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F. CELKOVE POROVNAN| VARIANT

F.A1.

Tato kapitola F dodatku Uzemni studie nahrazuje kap. F z 2. etapy Uzemni studie po zapracovani var. S.10.

OBECNA VYCHODISKA, POSTUP ZPRACOVANI

Cilem Uzemni studie je vytvofit sjednoceny podklad co do aktualnosti a detailnosti feseni zaméri nadfazené dalnicni
a silniéni sité, tak aby z néj vzeslé varianty bylo mozné porovnat z hlediska dopravné-urbanistického, vlivi na Zivotni
prostredi a vlivi na lidské zdravi.

Takto vytvofena dokumentace ma slouzit jako odborny podklad pro naslednou aktualizaci ZUR JMK.

Analyza stavajiciho stavu a navrh variant

V prvni analytické &asti Uzemni studie jsme shromazdili dostupné daje o Gizemi a vytvofili sjednoceny podklad pro
navrh variant uspofadani dalnicni a silniéni sité. Z velkého mnoZstvi kombinaci jednotlivych diléich Gsekd komunikaci
jsme vybrali patnact ucelenych variant dalniéni a silnicni sité v feSeném Uzemi, které zastupuji vSechny uvazované

a logicky vyuZitelné trasy a reprezentuji tak vSechna feSeni potfebna pro vyhodnoceni dopravni situace v feSeném
Uzemi.

Uprava variant

Po pfipominkach zastupcli samosprav a dotéenych organi statni spravy byla jedna varianta vypusténa a jedna nova
dopInéna. Ostatni varianty byly drobné upraveny. Poget posuzovanych variant tak zlistal na &isle patnact. Varianty Ize
zjednodu3ené rozdélit do tfi skupin — Sest dalnicnich variant, sedm silni€nich variant a dvé silnicni varianty fesici

Postup a hodnoceni variant

V druhé &asti Uzemni studie jsme navrzené varianty podrobili dopravnimu modelovéni a porovnali jsme

je z nasleduijicich tfech hledisek: z hlediska dopravné-urbanistického, z hlediska Zivotniho prostfedi a z hlediska vlivu
na lidské zdravi prostiednictvim vysledkd hlukové a rozptylové studie. Pfi praci na druhé &asti Uzemni studie jsme
postupovali v nésledujicich krocich.

Nulové stavy 00-2020 a 00-2035

Stanovili jsme tzv. nulové stavy, které se staly zakladem vSech dalSich variant a sou€asné slouzily pro porovnani

s jednotlivymi posuzovanymi variantami. Nulovy stav 00-2020 v feSeném Uzemi vznikl ze stavajici dalni¢ni a silniéni
sité pfidanim nékolika komunikaci, které jsou rozestavéné nebo maji pfislusna povoleni a Ize oéekavat, ze v roce 2020
budou dokonceny (zkapacitnéni D1 v Useku Brno-centrum — Brno-jih, VMO Tomkovo namésti — Rokytova, VMO
Zaboveska, prestavba Dornych/Plotni a obchvat Cebina a Hradéan). Pfi modelovani takto vytvorené dopravni sité
jsme vychazeli z celostatniho s¢itani dopravy z roku 2016. K tomu byl pfizpisoben i plvodni dopravni model
Jihomoravského kraje. Nasledné jsme zpracovali nulovy stav 00-2035, ktery se od 00-2020 li8i pouze navySenim
intenzit dopravy podle rlistovych koeficientd ziskanych od Ministerstva dopravy pro rok 2035.

Invariantni prvky

Zaklad v3ech variant dale tvofi tzv. invariantni prvky. Jedné se o névrhové prvky komunikaéni sité, které jsou shodné
pro vSechny navrZené varianty, nebot jejich umisténi v Gzemi je jiz dano Uzemnéplanovaci dokumentaci, platnou
projektovou dokumentaci &i je na jejich umisténi vdeobecna shoda (napf. jizni tangenta, zkapacitnéni dalnic D1 a D2,
obchvat Tufan, obchvat Bosonoh & kompletni velky méstsky okruh).
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Dopravni modelovani

Jednotlivé varianty jsme technicky zpracovali do stejné podrobnosti na zakladé jiz existujicich dokumentaci a chybéjici
Useky jsme dopracovali. Nasledné jsme takto vzniklé varianty podrobili modelovani za pouziti jiz zminéného
dopravniho modelu s intenzitami pro rok 2035. Pro potfebu modelovani jsme do variant nevlozili zadna dopravni
omezeni ani jiné odpory tak, abychom Zadnou variantu nezvyhodnili. Tato opatfeni budou presné specifikovana az

v ramci podrobnéjSich dokumentaci a pfispéji k zlepSeni zvoleného Feseni.

Hlukova a rozptylova studie

Viystupy z dopravniho modelovani jsme primarné vyuzili pro zpracovani detailni hlukové a rozptylové studie na celé
feSené Uzemi. Opét pro zachovani rovného pfistupu k jednotlivym variantam jsme pro potfebu hlukové a rozptylové
studie nepogitali s zadnymi protihlukovymi ani jinymi opatfenimi (s vyjimkou tuneld, které jsou souéasti samotného

dopravniho fe$eni). Tato opatfeni budou samozfejmou souéasti v budoucnu realizovanych staveb dle v dané dobé

platné legislativy.

Dopravné-urbanistické porovnani

Obdobné jsme vystupy z dopravniho modelovani vyuZili pro dopravné-urbanistické porovnani variant. V jeho ramci
jsme porovnavali varianty zejména s ohledem na dopravni G¢innost (chovani dopravniho proudu, moZnost ovlivnéni
dopravni situace v kritickych ¢i nevhodné feSenych lokalitdch, schopnost ,od&erpat® dopravu z lokalit, kde nelze
ochranna opatfeni realizovat - tedy pfedevsim ze stavajici zastavby), na urbanistické vazby (radialni vazby centra
aglomerace a dalSich subcenter, vazby sidel na jejich rekreaéni zazemi apod.), na sociodemografické parametry
(obyvatelstvo a bydleni, rekreace, hospodafské podminky a sidelni struktura) a ve vztahu k vyznamnym trasam

a objekt(m technické infrastruktury.

Porovnani z hlediska Zivotniho prostiedi a z hlediska vlivu na zdravi obyvatel

Koridory, které jsme vymezili pro jednotlivé varianty, a vysledky studie vlivu variant na lidské zdravi, vytvofené na
zakladé hlukové a rozptylové studie, jsme pouzili pro porovnani variant z hlediska Zivotniho prostfedi a lidského
zdravi. Pfi hodnoceni variant jsme postupovali dle Metodického doporugeni MZP v nasledujicich krocich: stanoveni
hodnocenych parametr(i a jejich vahové ohodnoceni, uréeni velikosti vlivd, uréeni vyznamnosti (rizika vzniku) vliva,
stanoveni bodového hodnoceni vlivl, stanoveni celkového bodového hodnoceni variant a stanoveni variant
nejvhodnéjSich z hlediska Zivotniho prostfedi a lidského zdravi.

Vlivy na zdravi obyvatel

Zafazenim samostatné ¢asti zabyvajici se podrobné vlivy variant na obyvatele prostfednictvim vyhodnoceni hluku

a emisi byl poloZen dlraz na ¢lovéka jako zasadni entitu v Uzemi. Pro porovnani variant z hlediska lidského zdravi
jsme pavodné poditali s hodnocenim nadlimitnich hodnot ukazatell zdravotniho rizika. Zavér vSak neprokazal zasadni
rozdil mezi jednotlivymi variantami, vyjma nizsiho pfinosu variant S.9.3 a S.9.4. Proto jsme pouzili vysledky hlukové

a rozptylové studie prepoctené na jednotlivé obyvatele, tj. na absolutni hodnotu nardstu ¢i poklesu zatizeni, bez
ohledu na limitni hodnotu.

Prinik tfi porovnani

KaZzdé ze tfi zpracovanych porovnani, tj. porovnani z hlediska dopravné-urbanistického, z hlediska Zivotniho prostfedi
a lidského zdravi a z hlediska vysledk{ hlukové a rozptylové studie, je zpracovano jinym zpGsobem, nebot hodnoti
jinou oblast a vychazi z jinych podkladu, pfedpist ¢i metodik. Zavér hodnoceni je pak prinikem vysledkd téchto tfi
porovnani.
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Poucena varianta

Na zakladé vysledki porovnani 15 variant jsme konstatovali, ze Zadna z nich neni idealni (ij. Ze v jednotlivych dilgich
oblastech neobsahuje vzdy nejlépe hodnocené feSeni). Pfistoupili jsme tedy k navrhu dalsi, tzv. ,pou¢ené varianty*,
ktera vychazi z nejlépe hodnocenych variant D.3 a S.1, v nékterych dilCich oblastech ale zahrnuje jiné, vhodnéjsi
feSeni (napf. jizni obchvat Rosic). Pro pougenou variantu S.10 jsme provedli dopravni modelovani a nasledné ji
vyhodnotili stejnym postupem jako ostatni dfive zpracované varianty, {j. z hlediska dopravné-urbanistického, z hlediska
Zivotniho prostfedi a lidského zdravi a z hlediska vysledki hlukové a rozptylové studie. Jeji vysledky jsme porovnali

s ostatnimi dFive zpracovanymi variantami a zapracovali ji do celkového zavéru Uzemni studie.

Zavér
Zéavér Uzemni studie jsme zakonéili doporugenim nejlépe hodnocenych variant pro aktualizaci Zasad Uzemniho
rozvoje Jihomoravského kraje.
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F.2.

OBECNE ZAVERY

Z predeslych tfech hodnoceni a porovnani variant dalnicni a silniéni sité vyplynuly tyto skute¢nosti:

= VSechny navrzené varianty jsou lep$i nez nulovy stav 00-2035. Redeni jakékoliv varianty ma pozitivni
dusledky na brnénskou aglomeraci oproti varianté bez navrhu novych komunikaci; kazda z navrhovych variant
néjakym zplsobem pomaha méstu Brnu.

= Tranzitni doprava je ve vztahu sever-jih minimalni. Z vysledki je jednoznacné, Ze dominantnim prvkem (mimo
dalnici D1 a propojeni D1 s D52 a D2) je vnitroaglomeracni ¢i zdrojova a cilové doprava. Ve vztahu sever-ijih je
nadmistni (nadregionalni) tranzit — v porovnani dopravy v jednotlivych profilech — nepodstatny. Komunikace ,43"
ma s tzv. Hitlerovou dalnici spole¢nou pouze stopu. Plvodné zamyslené ,transteritorialni“ spojeni mezi Vratislavi
(tehdy Némecko, dnes Polsko) a Vidni se dnes omezuje jen na Usek mezi severni
a jizni Easti brnénského metropolitniho regionu a méa aglomeracni vyznam (nadregionaini & mezinérodni tranzit je
v prijezdu zastoupen pouze 3,5 % vozidel). Mezinarodni vyznam ma pouze délnice D1 smérem do Prahy
a smérem do Ostravy a také dalnice D52 a D2 z Brna do Vidné, respektive Bratislavy.

= Dominantnim faktorem je vedeni komunikace ,,43"“. Problematika feSeni komunikace ,43" méa na vysledky
porovnani variant uspofadani dalnicni a silnicni sité nejvyraznéjsi vliv. Vysledkem studie je poznani, ze
z dopravné-urbanistického hlediska Ize oblasti feSeného Uzemi rozdélit do dvou skupin, které maji rozdilny vliv
na celkovou dopravni koncepci. Hledisko Zivotniho prostiedi, vlivu hluku nebo imisniho zne€isténi nemé na toto
rozdéleni vliv. Prvni skupinu tvofi oblasti s rozhodujicim vlivem na uspofadani dalniéni a silniéni sité souvisejici
s problematikou vedeni komunikace ,43", s problematikou vedeni jihozapadni tangenty (JZT) €i velkého jizniho
obchvatu (VJO). Druha skupina zahrnuje oblasti, jejichz feSeni nema pfimy vliv na skupinu prvni. Jedna se
0 oblasti kolem Rosic, Slatiny, Slapanic, Tufan, kolem vychodni &asti D1 atd. Navrzena feSeni v téchto oblastech
Ize pfifazovat k vybranym trasam prvni skupiny libovolng, bez ohledu na celkovy vliv na dopravni U€innost sité jako
celku.

= Segmenty Uzemi funguji nezavisle na sobé. Vzajemné ovlivnéni segment( feSeného Uzemi (severozapadniho
s komunikaci 43", jihozapadniho s JZT, JT a VJO a jihovychodniho pfedevdim s vychodni &asti dalnice D1) je
zanedbatelné, funguiji viceméné nezavisle na sobé.

= Silniéni varianty ,,43“ jsou vyhodné;jsi nez dalni€ni. Silnini varianty komunikace ,43" jsou pfiznivéjSi nez
varianty dalnicni, a to diky moznosti umisténi vétSiho mnozstvi kfizovatek v aglomeraci (lep$i podminky obsluhy
Uzemi pfedevsim v oblasti Kufimi a Bystrce), diky niz8i hluénosti a pradnosti vychézejici z nizsi rychlosti vozidel,
diky lepSim moznostem technického feSeni (méné narocna legislativa) apod.
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F.3.

F.3.1.

F.3.2.

VYSLEDKY V RAMCI JEDNOTLIVYCH OBLASTI

Re$ené Gzemi je na zakladg viivi navrhu dalniéni a silniéni sité na stavajici dopravni vazby rozélenéno na oblasti.

Vzhledem k tomu, Ze se jedna o provozni a funkéni vazby, nemaji hlediska Zivotniho prostredi a vlivii hluku a imisniho

zneCisténi na toto rozdéleni vliv.

OBLAST KURIM

Maximalni uginnost na méstsky systém (stavajici a rozvojovy) mé jizni obchvat Kufimi. Maximaini u€innost pro
ochranu pred tranzitujici dopravou po silnici [1/385 pfes centralni oblast Kufimi vykazuje jizni obchvat mésta
Kufimi, a to v kone¢né podobé i jiz v |. etapé vystavby v dané lokalitg, i bez vnitfnich opatfeni. Tunelovy Usek
jizniho obchvatu musi byt feSen tak, aby ochranil lokalitu ulic Dlouha a Tleska¢ova od negativnich vlivi z dopravy.

Pfi realizaci severniho obchvatu mésta Kufimi je G¢innost nizsi a bylo by nutno realizovat dodate¢na opatfeni
ve mésté proti tranzitujici dopravé méstem, coz by omezovalo mistni dopravu. Severni obchvat nepfinasi kyzeny
efekt a stale zatézuje uzemi Kufim-Podlesi vysokou intenzitou dopravy (severni obchvat mésta Kufimi vykazuje
shodné parametry pouze v pfipadé, kdy nova ,43" neni propojena se stavajici silnici 1/43). Problematickym mistem
je rovnéz severni okraj Kufimi, kde dochazi k potencialni bariéfe mezi severni ¢asti mésta a jeho rekreaénim
zazemim na Upati Zlobice.

Obecné Ize fici, Ze trasovani nové ,43" severné a jizné od Kufimi nema rozhodujici vliv na chovani dopravniho
proudu. Rozhoduijici je poloha a propojeni obchvatu — severni ¢i jizni. Obé varianty obchvatu Ize na
provéfované stopy ,43“ napojit s tim, Ze nékteré kombinace jsou dopravné mozné, ale vzhledem ke sledovanym
urbanistickym vazbam problematické. Kritické je vedeni tzv. optimalizované stopy severniho useku ,43" a jizniho
obchvatu Kufimi, protoZze mésto uzavira mezi dvé komunikace nadfazeného systému.

Kapacitni komunikace ,,43“ kolem Kufimi ma vzdy ¢tyfpruhové usporadani, a to bez ohledu na silni¢ni i
dalnicni kategorii. Kategorie silni€ni umozriuje vzdy lepsi feSeni a umisténi jednotlivych mimoudroviovych
kiizovatek (MUK).

OBLAST SEVEROZAPAD

Usek Kufim - severni hranice JMK

Vliv trasovani a kategorie (silnicni nebo dalni¢ni) nové ,43" nema vliv na intenzity dopravy — némecka

i optimalizovana stopa ,,43“ navysuje intenzity dopravy shodné, a to o cca 3 tis. vozidel oproti stavu bez
realizace jakékoliv z provéfovanych kombinaci. To je dano zvySenou atraktivitou tahu a tento Ubytek je znatelny
na délnici D1 od Olomouce. VZdy se jedna o ¢tyfpruhové usporadani. Kategorie silniéni umoZfuje vZdy optimaini
FeSeni a umisténi jednotlivych MUK. Z hlediska sledovanych radialnich urbanistickych vazeb jsou rovnéz obé
stopy porovnatelné. Pro obé stopy je zpracovano posouzeni EIA s kladnym zavérem.

Rozhoduijici pro vybér trasy je feSeni oblasti Kufim.

Usek Kufim-D1

Rozhodujici Usek pro chovani dopravniho proudu v aglomeraci. Nejméné pfiznivé je feSeni bez jakékoliv nové
stopy ,,43“. Vliv trasovani a kategorie ma velky vliv na chovani dopravniho proudu.

BitySska stopa je méné atraktivni, z ¢asti na sebe stahuje stavajici dopravu v Uzemi a Easteéné pak tranzit
aglomeraci. Tato ¢ast intenzit je vSak vzhledem k pfitizeni dalnice D1 nizka — cca 3-4 tis. voz./den. Navic dané
feSeni vyzaduje celkovou zménu napojeni Gizemi — novou MUK Ostrovacice a zrudeni dvou stavajicich sousednich
kiizovatek (bez ohledu na kategorii je nutna finanéné a izemné velmi naroéna tprava MUK Ostrovagice silnice
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intenzity sméfuji pouze k dvoupruhovému usporadani (byt s MUK).

Bystrcka stopa vykazuje vysokou dopravni G¢innost, shodnou pro silniéni i dalniéni charakter komunikace.
Komunikace vykazuje (bez ohledu na dalni¢ni &i silniéni kategorii) nejpfiznivéjsi ucinky na cely systém, zejména
na lokalitu Knini¢ek a JinaGovic, napojeni Bystrce na dalnici D1, ale i pfiznivé rozloZeni zdroju a cilGl ve mésté Brné
(VMO). Kritické pro mésto Brno, v€etné Kninicek, je feSeni bez jakékoliv nové ,43".

Systém s obéma novymi trasami ,,43“ neni z dopravniho hlediska opodstatnény. BitySskou stopu Ize brat
vzhledem k vzdalenosti od Brna jako rezervu v pfipadé problémd na siti.

Z kategorii komunikaci Iépe vychazi varianta silni¢ni nez dalnicni, a to zejména vzhledem k moznostem lepsiho
napojeni okolniho (izemi a lep$iho umisténi a tvaru mimotroviiovych kiizovatek (MUK).

Lokalita Kninicky a Jinacovice

Maximalni ucinnost pro celou centralni (maximalné urbanizovanou) éast vykazuji varianty s bystrckou
stopou ,,43“. Chovani dopravniho proudu v Jinac¢ovicich a Kninickach je dano realizaci a polohou nové
»43“. Pokud dojde k jakékoliv realizaci nové ,43" v bystrcké stopg, budou Jinaovice a Kninicky velmi pozitivné
dotceny — dojde k Ubytku tranzitujici dopravy z 8-14 tis. voz./den na 1-8 tis. voz./den. Ostatni varianty (s bitySskou
stopou nebo vibec bez komunikace ,43") zachovavaji intenzivni dopravu Gisté tranzitniho charakteru na pritahu
méstskou Casti Kninicky (vice nez napf. soucasny Usek silnice 111/3844 v Bystrci — Stara dalnice). V pfipadé
bitySské stopy dojde pouze k mirnému poniZeni o cca 2 tis. voz./den nebo intenzita zlistane na trovni bez
realizace jakékoliv stopy.

Samostatnou variantou je nahrazeni nové ,43" v bystrcké stopé obchvaty Jinacovic a Knini¢ek. Tranzitni
komunikace vedouci ze severu smérem na Prehradni radialu (silnice 11/384) je pfevedena mimo zastavéna Gzemi
obou sidel a plni ochrannou funkci. Tato trasa je vSak problematicka z pohledu okolnich méstskych ¢asti, zejména
Komina.

Z hlediska rozkladu intenzit je pro Knini€ky (i vnitfni mésto Brno) nejpfiznivé;jsi jakakoliv komunikace
v bystrcké stopé. Bystrcka stopa odleh&uje centralnim oblastem JinaCovic a Kniniek od stavajicich intenzit
na pritazich a vykazuje pozitiva jak na radialnich smérech, tak i na VMO. To mé pfiznivy dopad do mistni sité
mésta Brna. Nejméné pfiznivé je varianta bez realizace jakékoliv stopy nové ,43".

MUK Troubsko a MUK Ostrovaéice

Obé dvé provéfované trasy ,43", popf. samostatné napojeni Bystrce na délnici D1, méni dosavadni charakter
napojeni severozapadni ¢asti feSeného Uzemi na dalnici D1. Nové komunikace ,,43“ od Bystrce bude

v prostoru Bosonoh vedena v piekryté podobé pod zachovanou niveletou dalnice D1, véetné ramp nové
MUK Troubsko. MUK Troubsko bude propojena s MUK Brno-zapad kolektory & zkapacitnénim. V pfipadé MUK
Ostrovagice s pfipojenim bity$ské stopy dojde k realizaci nové MUK, ktera nahradi dvé stavajici kfizovatky
Ostrovacice a Kyvalka. Dal$i MUK ziistanou zachovany (pouze MUK Kyvalka bude upravena tak, aby nekolidovala
rampa kfizovatky s ukonéenim stoupaciho pruhu od Brna).

F.3.3. OBLASTBYSTRC

Intenzity dopravy v centrélni ¢asti Bystrce se vaZou na polohu nové 43 Pokud v Bystrci nebude komunikace
vedena vibec &i bude vedena mimo Bystrc, z koncep¢niho hlediska bude zachovan stavajici stav. Pokud povede
trasa pfes Bystrc, pak dojde k pfitizeni v oblasti Staré dalnice z 10-14 tis. na 13-22 tis. voz./den (dle profilu), a to
v zavislosti na kategorii komunikace (dalnicni versus silnicni). Dale pak dochazi k podstatné zméné v rozdéleni
dopravniho proudu, coz se velmi pozitivné projevuje v centralni urbanizované oblasti ulice Odbojaiské oproti stavu
.beze zmén“v Bystrci. Nové varianty ,,43“ vedené pres Bystrc vykazuji diky prekryti komunikace

F-6  USNADRAZENE DALNICNI A SILNICNI SITE V JADROVEM UZEMI OB3 METROPOLITNi ROZVOJOVE OBLASTI BRNO - 2. ETAPA (DODATEK)



02/2019 F. CELKOVE POROVNAN| VARIANT

potencialné pozitivnéjsi vlivy na urbanistické vazby mezi ,starou” Bystrci a rekreacni oblasti Brnénské
prehrady nez ponechani stavajiciho stavu (Ctyfpruh Staré dalnice).

= Dalezitym momentem jsou intenzity dopravy, kdy hodnota 25 tis. voz./den pfedstavuje hodnotu na velké vétsiné
sbérnych komunikaci ve mésté Brné v (izkém uliénim prostoru, kde pfevazné nelze Zadna protihlukova opatieni
realizovat.

= Z hlediska variant kategorii pfipadné bystrcké stopy je nutno brat v Gvahu, ze v pfipadé dalniéni kategorie se
pfedpoklada vyraznd zména v komunikaénim systému Bystrce. Dalniéni kategorie ,43“ je vedena pod zemi a méni
charakter mistni silniéni i vefejné hromadné dopravy. Rovnéz omezuije zptsoby pfipojeni Uzemi. Silniéni kategorie
pfedpoklada zachovani souCasného mistniho dopravniho systému a v inkriminovanych mistech ,,43“ realizaci
potiebnych technickych opatreni (tunel apod.), coZ pro dané intenzity dopravy a vzdalenost objektd neni
zasadni prekazkou (prostor pro tzv. bystrckou stopu ,43" méa dostate¢né Sifkové parametry pro vedeni komunikace
dalni¢ni ¢i silnicni kategorie; nejedna se o ,uliéni prostor” centrélniho charakteru uvnitf mésta). Obdobné bude pfi
feSeni silniéni varianty v Bystrci zajisténo plnohodnotné propojeni s rekreacni oblasti Brnénské prehrady.

«  Velmi dileZitym aspektem pro FeSeni oblasti Bystrc je jeji napojeni na dalnici D1 prostrednictvim zakryté MUK
Troubsko (i jako samostatného Useku). Toto propojeni je velmi pozitivni pro celé dotéené Uzemi Bystrce,
Kohoutovic, Komina, Zabovesk, Veselky, Bosonoh a Kamenného vrchu.

= Vliv polohy a fakt, zda bude nova ,,43“ realizovana ¢i ne, nema vliv na zatizeni tzv. Pfehradni radialy. Intenzity
dopravy jsou vzdy pfiblizné shodné. Je to dano vlivem chovani dopravy v Bystrci a nové ,43" na okoli. O co nova
43" zvySuje intenzitu dopravy na Pfehradni radiéle, o to na ni klesé intenzita dopravy vlivem spojeni Bystrce
s dalnici D1. Mirné sniZeni o cca 34 tis. voz./den pfinasi radiale varianta bez bystrcké stopy nové ,43", ale
s propojenim silnice 111/3844 (staré dalnice respektive Bystrce) a dalnice D1.

F.3.4.  OBLAST D1-ZAPAD

= Intenzity dopravy jsou v této lokalité ve v3ech variantach shodné. Komunikace ,43“ nem4 vliv na intenzity dopravy
na hranicich aglomerace. Coz plati na vSech vstupuijicich komunikacich mimo D1-vychod. To hovofi jasné o faktu,
Ze navrzena dalnic€ni a silniéni sit, a pfedevsim tedy ,,43“ je komunikace aglomeraéniho formatu, ne
tranzitni dalkova trasa.

= Komunikace ,/43“ a jihozapadni tangenta (JZT) maji vliv na intenzity dopravy, stejné tak jako JT a VMO.
BitySska stopa piitéZuje dalnici D1 minimalné 3—4 tis. voz./den, a to jesté ve spojeni s feSenim silnice 1/23.
Bystrcka stopa pfitézuje tseku dalnice D1 mezi MUK Troubsko a MUK Brno-zapad o 5-16 tis. voz./den pfi
variantach bez JZT. Pfi variantach s JZT naopak dochazi k Ubytku o cca 9 tis. vozidel na stejném profilu. Dal3i
tsek D1 je ponizen podstatné vice, a to viivem JZT a VMO na jihu Brna. Ubytek je 4 (bez JZT) az 28
(s JZT) tis. voz./den.

F.3.5. OBLAST ROSICE

= Z hodnocenych moZnosti (bez obchvatu, severni nebo jizni obchvat izemi) Ize jednoznané konstatovat, Ze jediné
jizni obchvat Zastavky a Rosic vyhovuje pojeti obchvatu silnice 1. tfidy. Tento obchvat fesi oba celky (Rosice
i Zastavku) a zaroveri napomahé feSeni silnice 11/394 od Tetdic, tzn. spojeni investic a technického FeSeni
s vysokou dopravni U€innosti. Severni obchvat fedi pouze dilCi ¢ast Uzemi a je zde riziko budouci urbanizace
Uzemi (tj. znovuobestavéné silnice I. tfidy). Navic severni obchvat nefesi a v budoucnu jiZ reainé neumozriuje
obchvat Zastévky, ktery by vzhledem k pfedpokladanym intenzitdm dopravy v Zastavce (aZ 16 tis. voz./den) byl
potfebny. Pfinos do celého Uzemi je u jizniho obchvatu nesporné vyssi, i kdyZ uvniti Rosic zlstava o néco vyssi
dopravni intenzita neZ u severniho obchvatu, a to vlivem pferozdéleni mistni dopravy.
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Reseni silnice 11/394 formou obchvatti Neslovic a Tetéic Ize fe$it samostatné, s vysokou Uginnosti pro obé
lokality, optimainé vSak koordinované s jiznim obchvatem Rosic a Zastavky.

F.3.6.  OBLAST JIHOZAPAD

Jihozapadni tangenta (JZT) v podobé& propojeni MUK Troubsko (D1) a JT (D52) rozklada z dopravniho hlediska
pozitivnim zptisobem dopravni intenzity v jihozapadni ¢asti aglomerace a mésta Brna. Nicméné z kapacitniho
hlediska neni JZT nezbytné nutna, nebot propojeni D1-D52, které je soucasti sité TEN-T, bude po uvazovaném
zkapacitnéni dainic D1 a D2 a prodlouzeni D52 k dalnici D2 v podobé jizni tangenty (JT) dostate¢né zajisténo
témito komunikacemi — dopravni intenzity na uvedenych dainicich se pohybuiji pod limitnimi hodnotami danymi
jejich navrzenym profilem.

Velky jizni obchvat (VJO) neni potiebny. VJO je feSen jako oddalena poloha JZT ve spojeni s bitySskou stopou
komunikace ,43". Ani tato Uzemni studie, ani Studie propojeni D43 (1/43) z MUK Ostrovatice na D1 s D52

v prostoru Ledce-Rajhrad nepotvrdily redlnost a potfebnost sledovani stopy VJO v ndvrhu koncepce dopravy

v Uzemi. Navic terén lokality je velmi naroény a vyZadoval by jednak velké zasahy do Uzemi, jednak vysoké
stavebni naklady — coz je vzhledem k intenzitam dopravy nerealné. Podstatné jsou v3ak zasahy do uzemi véetné
prekonani sloZitého terénu v okoli Bobravy a prlchody kolem jednotlivych obci &i nezbytné tunelové tseky.
Intenzity zatizeni hovofi o zatizeni 5-10 tis. voz./den, coz jsou na délku a naro¢nost stavby a dottené tzemi
véetné tunelového Useku velmi nizké hodnoty. Intenzita je dana jednak navy$enim vztah od bity$ské stopy nové
,43", ale vyrazné pak stahovanim lokaini dopravy ze sou€asnych koridor(i. Trasa nesbira nadmistni tranzit
sever—ijih, cozZ je patrné napf. v porovnani variant S.3 a S.5, kde je zatizeni bitySské stopy nové ,43" v obou
pfipadech stejné (8 tis. voz./den). V ramci samostatného modelového provéreni trasy velkého jizniho obchvatu
(Studie propojeni D43 [1/43] z MUK Ostrovagice na D1's D52 v prostoru Ledce-Rajhrad) v dalniéni kategorii
komunikace (tedy s maximalni preferenci) dosahly intenzity dopravy max. 12 tis. voz./den (tedy navySeni oproti
silniéni varianté o 3 tis. voz./den), coz rovn&Z nehovofi o potencialné nadmistnim vyznamu dané komunikace.
Propojeni silnici krajské kategorie mezi D1 (MUK Troubsko) a silnici /52 vykazuje velmi malou dopravni Gi¢innost
a nema vyrazné pozitivni Uinky (vzhledem k zasahu do Uzemi a investiénim narok(im). De facto sbira pouze
lok&lni ¢ast dopravy. Trasu je mozno sledovat maximalné jako Uzemni rezervu.

V pfipadé nerealizace jihozapadni tangenty (JZT) a velkého jizniho obchvatu (VJO) dojde vlivem jizni tangenty
(JT), ale i velkého méstského okruhu (VMO), k ponizeni intenzit na stavajici silnici 1/52 a ,méstském useku D1*,
coz pinese odekavané pozitivni dopady i do mistni sité. Uzemi je schopno fungovat i bez realizace propojeni
dalnic D1-D52 (tj. bez JZT).

Samostatnymi trasami jsou pak lokalni obchvaty Zelesic a Ofechova na silnici 11/152 bez koncepénich dopadi
na navrhovanou dalni¢ni a silniéni sit.

F.3.7.  OBLASTJH

Jizni tangenta (JT) je zanesena jako invariantni prvek u viech variant. M& velmi dobrou dopravni (¢innost — bez
JZT 14 tis. voz./den a s JZT az 32 tis. voz./den s odrazem na zatizeni dalnice D1. Vlivem JT dochdzi k zatizeni
dalnice D2 v iseku MUK Chrlice Il po MUK Brno-jih. Zkapacitn&nim tohoto tseku D2 (pravdépodobné
kolektorovym feSenim vlivem urbanizace okolniho Gizemi) nedojde k vyznamnému vlivu na hlukové a rozptylové
podminky v Uzemi.

Ve vétSiné variant se jednéa o lokalni zaleZitosti jednotlivych sidel bez vlivu na rozd&leni dopravy v aglomeraci
(shodné vstupy a vystupy z Gizemi). Vyjimku tvofi obchvat Modfic, ktery ve spojeni s MUK Moravanska tvofi
ucelenéjsi propojeni s pozitivnim dopadem na okolni sit v podobé zklidnéni dopravy pfi prjezdu obcemi Modfice,
Horni HerSpice a Pfizfenice.
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F.3.8.

F.3.9.

F.3.10.

F.3.11.

Regeni Gprav na silnicich nizsi kategorie (obchvat Bluginy a Zidlochovic) ma lokalni vyznam, ktery je dleZity
pro mistni urbanizaci, nefe$i ale koncep¢ni vztahy v aglomeraci.

OBLAST JIHOVYCHOD

Reeni oblasti je z(izeno pouze na FeSeni lokalnich vazeb v Gzemi. Jedna se pfedevsim o obchvaty obci

na silnicich II. tfid, které zvla$té na tahu silnice 11/416 mohou v celku pUsobit jako tahova zalezitost. Realizacné ale
mohou byt pfipravovany separatné.

DalSi pokrac¢ovani jizni tangenty (JT) vychodnim smérem jiz koncepéné nepfiinasi skoro zadny vyznam.
Zatizeni z(istava shodné se stavem bez realizace jakékoliv provéfované varianty dalnicni a silniéni sité. Pouze

v pfipadé dalSiho propojeni az na silnici 11/417 je zatizeni vy$Si a dava opodstatnéni vyraznéji ménit stavajici stav.
Vliv pokracovani velkého jizniho obchvatu (VJO) smérem na vychod je z aglomeraéniho pohledu velmi
maly. D4 se fici, Ze samostatné obchvaty obci pini stejnou tlohu jako plynula tahové trasa v celé délce (D1 -
silnice 1/23 — D52 — D2 - silnice /50 — D1). Jedna se tedy spiSe o feSeni lokalnich problém(i jednotlivych sidel,
ktera se ve vysledku mohou spoijit v jeden tahovy celek.

OBLAST D1-VYCHOD

Z navrzenych feSeni se jevi jako optimalni varianta (a to jak z dopravnéinzenyrského, tak stavebniho hlediska)
zachovani stavajicich MUK Brno-vychod a MUK Holubice (s moznymi lokalnimi Gpravami v detailnim feseni)
a doplnéni nové, véesmérné kfizovatky MUK Rohlenka. Ta je umisténa za kfizenim D1 a silnice 11/430, a kromé
toho, Ze kvalitn& napoji Gizemi na dalnici, dokaze rovnéz obslouzit stavajici CSPH — ,némecky typ* (napojeni neni
pfimo z dalnice, ale zprostfedkované pres MUK).

Reseni by mélo byt, tak jak je navrzeno v S.10 systémové doplnéno o propojeni silnic 1/50 - 11/430 - MUK
Cernovicka terasa — jako doprovodné sité.

OBLAST SLATINA, SLAPANICE, TURANY

Z4dné z navrzenych fe$eni nepocita s dosud pfipravovanym obchvatem Slatiny, ktery je dle provéfeni detailngjsi
dokumentaci znaéné naro¢ny na realizaci. Nové feSeni (byt rizné modifikované) pfedpoklada propojeni silnice
150 se silnici 11/380 podél dainice D1. Toto propojeni vykazuje na mistni sit celkem vysokou dopravni Gi¢innost
5-10 tis. voz./den s tim, Ze dopady na Slatinu, a tim i dostfedny pohyb do mésta, jsou velmi pfiznivé. Na ulici
Slapanické dochazi ke snizeni dopravniho zatizeni z 10 tis. na 1-2 tis. voz./den, na ulici Evropské/Ripské z 22 tis.
na 4-5 tis. voz./den, respektive z 18 tis. na 10 tis. voz./den, na silnici 11/430 (na vstupu do mésta Brna) ze 14 tis.
na 7-10 tis. voz./den, coZ jsou velmi pfiznivé hodnoty. Navic neni zasahovano do stavajicich Ci pfipravovanych
kiiZzovatek na dalnici D1. Nové propojeni podél dalnice D1 je v jeho severni &asti vyhodnéjSi realizovat na strané
Slatiny, v jeho jizni ¢asti na strané Slapanic.

Stejny vliv mé i obchvat Tufan na silnici 11/380, ktery méa velmi vysokou dopravni Gi€innost nejen na Tufany
(pokles z 18 na 6 tis. voz./den), ale i na radialni pohyby do mésta Brna (pokles ze 14 na 10 tis. voz./den). Samotny
obchvat je velmi zatizen (1820 tis. voz./den) a je spojen s realizaci nového mostu pres dalnici D1 (mimo MUK
Cernovicka terasa).

Mimo uvedené feseni doprovodné sit& podél D1 (v riiznych polohach) byl hodnocen i obchvat Slapanic. Ten véak
nevykazuje hodnoty, které by mély mit vliv na koncepci dopravy ¢i aglomeracni vazby.

OBLAST VNITRNi MESTO BRNO

Vliv nadfazené dalniéni a silni¢ni sité na zapadé ¢i jihozapadé ma znaény vliv na rozloZeni radialnich intenzit
v Uzemi. Z vysledkd je jednoznacné, Ze dominantnim prvkem (mimo dalnici D1 a propojeni D1 s D52 a D2) je
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vnitroaglomeraéni ¢i zdrojova a cilova doprava. Ve vztahu sever—ijih je nadmistni (nadregionalni) tranzit —
v porovnani s celkovou velikosti dopravy v jednotlivych profilech — nepodstatny. Z tohoto dlivodu je kladen velky
diraz pravé na chovani dopravy na radialach. Navrzena feSeni — mimo varianty bez kompletace nadfazené
dalni¢ni a silniéni sité ¢i variant S.9.3 a S.9.4 (které se ve vztahu k Brnu nechovaji jako pinohodnotné varianty) —
vykazuji v jednotlivych variantach bud zachovani intenzit, nebo jejich poniZeni. Z hlediska maximalni t¢innosti je
pro radialni vztahy optiméalnim feSenim vedeni nové ,43“ v bystrcké stopé a realizace JZT. Pfiznivé jsou i varianty
s vedenim nové ,43" v bystrcké stopé bez JZT (tedy pouze s JT). Nel&inné, resp. bez vyraznych pfinosl na
radialni sméry ze severu, jsou varianty s bitysskou stopou nové ,43“. Redeni se dvéma stopami ,43“ (zarovefi
ve stopé bitySské i bystrcké) se chovaji shodné jako varianty pouze s bystrckou stopou. Kritické feSeni obsahuji
varianty bez nové ,43“ &i varianty s optimalizovanou stopou nové ,43* se severnim obchvatem mésta Kufimi
napojené do stavajici stopy silnice 1/43 a s bitySskou stopou nové ,43“. Nékteré varianty snizuji stavajici radialni
vazby velmi razantné. Vlivem nové ,43", JZT a JT, VMO a Bratislavské radialy (ale i vivem nadfazené sité mimo
feSené, napf. dalnice D35 a D55) dochazi k mnohatisicovym snizenim intenzit dopravy na Svitavské radiale
1/43 (z 65 tis. na 53-56 tis. voz./den v pfipadé variant, které obsahuji bystrckou stopu ,,43%), na silnici 1/52
(z 60 tis. na 37-46 tis. voz./den), na ulici Hnévkovského (ze 40 tis. na 18 tis. voz./den) nebo na silnici /23 (z 38 tis.
na 24 tis. voz./den). Také na krajské silniéni siti jsou patrné znacné rozdily, které byly popsany vySe (Kninicky,
Slatina, Tufany, Bosonohy).

= Navrzené varianty maji znacny vliv na chovani dopravy na radialach, a tim i na velkém méstském okruhu
(VMO). Ten je ,klicem” k feSeni dopravy uvnitf néj — tedy v centraini oblasti mésta Brna. Na intenzité dopravy VMO
zavisi moznost realné chranit vnitfni mésto pred tranzitujici aglomeracni nebo nadlokalni dopravou. Obecné
platna hranice intenzity dopravy pro navrzené ¢tyipruhové usporadani VMO je 60 tis. voz./den. Niz$i
intenzita umozriuje viceméné konzistentni dopravu — bez velkého rizika tvorby dopravnich kongesci. Intenzita nad
touto hranici toto riziko zvySuje, coz ma za nasledek snizeni ,atraktivity” VMO a nésledny pfesun intenzit na mistni
sit. Takovym jasnym pfikladem je sou¢asna problematika ¢asti VMO — Zabovreska, kdy kongesce dopravy
,vyhani“ dopravu do okolnich koncepéné zklidnénych lokalit a komunikaci. Dopad na Zivotni prostfedi okoli téchto
komunikaci je pak velmi negativni. Varianty se od sebe liSi pfedevSim v dopadu na zapadni ¢ast VMO, na coz ma
jednoznaény vliv poloha nové ,43“. Stejné jako u radidl, tak i na VMO ma bystrcka poloha nejpfiznivéjsi dopad
s intenzitou cca 55 tis. (stav 2035 bez dalni¢ni a silniéni sité vykazuje 64 tis. voz./den). BitySska stopa pak
zpUsobuje na VMO zatizeni blizici se k hodnoté 60 tis. voz./den.

= Na moznost potlaéeni tranzitujici aglomeraéni nebo nadlokalni dopravy pfes centralni oblast mésta Brna
ma vliv ,,prijezdnost VMO“. V pfipadé intenzit pod 60 tis. voz./den (¢im méné, tim Iépe) je mozné pfijimat
opatfeni uvnitf VMO (napf. r(izné formy zklidnéni dopravy), ktera tento tranzit budou eliminovat, resp. snizovat —
doprava bude preferovat cestu po VMO a radialach. Opét nejpfiznivéji se chovaji varianty s bystrckou stopou ,43".
Varianty s hodnotami k 60 tis. voz./den jsou na hrané realnosti moznych opatfeni eliminujicich tranzitni
aglomeracni nebo nadlokélni dopravu uvnitf VMO.

«  Prelozka silnice 11/374 (Maloméfice a Obiany) je v Uzemni studii hodnocena ve dvou dfive studovanych
stopach, a to ve varianté S.5 (vychodni stopa prelozky), ktera vychazi z budouci MUK Karlova, a ve varianté S.6
(zapadni stopa prelozky), ktera vychazi z budouci MUK Rokytova. Obé varianty prokazaly pomémé dobrou
dopravni ucinnost. Stavajici silnice 11/374 ma malé procento tranzitu vzhledem k méstu Brnu (vétSina dopravy
vzhledem k méstu Brnu je zdrojova a cilova). Lze konstatovat, Ze ani jedna stopa nema vliv na nadfazenou
dalni¢ni a silniéni sit v feSeném Uzemi. Z vyhodnoceni je patrné, ze dopravné G¢innéjsi je vychodni stopa
ve varianté S.5. Je nutné zdlraznit, Ze samotné technické feSeni vzhledem ke znanym vySkovym prevySenim
predpoklada vysokeé finanéni naroky, které je nutno poméfovat s pfinosem samotné komunikace.
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F4. CELKOVE VYSLEDKY UZEMNi STUDIE

Z hlediska dopravné-urbanistického Ize varianty rozdélit na tfi skupiny: doporu¢ené, mozné a nedoporucené.
Ve skupiné doporucenych variant jsou bez poradi varianty D.1, D.3, S.1 a S.10. Jsou dopravné nejucinnéjsi

a urbanisticky nejpfinosnéjsi.

Z hlediska zivotniho prostiedi Ize varianty rozdélit do dvou skupin: doporu¢ené a nedoporuéené. Ve skupiné
doporucenych variant jsou bez pofadi varianty D.1, D.3, D.5, D.6, S.1, S.9.3, S.9.4 a S.10.

Z hlediska vysledk( hlukové a rozptylové studie jsou z dalni¢nich variant nejpfinosnéjsi varianty D.2 a D.3,
které jsou obé prinikem doporu€ovanych variant hlukové a rozptylové studie. Nicméné z hlediska ovzdusi

prinikem hlukové a rozptylové studie varianty S.10 a S.2, nicméné i varianty S.1 a S.3 jsou variantami
s vyznamnym uleh&enim stavajici imisni a hlukové zatéze.

DOPRAVNE-URBANISTICKE

VVSLEDEK _
POROVNANI:

S.9.3 S.9.4

S.3
D.5 S.2 Q

p6 s3 D.1 S.4

S5 S.6 s5 S.8

S.9.4 S.9.3

............................................................................................................

Obr. F1 Viysledky variant v dil¢ich porovnanich

Z pfedeslych tfi hodnoceni a porovnani variant dalni¢ni a silniéni sité vzesly tyto zavéry:

Nejlepsi varianty jsou prinikem vSech tfi hodnoceni porovnani

Ve véech tfech hodnocenich obstaly varianty D.3, S.1 a 8.10. Vzhledem k tomu, 7e v PUR CR je pro komunikaci

,43“ uréen dalniéni koridor, doporuéujeme pro aktualizaci ZUR JMK variantu D.3. V sougasné dobé se vaak jiz
pripravuje aktualizace PUR CR, ktera umozni zménu dalniéni kategorie ,43“ na koridor kapacitni silnice, proto
doporucujeme pro aktualizaci ZUR JMK i silniéni varianty S.1 a S.10.

Podminky ochrany pred nepfiznivymi vlivy hluku a imisi.

Aktualizované ZUR musi pro vyslednou variantu obsahovat podminky ochrany pfed nepfiznivymi viivy hluku
a imisi (napf. zemni valy, protihlukové stény a prekryti), zejména pro Usek komunikace ,43 a to pfedevsim pfi
prichodu mezi Drasovem a Malhostovicemi, v Kninickach, v Bystrci a u MUK Troubsko.

F.5. ZAVERECNE DOPORUCGENI

V ramci aktualizace ZUR JMK doporuéujeme provéfit varianty D.3, S.1 a S.10.
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Obr. F2 Varianta D.3

F-12  US NADRAZENE DALNICNI A SILNIGNI SITE V JADROVEM UZEMI OB3 METROPOLITNI ROZVOJOVE OBLASTI BRNO - 2. ETAPA (DODATEK)



02/2019 F. CELKOVE POROVNANI VARIANT

.\g gy e
KUNSTAT oz sosinf'lfl

B ﬁmovm

&

J
‘Hodo

~—

W
0 ?@"va aratice/ '

SLLOVEIEKY o (oen

" quednl ko, ‘e
Ao - &

X o z 2 el

Obr. F3 Varianta S.1
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Obr. F4 Varianta S.10
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