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1. UVOD

Autori tohoto ¢lanku pracujici pro Kancelar architekta mésta Brna pozoruji neutuchajici
debatu nad nedostatkem byt v centru mésta i celého mésta obecné. Odbornici na toto
téma se déli do dvou vyznacnych taborl. Jeden z nich tvrdi, Ze nova vystavba prinese jen
dalsi auta na jiz pretizenou silni¢ni sit’ a v souladu se soucasnymi technickymi normami,
které jasné vymezuiji urcitou Uroven vyuziti, odmitaji jakoukoliv novou vystavbu. Druhy z
nich namita, Ze pokud nebude uspokojena poptavka po bydleni v centru mésta, lidé budou
nuceni stéhovat se do jeho zazemi, coz prirozené zvysi poptavku po individualni
automobilové doprave (dale IAD). Dle principu mésta kratkych vzdalenostitato skupina
prosazuje zahust'ovani centralnich ¢asti mésta, protoze se predpoklada, ze novi obyvatelé
budou pro své presuny vyuzivat verejnou hromadnou dopravu (dale VHD) nebo chodit
pésky, pripadné na kole.

Diskuze je vSak vice zalozena na presvédcenich a domnénkach spiS nez na objektivnich
datech. Nalézt odpovéd' v této diskuzi je vSak zasadni pro rozhodovani v Gzemi, jak z
hlediska kratkodobého, tak dlouhodobého. Tento ¢lanek vyuziva realna data z prizkumu
dopravniho chovani, aby urcil, ktery ze dvou uvedenych nazorovych proudd se vice blizi
realité.

2. METODY

2.1. Prlizkum dopravniho chovani

Data, analyzovana v tomto ¢lanku, pochazi z prlzkumu dopravniho chovani v Brnénské
metropolitni oblasti, ktery probihal od 8. fijna do 8. listopadu roku 2021 [1]. Celkem se jej
zUcastnilo 5 756 lidi z 2 548 domacnosti, ktefi poskytli 8 430 cestovnich denikll. Ucastnici
byli voleni ve véku od 6 let s bydlistém v Brné nebo dalSich 183 obci Brnénské metropolitni
oblasti (dale BMO). Pri tvorbé vzorku byly zohlednovany kvoty na pohlavi, vék, Uroven
dosazeného vzdélani, socioekonomickou kategorii a mista bydlisté. Prlzkum probihal
s respondenty budto osobnim rozhovorem nebo vyplnénim online formulare. Chyby di
nevérohodné odpovédi byly pred dalSim zpracovanim eliminovany. V prlizkumu se také
objevily otazky vztahujici se k moznym zménam v dopravnim chovani vlivem pandemie
onemocnéni COVID-19, nicméné zadna vyznamna zména nebyla pozorovana.

2.1.1. Vymezeni pasem

V ramci prlizkumu dopravniho chovani byla BMO rozdélena do celkem sedmi soustfednych
pasem. Pasmo jedna predstavuje samotny stfed mésta Brna. Pasma jedna az Ctyfi zahrnuji
postupné Uzemi celého Brna a zbyvajici pasma pét az sedm metropolitni oblast Brna. Mapové
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vyjadreni pasem je v obrazku 1, ve kterém pro lepsi orientaci uvadime i obce nad 5 000
obyvatel.
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Obrazek 1- Pasma Brnénské metropolitni oblasti (BMO)

Cestovni deniky v prlizkumu obsahuiji také cesty za hranice BMO (napf. sluZebni cesta do
Prahy, navstéva pribuznych v Olomouci apod.). Takové cesty nebyly pro potifeby tohoto
¢lanku zahrnuty, ackoliv jen zacinaly nebo jen kondily v ramci BMO.

2.1.2. Cestovni deniky

Kazdy ucastnik priizkumu vyplnil cestovni denik za t¥i vyznacné dny — za dva pracovni (Utery,
stfedu nebo Ctvrtek, které nepredchazeli ¢i nenasledovali dnu pracovniho klidu) a za nedéli.

2.1.3. Prepravni mod

Veskeré cesty kazdého respondenta byly podrobnéji ¢lenény do usekd dle prepravniho médu
véetné délky jeho trvani (napf. 5minutova chdze na autobusovou zastavku, 10minutova
jizda autobusem atd.). Pro Ucely tohoto Clanku doslo k uréitému zjednoduseni clenéni.
Pokud respondent na celé cesté uzil pouze auto (at’ jako fidi¢ nebo spolujezdec) ¢i kombinaci
auta a pési chlze, byla cela cesta povazovana za vykonanou pouze autem. Ke stejnému
zjednoduseni doslo u cest VHD. Aby tak cesta byla povazovana za pési, muselo se jednat o
Cisté pési presun. S dalSimi kombinacemi (VHD+IAD, VHD-+kolo a podobné) bylo
uvazovano, ale jejich zastoupeni je zanedbatelné, a proto nejsou ve vysledcich zobrazeny.
V pripadech, kde soucet zobrazenych modl netvori 100 %, chybéjici podil odpovida pravé
zminénym kombinacim.
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Obrazek 2 — Definice deniku, cesty a tseku

auto

2.1.4. Trvani a délka cesty

UrCeni ujeté vzdalenosti, zejména u VHD, byva pro vétSinu lidi problematické, proto
v prlizkumu byla zjisStovana jen informace o trvani cesty (zacatek a konec Usekd cesty a Cas
straveny prepravou danym mddem) spolu s mistem zacatku a konce cesty. Nasledné byly
uréeny délky cest pomoci algoritmu pro nalezeni cesty. U Usek{ ujetych IAD Slo o AStar
Landmarks algoritmus u VHD pak o Svycarsky RAPTOR. Je potreba tedy brat takto ziskané
délky cest za modelovana data, nikoliv primarni (jako by tomu bylo napf. u snimani polohy
systémy GNSS — GPS, Galielo,...), a interpretovat je s ur€itou mirou opatrnosti.

2.2. Délba prepravni prace

Pravé délba prepravni prace (uzivano téz modal split z anglictiny) byla zvolena jako
objektivni ukazatel pro porovnani dopravniho chovani obyvatel, aby prinesla vécnéjsi nazor
na dfive zminénou debatu. Slabinou tohoto ukazatele je ¢asto odliSny zplsob jeho urceni, a
to jak z hlediska samotného zplsobu Setfeni (z dat cestovnich denikl [2], aktivitnich denikd
[3], dle nejCastéji uzivaného modu [4]), tak nasledného zpracovani — jedna se o prepravni
mod dle poctu cest [5], jednotlivych Gsekl [6], dle délky cesty [7] Ci trvani cesty...

V tomto ¢lanku je prepravni méd clenén dle poctu a délky cesty. Oba typy modal splitu jsou
dale rozdéleny na cesty v ramci prepravni Spicky, dojizd'ky a vSechny cesty (viz téz 2.2).

2.2.1. Cesty v dopravni spicce

Jako cesty uskutecnéné ve Spicce, byly povazovany vsSechny ty, které se prekryvaly
s intervaly mezi 7. a 13. hodinou a 13. a 17. hodinou.

2.2.2. Dojizdka

Za cesty oznacené jako dojizdka byla uvaZovana vzdy prvni cesta daného respondenta za
Ucelem vzdélavani anebo prace v ramci jednoho dne.

2.3. Primérné délky cest

ProtoZe pro dopravni a Uzemni planovani je dlleZity nejenom objem dopravy (tzn. pocet
cest), ale predevsim vykon dopravy (tzn. pocet osobokilometrll), byly vycisleny primérné
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délky cest pro dana pocatecni a cilova pasma a pro domovska pasma, coz jsou pasma, kde
dany respondent zacinal svoji prvni cestu (a kde tedy prenocoval). Vypocet primérné délky
cesty je zvlast’ vypocten vici vsem cestam dané relace a zvlast’ vici cestdam dané relace
danym moddem - viz také 2.3. Prvni pfistup ukazuje, jak dlouha je primérna cesta mezi
pocatec¢nim a cilovym pasmem, druhy dava predstavu, jak daleko lidé cestuji mezi pasmy,
pokud se rozhodnou vyuzit dany mad.

2.3.1. Prdmérna délka cesty vykonana danym modem vzhledem ke vsem cestam

Prvni metrika primérnych délek cest (d, ;) je vypoctena jako soucet délky cest vykonané
danym mddem déleny poctem vSech cest mezi danym zaCatkem a koncem cesty (tedy
danymi pasmy).

Rovnice 1 — Primérna délka cesty vykonana danym mddem viici poctu cest vsech dopravnich modd

od,
da,b - n
kde a zacatek cesty (pasmo)
b konec cesty (pasmo)
di délka i-té cesty
k pocet cest vykonanych danym mdédem mezi danym zacatkem a koncem
cesty

n celkovy pocet cest mezi danym zacatkem a koncem cesty

2.3.2. Pridmérna délka cesty vykonana danym modem vzhledem k cestam vykonanym
danym modem

Druha metrika vztahuje soucet délky cest vykonané danym médem k poctu cest vykonané
danym modem mezi danym zacatkem a koncem cesty (tedy danymi pasmy).

Rovnice 2 — Pridméma délka cesty vykonana danym modem vici poctu cest s danym dopravnim modem

k
o d:
da,b = Zl_kl l
kde a zaCatek cesty (pasmo)
b konec cesty (pasmo)
di délka i-té cesty
k pocet cest vykonanych danym mdédem mezi danym zacatkem a koncem
cesty
3. VYSLEDKY A DISKUZE

VSechny vyse uvedené charakteristiky jsou uvedeny v nasledujicich tabelovanych maticich.
KaZda ze Ctvefice tabulek ukazuje vZdy matici danych ukazatell (rlizné modal splity, délky
cest) pro kazdy z nejvyraznéji zastoupenych modd VHD, IAD, pésky (P) a kolo (K). Radky
matice popisuji vychozi pasmo cesty a sloupce cilové pasmo cesty. V pripadé, Ze byl ukazatel
vypocten z méné nez 5 vyskytd, je tato hodnota v tabulce preskrtnuta. Hodnota ,vSe" neni
prostym prlmérem sloupcd ¢i fadkd tabulky, protoze hodnoty v jednotlivych sloupcich Ci
fadcich jsou vypocteny z rlizného poctu cest!

[4] XXVII Svétovy silni¢ni kongres



Kancelar
architekta
mésta Brna

3.1. Délba prepravni prace

3.1.1. Délba prepravni prace vsech cest
Tabulka 1 — Délba prepravni prace v8ech cest podle poctu cest (VHD, IAD, P — péSky, K — kolo, pasma 1-7)

VD1 2 3 4 5 6 7 |vSe IAD|1 2 3 4 5 6 7 |vSe

1 |28,2 55,6 62,9 47,9 55,6 42,5 47,3|47,2 1192 21,2 31,9 49,0 38,4 53,4 42,0|23,9
2 |56,6 18,8 47,4 38,6 31,5 32,4 28,1|37,9 2 (21,0 18,3 37,7 58,4 57,6 64,7 68,4|29,6
3 (65,0 47,1 22,2 28,6 21,7 24,7 16,8|32,2 3 29,7 38,6 24,0 58,0 72,0 69,9 80,7|32,6
4 145,540,4 241 8,4 18,9 56 4,3|23,6 4 (51,1 56,4 61,1 22,9 75,7 94,4 91,3|52,0
5 |56,5 41,4 21,1 15,0 4,3 32,2 16,4{19,3 5 (37,0 46,0 73,5 80,0 24,6 61,0 76,7|44,1
6 (45,0 26,7 26,1 7,1 29,8 4,4 20,9|15,7 6 [50,0 71,1 68,1 85,7 64,9 30,2 76,4|47,5
7 |44,9 33,3 19,0 8,7 18,1 15,1 9,6 [12,7 7 44,1 60,6 80,2 91,3 76,4 77,4 33,3]|40,0

vS§e|48,1 38,0 31,5 25,7 18,2 14,6 12,7|29,8 vS§e|(23,4 29,4 33,0 50,9 44,9 47,6 40,1|34,6

P{1 2 3 4 5 6 7 |vSe K11 2 3 4 5 6 7 |vSe

1 160,3 21,5 34 0,0 0,0 0,0 0,0(26,1 1124 15 13 31 20 1,4 3,119
2 |20,9569,2 12,0 0,0 0,0 0,0 0,0]29,3 2 (16 33 24 30 22 00 00|24
3 (32 11,3526 99 35 00 0,0|333 3 (15 24 1,2 34 21 2,7 00|16
4 |00 00 11,7642 54 00 0,0|21,1 4 (34 32 31 45 00 00 0,0]3,2
5|00 00 20 5,0 651 6,8 0,0(31,0 519 23 20 0059 00 27|37
6 (00 0,0 0,0 0,0 53632 2,7|34,4 612 00 29 00 00 21 00(1,5
7 ({00 00 00 00 0,0 6,6523]|42,5 7 (31 00 00 00 28 09 48|42

vS§e(25,5 29,2 33,7 20,0 31,5 35,6 42,3(32,5 vSe[ 20 24 15 32 37 16[41]|25

V tabulce 1 je zobrazen modal split méreny dle poctu cest a rozdéleny podle vychoziho a
cilového pasma (1 az 7). Hodnoty potvrzuiji logicky predpoklad, ze nejvétsi podil péSich je
na kratké vzdalenosti, tedy uvnitt pasma nebo do pasma sousedniho. Delsi trasy vykonavaji
lidé VHD nebo IAD, pricemz VHD dominuje ve vnitfnich pasmech (1-3), kdezto IAD
v pasmech vnéjsich (5-7). To s ohledem napf. na hustsi sit VHD a méné dostupné parkovani
ve vnitfnich pasmech Ize povaZzovat za oCekavatelny vysledek. Obecné nizky podil cyklistd
je jesté mensi v dlouhych cestach bud’ se zacatkem, nebo cilem ve vnéjsich pasmech (napr.
z pasma 7 do pasem 2 az 4 nejezdi nikdo z respondentd na kole).
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Tabulka 2 — Délba prepravni prace vdech cest podle délky cest (VHD, IAD, P — pésky, K — kolo, pasma 1-7)

VHD| 1 2 3 4 5 6 7 |vSe IAD| 1 2 3 4 5 6 7 |vSe

1 |34,8 50,8 51,6 35,6 44,5 28,5 41,3|43,5 1 124,9 36,0 44,5 61,8 48,7 67,6 46,9(46,2
2 |48,2 27,3 38,9 26,8 23,9 21,9 23,2(33,1 2 |41,3 43,7 54,8 71,0 66,1 75,1 73,9|57,4
3 (51,3 39,6 28,7 17,2 17,3 13,6 11,9|28,9 3 (44,2 54,3 56,4 77,6 80,8 81,6 85,7|63, 1
4 129,8 22,9 16,8 3,5 13,7 55 1,6|16,2 4 (67,9 75,0 78,4 74,9 85,8 94,5 93,5|78,8
5 |46,2 31,8 15,8 9,1 20,9 19,4 10,8/22,6 5 [47,6 55,0 82,4 90,5 46,8 79,4 82,3|69,4
6 (32,3 20,2 17,6 8,9 20,2 12,2 39,0|24,3 6 |62,1 77,1 75,2 87,4 79,0 58,2 60,0|68,5
7 (41,9 29,5 19,7 9,3 13,6 21,4 15,2|21,9 7 46,2 64,0 80,2 90,7 82,4 71,6 67,1|67,5

vS§e|43,3 34,5 29,6 18,6 22,5 18,6 20,3|28,3 vS§e|46,8 55,0 62,9 76,6 69,5 74,6 69,0(62,9

P{1 2 3 4 5 6 7 |vSe K11 2 3 4 5 6 7 |vSe

1 |37,7 12,0 21 0,0 0,0 0,0 00|53 1125 09 1,2 26 29 11 46|23
2 |96 239 33 00 00 00 0,0]59 2 (09 38 25 22 19 00 0,0]1,9
3 (20 30137 29 05 00 00(5,8 3114 25 11 23 10 21 00(1,4
4 100 00 2,7 17,3 0,6 0,0 0,0(2,6 4 123 22 21 42 00 00 0,0(1,9
5|00 00 02 04 264 1,2 0,0]3,2 5(24 21 09 0059 00 1,7|1,8
6 (00 0,0 0,0 0,0 0,8 27,4 09| 3,6 6 09 00 26 00 00 23 00(1,0
7 ({00 00 00 00 0,0 58 14,3[6,2 7 (46 00 00 00 18 1,3 34|24

vSe| 4,8 6,0 57 2,7 3,7 41 6,0]5.2 vS§e[23 19 13 20 21 1,2[23]|1,8

Tabulka 2 se od tabulky 1 odliSuje mérenim modal splitu podle délky cest. Vysledky relativné
v ramci jednoho mddu vychazeji stejné jako v tabulce 1, ovSem logicky vyrazné roste
procentualni podil aut na Ukor pésSich, diky cemuz maji auta celkové vétsi podil na moda/
splitu nez VHD.
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3.1.2. Déelba prepravni prace pri dojizdeni
Tabulka 3 — Délba prepravni prace dojizdky podle poctu cest (VHD, IAD, P — pésky, K — kolo, pasma 1-7)

VHD| 1 2 3 4 5 6 7 |vSe IAD|1 2 3 4 5 6 7 |vSe

1 |32,3 65,2 64,3 38,5 40,0 00 14,3|49,4 1|81 21,3 27,6 61,5 60,0 4008 64,3(22,4
2 |58,4 27,5 59,6 44,0 43,8 40,0 0,0)48,8 2 (18,7 21,9 31,6 56,0 37,5 60,0 80,0|26,2
3 |67,8 52,8 34,8 45,5 15,0 7,1 0,0 |46,1 3 |27,8 34,6 25,6 52,7 85,0 78,6 100,0/32,6
4 |61,7 47,4 27,8 21,9 37,5 00 00 |39,8 4 (34,0 52,6 70,4 12,5 62,5 00 4088/47,0
5 |72,1 43,5 36,5 18,2 12,1 16,7 39,1|39,7 5 [24,6 43,5 55,8 81,8 22,4 83,3 52,2|40,1
6 |52,5 31,0 41,7 0,0 50,0 8,2 35,5/31,9 6 [42,6 65,5 52,8 88,9 50,0 35,6 61,3]|49,0
7 |53,5 40,5 25,8 7,1 12,0 10,7 15,8/21,8 7 (39,4 51,4 72,6 92,9 88,0 89,3 41,1|49,5

vsSe|58,5 45,6 41,3 32,1 21,8 10,2 17,4|40,6 vs§e|24,9 33,6 34,6 53,5 54,1 55,9 45,9|36, 1

P|{1 2 3 4 5 6 7 |vSe K1 2 3 4 5 6 7 |vSe

1 |55,6 13,5 51 0,0 0,0 &8 0,0|25,0 1140 00 20 00 00 66 14,326
2 |19,2431 58 0,0 0,0 0,0 0,0}20,1 2137 62 29 00 00 00 0,0f3,9
3|16 7,7 380 0,0 0,0 0,0 0,0/(18,6 3122 41 15 1,8 0,0/14,3 0,0|2,3
4 |00 00 19656 00 68 686|122 4 (43 00 00 00 00 08 68]1,1
5 (00 00 00 0,0/552 0,0 0,0[12,5 5100 43 38 00 10,3 0,0 0,0(3,9
6 |00 0,0 0,0 0,0 0,0/56,2 3,2(16,3 6|16 00 00 00 00 00 0004
7 |00 00 00 00 0,0 0,0 38,2(24,2 7 {00 00 00 00 00 00 46|29

vs§e(12,8 15,5 21,8 13,2 18,8/32,3 31,5[19,6 vSe| 26 34 1,7 06 35 16 42|26

Tabulka 3 na rozdil od tabulky 1 obsahuje pouze dojizdku (viz 2.2.2), tedy cesty do
zameéstnani nebo Skoly. Zfetelny je narlst vyuziti VHD na Ukor chlze. Vysvétlenim mdze byt
jednak primérné delsi cesta dojizd’ky nez primérné cesty vSech Gcelli (8,9 vs. 7,2 km) nebo
vetsi spéch pri ranni cesté do prace na posledni chvili.

Tabulka 3 neni tak symetricka jako tabulka 1 — déivodem je pravé filtr dojizd’ky do prace Ci
do Skoly, protoZe ponechava pouze cestu tam, nikoli cestu zpét, a daji se tak odliSit cesty
lidi Zijicich napf. v pasmu 1 a pracuijicich v pasmu 5 od lidi zijicich v pasmu 5 a pracujicich
v pasmu 1 (s védomim toho, ze napr. kdo si jde pred praci zaplavat, ten ma zapocitanou
jako vychozi pasmo nikoli bydlisté, ale bazénu). Diky tomu Ize napfr. vidét, ze dojizdéjici do
pasma 1 pouzivaji vice VHD nez dojizdéjici z pasma 1 a naopak dojizdéjici do ostatnich
pasem pouzivaji VHD méné nez dojizdéjici z téchto pasem, coz je asi dano tim, Ze v centru
je dobra obsluznost VHD a drahé parkovani.
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Tabulka 4 — Délba prepravni prace dojizdky podle délky cest (VHD, IAD, P — pésky, K — kolo, pasma 1-7)

VHD| 1 2 3 4 5 6 7 |vSe IAD| 1 2 3 4 5 6 7 |vSe

1 |40,6 51,9 57,5 23,7 26,1 &8 17,7|39,7 1 |20,4 38,7 37,4 76,3 73,9 4000 61,4(46,5
2 |52,2 34,0 47,7 34,8 44,9 21,2 0,0 42,7 2 |37,4 41,6 47,8 65,2 42,2 78,8 82,6|47,2
3 (54,0 47,0 36,6 22,5 8,8 5,5 0,0|36,4 3 |41,1 46,4 53,5 76,4 91,2 82,6 100,0{57,5
4 154,9 39,1 19,1 15,7 23,2 66 66 |34,0 4 (40,6 60,9 80,5 53,6 76,8 00 488:8/63,3
5 62,9 37,2 34,9 12,7 36,4 7,5 32,1|41,0 5 (34,4 48,2 61,8 87,3 52,1 92,5 50,8|51,7
6 (40,3 26,0 30,4 0,0 21,2 7,8 50,8|32,3 6 55,3 69,7 60,2 92,9 78,8 74,6 48,6|61,9
7 (51,6 36,0 26,9 9,3 8,6 6,2 21,5/29,8 7 41,8 55,5 72,9 90,7 91,4 93,8 69,3|65,0

vs§e|51,6 39,7 35,5 17,8 18,6 7,3 20,9|35,3 vs§e(41,9 51,1 59,1 80,1 78,4 84,5 69,3|58,0

P{1 2 3 4 5 6 7 |vSe K|1 2 3 4 5 6 7 |vSe

11348 94 31 00 00 o8 00|67 1142 00 1,2 0,0 0,0 68 14,1149
2 |84 168 1,5 0,0 0,0 0,0 0,0]5,5 2 (20 56 30 00 00 00 00|25
3 (10 1,7 81 00 0,0 0,0 0,0f3,2 3122 41 14 11 0,0 12,0 0,0(2,3
4 100 00 03 30,7 0,0 69 00|14 4 (45 00 00 00 00 o9 6613
5|00 00 00 00 7,7 00 0,0(0,7 5(00 40 1,2 00 39 00 00|14
6 ({00 0,0 00 0,0 0,0 17,6 0,6( 1,2 612 00 00 00 00 00 0004
7 |00 00 00 00 00 00 77|21 7 ({00 00 00 00 00 00 14|04
vSe| 22 2,7 31 12 1,2 42 41]|28 vSe[ 14 24 1,0 0,3 0,6 41 26|16

Tabulka 4 ukazuje, Ze i v pripadé dojizd’ky pfi prepoctu modal splitd na ujeté kilometry
predbéhnou auta VHD, nicméné neplati to pro vSechny relace — dojizdka do pasma 1
zOstava vétsi VHD stejné jako napf. vyjizdka z pasma 1 do pasem 2 a 3.
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3.1.3. Délba prepravni prace v dopravni spicce
Tabulka 5 — Délba prepravni préce cest v dopravni spicce podle poctu cest (VHD, IAD, P — pésky, K — kolo, pasma 1-7)

VHD| 1 2 3 4 5 6 7 |vSe IAD| 1 2 3 4 5 6 7 |vSe

1 |28,4 54,0 64,5 52,5 62,7 56,1 46,6|48,7 1 |10,7 20,8 27,9 44,3 32,2 39,0 46,6(23,4
2 |58,8 19,7 50,0 42,9 31,5 36,8 35,1|40,4 2 (19,6 19,9 34,8 55,1 57,4 63,2 59,5|28,4
3 |67,1 49,1 23,6 36,8 29,0 26,7 18,3|34,8 3 [26,9 35,9 23,4 52,9 64,5 64,4 80,3|30,9
4 140,4 42,6 27,5 12,0 11,1 0,0 7,1]25,1 4 (57,7 55,6 56,3 21,3/88,9 100,0 92,9|50,3
5 (58,7 38,6 23,1 18,2 5,7 43,8 18,8|21,2 5 34,9 43,9 74,7 81,8 23,2 43,8 79,2|42,7
6 (50,9 34,3 33,3 250 33,3 6,6 27,1|20,5 6 [47,2 62,9 63,9 750 57,6 23,9 71,2|41,5
7 |55,1 50,0 19,3 20,0 31,6 18,3 12,2|16,2 7 |28,2 35,7 80,7 80,0 57,9 71,7 31,1|35,6

vse|51,6 38,6 33,1 31,8 21,3 18,6 15,4|32,2 v§e|22,9 28,7 31,5 46,0 39,5 39,9 38,5([32,6

P|{1 2 3 4 5 6 7 |vSe K|1 2 3 4 5 6 7 |vSe

1 159,0 23,5 56 0,0 0,0 0,0 0,0(255 1119 1,7 13 33 1,7 0,0 1,4(1,7
2 |19,957,3 11,5 0,0 0,0 0,0 0,0(27,9 2 |17 27 2,7 20 3,7 0,0 0,0(23
3 (47 11,7519 6,5 0,0 0,0 0,0|32,4 3108 28 1,0 3,9 48 44 00(1,6
4 100 00 12,0593 0,0 0,0 0,0)|20,6 4 (19 19 42 7,4 00 00 0,0]41
5 (00 00 0,0 0,0/64,3 12,5 0,0|30,0 5100 35 00 00 68 00 21(3,6
6 (00 0,0 00 68 9,1 68,3 1,7|36,7 619 00 00 68 00 1,2 00(0,9
7 |00 0,0 0,0 0,0 0,0 83 52,0428 7 (51 00 00 00 53 1,7 47|43

v§e|22,7 29,0 33,6 18,1 32,6 39,2 41,7|32,0 vSe[ 1,6 24 14 42 49 13/ 39|24

V diskuzich autorského tymu rezonovalo, Zze hodnoty dojizd'ky jsou ddlezité, protoze do
prace a do Skoly se jezdiva ve Spicce a ve Spicce jsou nejvétsi dopravni problémy (IAD, ale
i VHD). Podrobnost priizkumu vsak umoznila vypocitat hodnoty modal splitid pro cesty vsech
Ucell konané ve Spicce. S dojizdénim nejde o porovnatelnou hodnotu, protoze zde
v tabulce 5 stejné jako v tabulce 1, cesta napr. z pasma 1 do pasma 5 neznamena pouze
cestu do prace, ale napf. z prace, tzn. navrat osoby Zijici v pasmu 5 domd. Pro zajimavost
uved'me, Ze priblizné dvé tretiny dojizd'ky (zplsobem nami definovanym) probihaji v dobé
Spicky. Modal split v dobé Spicky pro dojizd'’ku je obdobny jako modal split pro dojizd'ku po
cely den; z dlvodu rozsahu ¢lanku tabulku nevkladame.
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Tabulka 6 — Délba prepravni prace cest v dopravni spicce podle délky cest (VHD, IAD, P — pésky, K — kolo, pasma 1-7)

VHD| 1 2 3 4 5 6 7 |vSe IAD|1 2 3 4 5 6 7 |vSe

1 |36,2 50,5 54,2 36,9 50,4 41,9 41,0|45,8 1 |26,3 36,3 39,7 59,8 43,6 52,5 52,2|44,9
2 |50,5 24,6 41,8 25,1 24,5 24,5 29,8|35,4 2 (38,9 47,4 52,0 73,4 64,5 75,5 65,6|55,2
3 (83,2 42,9 30,3 22,6 22,5 17,3 13,6|31,7 3 41,8 50,1 55,2 73,1 74,4 74,5 84,6|60,0
4 124,3 23,4 23,0 6,0 4,5 0,0 3,1(17,7 4 |75,0 75,2 71,0 67,8 95,5 100,0 96,9|77,6
5 |48,8 29,1 16,0 15,4 23,9 36,1 10,9/24,4 5 (46,0 53,4 82,9 84,6 44,9 61,1 88,4|68,1
6 (32,4 26,7 22,6 30+ 21,8 20,9 50,8|30,5 6 66,2 69,8 71,4 893 77,1 47,5 48,8|64,0
7 |51,4 45,2 20,9 20,2 29,2 20,3 21,6/29,6 7 (30,2 39,1 79,1 79,8 61,8 68,5 60,5/56,9

vSe|46,1 36,8 31,5 23,8 28,0 25,2 24,5|32,0 vs§e|(43,7 51,1 60,7 71,2 62,3 65,6 66,7|59,0

P{1 2 3 4 5 6 7 |vSe K1 2 3 4 5 6 7 |vSe

1 1856 12,5 3,7 0,0 0,0 0,0 0,0(5,3 1118 0,7 14 33 24 00 18(1,6
2 |97 234 32 00 00 00 0,0]58 2 (10 32 22 15 33 00 0,0]1,7
3129 28 135 2,1 0,0 0,0 0,0(5,8 3 (07 36 08 22 23 37 00|15
4 |00 00 28 183 0,0 0,0 0,026 4 (0,7 1,4 32 7,9 00 0,0 0,0]2,1
5 (00 00 00 00256 28 00]3,2 5100 29 00 00 57 00 06]1,.2
6 ({00 0,0 00 68 1,2 299 043,33 614 00 00 o9 00 1,7 0,0(0,5
7 |00 0,0 0,0 0,0 0,0 8,8 14,5|6,7 7|75 00 00 00 40 23 33|33

vSe| 4,4 59 6,0 25 40 52 56|52 vSe|24 22 1,1 25 29 16 16][18

V tabulce 6 (modal split méreny dle délky cest ve spicce) je zajimavé, ze nejvétsi podil aut
a zaroven nejmensi podil VHD neni v nejvzdalenéjSich pasmech, nybrz v pasmu 4, tzn.
v okrajovych ¢astech mésta. Autofi pro tento jev nemaji jednoznacné vysvétleni, uvazovat
Ize napt. o horsi kvalité VHD (do mnoha obci a mést v pasmech 5 az 7 jezdi rychly viak, do
Ctvrti v pasmech 1 az 3 prima tramvaj, ale do ctvrti v pasmu 4 se vétSinou musi prestupovat
na méneé Casto jezdici autobus), o jiné socialni strukture obyvatel (rodinné domky v pasmu 4
mohou byt drazsi nez rodinné domky v pasmech 5 az 7 i nez byty v pasmech 1 az 3) nebo
o Vétsi samostatnosti obci (samostatné obce v pasmu 5 si mohou potrpét na vlastni Skolu
apod. prfimo v obci, kdezto malé méstské Ctvrti v pasmu 4 mohou byt vice odkazany na
zazemi vétsich Ctvrti v pasmu 3 atd.).
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3.2. Primérné délky cest

3.2.1. Primérnd délka cesty vykonand danym modem vici poctu cest vsech dopravnich
modd
Tabulka 7 — Pridmérna délka cesty vykonana danym modem vici poctu cest vsech dopravnich modi (VHD, IAD,
P — pésky, K — kolo, pasma 1-7)

VHD| 1 2 3 4 5 6 7 |vSe IAD| 1 2 3 4 5 6 7 |vSe

1106 1,7 35 39 6,2 6,0 11,9| 2,8 1104 1,2 30 68 6,8 14,2 13,5 2,9
1,8 06 25 33 35 49 73(19 1,5 1,0 36 8,7 98 16,6 23,4( 3,3
35 26 1,1 14 29 35 36/(1,8 3,0 35 2,1 6,3 13,5 21,3 26,3 4,0
9,0 10,1 7,3 2,8 9,2 24,7 31,0 8,1
72 45 31 14 05 33 23|24 74 7,8 16,2 13,6 1,2 13,6 17,8| 7,4

74 39 39 48 26 03 4122

2

3

4 |40 31 16 01 1,5 44 05|17
5

6 14,2 15,1 16,7 17,2 10,1 1,2 6,3 6,2
7

N o a A~ WD

12,2 89 61 28 28 19 06|18 13,5 19,4 24,8 28,6 16,7 6,5 2,8|5,5

vse[29 20 19 1,7 21 1,8 1,7]20 vSe[ 3,1 3,1 41 72 66 7,1 56|45

P|{1 2 3 4 5 6 7 |vSe K1 2 3 4 5 6 7 |vSe
1106 04 01 68 060 68 06803 1100 00 01 683 04 62 43|01
204 05 02 o6 00 00 08(03 2 (00 01 02 63 03 069 660,11
3(01 02 05 02 01 686 00|04 3]/01 02 00 02 62 68 08|01
4 |66 00 03 06 6+ 08 06603 4 (63 03 02 02 686 00 68602
5|66 06 066 0o+ 07 62 0803 5|64 63 062 00 02 060 04102
6 |06 00 00 00 ot 06 0403 6 |02 00 06 00 00 00 0001
7 |06 00 00 00 o006 05 06]0,5 7|4 00 00 00 04 0ot 01]02

vse| 0,3 03 04 03 03 04 0504 vse| 02 0,1 0,102 02 0,1/02](0,1

Tabulka 7 zobrazuje primérné délky cest dle vychoziho a cilového pasma pro jednotlivé
maody, priemz jako zaklad je bran vzdy soucet cest jakymkoli médem mezi danymi pasmy.
Tato tabulka dobre ukazuje, Ze nejen pocet cest ovliviiuje zatizeni dopravni sité, ale
ddlezitou roli hraje i délka cesty. V tabulce si mdZete povsimnout, Ze délka cest vykonanych
IAD vyznamné roste s tim, jak zacatek nebo konec cesty se vzdaluje centru mésta.
Prekvapivé nejdale cestuji lidé autem z/do pasma 4, nikoliv z nejvzdalenéjSiho pasma 7 (ani
5 ¢i 6). Mozna vysvétleni jsou obdobna jako v predchazejicim odstavci, na ktery timto
odkazujeme.
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3.2.2. Primérna délka cesty vykonana danym modem vici poctu cest s danym dopravnim
modem

Tabulka 8 — Priimérna délka cesty vykonana danym modem vici poctu cest s danym dopravnim modem (VHD, IAD,
P — pésky, K — kolo, pasma 1-7)

VHDj 1 2 3 4 5 6 7 |vSe IAD| 1 2 3 4 5 6 7 |vSe

1120 31 56 81 11,2 14,0 25,2 5,9 1144 58 95 13,8 17,7 26,5 32,3(12,3
2|32 33 54 85 11,2 15,0 26,1 5,0 2 |73 54 95 14,9 17,0 25,7 34,1(11,1
3 (54 54 49 4,9 13,3 14,4 21,7 5,7 3 [10,2 9,1 8,9 10,8 18,8 30,4 32,6(/12,3
4 |87 76 65 16 7,8 268 45|70 4 (17,7 17,9 11,9 12,1 12,2 26,1 34,0|15,5
5 |12,7 10,8 14,7 9,2 12,7 10,3 14,3|12,4 5 (19,9 16,9 22,0 17,0 5,0 22,2 23,2|16,7
6 (16,5 14,8 14,9 246 8,6 5,7 19,4/14,0 6 (28,5 21,2 24,5 20,1 15,5 4,0 8,2|13,1
7 |27,3 26,8 32,1 336 15,3 12,9 6,6 13,9 7 (30,6 32,0 31,0 31,3 21,9 8,4 8,4|13,6

vSe| 6,0 52 6,1 6,7 11,7 12,1 13,0| 6,8 vs§e|13,4 10,7 12,3 14,1 14,6 14,9 14,0]13,1

P|{1 2 3 4 5 6 7 |vSe K1 2 3 4 5 6 7 |vSe
1110 19 42 00 080 08 08113 1117 21 62 92 201 1464+ 43|78
2|17 09 18 00 068 00 06012 2 (21 26 66 93 12,7 00 00|44
3 (42 1,7 10 24 26 68 68|11 3163 6,7 34 55 806 203 06(55
4 |66 06 22 10 4+ 090 06612 4 (96 92 63 35 66 09 66]6,0
566 00 22 # 11 30 00|11 5 |24 27 83 00 26 00 82|53
6 |00 00 00 00 48 09 35|09 6 |46+ 00 498 00 00 23 00|63
7 00 00 00 00 00 80 1,112 7 |48 00 00 00 B2 224 29|46
vSe| 13 12 11 13 1,1 1,1 1,1]1,1 vSe| 7,7 44 55 58 52 6,9 45|54

Tabulka 8 zobrazuje prdmérné délky cesty dle vychoziho a cilového pasma pro jednotlivé
mody, pritemz jako zaklad je na rozdil od tabulky 7 bran vzdy soucet cest mezi danymi
pasmy pouze toho kterého mddu. Proto hodnoty v tabulce 8 jsou vyssi nez v tabulce 7.
Zajimavé je, ze zatimco v tabulce 8 rostou se vzdalenosti od centra ujeté kilometry VHD
mnohem vice nez rostou kilometry ujeté autem, tak v tabulce 7 naopak vice rostou kilometry
ujeté autem, délky cest VHD stagnuiji, resp. klesaji. Jinymi slovy lidé ze zazemi v prdméru
najezdi autem vice, ovSem pokud pocitame jen ty, ktefi do auta skutecné nasedli, tak rozdil
neni zdaleka tak velky. Autem tedy obecné jezdi ti, kteri jezdi na vétsi vzdalenosti, coz je
logické, protoze chlize, kolo a bohuzel ani brnénskd VHD bez nezavislého dopravniho
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systému delSim cestam z hlediska trvani konkuruji jen minimalné. Podobny jev je patrny
také v nasledujici tabulce 9.

3.2.3. Primérnd délka cesty vykonana dle domovského pasma

Tabulka 9 — Pridmerna délka cesty vykonana danym modem vici poctu cest vsech dopravnich modd (vievo) a vici poctu
cest vykonanych danym modem (vpravo) dle domovského pasma (VHD, IAD, P — pésky, K- kolo, pasma 1-7)

VHD IAD P K ([vSe VHD IAD P K
1116 28 04 04|52 1141 12,0 1,3 13,2
2|16 25 04 01|46 2 (40 10,0 1,2 3,8
319 36 04 0,159 3 (54 11,4 1,1 63
4 122 65 02 0190 4 |74 134 1,2 6,0
5129 58 03 0,191 5 (12,3 13,6 1,1 4,2
6 (28 79 03 0,1]11,1 6 [14,0 16,2 1,0 4,8
7123 64 05 0,193 7 (152 155 1,2 3,4

vSe(2,0 45 04 0,1|7,1 vse[ 6,8 13,1 1,1 54

Tabulka 9 zobrazuje pr@imérné délky cesty dle pasma bydlisté, pficemz jako zaklad je pro
dané domaci pasmo v levé ¢asti bran vzdy soucet vSech cest a v pravé Casti pouze soucet
cest toho kterého maddu. Pro vysvétleni Ize tedy uvést, ze napf. primérna osoba pobyvajici
v pasmu 1 ujede autem denné 2,8 kilometru, pokud vSak vezmeme v potaz pouze cesty
autem, tak prlmérny denni ndjezd jednoho fidice pobyvajici v pasmu 1 je 12 kilometrd.

Z hodnot v tabulce 9 je patrné, Ze lidé pobyvajici v centru mésta ujedou autem polovinu az
tretinu toho, co lidé pobyvajici na okraji mésta nebo v regionu. Pokud ale pocitame pouze
ty, ktefi autem jezdi, tak uz rozdily nejsou tak velké a da se tedy fict, ze zatimco prlimérny
obcan z vnitinich pasem zatiZi silnini sit’ dvakrat az tfikrat méné nez prlimérny obcan
z vnéjSich pasem, tak prlmérny Fdic z vnitfnich pasem zatizi silnicni sit’ jen o necelou
Ctvrtinu méné nez priimérny Fidi¢ z vnéjSich pasem. U VHD je to jiné — primérny obcan
z vnitfnich pasem zatizi sit VHD jen o tretinu méné nez obcan z vnéjSich pasem, ale
prdmérny cestujici’ z vnitfnich pasem zatizi sit’ VHD priblizné tfikrdt méné nez prlimérny
cestujici z vnéjsich pasem.

Pozoruhodna je prlimérna cesta na kole 13,2 km z pasma 1. Pfi pohledu do surovych dat
Ize dovodit, ze se v naprosté vétsSiné jedna o cesty s rekreacnim charakterem. Pro¢ podobné
chovani neni i v sousednim pasmu, tak snadné vysvétleni nema. Je dobré ale prfipomenout,
Ze kvlli velmi nizkému modal splitu cyklistické dopravy v Brné je nizky vzorek respondentd,
takze vétsi roli mlzou hrat respondenti se specifickym chovanim.
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4. ZAVER

Data vypocitana z prlizkumu dopravniho chovani Brnénské metropolitni oblasti potvrzuji, ze
lidé Zijici v centru zatéZuiji silnicni sit’ méfeno prlimérnou ujetou vzdalenosti dva az trikrat
méné nez lidé Zijici na okraji mésta a v regionu. A to presto, Zze pokud uz lidé z centra sednou
do auta, tak ujedou jen o ¢tvrtinu méné nez fidici, ktefi v centru nebydli. Ddvodem je nizky
podil aut v modal splitu pro cesty z centra a do centra, a jesté nizsi podil aut pro cesty
v ramci centra na Ukor udrzZitelnéjSich druhd dopravy. Vysledky tedy svédci nazoru, Ze
vystavba v centralni ¢asti mésta ma pozitivni dopad na zatizeni silnicni sité jako celku a
pozitivni dopad ma i na zatizeni verejné dopravy. Prestoze podil VHD pro cesty z centra, do
centra a v centru je logicky vyssi, priimérna ujetd vzdalenost VHD je u lidi Zijicich ve stfedu
mésta skoro o polovinu nizsi nez u lidi Zijicich za Brnem. Je tedy zfejmé, ze na priznivy dopad
na zatiZzeni dopravni sité ma vliv nejenom lepsi modal split v centru Zijicich lidi, ale i kratsi
vzdalenost jejich cest.

Data potvrzuiji i predpoklad, Ze autem jezdi ti, kdo jezdi na vétsSi vzdalenosti (a to bez ohledu
na to, zda bydli v centru ¢i na okraji). Princip mésta kratkych vzdalenosti je tak cestou ke
snizeni poctu lidi jezdicich autem.

Zajimavé je, Ze prdmérné délky cest v nejvzdalené&jSim pasmu (Cislo 7) opét klesaji a v tomto
pasmu priznivéji vychazeji i modal splity udrzitelnych modU dopravy. Vysvétlenim mlze byt,
Ze z tohoto pasma se jiz méné praktikuje dennodenni dojizdéni do mésta za praci a dalSimi
aktivitami a vétsi ¢ast obyvatel tohoto pasma Zije vesnickym, resp. maloméstskym Zivotem.
Tito lidé vSak Casto neziji a nepracuji v Brng, proto podpora bydleni v tomto pasmu neresi
nedostatek bydleni v Brné pro lidi, které potrebuji ¢i chtéji pracovat a zit ve velkém méste,
ale jsou odkazani na pravidelné dojizdéni do mésta.
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