0 10.0
prosinec -1.7 2.9 73.0 10.0
Roéni
.y 4.9 12.7 90.5 10.6
pramér

*Klimatologické informace jsou zaloZeny na mési¢nich
primérech za obdobi 30 let 1971-2000
* Priimeérny pocet dnii se srazkami = Prdmeérny pocet dni s

nejméné 1 mm srdZek.

V tabulce (¢. 5) vidime, Ze prlimérna ro¢ni minima spadaji pod bod mrazu ve tfech
mésicich (leden, Unor, prosinec). Denni maxima pak pod bodu mrazu neklesaji
vUbec. Priimérny mési¢ni Uhrn srazek je 90,5 mm a nadpriimérné mnoZstvi srazek
se vyskytuje v mésicich kvéten, Cerven, Cervenec, srpen a zari. Primérny pocet
destivych dnd v mésici je 10,6. Primérné méné nez 10 destivych dnd v mésici je
pouze v zafi a fijnu.

41.2.2. Strucny popis dopravniho systému

Dopravni systém mésta Curychu, stejné jako celého Svycarska, je na velmi vysoké
a moderni urovni. Curych ma podobné jako Brno vétsi podil VHD neZ IAD na délbé
prepravni prace. V roce 2015 byl tento podil 41 %. [63] Mésto je velmi dobre
napojeno na ostatni mésta ve Svycarsku i Evropé& diky kvalitni Zeleznici. Ostatni velka
mésta Svycarska (Bern, Zeneva, Basilej...) jsou Zeleznici dostupnd do hodiny.
S evropskymi mésty je pak Curych spojen primymi dalkovymi spoji - ICE - Némecko,
TGV - Francie, Pendolino - Italie a dalsi. [64] PFiméstska Zeleznice, takzvany S-Bahn
ma dohromady kolem 30 linek a obsluhuje mésto Curych, cely CurySsky kanton,
Castecné i okolni kantony a zajizdi dokonce az do jizniho Némecka. Sit priméstské
Zeleznice byla dokoncena jiz v roce 1990, nicméné jeji rozSifovani a modernizace
probihad dodnes. Diky systému tunell a jizdni rychlosti 130 km/h je vétSina linek
rychlejsi alternativou nez cestovani automobilem i mimo Spicku. [65] Infrastruktura
pro Zelezni¢ni dopravu se v Curychu neustale vyviji. Posledni dokoncenou velkou
investici byla tzv. Durchmesserlinie (2015). Jeji soucasti byla nova stanice, tunel
a dva mosty, které maji navysit kapacitu sité, zvysit nabidku spojl linek primeéstské
Zeleznice a omezit zpozdéni vlakud. [66] Méstskou hromadnou dopravu v Curychu
zajiStuje  spolecnost  Verkehrsbetriebe Zarich (VBZ), ktera spolupracuje
se Svycarskymi drdhami a dalSimi pfepravnimi spolecnostmi v dopravnim sdruzeni
ZUricher Verkehrsvebund (ZVV), které zastfeSuje hromadnou dopravu v CurySském
kantonu a castecné imimo néj. CurySskd MHD je tvofena tramvajovymi,
trolejbusovymi a autobusovymi linkami. Na vétSiné uzemi mésta je zastavka MHD
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dostupna do 300 m. Nocni dopravu zajistuji o vikendu nocni autobusy a pfiméstska
Zeleznice. [67] [68] Zajimavosti curySské MHD je, ze ve mésteé jiz dvakrat probéhlo
referendum o vystavbé metra, které vzdy dopadlo nesouhlasem.

Druhy nejvétsi podil (26 %) na délbé prepravni prace ma v Curychu pési doprava.
[63] Sit pési infrastruktury je také v porovnani se sitémi pro ostatni druhy dopravy
nejdelsi. P&Si doprava je dlouhodobé podporovana rdznymi opatfenimi jako jsou
Casté prechody, dostatecna Sitka chodnikd, zéony Tempo 30 a 20, které maji zarucit
vetsi bezpecnost pro chodce nebo plan vybudovat dohromady 34 pésich zén
v lokalnich centrech. Od roku 2013 se pro rozvoj pési dopravy kontinualné
zaznamenavaji a scitaji jeji intenzity pomoci s¢itac¢l na 18 mistech. [69] [70]

Individualni automobilova doprava méla podil na délbé pfepravni prace v roce
2015 25 %. [63] U mésta Curych se také schazeji vyznamné komunikace. Konkrétné
muazeme zminit napriklad dalnice A1 (St. Gallen - Zeneva), A3 (Sargans - Basilej), A4
(Winterthur - Lucern) a dalsi. [71] Mésto ma vybudovany systém nadfazenych
komunikaci, na které je svadéna doprava z okolnich obytnych oblasti, aby byly
ochrdnény od negativnich Uc¢inkd dopravy. Komunikace v obytnych oblastech pak
slouzi k dopravni obsluze a jsou na nich zavadéna opatreni pro zklidnéni dopravy,
integraci cyklistické dopravy a podobné. [72] Curych zacal se zavadénim zén Tempo
30 jiz v roce 1991. Do dnesni doby jich bylo vybudovano pres 130 a celkova délka
komunikaci v téchto zénach je 230 km. [73]

41.23. Dosavadni vyvoj délby prepravni prace

Délba prepravni prace v Curychu je zjiStovana od roku 2000 kazdych 5 let
Svycarskym statistickym Ufadem a Svycarskym Grfadem pro Uzemni rozvoj. Diky
tomu je dodrZzena metodika a lze tedy dobre sledovat dlouhodoby trend. Navic
setyto prlzkumy provadi ivdalSich Svycarskych méstech, je tedy mozné
je navzajem srovnavat.

Délba prepravni prace se dle této metodiky urcuje ke dvéma indikatordm, a
to pocet cest a etap. Cesta je definovana jako jednosmérny pohyb, ktery konci tehdy,
kdyZ je dosazeno jeho cile, zméni-li se jeho ucel, nebo kdyz se cestujici zdrzi
na jednom misté déle jak hodinu. Cesta se sklada z vice etap, které se méni se
zmeénou dopravniho prostfedku, pficemz nejkratSi délka etapy je 25 m. Sklada-li se
cesta zvice etap, pro urceni dopravniho prostfedku pro délbu prepravni prace
zaloZzenou na poctu cest se bere takzvany ,hlavni dopravni prostfedek”. Ten se urci
na zakladé predem dané hierarchie, ve které je na prvnim misté hromadna doprava,
na druhém misté IAD a na konci pésSi doprava a cyklisticka doprava. Ujeta vzdalenost
ani doba cesty tedy nema na volbu hlavniho dopravniho prostfedku vliv.

Délba prepravni prace bere v Uvahu vSechny cesty, které zacinaji nebo konci
v CurySské meéstské oblasti. Nezohlednuje tranzitni cesty, tedy takové, které
nezacinaji ani nekondi v Curychu.
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Graf 12 Viyvoj délby prepravni prdce v Curychu [63]

Na vyvoji délby prepravni prace v Curychu jde vidét, Ze snahy o zménu
IAD na délbé prepravni prace o 15 p.b. Tento podil prenesla VHD (nardst o 11 p.b.)
a cyklisticka doprava, jejiz podil se mezi lety 2010 a 2015 zdvojnasobil (ze 4 % na
8 %). Pési doprava si drzi pomérné vysoky podil 26 - 27 % po celou sledovanou dobu.

41.24. Plany a cile v oblasti délby pirepravni prace

Mésto Curych bylo dlouha Iéta budovano prfevazné pro potfeby motorizované
dopravy. V 80. letech pak doSlo ke zméné a zacaly vznikat prvnim koncepcni
dokumenty s cilem podporovat pfevazné dopravu hromadnou. Aktudlni strategie
pro rozvoj dopravy ve mésté Curych se nazyva ,Stadtverkehr 2025" [74]. Tento
program byl vydan v roce 2011 a byl schvalen radou mésta. Jeho zavaznost je dana
méstskou vyhlaskou. Mésto je také povinné kazdy rok vydavat zpravu o naplfiovani
tohoto planu a vyvoji sledovanych ukazatelU. [74]

V planu je definovano 6 konkrétnich cild:

1. Zvysit podil hromadné, pési a cyklistické dopravy na délbé prepravni prace

2. Zlepsit nabidku a atraktivitu verejné dopravy, chiize a cyklistické dopravy

3. Nezvysovat kapacitu pro IAD

4. Implementovat politiku 2000-Watt-Gesellschaft

(Pozn. Vize, podle které, by energetickd ndrocnost kaZdého obyvatele planety Zemé
meéla odpovidat 2000 wattim za hodinu.)

5. Chranit obyvatelstvo pred negativnimi vlivy zptsobenymi dopravou

6. Zvysit kvalitu vefejného prostoru [74]
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Cil zmény délby prepravni prace je tedy hned prvni a kvantitativné je vyjadren
jako zvyseni podilu cyklistické, pési a hromadné dopravy na délbé prepravni prace
0 10 procentnich bodd - tzn. ze 70 % v roce 2010 na 80 % v roce 2025. [74]

=
Ziel 2025 =

ED% 210% 520% 530% ;40% 550% EBD% 5?0% 580% EQD% 100%;
Graf 13 Pldnovand délba prepravni prdace Curychu dle Stadtverkehr 2025 [72]
Indikatory sledovanymi k napInéni téchto cil( jsou napfiklad intenzity dopravy,
Cetnost vyuzivani dopravnich prostfedkl, délba prepravni prace, prepravni vykony,
nabidka MHD, v€asnost MHD, vystavba bezpecnych pésich a cyklistickych propojeni,
kapacita komunikaci, nabidka parkovacich stani, bezpecnost na PK a dalsi. [75]

4.1.25. Vyvojdopravnich siti a dopravniho chovani obyvatel

Curych ma podobné jako ostatni sledovana mésta databazi verejné
pristupnych dat vénujicich se rlznym tématlm. V této databdzi jsou zverejnéna
prevazné (geograficka) data o aktualnim stavu siti. DalSim zdrojem pro ziskani dat
o sledovanych ukazatelich je statisticka ro¢enka. Curych ma volné pristupné rocenky
jiz od roku 1905. Z ukazateld sledovanych v této pracijsou v ro¢enkach zverejriovana
data o vyvoji délky sité MHD, pfepravni vykony a pocty registrovanych vozidel.
DalSim zdrojem dat byly kazdorocni zpravy ke strategii mobility Stadtverkehr 2025,
ve kterych jsou pomoci grafi popisovany relativni vyvoje pfedepsanych ukazatel.
Surova data, ze kterych jsou grafy vytvoreny, ale bohuzel nebyla dohledana, a proto
jsou z téchto zprav grafy prevzaty v pavodni podobé.

Sit pozemnich komunikaci

Surova data o vyvoji IAD, cyklistické a pési dopravy bohuZel nebyla dohledana.
Proto pro tyto typy dopravy byla prfevzata data alespon z kazdorocnich zprav
k dokumentu Stadtverkehr 2025. V téchto zpravach nejsou popsany informace
o konkrétnim vyvoji délek sité PK, MK ani cyklistickych tras. Nicméné v oblasti IAD
zpravy popisuji, Ze od roku 2012 nedoSlo k navySeni kapacity komunikaci.
Nasledujici grafy jsou prevzaty z vySe zminénych zprav a popisuji vyvoj primérnych
dennich intenzit IAD cyklistické a péSi dopravy a rocni prepravni vykony VHD.
Jednotlivé vyvoje jsou v grafu popsany pomoci ,indexovych jednotek”, tyto jednotky
odpovidaji procentim, pricemzZ referentnim rokem, ve kterém hodnoty vsech
ukazatel( odpovidaji 100 indexovym boddm (100 %), je rok 2012.
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Prvni graf (€. 14) popisuje vyvoj od roku 1991 do roku 2012.
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Graf 14 Viyvoj intenzit dopravy do roku 2012 v Curychu [75]

Voblasti IAD zgrafu muUZeme Cist, Ze v90. letech jeji intenzity relativné
stagnovaly. Vroce 2009 byl otevfen zapadni obchvat, diky ¢emu intenzity IAD
vyrazné poklesly (o 25 p.b.). U MHD vidime, Ze pfepravni vykony mirné kolisaly,
nicméné dlouhodoby trend byl mirné rostouci. Intenzity pési a cyklistické dopravy
v grafu (€. 14) kolisaji vyrazné, coz je zplsobeno predevsim citlivosti téchto druh(
dopravy kvykyvim pocasi a malym mnozstvim dat, ze kterého se primérné
intenzity stanovuji. U obou druhl dopravy vsak vidime, Ze oproti 90. letdm doSlo
k pomérné vyraznému narustu jejich intenzit. V pfipadé cyklistické dopravy doslo
k nartstu o 50 p.b. a v pfipadé pési dopravy o 25 p.b.

Dalsi graf (€. 15) se vénuje vyvoji po roce 2012.

@ 1 Stadtische Verkehrsentwicklung

Fussverkehr Veloverkehr s Tram- und Busverkehr m— Motorisierter Individualverkehr
175 Indexpunkte (Basisjahr 2012 = 100 Punkte)
150 -
125

100 k\*\‘—___:! 104

75

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Pozn. Svisld osa tohoto grafu nezacina v 0.
Graf 15 Vyvoj intenzit dopravy po roce 2012 v Curychu [76]
V grafu vidime, Ze po roce 2012 dochazi k pomérné stabilnimu vyvoji. Zatimco
intenzity IAD stagnuji, prepravni vykony VHD mirné rostou (4 p.b.). Intenzity
cyklistické dopravy s vyjimkou roku 2016 pomérné konstantné rostou a v roce 2018
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byly oproti roku 2012 vy3si o 50 p.b. Nerovnomérny vyvoj intenzit mizeme sledovat
stale u péSi dopravy, a to i presto, Ze jsou od roku 2013 sledovany automatickymi
scitaci. V roce 2018 byly o0 4 p.b. vétSi nez v roce 2012.

Vyvoj automobilizace a motorizace, ktery popisuje dalsi graf (€. 16), byl stanoven
zdat opoctu registrovanych vozidel a poctu obyvatelstva zvefejnénych ve
statistickych roCenkach mésta Curychu. Pro doplnéni je v grafu (€. 16) opét uveden
spojnici vyvoj redlného HDP na hlavu ve Svycarsku tentokrat v USD.

VYVOJ AUTOMOBILIZACE A MOTORIZACE V
CURYCHU
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Spojnicova ¢ast grafu je vztazena k vedlejsi ose vlevo.

Graf 16 Vyvoj automobilizace, motorizace a HDP v Curychu [77] [78] [79] [80] [81] [82] [83] [84] [85] [86] [87]
[88] [89] [90] [91] [63]
Zatimco v devadesatych letech automobilizace a motorizace v Curychu relativné
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stagnovala, po roce 2000 zacala klesat a klesa dodnes. Na zakladé srovnani trendu
vyvoje automobilizace a motorizace a realného HDP by se dalo Fict, Ze podobnost
v téchto trendech je minimalni. V nékterych obdobich se objevuje spiS opacny trend,
tedy Ze s rostoucim redlnym HDP automobilizace a motorizace klesa.

Vzhledem ktomu, Ze nemame pfistup k surovym datdm popisujici vyvoj siti
a intenzit na PK v Curychu, je tento souhrnny graf (€. 17) pojat jinak, nez u ostatnich
mést. Aby se dala data I|épe srovnavat svySe uvedenymi grafy
ze zprav k Stadtverkehr 2025 je jako vychozi rok, tedy 100 % zvolen rok 2012.
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VYVOJ AUTOMOBILIZACE A MOTORIZACE
VYJADREN RELATIVNE K ROKU 2012
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Graf 17 Souhrn casti sledovanych ukazatel(i (IAD a cyklistickd doprava Curych) [78] [79] [80] [81] [82]
[83] [84] [85] [86] [87] [88] [89] [90] [91]

Ve v

na vsechny sledované grafy, vidime, Ze v oblasti IAD doslo v obdobi mezi lety 2006 a
2012 k vyraznému poklesu intenzit (25 p.b.) zpisobenému vystavbou zapadniho
obchvatu. V tomto obdobi také doslo k poklesu podilu IAD na délbé prepravni prace,
nicméné vzhledem k tomu, Ze k tomuto poklesu podobnym tempem dochazelo i po
zbytek sledovaného obdobi, je pravdépodobné, Ze tato vystavba neméla na délbu
prepravni prace vyznamny vliv a snizeni intenzity bylo pravdépodobné spojené spise
s Ubytkem tranzitni dopravy. Od roku 2012 nedochazi k navySovani kapacit na MK
a intenzity IAD se od tohoto roku drzi na témér stejné Urovni i pfesto, Zze podil IAD
na délbé prepravni prace klesd. To mUZe byt zplsobeno rostoucim poctem
obyvatelstva, vysSi hybnosti obyvatelstva, nebo opét tranzitni dopravou. Na vyvoj
IAD v Curychu ma bezesporu vliv i takzvany ,parkovaci kompromis”. Dle tohoto
kompromisu byl vroce 1996 stanoven pevny pocet ,navstévnickych” parkovacich
stani v centru mésta (pocet stani z roku 1990), ktery nesmi rdst. Pokud jsou tedy
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vystavéna nova stani mimo uli¢ni prostor, je nutné zrusit odpovidajici pocet stani v
ulicnim prostoru. Kompromis se nevztahuje na rezidencni stani. [92] U cyklistické
dopravy sledujeme rostouci trend intenzit dlouhodobé&, nicméné v poslednich letech
se rychlost rlstu zvysuje, coZ se projevilo i na délbé prepravni prace. Intenzity pési
dopravy podobné jako podil na délbé prfepravni prace relativné stagnuje v celém
sledovaném obdobi.

VHD

Data pro sledovani vyvoje siti a prepravnich vykon hromadné dopravy byla
prevzata ze statistickych rocCenek. Zvolené sledované obdobi bylo vybrano tak,
aby pokryvalo obdobi, pro které byla dohledana délba prepravni prace, tedy
rok 2000 - 20152

VYVOJ DELKY LINEK MHD V CURYCHU
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Graf 18 Viyvoj délky linek MHD v Curychu [82] [83] [84] [85] [86] [87] [88] [89] [90] [91]

Z grafu (€. 18) popisujiciho vyvoj délky sité VHD vidime, Ze ve sledovaném obdobi
doslo u délky tramvajovych trati k narstu o 13 %, u délky sité trolejbusovych linek
doslo k poklesu 0 7 % a u délky autobusovych linek doslo k mirnému nardstu - o
5 %. Celkova délka sité se prodlouzila o 11 km, tedy jen o néco malo pres 4 %. Dalsi
graf (¢. 19) popisuje vyvoj poctu uZivatell této sité.

2 Sledované obdobi konci rokem 2015 i proto, Ze data o vyvoji délky siti MHD po roce 2015
nebyla zverejnéna ani v nejnovéjsi rocence.
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PREPRAVNI VYKON MHD V CURYCHU [MILION]
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Graf 19 Vyvoj poctu prepravenych cestujicich MHD v Curychu za rok [78] [79] [80] [81] [82] [83] [84] [85]
[86] [87] [88] [89] [90] [91]

Z grafu (€. 19) vyplyva, Ze prepravni vykony curySské MHD ve sledovaném
patnactiletém obdobi vzrostly o 40 miliond cestujicich za rok, tedy o necelych 14 %.

V poslednim grafu (€. 20) jsou opét relativné vyjadfeny vSechny sledované
ukazatele VHD ve mésté Curychu. V dolni ¢asti je vyznacen vyvoj podilu VHD na
délbé prepravni prace. VSechny sledované ukazatele kromé délby prepravni prace
jsou vyjadreny relativné k prvnimu roku sledovaného obdobi - roku 2000.
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SOUHRN SLEDOVANYCH UKAZATELU VYJADRENY

RELATIVNE K ROKU 2000
(VHD CURYCH)
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Graf 20 Souhrn sledovanych ukazatel( VHD Curych

V grafu (€. 20) vidime, Ze kromé délky autobusovych linek, doslo u viech ukazatel(
k narustu. Pfepravni vykon rostl témér po celé sledované obdobi a oproti roku 2000
narostl o 14 %, nicméné zaroven vidime, Ze podobné narostl i pocet obyvatel, coz
neodpovida narlstu podilu VHD na délbé prepravni prace o 11 p.b. Metodika
zjistovani délby prepravni prace v Curychu, feSi i obyvatele dojizdéjici do mésta.
PFedpokladame tedy, Ze i tito obyvatele Castéji pro své cesty vyuZivaji priméstskou
Zeleznici, S-Bahn. Surova data o pfepravnich vykonech S-bahnu nebyla dohledana,
nicméné se jim vénuji zpravy k publikaci Stadtverkehr 2025. Na nasledujicich grafech
(€. 21 a 22) vidime vyvoj intenzit na hranici mésta. Data jsou zde opét uvedena v
~indexovych bodech” odpovidajicim procentdm, kde jako vychozi rok, tedy 100 % je
povazovan rok 2012.
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Verkehrsmengen an der Stadtgrenze

— MV 5-Bahn e Fielpfad
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Graf 21 Vyvoj intenzit na hranici mésta Curych (1991 - 2013) [75]
Verkehrsentwicklung an der Stadtgrenze

—— Motonsierter Individualverkehr ~—— 5-Bahn

120 Indexpunkts (Basisjahr 2012)

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2018 2017 2018

Pozn. Svisla osa tohoto grafu nezacina v 0.
Graf 22 Vyvoj intenzit na hranici mésta Curych (2009 - 2018) [76]

V grafech (€. 21 a 22) vidime, Ze oproti pfepravnim vykondm MHD, pfepravni vykony
priméstské Zeleznice narostly vyraznéji a to od roku 2000 (zacatek nase sledovaného
obdobfi) o cca 30 p.b., coZ se mohlo podepsat na narlstu podilu VHD na délbé
prepravni prace.

4.1.3.Drazdany

4.1.3.1.Zakladni geografické a klimatologické informace

Dr&zdany jsou hlavnim zemskym méstem n&meckého statu Sasko. Zije zde né&co
malo pFes 550 tisic obyvatel. Rozloha mésta je asi 329 km? a hustota zalidnéni je tedy
necelych 1700 obyvatel na km2. Hustota zalidnéni je velmi podobna Brnu.
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Obrazek 7 Mésto DraZdany [27]

Mésto se rozléha na obou brezich feky Labe. NejvySSim bodem je hora
Triebenberf s vySkou 383 m n. m. a nejnizSim bodem je bfeh Labe v méstské casti
Niederwartha lezici ve vySce 101 m n. m.

Drazdany, podobné jako ostatni srovnavana mésta, lezi v mirném pasu. Zakladni

klimatologické ukazatele jsou popsany nasledujici tabulkou (C. 6).
Tabulka 6 Zdkladni klimatologické ukazatele mésta Drazdany [93]

Primérné teplo Primérny
POty Primérné . y
3 3 . pocet dnt
., Denni Denni mnozZstvi
Mésic L . . se
minimum maximum srazek - ,
srazkami
[°Cl [°Cl [mm] [-]
leden -2.2 2.7 44.3 9.8
unor -1.8 4.1 34.9 8.9
bfezen 1.3 8.4 43.1 8.8
duben 3.9 12.9 47.3 9.3
kvéten 8.6 18.7 60.0 8.6
Cerven 11.8 21.3 68.5 10.5
Cervenec 13.7 23.6 82.0 10.3
srpen 13.6 23.7 77.9 9.2
zaff 10.4 18.8 49.6 8.3
fijen 6.4 13.5 44.5 8.2
listopad 1.9 6.9 53.5 10.6
prosinec -0.6 4.0 56.9 11.1
Roéni
o 5.6 13.2 55.2 9.5
pramér
*Klimatologické informace jsou zaloZeny na mésicnich primérech za
obdobi 30 let 1971-2000
* Primerny pocet dnii se srazkami = Pramérny pocCet dni' s nejméné 1
mm srdZek.
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V tabulce (¢. 6) vidime, Ze prlmérna denni minima klesaji pod bod mrazu
dohromady ve tfech mésicich - v lednu, Unoru a prosinci. Primérna denni maxima
pod bod mrazu nepadaji vlbec. Nadprlmérné mnoZstvi sraZzek spadne
v Drazdanech celkem v péti mésicich - v kvétnu, Cervnu, Cervenci, srpnu a prosinci.
Mésici s nadprlimérnym poctem deStivych dnl jsou cerven, Cervenec, srpen a
listopad a prosinec. [93]

41.3.2. Strucny popis dopravniho systéemu

Mésto Drazdany patfi k vyznamnym dopravnim uzlim Némecka. V okoli Drazdan
se potkavaji 4 vyznamné spolkové dalnice - dalnice A4 (Gorlitz - Chemnitz), A 13
(Drazdany - Berlin), A 14 (Drazdany - Leipzig) a posledni dokoncena dalnice A 17
(Drazdany - Liebenau). Méstem pak prochazi dalsi spolkové silnice B6, B97, B170
a B173. Drazdany jsou dobre prljezdné IAD, nicméné snahou mésta je snizeni
negativnich vlivu IAD na mésto zklidhovanim dopravy, zénami Tempo 30 a podobné.
V Drazdanech ma IAD na délbé prepravni prace nejvyssi podil - 39 %. [94] [71]

V oblasti hromadné dopravy jsou Drazdany také vyznamnym nadregionalnim
uzlem. Dvéma nejvyznamnéjsSimi Zelezni¢nimi stanicemi (Dresden Hauptbahnhof
a Dresden-Neustadt) prochazi pfimé vlakové spojeni do Berlina, Prahy, Lipska,
Frankfurtu nad Mohanem, Hamburku, Vidné, BudapesSti a dalSich destinaci.
Zelezni¢ni doprava je vyznamna i pro regionalni dopravu. Sit linek S-bahn spojuje
Drazdany s okolnimi mésty i s letiStém. Méstskou hromadnou dopravu provozuje
spolecnost Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB). Paterni siti hromadné dopravy
jsou tramvajové a autobusové linky. Doplfikovou siti vyuzivanou spis rekreacné jsou
trajekty a lanova draha. Spolecnost DVB kooperuje s méstem a dalSimi spolecnostmi
provozujicimi bike sharing, car sharing a dalsi sluzby v projektu MOBI, ktery ma
zjednodusit pristup k multimodalni dopraveé [95]. Vefejna hromadna doprava tvori
22% podil na délbé prepravni prace. [94] [96] [97]

P&Si doprava se podili na délbé prepravni prace z 27 %. Bezpecné a pohodiné
spojeni v centru mésta mezi hlavnim nadrazim a nameéstim Albertplatz zajistuje
2,5 km dlouha pési zéna. [94] [98]

Cyklisticka doprava méla v poslednim prizkumu 12% podil na délbé prepravni
prace. Bezpecny provoz cyklistické dopravy by méla zajistit vice nez 400 km dlouha
sit cyklistickych opatfeni. Pro témeér vSechny hlavni silnice existuje alternativa
v podobé samostatnych stezek pro cyklisty a na méné vyznamnych komunikacich
jsou plosné zavedeny zény Tempo 30, které maji umoznit bezpecny spolecny pohyb
cyklist a motorovych vozidel a nabidnout tak alternativu k dopravné zatizené&jsim
komunikacim. Podporovat cyklistickou dopravu se mésto Drazdany snazi
i spolupraci na vyzkumnych projektech s Technickou univerzitou v Drazdanech. [94]
[98]
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41.3.3. Dosavadni vyvoj délby prepravni prace

V Drazdanech neni délba prepravni prace zjiStovana vramci narodniho
prizkumu, ale pravidelnymi prlzkumy chovani obyvatel, kterym se dlouhodobé
vénuje Technicka univerzita v Drazdanech v ramci projektu Mobilita SrV (System
reprasentativer Verkehrsbefragungen = Systém reprezentativnich dopravnich
prizkum). Tento projekt zjiStuje jiz vice neZ Ctyricet let dopravni chovani lidi ve stale
rostoucim poctu mést (v roce 2018 se zucastnilo 134, v roce 2013 104... [99]). Diky
tomu lze namérena data opét srovnavat nejen v ase, ale i napfi¢ ostatnimi meésty.
Posledni kolo téchto prlzkumU probéhlo vroce 2018, ale vyhodnoceni v dobé
zpracovani této prace nebylo jeSté zverejnéno [99]. Posledni data vstupujici do
srovnani jsou tedy z roku 2013. V tom roce doslo ke zméné metodiky prizkum.
Nova metodika by méla Iépe detekovat cesty vykonané pésky. Protoze by se zménou
metodiky zkreslilo dlouhodobé srovnani dat, doSlo u historickych dat k jejich
prepoctu. [94]

Pfi provadéni prizkumi SrV se oslovuji domdacnosti ve sledovaném mésté
i domacnosti ve vybranych okolnich obcich/méstech. Do vystupu vSak zasahuji jen
ty cesty, které maji svij start a/nebo cil ve sledovaném mésté. Sbhirani dat funguje
tak, Ze kazdad domacnost zaznamena informace o vSech cestach provedenych den
pred provadéni prizkumu vsemi ¢leny domacnosti. Délba prepravni prace se opét
vztahuje k cestdam a k fazim cest. Cestou je opét jednosmérny pohyb za jednim
Gcelem. Cesty se dale déli na faze dle vyuziti rznych dopravnich prostredkd. Pro
vystihnuti ,,hlavniho dopravniho prostfedku”, pro délbu prepravni prace zaloZzenou
na poctu cest se opét vyuzivd pfedem dana hierarchie. NejvySe jsou umistény
dopravni prostfedky s nejvyssi efektivitou vzhledem ke vzdalenosti cesty. [94]

VYVOJ DELBY PREPRAVNIi PRACE V DRADANECH
"TRIP BASED"
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Graf 23 Vyvoj délby pfepravni prdce v DrdZdanech [94]
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Od prvnich zjisténych dat o délbé prepravni prace zroku 1987 do roku 1998
dochézelo v Drazdanech k nartstu podilu IAD. Tento narUst se odrazel hlavné ve
snizeni podilu hromadné a pési dopravy. Mezi lety 1998 a 2003 se délba prepravni
prace relativné ustdlila, jen u cyklistické dopravy doslo k narlstu o dva procentni
body, na ukor pési a hromadné dopravy. Po roce 2003 pak zacal klesat podil IAD. Za
10 let (2003-2013) se podil IAD snizil 0 5 p.b. Vysledky prlzkumu pro zjisténi délby
prepravni prace z roku 2018 bohuzel nebyly ani pfi dokoncovani prace (leden 2020)
zverejnény.

41.34. Plany acile v oblasti délba prepravni prace

Aktudlni vize mésta Drazdany v oblasti mobility jsou popsany v planu
udrzitelné mobility z roku 2009. Prvni plan mobility s ddrazem na udrZitelny rozvoj
vznikl v Drazdanech jiz v roce 1994, tedy 20 let prfed Brnem. Nicméné tento plan byl
nékolikrat pozménovan, aktualizovan a doplnén. V roce 2009 byl sepsan novy plan
udrzitelné mobility, ktery ma vice reagovat na zmény ve spolecnosti - ekonomické,
nové predpisy v oblasti ekologie, demografické zmény a podobné. Plan udrzitelné
mobility z roku 2009 ,Ziele fiir die kiinftige Verkehrsentwicklung der Landeshauptstadt
Dresden fiir den Zeithorizont 2025 und dartber hinaus®, tedy volné pfeloZeno jako , cile
pro budouci dopravni rozvoj hlavniho zemského mésta DrdaZdany pro casové obdobi
2025 a ddle”, byl schvélen radou, kterd se skladdala z vice nez 40 zastupct z celé Fady
instituci, sdruZeni, (politickych) klubG, védcd, obcanskych aktivistl a dalSich. Prvni
evaluace tohoto planu byla vydana v lednu 2016. Tato publikace hodnoti vyvoj ve
zménach dopravniho chovani i rozvoj dopravnich siti.

Plan udrzitelné mobility z roku 2009 si nedava za cil konkrétni modalni rozdéleni
pro rok 2025, nicméné cilem je zvysit podil udrzitelnych druhl dopravy na délbé
prepravni prace, a to jak u obyvatel Drazdan, tak i u lidi do Drazdan dojizdéjicich.
Cilem tedy je, aby se zvysSil podil pé&si, cyklistické a hromadné dopravy. DalSim cilem
v oblasti délby pFepravni prace je zvysit podil lidi vyuzivajici takzvanou multimodalni
dopravu. Tedy vyuzivani kombinaci dopravnich prostiedkl. Tento cil by mél snizit
fixaci lidi na osobni automobily a podpofit udrzitelnou dopravu. [100] [101] [102]

413.5. Vyvojdopravnich siti a dopravniho chovani obyvatel

Mésto Drazdany ma podobné jako ostatni mésta webové stranky svolné
dostupnymi datovymi sadami vénujicimi se rdznym tématlm. Doprava neni
vyjimkou, ackoliv takto zvefejnénych dat na tomto serveru neni mnoho. Prakticky
jen data o vyvoji automobilizace a délce sité pozemnich komunikaci. Dopravni
objemy na komunikacni siti byly pfevzaty z evaluace k planu udrZitelné mobility
mésta. Data o vyvoji sité a uZivatel VHD byla dohledana predevsim v rocenkach
dopravniho podniku mésta Drazdany - Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB).
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Sit pozemnich komunikaci

Prvni ¢ast se opét vénuje vyvoji sité pozemnich komunikaci. Na prvnim grafu
(¢. 24) je zobrazen vyvoj sité mezi lety 1990 a 2018. Sedé& vyznacena Cast grafu (€. 24)
opét popisuje vyvoj v dobg, pro kterou nebyly dohledany dalsi ukazatele, tedy mimo
dale sledované obdobi.
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V obdobi do roku 2006 nejsou data zjisténa pro kazdy rok!
Graf 24 Zmény na komunikacni siti v DrdZdanech [103]

Vgrafu (C. 24) vidime, Ze i v DraZzdanech je délka sité mistnich komunikaci
ve sledovaném obdobi relativné stabilni. Délka cyklistickych opatfeni je vtomto
grafu (& 24) popsana dvéma Ffadami. Rada popsand jako délka cyklistické
infrastruktury popisuje délku veskeré infrastruktury. Pro predstavu o zastoupeni

jednotlivych druh( cyklistické infrastruktury mize slouZit tato tabulka:
Tabulka 7 Zastoupeni jednotlivych opatieni pro cyklisty v DraZdanech v roce 2016 [104]

Stezka pro cyklisty 88.3 km
Stezka pro chodce a cyklisty spole¢na 155 km
Stezka pro chodce a cyklisty délena 86.5 km
Jizdni pruh pro cyklisty, ochranny pruh 81.2 km
Celkem 411 km

Druha fada vénuijici se cyklistické infrastruktufe popisuje délku samostatnych
a spole¢nych stezek pro cyklisty (a pési). Zgrafu (C. 24) lze tedy vycist, Ze ve
sledovaném obdobi celkova délka vyhrazenych stezek pro cyklisty (a chodce)
poklesla, coz vzhledem k tomu Ze celkova délka infrastruktury nepoklesla, mize byt
zpUsobeno zménou charakteru stezky. Délka veSkeré infrastruktury pro cyklisty se
zvysila o 12 %. Cyklisticka infrastruktura ma tfetinovou délku ve srovnani s délkou
mistnich komunikaci.
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K popisu vyvoje dopravniho chovani v oblasti vyuzivani motorové dopravy je
pouzit graf (€. 25) vyjadrujici vyvoj intenzit stanovenych na zakladé systematického
scitani na sledovanych mostech pres Labe.

VYVOJ DENNICH INTENZIT NA SLEDOVANYCH
MOSTECH V DRAZDANECH

Loschwitzer Briicke [voz/24h] ——— Waldschldsschenbriicke [voz/24h]
Alberbricke [voz/24h] Carolabriicke [voz/24h]
—— Augustusbriicke [voz/24h] = Marienbrticke [voz/24h]

—— Flihelwegbriicke [voz/24h] Niederwarthaer Briicke [voz/24h]
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Graf 25 Vyvoj intenzit motorové dopravy na mostech pres feku Labe v Drazdanech [105] [106] [107]
[108] [109] [110] [111] [112] [113]

V grafu (€. 25) vidime, Ze ve sledovaném obdobi intenzity spiSe stagnovaly (narUst
celkové intenzity pouze o 4 %). Dle evaluace k planu udrzitelné mobility je tento
narlst zplUsoben predevsim novou vystavbou, a tedy novymi zdroji a cili dopravy.
Nejvétsi narlst intenzit se ve sledovaném obdobi ukazuje na nové vybudovaném
mosté Waldschldssenbrlcke. [102]

Podobné podrobné informace o vyvoji intenzit cyklistické dopravy se bohuzel
nepodarilo dohledat. Na webu mésta Drazdany je zverejnény clanek z ledna roku
2019, ktery popisuje vyvoj cyklistické dopravy v Drazdanech za poslednich 10 let.
Intenzity, které tento clanek hodnoti, pochazi také ze scitani na Drazdanskych
mostech pres Feku Labe. Podle tohoto ¢lanku byl narQst intenzit cyklistické dopravy
mezi lety 2009 a 2018 témer 60 %. Intenzity byly stanovovany v reprezentativni den
s¢itdnim po dobu 14 h. Celkova intenzita stanovend v roce 2008 byla 22 428 cyklistl
a vroce 2018 35694 cyklistl. Pri scitani cyklistické dopravy byla scitdna i pési
doprava, jejiz intenzity za 10 let stouply 0 11 %. [114]

Tyto dva ukazatele byly stanoveny rucné, z dat o vyvoji poctu registrovanych
vozidel [115] [116] [117] a poctu obyvatel v Drazdanech [118] [119]. Graf (C. 26) je
podobné jako v pfedchozich pripadech doplnén o data o vyvoji realného HDP
v Némecku na hlavu
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VYVOJ AUTOMOBILIZACE A MOTORIZACE
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V DRAZDANECH
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Spojnicova ¢ast grafu se vztahuje k vedlejsi ose!
Graf 26 Vyvoj automobilizace, motorizace a redlného HDP na hlavu v DrdZdanech [115] [119] [116]
[117][118] [60]

Automobilizace i motorizace po sjednoceni Némecka prudce rostla [102].
V nasem sledovaném obdobi v3ak ruast zvolnil. Kvali zmé&né v registru nelze
zhodnotit zménu za celé sledované obdobi, nicméné pokud se podivame na casti,
pred a po zméné registru, vidime, ze v pfipadé automobilizace doSlo mezi lety 2000
a 2006 k narudstu o 4 vozidla a mezi lety 2007 a 2017 o 15 vozidel na 1000 obyvatel.
U motorizace pak obdobi mezi lety 2000 a 2006 doslo dokonce k poklesu o 1 vozidlo
a v obdobi po zméné, tedy mezi lety 2007 a 2017 k narUstu o 3 vozidla. V obdobi
mezi lety 2015 - 2018 automobilizace i motorizace témér stagnovala i presto, Ze
v tomto obdobi dochazelo k rdstu HDP.

V poslednim grafu (¢. 27) této Casti jsou vyjadfeny relativné vSechny zmény
sledovanych ukazatel(l kromé délby prepravni prace. Jako referencni rok, tedy 100
%, je zvolen prvni rok sledovaného obdobi - rok 2000. Sloupcova cast grafu (€. 27)
potom popisuje vyvoj délby prepravni prace. Ve sledovaném obdobi je bohuzel
zjiSténa délba prepravni prace jen ve dvou letech. Vysledky prizkumu pro zjisténi
délby prepravni prace z roku 2018 bohuZel nebyly ani pfi dokoncovani prace (leden
2020) zverejnény.
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SOUHRN SLEDOVANYCH UKAZATELU VYJADRENY

RELATIVNE K ROKU 2008
(IAD A CYKLO DRAZDANY)

s Podil IAD na délbé prepravni prace [%]
mmm Podil cyklistické dopravy na délbé prepravni prace [%]
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*Pro obdobi mezi roky 2003 a 2006 nebyla dohleddna data o vyvoji délky sité PK.
**V roce 2007 doslo ke zméné v registru vozidel a s tim spojené vyfazeni nékterych vozidel.
Graf 27 Vyvoj sledovanych ukazatelt (IAD a cyklistickd doprava) Drazdany

Pokud se zaméfime na vyvoj IAD, vidime, Zze mezi lety 2008 a 2013 poklesl jeji
podil na délbé prfepravni prace. V tomto obdobi, respektive do roku 2012, dochazelo
i k mirnému poklesu priimérnych intenzit na sledovanych mostech pres feku Labe.
Vroce 2013 pak doSlo knarUstu intenzit, ktery byl pravdépodobné spojen
s vybudovanim nového mostu. U cyklistické dopravy mizeme sledovat, Ze i pres
narlst délky veskeré cyklistické infrastruktury doslo k poklesu podilu cyklistické
dopravy na délbé prepravni prace. Na tuto skute¢nost mdze mit vliv zkraceni délky
samostatnych stezek pro cyklisty. Intenzity cyklistické dopravy byly dohledany jen
pro rok 2009 a 2018. Neleze tedy Fict, jak se v dobé poklesu podilu cyklistické
dopravy na délbé prepravni prace intenzity cyklistické dopravy vyvijely. Na zakladé
dohledanych ukazatell nelze dobre vliv rozvoje dopravnich siti na délbu prepravni
prace odhadovat.
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VHD

Dalsi ¢ast se opét vénuje vyvoji siti a vykonl hromadné dopravy. Data pro tuto
Cast byla prevzata zroCenek drazdanského dopravniho podniku Dresdner
Verkehrsbetriebe. Tyto roCenky jsou dostupné od roku 2008 a timto rokem tedy
zacCina obdobi, ve kterém je vyvoj sledovan. Prvni graf (C. 28) se vénuje délce sité
MHD v Drazdanech.

VYVOJ DELKY LINEK MHD V DRAZDANECH

mmmm Délka tramvajovych linek [km] Délka autobusovych linek [km] Celkem [km]
600
© < ) ~ — — — ~ — %
g 7 o o o X b 2 2 A n
wn
500
400
pa p 2 © ) ) ) 0 P n
2 = - 2 g g g & & 8 =

300

[e2) o [32] o o o o o

< o — — — — — — —

Q < ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~
200
100
0

Graf 28 Viyvoj délky linek MHD Drdzdany [105] [108] [107] [109] [106] [110] [112] [113]
Z grafu (C. 28) vyplyva, Ze ve sledovaném obdobi doslo k mirnému narlstu délky
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autobusovych linek (necelych 5 %) i tramvajovych linek (necela 4 %). Dalsi graf (€. 28)
se zaméfuje na vyvoj dopravniho vykonu v tomto obdobi. Dopravni podnik mésta
Drazdany nezverejriuje podil jednotlivych dopravnich prostfedkd na celkovém
prepravnim vykonu. V grafu (€. 29) je tedy vyznacen jen celkovy prepravni vykon
v milionech osobokilometrl (spojnicova cast). DalSim ukazatelem znazornénym
v grafu je pocCet cest na obyvatele a rok.
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VYVOJ PREPRAVNICH VYKONU MHD V
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Graf 29 Vyvoj pfepravnich vykoni MHD DrdZdany [105] [108] [107] [109] [106] [110] [112] [113]

Vgrafu (¢. 29) vidime, Ze ve sledovaném obdobi doSlo knarlstu poctu
prepravenych osob i poctu cest na osobu a rok. Ukazatel poCtu cest na osobu a rok
demonstruje, Ze rlst pfepravniho vykonu nenfi zapfic¢inén pouze rdstem populace,
ackoliv i tento ukazatel mdZe byt ovlivnény napriklad rostoucim poctem dojizdéjicich
osob.

V souhrnném grafu (€. 30) pro hromadnou dopravu je ve sloupcové ¢asti vyjadren
podil VHD na délbé prepravni prace. Spojnicova cast potom zobrazuje vyvoj
prepravnich vykond, celkové délky drazdanskych tramvajovych a autobusovych
linek, poctu cest na obyvatele a rok a pocCtu obyvatelstva v procentech vyjadfenych

k roku 2008.
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SOUHRN SLEDOVANYCH UKAZATELU VYJADRENY

RELATIVNE K ROKU 2008
(VHD DRAZDANY)
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Graf 30 Souhrn sledovanych ukazatel( VHD Drdzdany
Mezi lety 2008 a 2013 se zvysil podil prfepravni prace VHD v Drazdanech o jeden
procentni bod. Tomuto vyvoji odpovida i mirny nardst celkového prepravniho
vykonu ve srovnani s narlistem obyvatelstva, stejné jako narlst poctu cest na
obyvatele a rok.

41.4.Norimberk

414.. Zakladni geografické a klimatologické informace

Némecké mésto Norimberk leZi ve spolkové zemi Bavorsko. V Norimberku Zije
kolem 530 tisic obyvatel a spoleCné se sousednimi mésty Furth, Erlangen a
Schwabach srlstd do sidelni oblasti, ve které Zije vic jak 1,2 miliond obyvatel.
Norimberk se rozkladd na ploSe cca 186 km? a jeho hustota zalidnéni je tedy
necelych 2 800 obyvatel na kmz2.
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Obrazek 8 Mésto Norimberk [27]

Norimberkem protéka feka Pegnitz a na jejim brehu se také nachazi nejnizsi bod
mésta, ktery lezi ve vySce 288 m n. m. NejvySsSim bodem mésta je vrchol
Schamausenbuck s vyskou 390 m n. m. Norimberk lezi v mirném pasu a nasledujici
tabulka (C. 8) popisuje jeho zakladni klimatologické udaje.

Tabulka 8 Zdkladni klimatologické ukazatele mésta Norimberk [120]

Prdmérné teplo Prdmérny
ploty Prdmérné . y
B B .. . | pocetdnd
., Denni Denni mnozZstvi
Mésic L , - se
minimum | maximum srazek - .
srazkami
[°C] [°C] [mm] [-]
leden -4.0 1.9 45.0 10.0
unor -3.3 4.3 39.0 9.0
bfezen -0.7 8.9 46.0 9.0
duben 2.7 13.6 48.0 10.0
kvéten 7.2 18.8 64.0 11.0
Cerven 10.6 22.0 75.0 11.0
Cervenec 12.4 23.7 69.0 10.0
srpen 12.1 233 67.0 9.0
zari 8.5 20.0 51.0 8.0
fijen 4.6 14.2 45.0 7.0
listopad 0.8 7.0 44.0 10.0
prosinec 2.4 3.2 52.0 10.0
Ro¢ni
oL 4.0 13.4 53.8 9.5
primér
*Klimatologické informace jsou zaloZeny na mésicnich pramérech
za obdobi 30 let 1961-1990

V tabulce (€. 8) vidime, Ze prdmérné denni minimalni teploty spadaji pod bod mrazu
v mésicich leden, Unor, bfezen, duben a prosinec. Prlimérna denni maxima pod bod
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mrazu neklesaji vibec. Nadprdmérné mnozstvi srazek spada od kvétna do srpna
(v€etné). Prlmérny pocet dnl v mésici se srazkami je 9,5 a v prdméru méné
destivych dn( se vyskytuje jen v Unoru, breznu, srpnu, zafi a fijnu.

414.2. Strucny popis dopravniho systéemu

Soumésti kolem Norimberku je vyznamnou nadregionalni dopravni kfizovatkou.
V jeho okoli se potkavaji dalnice sméfujici do mnoha smérU, jako napriklad dalnice
A3 (Viden - Frankfurt), A6 (Saarbriicken - Praha), A9 (Mnichov - Berlin) a dalsi. Na
norimberském hlavnim nadrazi se zase potkavaji vlaky délkové zelezni¢ni dopravy
(IC, ICE). Vroce 2006 byla dokoncena vysokorychlostni trat (300 km/h) vedouci
z Norimberku do Ingolstadtu a Mnichova. Vroce 2017 pak byla zprovoznéna
vysokorychlostni trat mezi Norimberkem a Erfurtem. [121][122]

Nejvetsi podil na délbé prepravni prace v Norimberku ma IAD (cca 40 %).
Koncepce planovani IAD je zalozena na dvou principech - sdruzovani dopravy na
hlavni dopravni siti a rozsahlé zklidhovani dopravy v rezidencnich oblastech. Tomu
ma mimo jiné napomoci i dynamické fizeni dopravy. Pomoci indukcnich smycek jsou
zaznamenavany informace o dopravnim proudu (druh, velikost a pFiblizna rychlost
vozidel) a na zakladé téchto informaci je doprava fizena tak, aby byla co
nejplynulejSi. Na tento dynamicky systém fizeni dopravy je napojeno i vice nez
18 000 parkovacich stani. Na druhou stranu rozsahlé zklidriovani dopravy si bere za
cil snizit hluk, emise znecistujicich latek a zvySeni bezpecnosti v obytnych oblastech.
| proto jsou ve vétSiné rezidencnich oblasti zény 30 nebo obytné zény. [121] [123]

Verejna hromadna doprava ma dnes asi 23% podil na délbé prepravni prace.
Provozovatelem méstské hromadné dopravy v Norimberku je spolecnost Verkehrs-
Aktiengesellschaft Nurnberg (VAG). Paterni sit méstské hromadné dopravy
v Norimberku tvofi tfi linky metra a pét tramvajovych linek. Tuto sit doplnuji
autobusové linky. Dopravu mezi ostatnimi mésty, se kterymi Norimberk pomalu
srlsta v soumésti, zajiStuji Ctyri linky priméstské Zeleznice (S-Bahn), regionalni i
nadregionalni vlaky a autobusova doprava. Dopravu pfes noc zajiStuje sit nocnich
autobusovych linek, které podobné jako brnénské rozjezdy vyjizdi kazdou hodinu
(od 1:00 do 4:00) od norimberského hlavniho nadraZi. Tyto autobusy vsak jezdi jen
o vikendu a ve dny pred statnimi svatky. Méstska a pfiméstska doprava je sdruzena
do systému NurnbergMobil, ktery sdruZuje informace vsSech partnerskych
pfepravnich spolecnosti. [121] [124] [122]

P&Si a cyklistickd doprava tvofi nedilnou soulast dopravniho systému
v Norimberku. Podil chize na délbé prepravni prace je 23 % a cyklistické dopravy
14 %. Prestoze v 90. letech vlivem rostouci automobilizace a motorizace zajem o tyto
druhy dopravy upadal, v posledni dobé se znovu obnovuje. Pfestoze vétSina uzemi
mésta né&jakym zplsobem pro pé&si napojena je, ¢asto se stava, Ze tato propojeni
nejsou pro chodce dostatecné atraktivni, i proto se snazi Norimberk pési dopravu
podporovat rozSifovanim pésSich zon v centralni ¢asti mésta a zklidnénych zén
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v rezidencnich oblastech. Hlavnim krokem k rozvoji pési dopravy je zavazek zlepseni
prostupnosti v Uzemi, ke kterému se mésto zavazali v Uzemnim planu [125]. Sit
cyklistické infrastruktury Norimberku dnes méfi néco malo pfes 300 km a stale roste
[121]. Podporovat cyklodopravu se mésto snazi i dalSimi opatfenimi, jako treba
170 cykloobousmérkami, povolenim jizdy cyklistl ve vybranych pésich zénach nebo
obecnym zklidriovanim dopravy. Od letoSniho roku by se také mély prestavét prvni
ulice, na ,cyklistické zony“, tedy komunikace, kde ma hlavni prednost cyklista a
ostatni vozidla do nich mohou vjet, jen pokud jim to dalSi znaceni povoluje. [121]
[126] [127]

414.3. Dosavadni vyvoj délby prepravni prace

V Norimberku jsou data o mobilité obyvatel sledovana pravidelné od roku 1976.
Opét se jedna o délbu prepravni prace zalozenou na poctu cest, tedy ,trip based”.
Metodika vyuzivana ke sbéru dat se nazyva KONTIV. Po roce 2001 byla tato metodika
vylepSena aoznacCuje se na Neuen Kontiv. Tato metodika je hojné vyuzivana
v némecky mluvicich zemich, diky ¢emu Ize jednotlivda mésta navzajem srovnavat.
Délbu prepravni prace pro Norimberk stanovuje spolecnost SocialData. Data se
sbiraji mezi obyvateli mésta a zjiStuje se pohyb lidi bez vékového omezeni.
V Norimberku se takto délba prepravni prace zjiStuje témér kazdy rok, diky tomu
mame velmi dobré data, na kterych mdzeme zmény v dopravnim chovani sledovat.

VYVOJ DELBY PREPRAVNIi PRACE V NORIMBERKU
"TRIP BASED"
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Pozn. prvni tfi sloupce grafu nejsou z po sobé jdoucich let.
Graf 31 Vyvoj délby prepravni prace v Norimberku [128] [129]

V grafu (€. 31) vidime, Ze do roku 1998 se v Norimberku zvySoval podil IAD na
délbé prepravni prace, a to az na 49 %. Po roce 1998 zacal pozvolna klesat.
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V poslednim prlizkumu, v roce 2018, byl podil IAD na délbé prepravni prace 40 %.
Za 20 let se tedy podafrilo snizit tento podil 0 9 p.b. Snizeni podilu IAD probéhlo na
ukor zvySeni podilu VHD a cyklistické dopravy. Podil VHD na délbé pfepravni prace
vzrostl o 4 p.b. a cyklistické dopravy o 5 p.b. Podil péSi dopravy na délbé pfepravni
prace se od roku 1989 pohybuje kolem 22-24 %. Mésto Norimberk na svych
strankach piSe, Ze takovy vyvoj délby prepravni prace je zpUsobeny cilenym
dopravnim planovani mésta, které se snazi podporovat takové druhy dopravy, které
jsou slucitelné s Zivotem ve mésté [130].

41.4.4. Plany a cile v oblasti délby pirepravni prace

Posledni dokument vénuijici se rozvoji mobility pro Norimberk je ,Masterplan fur
die Gestaltung nachhaltiger und emissionsfreier Mobilitat in Nurnberg”, tedy hlavni
plan pro navrhovani udrzitelné a bezemisni mobility v Norimberku. K jeho sepsani
byl Norimberk vyzvan kvili prekroceni emisnich limitl oxidd dusiku NOx. Tento plan
nastavuje konkrétni cile, které budou financovany projektem ,Saubere Luft 2017-
2020" a maiji za cil snizit emise NOx. Vzhledem k tomu, Ze plan stanovuje velmi
konkrétni cile, je zde zména délby pFepravni prace zminéna spiSe jen okrajové. Cilem
meésta Norimberk je budovat mobilitu tak, aby se snizil podil IAD na délbé prepravni
prace na 30 %. [131]

Priklady opatreni, které maji byt na zakladé tohoto koncepcniho dokumentu
provedeny, jsou:

e Digitalizace linky metra U1

e Zrychleni okruZnich linek autobusi

e NirnbergMOBIL

e Centrdlni systém sbéru dat z P+R

e Digitalizace a elektrifikace parkovdni [131]

414.5. Vyvojdopravnich siti a dopravniho chovani obyvatel

Data pro sledovani vyvoje dopravnich siti, stejné jako dopravniho chovani, mésto
Norimberk zverejfiuje ve statistickych ro€enkach - Statistisches Jahrbuch der Stadt
NuUrnberg [121]. Pro vSechny sledované ukazatele se podarilo dohledat data jiz od
roku 2000.

Sit pozemnich komunikaci

Vyvoj délky sité pozemnich komunikaci popisuje prvni graf (¢. 32).
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ZMENY NA SiTI POZEMNICH KOMUNIKACI
V NORIMBERKU

M Celkova délka PK [km]
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Graf 32 Zmény na siti PK v Norimberku [121]

Stejné jako v ostatnich méstech i v Norimberku je celkova délka sité PK a
délka mistnich komunikaci relativné konstantni. U cyklistické infrastruktury popsané
v grafu (€. 32) sledujeme narlst o 19 % za 17 let. V dneSni dobé& ma tato sit délku 304
km, coZ je v poméru k celkové délce PK néco malo pres 26 %. DlleZité je zminit, Ze
se jedna pouze o stezky oddélné od provozu motorovych vozidel [127]. Dalsi
pfiznivou infrastrukturou pro cyklistickou i pési dopravu jsou zény Tempo 30. Data
o vyvoji délky jejich sité v case bohuZel nebyla dohledana, nicméné jejich dnesni
délka tvofi zhruba dvé tfetiny sité vSech mistnich komunikaci [127].

Informace o vyvoji intenzit dopravy jsou ziskany z pravidelného profilového
sCitani, které se provadi kazdorocné od roku 1972. Scitani se provadi rucné
v Cervenci pred zacatkem prazdnin. (Pozn. V Bavorsku zacinaji letni prdzdniny oZ
v poloviné Cervence.) SCita se vzdy dva dny v dobé od 6:00 do 22:00, tedy 16 h. Kazdy
rok k tomuto scitani vychazi pomeérné obsahla publikace, ve které jsou vysledky
vyhodnoceny i srovnavany s pfedchozimi roky. Z jednotlivych intenzit se stanovuiji
intenzity na vnéjSim kordonu a intenzity na , Pegnitzbriicken” tedy na mostech pres
feku Pegnitz, které reprezentuji objem dopravy uvnitf mésta. PFi scitani dopravy se
sleduji cyklisti, motocykly, osobni vozidla, nakladni vozidla, nakladni soupravy a
autobusy. [130]

Pfehled vyvoje intenzit motorovych vozidel na vnéjSim kordonu a na mostech
pres Feku Pegnitz a intenzit cyklistické dopravy na mostech pres feku Pegnitz jsou
zobrazeny na dalsim grafu (€. 33).
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VYVOJ INTENZIT DOPRAVY
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V roce 2011 bylo poprvé od roku 1967 scitani zruseno, a to z ddvodu silnych destd a naslednych povodni [132].
Graf 33 Vyvoj intenzit dopravy v Norimberku [121] [133] [134] [135]

V grafu (C. 33) vidime, Ze zatimco intenzity motorovych vozidel na vnéjSim
kordonu jsou relativné stabilni (narQst 5 %, pokles 1 %), uvnitf mésta intenzity
pozvolna klesaji. Za 17 let doSlo k poklesu intenzit motorové dopravy o 12 %.
Intenzity cyklistické dopravy naopak rostou. Od roku 2000 se zvySily o 76 %. Pokud
zhodnotime podil cyklistické dopravy na celkovych intenzitach na mostech pres feku
Pegnitz, tak zatimco v roce 2000 tvofila cyklisticka doprava pouze 5,6 % celkové
intenzity, v roce 2017 to bylo jiZ vice 10,7 %. Nicméné je dulezité zdlraznit, Ze méreni
intenzit probihd v Cervenci. Da se tedy predpokladat, Ze v zimnim obdobi tento
pomeér nebude tak vysoky. V grafu (€. 33) jde také vidét, Ze intenzity cyklistické
dopravy kolisaji, coz je zplsobeno predevsim nachylnosti cyklistické dopravy na
pocasi.

DalSimi sledovanymi parametry jsou automobilizace a motorizace. Tyto
parametry byly vypocteny rucné, z dat o pocCtu registrovanych vozidel v Norimberku
dostupnych ve verejné databazi mésta [136] a o vyvoji obyvatelstva dohledanych ve
statistické roCence [121].
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VYVOJ AUTOMOBILIZACE A MOTORIZACE V
NORIMBERKU
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Graf 34 Vyvoj automobilizace a motorizace v Norimberk [121], [136], [60]

Automobilizace i motorizace vzrostla od roku 2000 pomérné malo.
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U automobilizace doslo k narUstu o necelych 7 % u motorizace pak o necelych 12 %.
RUst obou ukazatell nebyl konstantni a ve sledovaném obdobi dochéazelo k obdobi,
kdy ukazatele rostly a kdy naopak mirné klesaly. V dobé ekonomické recese, ktera
se v Némecku projevila nejvice v letech 2009 a 2008 nedoSlo k vyrazné zméné
v automobilizaci a motorizaci.

Posledni graf této casti se opét vénuje shrnuti vyvoje vsech sledovanych
ukazatel(l. Ukazatele jsou opét vyjadreny relativné k prvnimu roku sledovaného
obdobi, tedy k roku 2000. V dolni ¢asti, je sloupcovym grafem zvyraznéna zmeéna
délby prfepravni prace pro IAD a cyklistickou dopravu.
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SOUHRN SLEDOVANYCH UKAZATELU VYJADRENY

RELATIVNE K ROKU 2000
(IAD, CYKLODOPRAVA NORIMBERK)
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Graf 35 Souhrn sledovanych ukazatel( pro IAD a cyklistickou dopravu v Norimberku
V oblasti motorové dopravy mizeme sledovat nejvétsi narlst oproti roku 2000
u motorizace a automobilizace. Nicméné prestoze byl tento narlst nejvétsi,
nepresahl ani 15 %. Vzhledem k tomu, Ze podil IAD na délbé pFfepravni prace poklesl,
da se predpokladat, Ze rlst automobilizace ani motorizace nemél na vyvoj IAD
dominantni vliv. U intenzit motorové dopravy na vné&jSim kordonu dochazelo
stfidavé k poklesu a narlstu. Od roku 2005 nebyl procentudlni nardst intenzit na
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vnéjsim kordonu vétsi nez prirdstek obyvatelstva. Je tedy mozné, Ze lidé i v oblasti
vnéjsiho kordonu jezdili méné a zminény mirny narlst intenzit mohl byt spojen
pravé srustem populace. Od roku 2005 také zacal klesat podil IAD na délbé
prepravni prace, coZz by mohlo toto tvrzeni potvrdit. Uvnitf mésta, na mostech pres
feku Pegnitz, pak u intenzit motoroveé dopravy dochazelo k poklesu témér po celou
dobu sledovaného obdobi. Fakt, ze podil IAD na délbé prepravni prace zacal klesat
az po roce 2005, prestoZe intenzity uvniti mésta klesaly po celou dobu, mize byt
zpuUsoben tim, Ze intenzity na vnéjSim kordonu tvofi pfes 70 % celkové intenzity
motorovych vozidel v Norimberku. Délka sité vSech PK, stejné jako délka sité MK jen
nepatrné vzrostla a tento nardst na vyvoj délby prepravni prace pravdépodobné
nemél vyznamny vliv.

U cyklistické dopravy doslo k ristu délky infrastruktury, intenzit dopravy na
mostech pres feku Pegnitz i podilu cyklistické dopravy na délbé prepravni prace.
Dalo by se tedy predpokladat, Ze v Norimberku mél nardst délky infrastruktury pro
cyklisty vliv na vyvoj délby pfepravni prace. Nicméné i samotné mésto Norimberk na
svych strankach upozorfiuje na to, Ze narust podilu cyklistické dopravy na délbé
cyklistické dopravy a dalSich udrzitelnych druht dopravy na délbé prepravni prace.
Ktomu maji slouzit dalsi opatfeni jako napriklad zony ,Tempo 30
cykloobousmérky, bezpecné parkovani pro kola, moznost prfepravovat kolo v MHD
a dalSi. Na zakladé studie proveditelnosti chce mésto budovat ,cklistické zony”, tedy
ulice, na kterych ma prednost cyklista a ostatni vozidla do ni smi vjet pouze
v pfipadég, Ze jim to dalSi dopravni znaceni dovoli.

Data popisujici vyvoj délky sité VHD v Norimberku, stejné jako data popisujici
vyvoj prepravnich vykon(, byla ziskdna ze statistické ro¢enky mésta Norimberk
[121]. Sledovana je cela sit provozovatele MHD ve mésté Norimberk - spolecnosti
VAG.

VHD

Prvni graf (€. 36) z oblasti hromadné dopravy se vénuje vyvoji délky linek méstské
hromadné dopravy v Norimberku. [121] [124] [129]
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VYVOJ DELKY LINEK MHD V NORIMBERKU
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Graf 36 Vyvoj délky linek MHD v Norimberku [121]

| v Norimberku je vyrazné nejdelsi sit autobusovych linek. Tato skute¢nost opét
vychazi z povahy autobusové dopravy, jejiz trasovani neni stavebné pfilis narocné.
V Norimberku navic podobné jako v Brné funguje sit nocnich autobusd. Nocni
autobusy nahrazuji i linky tramvaji, metra a pfimeéstské Zeleznice. Ve sledovaném
obdobi doslo ke zkraceni tramvajovych linek o necelych 5 %. K tomuto zkraceni doslo
kvili prodlouzeni linky metra U3 a s tim spojenym zkracenim tramvajové linky 9.
Celkova délka linek metra byla prodlouzena o 5 km, tedy o 17 %. U sité autobusovych
linek doslo k nejvétSim zménam mezi lety 2007 a 2012, kdy byla délka vSech linek
prodlouzena o 141 km. V této dobé dochazelo k reorganizaci autobusovych linek a
taky vznikly nové okruzni linky. Ve sledovaném obdobi tedy doslo k naristu délky
autobusovych linek celkem o 43 %.

PFesny vyvoj poctu cestujicich vyuZzivajicich tuto sit se bohuZel nepodafilo
dohledat. Ve statistické rolence, stejné jako na webu spolecnosti VAG, byly
dohledany prepravni vykony v mistokilometrech, které byly ziskany prepoctem.
Prepocet byl proveden tak, Ze byla vynasobena ujeté vzdalenost plochou viech vozu
a bylo uvazovano, Ze na jednoho cestujiciho je potfeba 0,25 m2. Jedna se tedy spisSe
o odhad moZného poctu cestujicich a tento ukazatel vic neZ intenzity cestujicich
popisuje kapacitu norimberské MHD. [121] [124] [129]
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VYVOJ PREPRAVNICH VYKONU V NORIMBERKU
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Graf 37 Vyvoj prepravnich vykond v Norimberku [121]

V grafu (€. 37) vidime, Ze predpokladatelné vykazuje nejvétsi pfepravni vykon
metro. Jeho kapacita vzrostla mezi lety 2000 a 2017 o 413 miliond mistokilometrd,
tedy o 22 %. Jak jiz bylo vySe zminéno, dosahnuto toho bylo pravdépodobné diky
otevieni nové linky metra U3. U pfepravniho vykonu tramvajovych linek doslo i pres
zkraceni celkové délky sité linek k mirnéjSimu nardstu kapacity, a to o 7 %. U
autobusovych linek pak doslo k narUstu kapacity o 13 %.

V poslednim souhrnném grafu (¢. 38) je opét vyjadien vyvoj vSech sledovanych
ukazatel( a poctu obyvatel. Jako referenc¢ni rok, tedy 100 %, je pouZit rok 2000.
V grafu (€. 38) je zaroven pomoci sloupcového grafu vyjadren vyvoj podilu VHD na
délbé prepravni prace.
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SOUHRN SLEDOVANYCH UKAZATELU VYJADRENY
RELATIVNE K ROKU 2000
(VHD NORIMBERK)
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Graf 38 Souhrn sledovanych ukazateld k vyvoji MHD v Norimberku
V grafu (€. 38) vidime, Ze v roce 2008, kdy doslo k otevFfeni nové linky metra U3, a
tedy i k navySeni kapacity MHD, do$lo i nardstu podilu VHD na délbé prepravni
prace, ktery (kromé roku 2015) zUstal konstantni azZ do dalSiho prodlouZeni linky
metra a s nim navyseni kapacity MHD v Norimberku. Za pfedpokladu, Ze kapacita
MHD v Norimberku reaguje na poptavku, tedy na intenzity, mdzZzeme fict, Ze celkova
poptavka po MHD v Norimberku mezi roky 2000 a 2017 vzrostla vice nez pocet
obyvatel. D4 se tedy predpokladat, Ze narlst podilu VHD na délbé prepravni prace
se projevil i ve vyuzivani VHD. Mésto Norimberk vidi ve zvySovani podilu VHD na
délbé prepravni prace cestu ke zvySeni poddilu udrzitelnych druhl dopravy.
Planovanym opatfenim, kterym chce tohoto cile dosahnout, vSak neni jen rozvoj
délky sité MHD, ale jejich modernizace (digitalizace linky U2), zrychleni tramvaji a

autobusU (prioritizaci na SSZ, vyhrazenymi pruhy atd.) a dalsi [124].
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4.1.5.Videii

4.1.5.1.Zakladni geografické a klimatologické informace

Viden je hlavnim a zaroven nejvétSim méstem Rakouska. Na rozloze 415 km? v ni
Zije vice jak 1 890 000 obyvatel. Vidert ma tedy pomérné vysokou hustotu zalidnéni,
necelych 4 500 obyvatel na km=.
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Obradzek 9 Mésto Videri [27]

Viden se rozklada na obou brezich feky Dunaj. Kolem Dunaje se také rozklada
nivni oblast Lobau, ve které lezi ve vySce 151 m n. m. nejnizsi misto mésta. NejvyssSim
vrcholem Vidné je Hermannskogel svySkou 542 m n. m. Viden se nachazi jen
necelych 130 km jizné od mésta Brna. Klima je zde tedy relativné podobné. Shrnuti
zakladnich klimatologickych ukazateld je opét popsano tabulkou (€. 9).

Tabulka 9 Zdkladni klimatologické ukazatele mésta Videri [137]

(mérné Prdmérny
Primérné teploty Pram&meé ! y
., pocet
. Denni Denni MNozstvi .
Mésic - dntG se
minimum | maximum srazek ey
srazkami
[ [°C [mm] [
leden -2.0 2.9 37.2 7.3
Unor -0.9 5.1 394 7.6
bfezen 2.4 10.3 46.1 8.3
duben 5.8 15.2 51.7 7.5
kvéten 10.5 20.5 61.8 8.5
cerven 13.5 23.4 70.2 9.1
cervenec 15.4 25.6 68.2 9.0
srpen 15.3 254 57.8 8.0
zari 11.7 20.3 53.5 7.0
fijen 7.0 14.2 40.0 6.0
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listopad 2.4 7.5 50.0 8.3
prosinec -0.5 4.0 44.4 8.2
Roéni
L. 6.7 14.5 51.7 7.9
pramér

*Klimatologické informace jsou zaloZeny na mési¢nich
primérech za obdobi 30 let 1971-2000.
* Srdzky zahrnuji dést'i snih.
* Primérny pocet dnii se srazkami = Prumérny pocet dni s
nejméné 1 mm srdZek.

Jak ndm ukazuje tabulka (€. 9), primérna denni minima dosahuji teploty pod
bodem mrazu v lednu, Unoru a prosinci. Primérna denni maxima neklesaji pod bod

mrazu v Zzadném meésici. Nadprlmérny Uhrn sraZzek spada ve Vidni od kvétna do zafi.
Primérny pocet destivych dnli v mésici je 7,9.

415.2. Strucny popis dopravniho systému

Podle prlzkumd délby prepravni prace je nejcastéji vyuzivanym dopravnim
prostfedkem ve Vidni hromadna doprava (38% podil) [138]. Méstskou hromadnou
dopravu ve Vidni provozuje spolecnost Wiener Linien GmbH & Co KG. Sit méstské
hromadné dopravy tvori 5 linek metra, 28 tramvajovych linek a 129 autobusovych
linek. No¢ni dopravu zajiStuje 29 nocnich linek a o vikendech a svatcich je celou noc
v provozu i metro. Vyznamnou roli v hromadné dopraveé ve Vidni sehrava i Zeleznice.
Méstska hromadna doprava je doplnéna pfimeéstskou Zeleznici S-Bahn a lokalni
Zeleznici Badner Bahn. Nadregionalni doprava je pak zajiSténa hustou siti Zeleznice
a autobusovymi spoji. Vice neZz 40 provozovatelll hromadné dopravy ve Vidni,
Dolnim Rakousku a Burgenlandsku je sdruzeno do integrovaného systému
Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) GmbH, ktery planuje, financuje a koordinuje
hromadnou dopravu tak, aby jeji vyuziti bylo pro pasazéry co nejjednodussi. [139]
[140]

Po hromadné dopravé ma ve Vidni nejvétsi podil na délbé prepravni prace pési
doprava (29 %). [138] Obecné patfi tento podil mezi jeden z nejvy3Sich v Evropé i na
svété, ackoliv kvuli vyraznym rozdilim v metodikach zjistovani délby prepravni prace
neni takové primé srovnavani upiné vhodné. Na pé&si dopravu je ve Vidni kladen
velky dliraz, mésto ma zpracovanou strategii rozvoje pési dopravy, jejimz cilem je
napfiklad vybudovani ,promenad” - pohodinych, primych, bezpecnych pésich
spojeni. DalSimi opatfenimi pro podporu pési dopravy jsou pési a zklidnéné zony,
nebo napfiklad ,Schulstral3e”, tedy ulice v okoli Skol, kam je 30 minut pred zacatkem
vyuky zakazano vjizdét motorovym vozidlGm. [141] [142]

Sit pozemnich komunikaci ma ve Vidni prfevazné radialné okruzni charakter. IAD
uvnitf mésta je svadéna na okruhy Ringstral3e a Gurtel. Tranzitni doprava je vedena
siti dalnic a silnic, z nichZ nékteré (napf. A23) prochazi i samotnym centrem meésta.
Tranzitni dopraveé by mél ulevit dalni¢ni obchvat, jehoz prvni ¢ast byla zprovoznéna
v roce 2006. Podil individualni automobilové dopravy byl ve Vidni v roce 2018 26 %
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a Viden se ho snaZi snizovat mnoha opatfenimi, jako jsou parkovaci zoény,
zklidnovani dopravy, podpora MHD a podobné. [71] [138]

Sedmiprocentni podil na délbé prepravni prace ma cyklistickd doprava. Sit
cyklistické infrastruktury je témér 1 400 km dlouha a v poméru k celkové délce vSech
pozemnich komunikaci je tato sit témér polovicni. Cestovani ve Vidni na kole
usnadnuje i verejny systém sdilenych kol, ktery ma v soucasnosti 121 terminald,
mezi kterymi se pohybuje 1 500 kol. Ro¢né je tato verejna sluzba vyuZzita k vice nez
1 milionu cest. [138] [138] [143]

4153. Dosavadnivyvoj délby prepravni prace

Délba prepravni prace ve Vidni se zjistuje v pravidelnych prlizkumech kazdy rok.
Prizkumy si nechavd zpracovat pfimo mésto a metodika prlzkum@ se drzi
uz od roku 1993 stejna. ZjiStovana délba prepravni prace je vyjadifovana k poctu
cest, vystup je tedy ,trip-based”. Jako hlavni dopravni prostfedek se urcuje ten,
kterym je ujeta nejdel3i vzdalenost.’

VYVOJ DELBY PREPRAVNI PRACE VE ViDNI
"TRIP BASED"

HIAD EmVHD mKolo = Chlze
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Graf 39 Vyvoj délby prepravni prace ve Vidni (zdroj dat [138] [144])
4154. Plany a cile v oblasti délby pirepravni prace

Viden ma svdj cil v oblasti zmény délby prepravni prace zakotven v planu rozvoje
mésta Step 2025. Jedna se o koncepcni dokument, ktery vice nez konkrétni opatfeni
prezentuje vize, ke kterym by méla Viden smérovat. Dokument vznikl na zakladé

3 Tyto informace byly na vyZdddni e-mailem poskytnuty sprdvcem datové sady obsahujici data
o délbé pfepravni prdce.
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bohatych diskuzi mezi obcany, politickymi zastupci, spravou mésta, védci,
dokumenty, které vychazi jiz od roku 1984. [145]

Step 2025 je Uzce napojen na uzemni planovani. Hlavni vizi tohoto planu je
vytvaret mésto, ve kterém se dobre Zije vSem, bez rozdilu pohlavi, véku a prijma.
V oblasti mobility se vtomto dokumentu Viden zavazuje upfednosthovat
Cilovy pomér je ,80-20", tedy 80% podil udrzitelnych druhl dopravy (pési, cyklistické
a hromadné dopravy) a 20% podil individualni automobilové dopravy na délbé
prepravni prace. [145]

1993 2012 2025

3% 6%

Obrdzek 10 Pldnovand délba pfepravni prdce ve Vidni dle Step 2025 [145]

Tomuto cili by méla dle planu Step 2025 napomoci predevsim optimalizace
a zlepSeni hromadné dopravy (modernizace sité priméstské Zeleznice (S-Bahn),
zrychleni a zvySeni kapacity MHD,...), podpora multimodality - tedy mozZnosti
vyuzivat MHD v kombinaci sdalSimi druhy dopravy (zména zastavek na
multimodalni stanice se stojany na kola, stanicemi sdilenych kol, aut apod.,
multimodalni karta mobility,...), budovani mésta kratkych vzdalenosti, obnova
verejného prostoru nebo povinné zajisténi efektivniho spojeniverfejnou dopravu pro
novou vystavbu.

4155. Vyvojdopravnich siti a dopravniho chovani obyvatel

Udaje o délkach sité pozemnich komunikaci jsou pFevzaty ze statistické rocenky
mésta Viden [146]. Tato data shromazduje Sprava silnic mésta Viden.

Sit pozemnich komunikaci

Vgrafu (. 40) jsou vypsany délky mistnich komunikaci, délky komunikaci
vzonach Tempo 30 a délka veSkeré infrastruktury pro cyklisty. Vyvoj vytvareni
jednotlivych opatfeni pro cyklisty bohuZel nebyl dohledan. Nicméné pro lepsi
predstavu o poméru jednotlivych typld opatfeni je zde uvedena alespori tabulka
(€. 10), ktera byla vytvorena ze shapefilu aktualni mapy cyklistickych opatfeni.
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Tabulka 10 Zastoupeni jednotlivych opatieni pro cyklisty ve Vidni roce 2017

Typ opatfeni Délka [km]
Cyklisticka zéna 5
Cykloobousmérka 312
Jizdni pruh pro cyklisty 39
Jizdni pruh pro VHD a cyklisty 19
Komunikace ve zklidnénych (obytnych) zénach 426
Povolena jizda na kole v pési zéné 26
PFejezdy pro cyklisty 26
Stavebné oddé&lena cyklostezka 164
Stezka pro horska kola 50
Stezka pro chodce a cyklisty délena 50
Stezka pro chodce a cyklisty spole¢na 117
Viceucelovy (ochranny) pruh pro cyklisty 147
Celkem 1380

ZMENY NA SiTI POZEMNICH KOMUNIKACI VE ViDNI

B Délka vsech mistnich komunikaci ® Délka komunikaci v zonach 30 = Délka cyklistické infrastruktury
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Graf 40 Vyvoj délky sité PK ve Vidni [146]

V grafu (€. 40) vidime, Ze i ve Vidni je celkova délka mistnich komunikaci relativné
konstantni. Dale miZeme vidét, Ze Vider intenzivné zavadi zény Tempo 30. V roce
2017* byly tyto zény zavedeny jiz na 61 % mistnich komunikaci. Podobny vyvoj
vidime i u vyvoje cyklistické infrastruktury. Podobny trend nemusi byt nahodou,
protoze zklidfiovani dopravy byva vétSinou spojeno i se zavadénim nékterych
cyklistickych opatfeni (napf. cykloobousmérek).

4 Délka sité v zéndch Tempo 30 nebylo pro rok 2018 dohleddna.
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Pro sledovani vyvoje intenzit IAD na pozemnich komunikacich ve Vidni jsou
pouzita data z pravidelného scitani dopravy. Toto scitani se provadi kazdych pét let
a intenzity se zaznamenavaji na vSech mistnich komunikacich typu B a nékterych
mistnich komunikacich typu A®. Vysledky ze s¢itani se tedy vztahuji pouze k ¢asti sité,
tudiZz popsany vyvoj nemusi odpovidat vyvoji na celé siti pozemnich komunikaci.
Srovnavany jsou hodnoty prepocitany na rocni primér dennich intenzit z ru¢niho
a automatického scitani. V tabulce (¢. 11) je uveden procentudlni nardst (+) nebo

Vs o wevs

Tabulka 11 Srovndni vyvoje intenzit na vybranych mistnich komunikacich ve Vidni [147]

Typ mistni komunikace 2000-2005 2005-2010 2010-2015
A> +5.1 % -6.6 % -4.9 %
B> +0.9 % -229% -8.5%
Celkem +3.7 % -5.5 % -6.3 %

V tabulce (€. 11) vidime, Ze jeSté mezi lety 2000 a 2005 doSlo na mistnich
komunikacich ve Vidni knarQstu intenzit. Od sc&itani vroce 2010 byly
intenzity v prdméru o 5,5 % nizsi nez v roce 2005 a v roce 2015 pak 0 6,3 % nizsi nez
v roce 2010.

Pro popis vyvoje intenzit cyklistické dopravy jsou pouZita data zaznamenana
automatickymi scitaci. Srovnavany jsou rocni primérné denni intenzity (RPDI)
v pracovni dny na scitacich, které jsou v provozu jiz od roku 2003, tedy od pocatku
naseho sledovaného obdobi. Pro rok 2011 bohuZel nebyly dohledany informace o
primérnych dennich intenzitach, a proto je tento rok ve srovnani vynechan. Dllezité
je upozornit, Ze se jedna o srovnani intenzit pouze ze sedmi mist, trendy tedy nemusi
vystihovat vyvoj intenzit na celé siti.

> Pismenem B jsou oznacovdny ty mistni komunikace, které byly prevedeny v roce 2002 ze
stdtnich silnic na mistni komunikace. Jednd se tedy o vyznamné pdterni komunikace. Pismenem
A se oznacuji dalsi vyznamnéjsi mistni komunikace [168].
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VYVOJ ROCNICH PRUMERU DENNICH INTENZIT
NA JEDNOTLIVYCH SCITACICH CYKLISTICKE
DOPRAVY VE VIDNI

Argentinierstr. Donaukanal Langobardenstr
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Graf 41 Vyvoj intenzit cyklistické dopravy ve Vidni [148] [149] [150] [151] [152] [153] [154] [155] [156]
[157][158] [159] [160] [161] [162]

Vyvoj intenzit cyklistické dopravy je i ve Vidni nerovhomérny. Pokud prolozime
sledovanymi intenzitami pfimky, zjistime, Ze jejich smérnice jsou pro vSechny scitacCe
kladné a Ze tedy intenzity cyklistické dopravy jsou ve Vidni na vSech sledovanych
sc¢itacich vice ¢i méné rostouci. Nejvétsi narlst intenzit byl zaznamenan na scitacich
Argentinierstalle a Lassallestralle naopak na scitaci Liesingbach intenzity témér
stagnuiji.

DalSim sledovanym ukazatelem je vyvoj automobilizace a motorizace. Tyto
ukazatele byly stanoveny na zakladé dat o poctu registrovanych vozidel ve Vidni
a poctu obyvatel. Obé datové sady byly prevzaty ze statistické roCenky mésta Viden.
| zde je pro doplnéni spojnicovym grafem uveden vyvoj realného HDP na hlavu
v eurech v Rakousku.
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VYVOJ AUTOMOBILIZACE A MOTORIZACE

mmmmm Viotorizace mmmmm Automobilizace Redlny HDP Rakouska na hlavu [euro]
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Pozn. HDP je vztazeno k vedlejsi ose.

Graf 42 Viyvoj automobilizace, motorizace a redlného HDP na hlavu v Rakousku [146] [60]
Pfestoze realny HDP mél po vétSinu sledovaného obdobi rostouci charakter,
automobilizace i motorizace ve Vidni poklesla. U automobilizace doslo k poklesu o
8 %, u motorizace o 6 %.

410

AUTOMOBILIZACE/MOTORIZACE
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Posledni graf vénuijici se vyvoji v oblasti IAD a cyklistické dopravy shrnuje veskeré
sledované ukazatele. Ty jsou vyjadreny relativné k prvnimu roku sledovaného
obdobi (2003). Intenzity IAD na mistnich komunikacich vychazi ze scitani
provadénych kazdych 5 let. Ve srovnavacim grafu (. 43) se uvazuje slinearnim

pribéhem mezi roky, ve kterych bylo s¢itani provedeno.
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SOUHRN SLEDOVANYCH UKAZATELU VYJADRENY

RELATIVNE K ROKU 2003
(IAD A CYKLO VIDEN)

mmm Podil IAD na délbé prepravni prace [%]

mmmm Podil cyklistické dopravy na délbé prepravni prace [%]
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Intenzity automobilové dopravy [%]
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Graf 43 Souhrn sledovanych ukazatel( ve Vidni
Ve Vidni se vyvoj sledovanych ukazatelll odrazi ve vyvoji délby prepravni prace.
U podilu IAD na délbé prepravni prace doSlo ve sledovaném obdobi k poklesu
0 10 p.b. Automobilizace klesla o 8 % a motorizace o 6 %. Klesajici tendenci mély
také intenzity IAD na mistnich komunikacich, a to i pfes rostouci trend ve vyvoji poctu
obyvatelstva Zijiciho ve Vidni. Délky mistnich komunikaci mirné vzrostly, nicméné
vyrazné vzrostla délka mistnich komunikacich s dopravnim zklidnénim ve formeé
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z6ny Tempo 30. | toto opatieni mohlo mit vliv na snizeni atraktivity IAD, a tedy i jejim
podilu na délbé prepravni prace. Pokud se zaméfime na cyklistickou dopravu,
vidime, Ze i pres vykyvy v prabéhu cyklistickych intenzit je jejich trend podobny
trendu rozvoje infrastruktury pro cyklisty. Sit cyklistické infrastruktury, stejné jako
intenzity cyklistické dopravy, vzrostly o 50 %.

VHD

DalSi ¢ast se i v pfipadé Vidné vénuje vyvoji dopravnich siti a dopravniho chovani
cestujicich MHD. Prvni graf (C. 44) této Casti popisuje sloupcovou casti vyvoj délky
jednotlivych linek a spojnicova Cast reprezentuje délku celé sité.

VYVOJ DELKY LINEK MHD VE ViDNI

mmmm Délka linek metra [km] mmmm Délka tramvajovych linek [km]
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Graf 44 Vijvoj délky sité linek VHD ve Vidni [146] [163]

Nejvetsi zastoupeni v délce sité maji linky autobusu. Jejich délka se také
ve sledovaném obdobi nejvice rozvijela. Nicméné vzhledem k tomu, Ze autobusova
doprava tvofi spiS doplhkovou sit Videnské MHD, nemusi byt toto prodlouzeni
doprovazeno vyraznym navysenim kapacity a dopravnich vykonu. U tramvajovych
linek vidime, Ze ve sledovaném obdobi doslo k poklesu jejich délky. Naopak linka
metra byla prodlouZzena o 21 km. V roce 2006 a 2017 doslo k prodlouzeni linky U1,
v roce 2010 a 2013 linky U2.

Dalsi graf (C. 45) se vénuje vyvoji prepravnich vykon(. V tomto grafu (¢. 45) jsou
opét sloupcovou ¢asti vyznaceny prepravni vykony linek metra, tramvaji i autobusU.
Mezi lety 2011 a 2012 doslo ke zmé&né metodiky stanoveni prepravnich vykon0.
Zatimco do roku 2011 byly prepravni vykony mezi linky pferozdélovany dle kapacity
(mistokilometrd), od roku 2012 je prepravni vykon jednotlivych linek urcen na
zakladé scitani.
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VYVOJ PREPRAVNICH VYKONU VE VIiDNI
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*zména metodiky
Graf 45 Viyvoj prepravnich vykont ve Vidni [146] [163]

Nejvétsi prepravni vykony vykazuji dle predpokladu linky metra. S jeho
prodluZovani dochazi i k narlstu celkovych prepravnich vykonu. Ve sledovaném
obdobi, tedy za 18 let se ve Vidni pocet prepravenych osob za rok zvysil o vice nez
240 milion0. Sledovani dlouhodobého vyvoje prepravnich vykond jednotlivych typd
prepravy neni kvili zméné metodiky mozné.

Zvysuijici se zdjem o MHD muzZeme vidét i na nasledujicim grafu (C. 46), ktery
popisuje vyvoj prodeje ro¢nich pfedplatnich jizdenek na 1000 obyvatel.

VYVOJ PRODEJE ROCNICH PREDPLATNICH
JIZDENEK VE VIDNI
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Graf 46 Vyvoj v prodeji roCnich pfedplatnich jizdenek ve Vidni [164]
Vyrazny narlst prodeje rocnich predplanich jizdenek na 1 000 obyvatel po roce
2012 je pravdépodobné zplsobeny snizenim ceny téchto jizdenek. V roce 2012 totiz
zacal platit novy cenik, podle kterého se sniZila cena z 449 eur na 365 eur. Ke snizZeni
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ceny doslo i u mésicnich jizdenek, naopak jednorazova jizdenka byla zdrazena z 1,80
eur na 2 eura. Hlavni motivaci ke snizeni ceny predplatnich jizdenek byla snaha
motivovat lidi, aby pro své cesty volili radéji MHD nez auto. Zlevnéni jizdného bylo
spojeno i s navySenim kapacity na nékterych linkach metra. Pokud srovname pocty
predplatnich jizdenek na MHD s automobilizaci, vidime, Ze v roce 2017 bylo ve Vidni
na 1 000 obyvatel vice rocnich predplatnich jizdenek na MHD neZz osobnich
automobill. Rozvoj MHD je jednim z hlavnich krok( Vidné k napInéni cile v oblasti
délby prepravni prace. Souvislost mezi vyvojem délby pFfepravni prace a vyvojem
délek linek a prepravnich vykon MHD zobrazuje nasledujici souhrnny graf (¢. 47).

SOUHRN SLEDOVANYCH UKAZATELU VYJADRENY
RELATIVNE K ROKU 2000
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Graf 47 Souhrn sledovanych ukazatel( VHD Videri
Stejné jako u vyvoje IAD a cyklistické dopravy, Ize i u VHD pozorovat jistou
podobnost ve vyvoji siti a prepravnich vykonl. Zatimco od roku 1999 se podil
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hromadné dopravy na délbé prepravni prace zvysil o 5 p.b., pfepravni vykony MHD

od roku 2000 vzrostly o33 %. Déle vgrafu (¢. 47) vidime, Ze celkovy narQst

prepravnich vykon( MHD je vy33i neZ narulst obyvatelstva (asio 10 p.b.). Ackoliv

tento jev mlzZe byt ¢astecné zplsobeny obecné vyssi poptavkou po cestovani, Ize
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predpokladat, Ze je castecné zplsoben pravé ivétsim podilem VHD na délbé
pfepravni prace. Zajimavym poznatkem také je, Ze i pres zlevnéni predplatnich
jizdenek vroce 2012 ve srovnavacim grafu (¢. 47) nevidime vyznamny narQst
prepravenych cestujicich ani zménu v délbé pfepravni prace.

4.2. Shrnuti
4.2.1. Metodiky zjisStovani délby prepravni prace

Metodiky stanoveni délby pfepravni prace se napfic mésty lisi, proto jejich pfimé
srovnani neni vhodné. Ackoliv v8echny® srovnavané metodiky pracuji na zakladé
poctu cest - tedy ,trip based”, objevuji se v nich jiné pomérné zasadni rozdily.
Prikladem muze byt tfeba bydlisté dotazovanych osob nebo jejich vék. V pripadé
Brna a Curychu jsou v prlizkumech osloveni i lidé, ktefi ve zminénych méstech neziji,
ale dojizdi do nich. Uvéku se rozdil projevuje napfiklad také u Brna, kde jsou
dotazovani lidé az od 16 let, zatimco napfiklad v Drazdanech jsou do prdzkumu
zahrnuty vSechny osoby Zijici ve sledované domacnosti. DalSim rozdilem je pristup
k urCeni ,hlavniho dopravniho prostfedku”. U cest, kde je zastoupenych vic
dopravnich prostredk(, se v Brné a ve Vidni urcoval ,hlavni” prostfedek podle toho,
kterym je provedena nejdelSi ¢ast cesty. V Curychu, Drazdanech a Norimberku se
hlavni dopravni prostfedek urcuje podle pfedem dané hierarchie, které se ale také
vzajemné liSi. DalSim rozdilem je i Cetnost zjistovani délby pfepravni prace. Zatimco
ve Vidni a v Norimberku se zjiStuje kazdy rok, v Curychu a Drazdanech kazdych 5 let,
v Brné se zjiStuje nepravidelné.

Ve méstech Norimberk, Drazdany a Curych je pro urcovani délby prepravni prace
dana metodika, ktera se zaroven vyuziva v mnoho dalSich méstech, diky cemu se
tato mésta mohou vzajemné srovnavat. Takové postupy v CR nemaji tradici a kvli
meénicim se metodikam zjiStovani délby prepravni prace je obtizné vychazet u
predikce z dosavadnich trend(. Tato skutecnost se také projevila vtéto praci,
protoZe kvali ni do srovnani nevstoupilo Zadné dalsi ceské mésto. Jediné dosavadni
hromadné shirani dat o dopravnim chovani lidi v CR vychazi ze SLDB, které se v3ak
uskutecnuje jen jednou za 10 let a délba prepravni prace vném neni pausalné
stanovovana (k dostani za poplatek jsou surova data o dopravnim chovani). Zménu
v tomto pFistupu by mohl pfinést projekt ,Cesko v pohybu*, ktery provadi Centrum
dopravniho vyzkumu, ve spolupraci s agenturou pro marketingovy a sociologicky
vyzkum za podpory Ministerstva dopravy Ceské republiky. Priizkum mé&l probihat
vroce 2018 a mélo v ném byt osloveno 40 000 nahodné vybranych domacnosti.
Vysledky z prizkumu mély byt zvefejnény v roce 2019, nicméné pred odevzdanim

® V pripadé mésta Brna se metodiky v historii ménily. V tomto srovndni je brdna v potaz
metodika vyuZitd v pro nejvic prizkumd, tedy metodika z let 2010, 2012 a 2014.
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této prace (leden 2020) bohuZzel jesté zverejnény nebyly a na Zadost o jejich
poskytnuti nebylo odpovézeno. [165]

4.2.2. Vyvoj delby prepravni prace

Ve vSech sledovanych méstech dochazi voblasti délby prepravni prace
ke zmé&ndm. Zatimco v Brné dochazelo predevsim k vyvoji smérem k nardstu IAD, u
ostatnich sledovanych mést sledujeme spiSe pokles podilu IAD na délbé prepravni
prace snizovat. Tempo tohoto poklesu je rizné. V Curychu je pokles nejrychlejsi. Od
roku 2000 do roku 2015 se podarilo snizit tento podil o 5 procentnich bodU (p.b.)
(tedy teoreticky o 1 p.b. za rok). Nejvétsi cast tohoto podilu prevzala VHD (11 p.b.).
DalSi v poradi je Viden, kde od roku 1993 klesl podil IAD na délbé prepravni prace ze
40 % na 26 %, tedy za 25 let doSlo k poklesu o0 14 p.b. (teoreticky 0,56 p.b./rok). | zde
nejvétsi podil prevzala VHD (nardst o 11 p.b.). Pomalejsi tempo pak vidime u
Drazdan, kde na dohledanych datech vidime, ze jeSté v 90. letech délba prepravni
prace stale rostla a sniZzovat se zacala od roku 2003. Mezi lety 2003 a 2013, tedy za
10 let, doslo k poklesu ze 44 % na 39 %, tedy o 5p.b. (teoreticky 0 0,5 p.b./rok). Ktery
zdruh( dopravy prevzal nejvétSi ¢ast tohoto poméru se neda jednoduse fict,
protoze se pomeéry v roce 2008 a 2013 vyznamneé lisi. VHD narostla kazdych 5leto 1
p.b., nicméné u cyklistické dopravy doslo po 5 letech k narlistu 0 4 p.b. na 16 % a za
dalSich 5 let zase k poklesu na pavodnich 12 %. U pési dopravy to bylo naopak.
Po prvnich 5 letech doSlo dokonce k poklesu o 2 p.b. z24 % na 22 % a po dalSich
5 letech (v roce 2013) pak byl nartst podilu chize na délbé prepravni prace 5 p.b.
tedy (27% podil). JeSté pomalejsi pokles podilu IAD na délbé prepravni prace
muZeme sledovat u Norimberku, kde také v 90. letech dochazelo k jeho rlstu a po
roce 1998 (49, s vyjimkou roku 2004, podil IAD klesal, a to ze 49 % na 40 %, tedy 0 9
p.b. za 20 let (teoreticky tedy 0 0,45 p.b. za rok). V pfipadé Brna je hodnoceni vyvoje
délby prepravni prace komplikovangjsi s ohledem na zménu metodiky. Nicméné
v letech 2010-2014, kdy byla metodika stejna (jen se prizkum provadél v jiném rocni
obdobi), vidime postupny narlst podilu IAD.

Jak vyplyva ze zmén v podilu IAD, podil VHD na délbé prepravni prace se ve
sledovanych méstech kromé Brna postupné zvysuje.

Pomeéroveé nejvétSi zmeény zaziva ve sledovanych méstech cyklisticka doprava, u
které se ve vSech sledovanych méstech kromé Brna podil na délbé pfepravni prace
alespon zdvojnasobil (nicméné v Norimberku srovnavame Udaje s odstupem 42 let).

Pokud se zamé&Fime na vyvoj pési dopravy, mizeme si na pfikladu Brna vSimnout,
jak moc muZe zména metodiky ovlivnit vyslednou délbu prepravni prace. V roce
2017 se metodika zménila tak, aby Iépe vystihla pavé podil pési dopravy, a mezi
prizkumy pak vznikl rozdil 12 p.b. U ostatnich mést vidime, Ze podily pési dopravy
relativné stagnuji, kromé Drazdan, kde tento podil do roku 2008 postupné klesal a
mezi lety 2008 a 2013 narostl o 5 p.b.
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Rok IAD VHD Kolo Chaze
2001 15% 63% 2% 20%
2006 36% 53% 2% 9%
Brno 2010 26% 66% 1% 7%
2012 34% 59% 2% 5%
2014 39% 54% 1% 6%
2017 38% 43% 1% 18%
2000 [40% 80% 1 4% R6%
Curych 2005 [NNSEN SA | 4% R6%
2010 % IES% § 4% IR 7%
2015 DSy AN 3% R6%
1987 % e 7% N 6% 34 %
1991 [E6E I 22% B 6% INE6%
1994 B s% Rs%
Draidany 1998 |[NA4% I 21% 0 10% I25%
2003 B 122% B 24%
2008 AT O 21% B 16% I 22%
2013 B 2% D%
1976 | 4% B0%
1989 B 12% B 25%
1992 [A7% N 20% 8 10% I 23%
1995 [NaE% 10% I 24%
1996 [NA7% N 9% I 23%
1998 [N9% 9% I 23%
2000 [T Y 10% I 24%
Norimberkx 2002 7S BN 10% [ 23%
2004 g% 10% I 22%
2006 s 10% I 23%
2008 [asY 11% I 22%
2010 g, 11% I 23%
2012 g, 12% I 22%
2014 sy 12% I 23%
2016 sy 13% I 22%
2018 4G I 14% I 23%
1993 [ 40% |  29% | 3% [ 28%
1999 [086% 33% L 4% 2%
2003 [036% [ 34% | 3% [00027%
2009 [032% 38% 1 6% 27%
Viden* 2010 [Ei% [ 36% 5% [00128%
2012 [027% 89% 1 6% 28%
2014 [028% 30% 1 7% 26%
2006 | 27% k9% 7% [00027%
2018 [026% 038% 1 7% 29%

*Pro vétSi prehlednost tabulky jsou u mést oznacenych * v obdobi, pro ktera byla dohledana data

pro kazdy rok, popsana data jen pro kazdy druhy rok.
Graf 48 Srovndni vyvoje délby pfepravni prdce ve sledovanych méstech
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4.2.2.1.Piimé srovnani délby piepravni prace

Pokud zanedbame fakt, Ze jsou délby prepravni prace zjiStovany rlznymi
metodikami, a budeme dohledané udaje srovnavat pfimo, uvidime, Ze:

e Brno ma dlouhodobé nejvyssi podil VHD mezi srovnavanymi meésty.

Nicméné po tom, co se zménila metodika tak, aby Iépe zachytila pocty chodcd, a
ktera je pravdépodobné podobnéjsi metodikam v ostatnich sledovanych méstech,
doSlo kvyraznéjSimu poklesu tohoto podilu. Diky tomu rozdil mezi Brnem a
napriklad Curychem nebo Vidni neni tak vyrazny.

e U sledovanych mést neplati, ze by podil VHD byl vySSi u mést, ktera maji
metro.

Napriklad mésta Norimberk a Drazdany maji podobny pocet obyvatel (Norimberk
532 tisic, Drazdany 552 tisic) a prestoze je v Norimberku metro, podil VHD na délbé
prepravni prace vyrazné vyssi neni.

e Nejvyssi podil cyklistické dopravy ma Norimberk a Drazdany.

Jedna se o mésta s nejmensim rozdilem maximalni a minimalni nadmorské vysky,
dalo by se tedy oCekavat, Ze tato mésta jsou méné kopcovita nez ostatni (nicméné
tento ukazatel neni idealni). Z hlediska hustoty zalidnéni ma Norimberk 3. a
Podobné na tom jsou i co se tyce klimatologickych ukazatel(. U primérného poctu
dnl se srazkami i mnoZstvi srazek se nevyskytuje u téchto mést Zadny extrém.
Stejné tak tomu je u primérného denniho maxima. U prlimérného minima nastava
extrém v Norimberku, kde se vyskytuje minimum mezi srovnavanymi mésty.

Konkrétni hodnoty jsou popsany v tabulce (€. 12).
Tabulka 12 Prehled klimatologickych ukazatelt sledovanych mést [28] [93] [62] [137]
Brno Curych Dradzdany Norimberk Videfi

Dennf ~ocj 50 49 56
minimum
Prdmérné
teploty )
Klimatologické Dgnnl [°[C] 13.8 13.2
ukazatele maximum
Prume;r:éeirenknozstw [mm] 42.3 90.5 5 s38 e
Prumer:ryg;zjcr:dnuse [ 20 106 o5 o s

e Nejvyssi podil pési dopravy na délbé prepravni prace ma Viden.

Viden ma také nejvyssi hustotu zalidnéni, ktera byva spojena s vysSim podilem
takzvané aktivni mobility, tedy pési a cyklistickou dopravou [166]. Pfi pohledu na
klimatologické ukazatele vidime, Ze srazky, jsou ve Vidni pramérné a teploty jsou
vys$Si oproti ostatnim srovnavanym meéstam.
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4.2 3. Plany v oblasti delby prepravni prace

VSechna sledovana meésta maji ve svych planech zaimplementovanou zménu
délby pfepravni prace.V Brné, Curychu a ve Vidni je cilova délba preprani prace dana
konkrétnim pomérem udrzitelnych druhl dopravy kIAD (viz tabulka ¢. 13).
Norimberk a Drazdany si za cil davaji jen narlst podilu udrZitelné dopravy.

Tabulka 13 Souhrn cili v oblasti zmeény délby prepravni prdce u sledovanych mést

Rok IAD VHD Kolo Chlze
Brno 2035 30 % 54 % 6 % 10 %
Curych 2025 20 % 80 %
Drazdany 2025 snizeni zvyseni, zvySeni "'multimodality”
Norimberk ? 30 % 70 %
Viden 2025 20 % 80 %

VSechna sledovana meésta maji v planu snizovat podil IAD na délbé pfepravni
se dlouhodobé dafi podil IAD na délbé prepravni prace snizovat a s ohledem na
jejich aktualni délbu pfepravni prace a tempo, jakym se jim jejich podil IAD dafi
sniZzovat, je mozné, ze tento cil naplni.

4.2.4. Vyvoj dopravnich siti a dopravniho chovani
4.241.1AD

PFi sledovani vyvoje IAD byla dohledana data k délce sité PK, délka komunikaci
v zénach Tempo 30, intenzity motorovych vozidel a automobilizace a motorizace.

Délka sité PK

Vyvoj délky siti PK by mél reprezentovat vyvoj dopravni nabidky. Pro sledovani
dopravni nabidky by bylo vhodnéjsi pozorovat vyvoj kapacity komunikacni sité,
nicméné tento ukazatel je pomérné obtizné zjistitelny, a i proto nebyva bézné
zverejnovan. Pouze u meésta Curych se podafilo dohledat v planu mobility, Ze
minimalné od roku 2012 je jejich snahou kapacitu komunikaci jiz nenavySovat’ [74].
Délka sité PK se neprojevila jako ukazatel, ktery by na délbu pfepravni prace mél vliv.
Ve vétsiné pripadl doslo v obdobi, pro které byla dohledana data, k nardstu délky
sité vradech jednotek procent. A to stejné v obdobi, kdy podil IAD rostl, jako
v obdobi, kdy tento podil klesal.

7V Curychu se objevuje i dalsi zajimavost v oblasti rozvoje dopravnich siti, byt u ukazatele,
ktery v rdmci této prdce nebyl sledovdn, a to pocet parkovacich stdni. V centru mésta zde byl
stanoven v roce 1996 maximdini polet parkovacich stani, ktery nesmi byt navySen, a v pfipadé
vystavby novych parkovacich kapacit musi myt zruseno parkovdni v ulicnim prostoru. Toto
opatrfeni by mélo vézt ke sniZeni vyuZiti IAD pro dopravu do centra a zdroven ke zlepSeni verejného
prostoru, a tedy k podpore pési a cyklistické dopravy. [74]
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Intenzity IAD

Ve vétsSiné sledovanych meést maji intenzity dopravy prevazné klesajici nebo
stagnuijici tendenci. Vyjimkou je mésto Brno, kde pFfepravni vykony na sledovanych
kfizovatkach a Usecich stagnovaly mezi lety 2011 a 2013, ale od roku 2013 zase
relativné vyrazné narustaji. Mezi roky 2007 a 2018 doslo k nardstu o 16 p.b., tedy
teoreticky 0 1,5 p.b. za rok. V Curychu doslo na sledovanych intenzitach po roce 2006
k vyraznému poklesu zplsobeném vystavbou zapadniho obchvatu (mezi roky 2006
a 2012 pokles asi 0 25 %). Od roku 2012 pak intenzit stagnuiji. V Drazdanech doslo
v obdobi, pro které byla data dohledana (2008-2017) jen k mirnému nardstu asi o 4
%, tedy teoreticky 0 0,4 % za rok. V Norimberku intenzity uvnitf mésta mezi lety 2000
a 2018 poklesly asi 0 12 % (teoreticky 0,7 % za rok) a na vnéjSim kordonu dochazelo
jen k mirnému narlstu o 5 % (0,3 % za rok). Ve Vidni pak mizeme také sledovat
pokles sledovanych intenzit, celkové doslo mezi lety 2000 a 2015 k poklesu o 8 %
(tedy o teoreticky 0,53 % za rok) na vybranych nadrazenych mistnich komunikacich.
Tento prehled je velmi strucny a je jisté, ze vzhledem k tomu, Ze jednotlivé intenzity
byly zjiStovany na jiném poctu a vyznamu komunikaci, neni ani pfFiliS presny. Lepsi
data se vSak pro srovnani nepodafrilo dohledat. Podrobné specifikace o stanovovani
jednotlivych intenzit, stejné jako o jejich vyvoji, jsou popsany zvlast u jednotlivych
mést.

Pokud bychom meéli srovnat zjisténé intenzity s vyvojem délby pfepravni prace,
vidime, Ze ve méstech, kde dochazi k poklesu podilu IAD na délbé pfepravni prace,
dochéazi i k poklesu nebo mirnému narUstu intenzit. Tam, kde byl zjistén narlst
intenzit, byl tento nardst vzdy nizsi nez nardst poctu obyvatelstva ve sledovaném
obdobi. Ze srovnani tedy vyplyva, Ze u sledovanych mést, ve kterych ma podil IAD
na délbé prepravni prace klesajici tendenci, dochazi ke snizeni intenzit na PK
(vzhledem k poctu obyvatel).

Automobilizace a motorizace

Automobilizace a motorizace reprezentuji pristup obyvatel k vozidldm. Nékolik
vyuZiti jako dopravniho prostfedku. D& se tedy oclekavat, Ze zvySujici se
automobilizace bude mit spojitost i s vySSim podilem IAD na délbé prepravni prace.

Vzhledem k tomu, Ze se jedna o parametr vyjadieny na 1 000 obyvatel, Ize tyto
parametry srovnavat bez ohledu na velikost jednotlivych mést.
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VYVOJ AUTOMOBILIZACE A MOTORIZACE
VE SLEDOVANYCH MESTECH
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Graf 49 Vyvoj automobilizace a motorizace ve sledovanych méstech

V grafu (€. 49) vidime, Ze nejvysSi automobilizaci i motorizaci ma mésto Brno a
nejniz§i ma mésto Curych. Vzhledem k moZnym rozdilim v registrech vozidel
jednotlivych mést/statl je mozné, Ze jsou skutecné pocty vozidel mirné odlisné.
Pokud se podivame na trendy téchto ukazateld, vidime, Ze u mést, u kterych klesa
podil IAD na délbé prepravni prace nejrychleji, tedy v Curychu a ve Vidni, je
nejvyraznéjsi i klesajici trend automobilizace a motorizace. V Drazdanech oba
ukazatele témér stagnuji (propad motorizace v roce 2007 je zplsoben zménou
v registru). Rostouci trend obou ukazateld mdZeme sledovat u Norimberku a Brna.
V Norimberku je vsak trend narlstu poctu vozidel na 1 000 obyvatel vyrazné
pomalejSi nez v Brné (pokles v roce 2013 také zapricinila zména v registru).

Pokud se tedy podivdme na trendy v rlstu/poklesu automobilizace a motorizace
a srovname je s vyvojem podilu IAD na délbé pfepravni prace, zjistime, Ze nejrychleji
(dle smérnice prolozené primky) klesaji ukazatele u mésta Curych stejné jako jeho
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podil IAD na délbé pFfepravni prace. Stejné jsou na tom i dalSi mésta v poradi. Pro
srovnavana meésta v této praci tedy plati, Ze ¢im je smérnice pfimky prolozena
grafem popisujicim vyvoj automobilizace a motorizace nizsi, tim rychleji se snizuje
podil IAD na délbé prepravni prace. Toto zjiSténi potvrzuji studie zminéné v kapitole
3.1.1, které uvadi, Ze pristup k vozidllim zvySuje pravdépodobnost jejich vyuZzivani.

424.2. Cyklisticka doprava

Cyklisticka doprava ve vSech sledovanych meéstech kromé Brna minimalné
zdvojnasobila svlj podil na délbé prepravni prace po obdobi, pro které se podafilo
data o jejim vyvoji dohledat. Pfimé srovnani délky sité komunikaci pro cyklisty neni
vhodné, protoZe srovndvand mésta jsou rizné velkd. Proto byl vyuZit trochu
netradi¢ni ukazatel, a to pomér mezi délkou infrastruktury pro cyklisty a celkovou
délkou mistnich komunikaci. DlleZité je upozornit na to, Ze délka infrastruktury pro
cyklisty je definovana vkazdém meésté jinak. Nékde jsou do ni zapocitany i
komunikace ve zklidnénych zénach, ,piktogramové koridory” apod. U mést, kde se
podafilo zastoupeni jednotlivych opatfeni dohledat, jsou tyto informace uvedeny
vV popisu vyvoje sité. Data o vyvoji cyklistické infrastruktury v Curychu se bohuzel
nepodafilo dohledat.

SROVNANI VYVOJE CYKLISTICKE
INFRASTRUKTURY VYJADRENE K CELKOVE DELCE
MK VE SLEDOVANYCH MESTECH
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Graf 50 Vyvoj cyklistické infrastruktury vyjadrené k celkové délce MK
V grafu (€. 50) vidime, Ze v Brné je tento ukazatel vyrazné mensi. NejvySSi ma tento
ukazatel Viden, nicméné Viden je prave jedno z téch mést, které ma do celkové délky
infrastruktury zapoditany napfiklad pravé komunikace ve zklidnénych zénach (viz
kapitola 4.1.5.5). Pokud tyto vyvoje srovname s vyvojem podilu cyklistické dopravy
na délbé prepravni prace, uvidime, Ze prestoZze vBrné sledujeme narlst
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infrastruktury pro cyklisty, podil cyklistické dopravy na délbé prepravni prace se
V Norimberku sledujeme jen mirny narlst v délce infrastruktury a podobny trend
muZeme vidét i ve vyvoji délby prepravni prace (mezi lety 2000-2017 nartstz9 % na
13 %). Norimberk ma ze vSech srovnavanych mést nejvyssi podil cyklistické dopravy
na délbé prepravni prace. V Drazdanech dochazelo do roku 2014 krelativné
strmému narUstu cyklistické infrastruktury, po roce 2014 ke stagnaci. | pres narlst
infrastruktury doslo mezi lety 2008 a 2013 k poklesu podilu cyklistické dopravy na
délbé prepravni prace. Ve Vidni infrastruktura pro cyklisty roste a sni i podil
cyklistické dopravy na délbé prepravni prace. Mezi lety 2003 a 2018, pro které byla
dohledana data o vyvoji infrastruktury, vzrostl tento podil ze 3 % na 7 %.

Intenzity cyklistické dopravy byly dohledany pro mésta Curych, Norimberk a
Viden a ve v3ech téchto méstech byla obecné rostouci tendence®.

Z tohoto srovnani vychazi, Ze nardst infrastruktury pro cyklisty neni vzdy
doprovazen narlstem podilu cyklistické dopravy na délbé prepravni prace.

4243. Pésidoprava

Sledovani infrastruktury a vyvoje chovani pési dopravy obecné nema moc velkou

tradici. Za ulice pro pési priznivéjSi se povazuji ty, které se nachazi ve zklidnénych
zénach. Z ndmi sledovanych ukazatel(l tomuto nejvic odpovidaji zény Tempo 30.

Zény Tempo 30

Data o rozvoji zon Tempo 30 se povedlo dohledat jen pro Viden, a to pro obdobi
mezi lety 2003 a 2017. Vroce 2003 do téchto zén spadaly komunikace o celkové
délce 1 252 km (vyjadrfeno k délce MK je to asi 46 %). A v roce 2017 to bylo 1 700 km
(k siti MK je to asi 61 %). Alespon aktualni data o délce komunikaci v zonach
Tempo 30 se podafilo dohledat pro mésta Curych - 230 km. Dale se podafrilo zjistit,
Ze v Norimberku tyto komunikace tvofi asi 2/3 celé sité MK, tedy kolem 670 km.

V Curychu se dlouhodobé sleduji intenzity pési dopravy. Tyto intenzity pfevazné
stagnuji, nicméné i zde se projevuje kolisavost pravdépodobné zplsobena
klimatickymi vlivy.

Pokud ve Vidni srovname vyvoj zén Tempo 30 s vyvojem podilu pési dopravy,
uvidime, Ze i pres narlst délky komunikaci v téchto zénach podil pési dopravy na
délbé prepravni prace prevazné stagnuje. Da se tedy predpokladat, Ze rozvoj téchto
zén ve Vidni neni spojen s pfimym narlstem podilu pési dopravy. Zény Tempo 30
byvaji Casto spojovany i s rozvojem cyklistické dopravy. Jeji podil ve sledovaném
obdobi ve Vidni nardstal a je mozné, Ze se na tomto rlstu zény Tempo 30 podilely.

8 Wvoj intenzit cyklistické dopravy byl prevdzné kolisavy, coZ je pravdépodobné zplsobeno
ndchylnosti cyklistické dopravy na zménami pocasi.
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4244. Veiejna hromadna doprava

Pro sledovani vyvoje siti a dopravniho chovani VHD byla dohledana data o vyvoji
délek linek MHD a poctu prepravenych cestujicich, pfipadné prepravni kapacity a
pocty prodanych predplatnich jizdenek.

Délka sité linek MHD

Délka sité linek MHD ma reprezentovat dopravni nabidku. Problémem celkové
délky linek MHD je fakt, Ze se na ni stejnou vahou podili napriklad délka linky metra
o velké kapacité a s vysokou cetnosti spojli i délka linky autobusu, ktery jezdi dvakrat
za den. Lepsim ukazatelem by v tomto pripadé byla kombinace vice parametrt jako
napriklad stavebni délka jednotlivych siti, prepraveni kapacity jednotlivych linek,
poclty zastavek, prepravni rychlost a dalsi. Nicméné i zde prace narazila na
nedostatek dostupnych dat. Takova data byla dohledana jen u nékterych mést, a to
Casto jen pro nékteré roky Ci jen pro aktualni stav.

V praci tedy byla pouzita jen délka vSech linek. Pfimé srovnani délek linek opét
neni Uplné vhodné z divodu rliznych velikosti mést, a proto jsou srovnany podobné
jako u cyklistické infrastruktury pomeéry k celkové délce mistnich komunikaci. Pro
mésto Curych bohuZel takové srovnani nebylo mozné provézt z divodu absence dat
o vyvoji délky mistnich komunikaci.

SROVNANI VYVOJE DELKY LINEK MHD
VYJADRENE K CELKOVE DELCE MK
VE SLEDOVANYCH MESTECH
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Graf 51 Vyvoj délky linek MHD vyjddrené k celkové délce MK
V grafu (€. 51) vidime, Ze tento ukazatel je nejvyssi v Brné a nejnizsi ve Vidni.
V Brné je zaroven nejvyssi i podil VHD na délbé prepravni prace, zatimco Viden ma
treti nejvyssi podil VHD mezi srovnavanymi meésty. Podil VHD na délbé prepravni
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prace roste nejrychleji ve Vidni, nicméné tento podil rostl i v dobé&, kdy celkova délka
linek MHD relativné stagnovala. Naopak v Brné i pres narust celkové délky sité MHD
podil VHD na délbé prepravni prace sklesal. Da se tedy pfedpokladat, ze Cisté délka
sité linek MHD na délbu prepravni prace vliv nema a potvrzuje se timto
i nedokonalost tohoto ukazatele. PFi sledovani vyvoje jednotlivych mést vsak jisté
souvislosti mezi rozvojem siti a délbou pFepravni prace pozorovany byly. Ve srovnani
Slo vidét, ze ve méstech, kde roste podil VHD na délbé pfepravni prace se zaroven
prodluZzuje prevazné sit kapacitnich linek jako je napfiklad metro. Zajimavym
zjisténim bylo, Ze sleva, nebo dotace na predplatni jizdenky, vyrazné nezvysila ani
délbu prepravi prace, ani podil cestujicich vyuzivajicich MHD. Prepravi vykony MHD
vzrostly ve vSech vice neZz pocet obyvatel a to i v Brné, kde podil VHD na déblé
prepravni prace klesa.
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Zaver

Prace srovnava trendy ve vyvoji dopravnich siti a dopravniho chovani
obyvatelstva v Brné, Curychu, Drazdanech, Norimberku a Vidni. Hlavni pozornost je
vénovana trenddm ve vyvoji délby prepravni prace, jako zakladnim vstupu
prognostickych dopravnich modell popisujicich volbu dopravniho prostfedku. Na
rozdil od podobnych praci tato prace feSi i rozdily v metodikach zjisStovani délby
pfepravni prace v jednotlivych méstech a sleduje hlavné vyvoj délby prepravni prace
v kazdém mésté zvlast. Vybér mést, stejné jako vybér sledovanych ukazatell, byl
vyrazné ovlivnén dostupnosti relevantnich dat.

Na zacatku prace jsou shrnuty pristupy k prognéze dopravy v CR. Déle se prace
vénuje definici pojmu ,délba pfepravni prace a stru¢né shrnuje dosavadni poznatky
studii zabyvajicich se faktory ovliviiujicimi vybér dopravnich prostfedkd. U
sledovanych mést jsou vzdy nejprve popsany zakladni geografické a klimatologické
podminky a dopravni systém. Dale je popsana metodika nebo metodiky pouzivané
ke zjiStovani délby prepravni prace a jeji dosavadni vyvoj. Na tuto ¢ast pak navazuje
popis planované zmény délby prepravni prace. Vyvoj dopravnich siti a dopravniho
chovani je rozdélen na dvé casti. V prvni Casti jsou popsany vSechny z dohledanych
udajd pro vyvoj délky vSech pozemnich komunikaci, mistnich komunikaci,
komunikaci vzénach Tempo 30, cyklistické infrastruktury, intenzit dopravy a
automobilizace a motorizace. Druha ¢ast se vénuje vyvoji VHD. Jsou sledovany délky
jednotlivych linek MHD, pfepravni vykony, kapacity, pfipadné prodej predplatnich
jizdenek. Kazda tato cast je vzdy popsana souhrnnym grafem, ve kterém je vyvoj
sledovanych ukazatell vyjadren relativné k jednomu roku a tento vyvoj se srovnava
s vyvojem délby pfepravni prace. Na konci prace je pak provedeno shrnuti a
srovnani trendd napfic mésty.

PFi srovnavani metodik zjiStovani délby prepravni prace bylo zjiSténo nékolik
vyznamnych rozdill, a to predevsim v oblasti vzorku dotazovaného obyvatelstva
(vékova hranice, obyvatelé/obyvatelé a dojizdéjici), urcovani ,hlavniho dopravniho
prostfedku” u ,trip based” délby pfepravni prace na cestach, na kterych je vyuzivano
vice dopravnich prostfedkd (predem dand hierarchie/nejdelsi ¢ast cesty), rocni
obdobi zjisStovani délby pfepravni prace a dalsi. Pfi vyuzivani délby prfepravni prace
je dulleZité zjistovat i okolnosti jejiho stanoveni a pfipadné je zohlednit. Dale bylo
zjiSténo, Ze u vSech srovnavanych mést kromé Brna roste podil udrZitelnych druh(
dopravy, tedy pési, cyklistické a verejné hromadné dopravy, na délbé prepravni
prace. Na sledovanych datech nebyla vypozorovana konkrétni hranice podilu IAD na
délbé prepravni prace, od které zacalo dochazelo k jeho poklesu. Mimo to se
ukazalo, Ze s poklesem podilu IAD na délbé prepravni prace zaroven dochazi i
k poklesu nebo jen mirnému narustu sledovanych intenzit (nardst byl vZdy niZsi nez
narlst poctu obyvatel). Prace také na sledovanych méstech potvrdila poznatky
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vvvvv

CastéjsSim uzivanim a naopak. V oblasti automobilizace a motorizace se také ukazalo,
Ze jejich vyvoj nemusi byt pfimo spojen s vyvojem HDP. Zatimco v Brné krivka vyvoje
HDP relativné kopiruje kFivky vyvoje automobilizace a motorizace, u ostatnich
sledovanych mést tomu tak neni. Dale z prace vychazi, Ze rostouci délka cyklistické
infrastruktury nemusi byt prfimo spojena s narlistem podilu cyklistické dopravy na
délbé prepravni prace. U VHD bylo zjisténo, ze dotace na predplatni jizdenky v Brng,
ani zlevnéni predplatni jizdenky ve Vidni nijak vyrazné nezvysily podil VHD na délbé
prepravni prace, ani nedoslo k vyraznému narUstu poctu cestujicich.

Spolehlivost téchto poznatk{ je vSak do znacné miry ovlivnéna malym vzorkem
zkoumanych mést a omezenym mnoZzstvim zkoumanych ukazateld.
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Seznam pouzitych zkratek

a.s. Akciova spole¢nost

apod A podobné

atd Atak dile

BKOM Brnénské komunikace

& Cislo

¢D Ceské drahy

CR Ceska republika

DVB Dresdner Verkehrsbetriebe ag
EUR Euro

HDP Hruby domaci produkt

IAD Individualni automobilova doprava
IC InterCity

ICE InterCityExpress

IDSJMK  Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje
km Kilometr

km/h Kilometr za hodinu

m Metr

mn. m. Metr( nad mofem

Max Maximum

Min Minimum

MIV Motorisierter individualverkehr

MK Mistni komunikace

mm Milimetr

MUK Mimourovnova krizovatka

oskm Osobokilometr

PK Pozemni komunikace

Pozn. Poznamka

RPDI Ro¢ni prdmér dennich intenzit

RSD Reditelstvi silnic a dalnic

SLDB Scitani lidu doma a byt

Srv System reprasentativer Verkehrsbefragungen
SWOT Strengths, weaknesses, opportunities, threats
TGV Train a Grande Vitesse

TP Technické podminky

tzv. Takzvany

UPD Uzemné planovaci dokumentace

UPP Uzemné planovaci podklady

usD Americky dolar

VAG Verkehrs-aktiengesellschaft Nirnberg
VBZ Verkehrsbetriebe Zurich

VHD Verejna hromadna doprava

VMO Velky méstsky okruh

VOR Verkehrsverbund Ost-region

vozokm Vozokilometr
AN ZUricher verkehrsvebund
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