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UvoD

Cilem predkladané studie je formulace vizi budouciho vyvoje a usporadani osobni a nakladni dopravy, a
to jednak v obecné podobé s platnosti pro Ceskou republiku a jednak v podobé konkrétnéjsi tykajici se
Uzemi mésta Brna a Jihomoravského kraje (tj. specifické projevy vize v tomto Gzemi a implikace vizi pro
dané tzemi). Casovym horizontem, k némuz formulace vizi osobni a nakladni dopravy sméfuje, jsou pFisti
desetileti prvni poloviny 21. stoleti s cilovym okamZikem v roce 2050.

Uvedenému cili studie je podfizena i jeji vnitfni struktura. Prvni ¢asti studie se proto vénuji sou¢asnému
stavu osobni a nakladni dopravy v Ceské republice. Za soudasny stav lze v kontextu formulace
dlouhodobych vizi dopravy povaZovat aktudlné zaznamenavany vyvoj. V jeho ramci je kladen ddraz na
obdobi poslednich dvaceti let, nebot pro tuto periodu jsou jiz dostupné ¢etné datové sady z dopravnich
rocenek, statistik Ministerstva dopravy CR, Ceského statistického Gfadu, Eurostatu ¢&i z dal3ich statistickych
zdrojd. Toto obdobi navic v ptipadé Ceské republiky zahrnuje fadu klicovych udalosti (geo)-politického &i
technologicko-ekonomického charakteru, které determinovaly soucasnou situaci v dopravé. V tomto
obdobi Ceska republika také vstoupila do Evropské unie, ¢imz zavrsila post-socialistickou transformaci.
Tato udalost méla z dlouhodobého hlediska zcela krucidlni dopad na mezinarodni prepravu ve vsech
sektorech, pricem? nékteré z nich reagovaly okamfzité, jiné s uréitym zpozdénim. Na vstup CR do EU pak
postupné navazovaly i dalsi dllezZité udalosti jako napt. aplikace spolecné dopravni politiky, jejiz podoba
samoziejmé do znac¢né miry ovlivnila i vlastni narodni pfistupy k regulaci, respektive deregulaci podminek
na dopravnim trhu ¢i k podpore environmentalné Setrnéjsich druhl dopravy.

Pasaze, které charakterizuji soucasny stav osobni a ndkladni dopravy na zakladé dostupnych statistickych
dat jsou v dalsi ¢asti studie doplnény rozborem klicovych vyvojovych trendd tykajicich se jednotlivych
segmentud dopravniho trhu, respektive jednotlivych druhll dopravy podilejicich se v sou¢asnosti na modal
splitu/délbé prepravni prace. Tyto pasaze jsou pripraveny na zakladé rozsahlé excerpce odborné literatury
prevaziné geografické, ekonomické ¢i dopravné-inzenyrské provenience, pfipadné na zakladé jinych studii
zpracovanych respektovanymi organizacemi a institucemi (Evropska unie, UIC - Mezinarodni Zelezni¢ni
unie, Ministerstvo dopravy CR apod.). Pozornost je pfitom v textu vénovana zejména tém tendencim a
trendlm, které maji potencial ovlivnit vyvoj na trhu osobni a nakladni dopravy v pfistich desetiletich prvni
poloviny 21. stoleti.

Hlavni zavéry vyplyvajici jak z analyzy soucasného stavu osobni a nakladni dopravy, tak i z charakteristiky
aktudlnich vyvojovych trend(l v jednotlivych segmentech dopravniho trhu, jsou ve studii stru¢né
predstaveny v podobé dvou prehlednych SWOT analyz (jedna vystihuje situaci v osobni dopravé, druha v
dopravé nakladni).

Na tyto analytické a prehledové kapitoly ve studii navazuje jeji klicova pasaz obsahujici formulaci vizi
budouciho vyvoje a usporadani osobni a nakladni dopravy v CR s bliz$i specifikaci dopadd na Brno
a Jihomoravsky kraj. Vize jsou zpracovany s vyhledem az do roku 2050. Vzhledem ke vzddlenosti casového
horizontu studie nebyla zvolena forma extrapolace stavajicich trend( na dopravnim trhu, nybrz forma
nékolika alternativnich scénar. PfestoZe je jasné, Ze budouci vyvoj dopravy bude ovliviiovan radou dilcich
faktorlG a skutecnosti, které se navic budou vzdjemné silné ovlivriovat, pokusili jsme se v jejich ramci
vymezit nékolik klicovych skupin, respektive determinacnich os. Témi jsou jednak (i) mira regulace,
respektive deregulace dopravniho systému, (ii) rozsah ocekavanych technologickych inovaci a (iii)
existence Siroké skupiny dalSich zaleZitosti s potencidlem modifikovat probihajici vyvoj jinym smérem.
Tyto skupiny faktord/determinaéni osy se nasledné staly i zakladem pro vymezeni étyf diléich scénara
budouciho vyvoje dopravy:



® scéndr business-as-usual je zaloZeny na pokracovani stavajicich trendl na dopravnim trhu, které
nejsou vyraznéjsim zplsobem modifikovany ani plsobenim regulacnich zasahd a ani nastupem
zasadnich technologickych inovaci;

® scéndr futuristického rozvoje dopravniho systému je zaloZeny na predpokladu Uspésného zavedeni
zasadnich technologickych inovaci, které proméni stavajici dopravni systém i bez nutnosti tvrdych
regulaénich opatreni;

® scéndr reqgulace dopravniho trhu predpoklada, Ze v pristich desetiletich dojde k masivnimu
ovlivnéni dopravniho systému v dlsledku zavedeni regulaci rizného charakteru, které se navic
budou tykat rlznych méfitkovych drovni dopravniho trhu (regulace v souladu s aktudlnimi
dopravnimi politikami EU, CR ¢ mésta Brna);

® scéndr realistického rozvoje dopravniho systému predstavuje prinik klicovych tendenci
predstavenych ve vsech predchozich scénafich.

Na tomto misté je podle naseho nazoru vhodné zd(iraznit, Ze autorsky tym si vzhledem k pomérné
vzdalenému ¢asovému horizontu studie, roku 2050, uvédomuje, Ze predkladané vize budouciho vyvoje a
usporadani osobni a nakladni dopravy jsou do zna¢né miry spekulativni. V obdobi ptistich 30 rok( se totiz
mUzZe odehrat celd fada udalosti rlizného charakteru, které mohou vyraznym zplsobem ovlivnit v
soucasnosti platnd vychodiska a predpoklady, o néz se formulace vizi opird. Tyto udalosti mohou mit
charakter ekonomickych ¢i politickych zmén, ale také tfeba necekanych technologickych prilom( ci
dokonce pripadné rfady mensich skutec¢nosti, které vsak ve své kombinaci mohou budouci vyvoj dopravy
a mobilitniho chovani odklonit zcela jinym, alternativnim smérem. Ctenaf(im a uZivateldim této studie
proto budeme vdécni, kdyz budou mit na paméti myslenku, Ze budoucnost, a to i ta predstavena zde ve

scénatich vyvoje dopravy, je vidycky pouze hypoteticka.



1. OSOBNi DOPRAVA

2.1 STAV OSOBNi DOPRAVY NA ZAKLADE ANALYZY STATISTICKYCH DAT
2.1.1 Mezinarodni srovnani

Charakteristiku sou¢asného stavu osobni dopravy v CR je vhodné zahdjit srovnanim celkového usporadani
zdejsiho dopravniho trhu se situaci v Evropské unii a také ve vybranych sousednich statech (vizobr. 1,2 a
3). Ceska republika v tomto srovnani vykazuje uréité pozitivni tendence, z nich? nejvyznamnéjsi je relativné
vy$&i podil hromadné dopravy na pfepravnich vykonech — v CR dosahuji dohromady vlaky, autobusy a
méstska doprava po celé hodnocené obdobi vice nez 30% podil na dopravnim trhu tvofeném druhy
pozemni dopravy, v EU-28 dosahuje hromadna doprava stabilné pouze 18 az 19 %. Pozitivni rozdil ve
prospéch CR je podle nas dany jednak pomérné vysokou kvalitou poskytovanych sluieb v hromadné
dopravé a také pretrvavajici tradici pouzivat hromadnou dopravu bézné v kazdodennim Zivoté. Tento zvyk
u nas nastésti prezil post-socialistickou transformaci dopravniho trhu. Hromadnd doprava je u nas
pouzivana pomérné intenzivné i presto, Zze od pocatku 90. let 20. stoleti az do souc¢asnosti pomérné rychle
roste mira automobilizace. Jeji soucasna hodnota, 540 osobnich aut na tisic obyvatel (k roku 2018), je jiz
plné srovnatelna se zdpadoevropskymi staty.

Popsany stav modal splitu/délby pfepravni prace na trhu osobni dopravy v CR predstavuje dobré
vychodisko pro planované zmény usporadani dopravniho trhu spocivajici v redukci vyznamu individualni
automobilové dopravy a riistu vyznamu dopravy hromadné. Ceska republika ma pro takovou zménu v
mezinarodnim srovnani dobré predpoklady.

Obr. 1: Automobilizace v CR a okolnich stdtech (pocet osobnich aut na 1000 obyvatel), 1995-2018
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Zdroj: European Union (2020)



Obr. 2: Modal split v pozemni osobni dopravé v €CR: v mld. oskm (vlevo), v % (vpravo), 1995-2018
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Obr. 3: Modal split v pozemni osobni dopravé v EU-28: v mld. oskm (vlevo), v % (vpravo), 1995-2018
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2.1.2 Osobni doprava v CR - kli¢ové ukazatele

Obr. 4 predstavuje vyvoj prepravnich vykond jednotlivych druh( osobni dopravy v CR. Dlouhodoba
rGstova tendence tohoto ukazatele byla prerusena obdobim financni krize pocinajici rokem 2009.
Oblast osobni pfepravy tato krize zasahla zhruba s jednoletym zpoZzdénim v roce 2010 a jeji nasledky
trvaly do roku 2014.

Obr. 4: Intermodadlni vyvoj pfepravnich vykoni (mil oskm)

3::::.::-..llllllllllllllllll

FFF LTI ESL TP F I 5
Zeleznicni doprava Autobusova doprava
W Letecka doprava B Vnitrozemska vodni doprava
Méstska hromadna doprava ndividuaini automobilova pfeprava osob

Zdroj: Rocenky dopravy 1998 az 2019

Zajimavou veli¢inou jsou v osobni dopravé primérné prepravni vzdalenosti, jejich vyvoj zaznamenany
v obr. 5 odrazi nékteré celospolecenské jevy poslednich dekad. Celkova priimérna prepravni vzdalenost
za vSechny médy v daném obdobi vzrostla z 18 na 25 km, tedy v prdméru vzroste pridmérna prepravni
vzdalenost o 1 km béhem zhruba 3,5 roku. Je vSak nutné se zaméfit podrobnéji na jednotlivé mddy.
Nejvyznamnéjsi individudlni automobilova doprava v celém sledovaném obdobi z hlediska prepravni
vzdalenosti stagnuje na Urovni 32 km, pfiéemz v poslednich letech dokonce mirné klesa na 31 km. Tato
pomérné nizkd pridmérna hodnota patrné reflektuje dnes jiz klicovy vyznam osobniho auta pfi
zabezpecovani pravidelné dojizdky do zaméstndni a za dalSimi ¢innostmi v prostorovém méritku center
mést a jejich bezprostifedniho zazemi. Pomérné vyrazny rlst priameérné prepravni vzdalenosti byl
zaznamenan v pfipadé autobusové dopravy, a to z 18 na 30 km, tedy o 67 %. V tomto vyvoji nelze
prehlédnout vliv spolecnosti Student Agency, kterd v roce 2004, zahdjila intenzivni provoz na
vnitrostatnich dalkovych linkach nejprve z Prahy do Brna, respektive do Plzné, a poté v dalSich letech
pridavala dal3i linky do mnoha vice i méné ddleZitych mést v CR. Priimérna prepravni vzdalenost
zasadnim zpUsobem vzrostla i na Zeleznici, a to z vychozich 35 km na konecnych 54 km, tedy o 60 %.
Zretelny zlom v Zelezni¢ni dopravé prichazi v roce 2010, hlavnim divodem byl evidentné proces
liberalizace Zelezni¢niho trhu a predevsim pocdtek open access na Ceské Zeleznici v roce 2011, kdy
zacala spole¢nost Regiolet provozovat linku Praha — Ostrava — Cadca — Zilina, dale nasledovana
spolecnosti Leo Express, kterd se pripojila v roce 2012 s linkou Praha — Ostrava — Bohumin, a to pfi
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stalém provozovani linek Ceskymi drahami. Regiolet pozdé&ji svou nabidku vyznamné roziifil i o spoje
na relaci Praha — Brno a odtud dale do Bratislavy (r. 2016) ¢i Vidné (r. 2017).

Vyse popsané narlsty primérné prepravni vzdalenosti v ptipadé jednotlivych druhl vefejné dopravy
je kromé vyvoje v segmentu ddlkového trhu nutné dat i do kontextu pokracujiciho procesu
metropolizace Ceské republiky (Hampl, Marada, 2016; Sauer, Pafil, Viturka, 2019) véetné
doprovodnych suburbanizacnich jevl. Tyto procesy totiz zvysuji tlak na pokryti vétsich oblasti v okoli
metropolitnich ¢i aglomeraénich center méstskou hromadnou dopravou a jeji dalsi integraci
s krajskymi/pFfiméstskymi integrovanymi dopravnimi systémy realizovanymi autobusovou a zZelezniéni
dopravou. Proces metropolizace CR tedy v dlouhodobém horizontu pfispiva ke zvy$ovani narokd na
rast primérné prepravni vzdalenosti ve verejné dopravé.

Obr. 5: Priimérnd prepravni vzddlenost (km)
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Zdroj: Rocenky dopravy 1998 az 2019
Osobni Zelezniéni doprava

Celkovy vyvoj poctu prepravenych osob a také prepravni vykony Zelezni¢ni dopravy se zohlednénim
prepravy celkové a vnitrostatni jsou zobrazeny v obr. 6. Po roce 2010 se na ¢eské Zeleznici zfetelné
rozeviraji nlzky mezi prepravnim vykonem celkovym a prepravnim vykonem vnitrostatnim, a to pfi
relativné soubéZném vyvoji prepravy osob celkem a prepravy vnitrostatni. Tato skutecnost je
disledkem rychleji rostouci délky cest do zahranici ve srovnani s témi vnitrostatnimi.



Obr. 6: Vyvoj cestujicich a prepravnich vykonii na Zeleznici (se zohlednénim vnitrostatni pfepravy)
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Obr. 7: Postaveni IDS, mezindrodni prepravy a cestujicich 1. tfidy na Zeleznici
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Z jiného uhlu pohledu reflektuje tento vyvoj i obr. 7. Podil mezinarodni dopravy na celkovém poctu
cestujicich na ¢eské Zeleznici vzrostl z hodnoty 0,66 % v r. 1995 na 3,97 % v r. 2019 (Sestinasobek).



Z hlediska prepravnich vykonu ¢ini analogické hodnoty ve stejnych letech 5,03 % a 17,92 % (tti a pdl
nasobné vyznamové navyseni v ramci Zeleznice). Zajimavy je i na prvni pohled odlisny trend v rychlém
rastu poctu pasazérl cestujicich vlakem v ramci IDS, ktery oviem nevede k tak rychlému rlstu
prepravnich vykon( — takovy vyvoj je disledkem kratsich vzdalenosti typickych pro tuto ¢ast osobniho
Zelezni¢niho trhu.

Autobusovd doprava

| v autobusové dopravé, stejné jako na Zeleznici, dochazi k relativnimu vzestupu vyznamu mezinarodni
dopravy (viz obr. 8, rozevirani nGzek mezi prepravnimi vykony celkem a ve vnitrostatni dopravé).
Intenzitu provozu autobusové dopravy v ramci silniéni sité CR pFiblizuje obr. 9. Z obréazku je patrné, 7e
hlavni autobusovy koridor napfi¢ Ceskou republikou vede ve sméru od Bratislavy, kolem Bteclavi
smérem na Brno (D2), dale pak smérem na Prahu (D1), a dale smérem na Plzen a Norimberk (D5).
Z tohoto koridoru vedou vyznamné odbocéné sméry z Brna do Olomouce (D1/46), a také z Prahy do
Liberce (D10), Usti nad Labem (D8), Piibrami (D4) a Kladna (po D6 i D7). Zajimavosti je, 7e dalnice D1
mezi Olomouci a Ostravou nedisponuje takto vyznamnym autobusovym proudem, coZ vylucuje
i existenci vyznamného autobusového proudu mezi Brnem a Ostravou. Spojeni mezi Ostravou a Prahou
je vcelku logicky z geografickych a infrastrukturnich dlivodd obsluhovano predevsim po Zeleznici.
Nezajimavym neni ani silny autobusovy proud ve sméru z Prahy do Liberce a Jablonce nad Nisou, kde
naopak absentuje rozumné Zelezni¢ni spojeni. V mapé jsou dobre zietelna také viechna dalsi stiediska
osidleni typu krajskych a okresnich mést, pfipadné spravnich obci ORP, kterd funguji jako zfetelné
vyvinuta centra regionalni autobusové dopravy.

Obr. 8: Vyvoj cestujicich a pFepravnich vykoni autobusem (se zohlednénim vnitrostatni prepravy)
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Obr. 9: Provoz autobusti na silnicich v CR dle Censu roku 2016
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Zdroj: S¢itani dopravy, 2016
Leteckd doprava

Nasledujici obr. 10 zobrazuje vytizenost letist v Ceské republice z hlediska vnitrostatnich
a mezinarodnich odletd, priletd a pfimych tranzitli. Tento obrazek dokumentuje postupné klesajici az
zanikajici roli vnitrostatni letecké prepravy, a to z pohledu vsech tfi sledovanych velicin v celém obdobi.
Naopak v celém obdobi vyznamné roste role mezinarodni letecké pfepravy z pohledu pfilet( i odletd,
ale klesd role tranzitu (d@isledek postupného Upadku CSA a vyznamu jejich hubu na letisti v Praze).
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Obr. 10: Vyvoj pasazéri a prepravnich vykonii v ramci obchodni letecké prepravy v CR (v tis. os.
a mil. oskm)
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Zdroj: Rocenky dopravy 2000 az 2019
Individudlni automobilova doprava

V této kapitole je zamérena pozornost na nejvice vyuzivanou komponentu osobni dopravy, a to na
individualni automobilovou dopravu. Obr. 11 znazorfiuje intenzitu provozu osobnich automobill na
silnicich v CR podle S¢itani dopravy v roce 2016. Z obrazku jsou patrné klicové dopravni koridory
individualni automobilové dopravy v CR. Nejvyznamnéjsi linii je spojnice Prahy a Brna, ktera odtud
pokracuje dale do Ostravy. Zminény dopravni tah se na opacnou stranu z Prahy rozdéluje do dvou
smérl se srovnatelnym dopravnim vyznamem — jednak na Plzen a jednak na Liberec. Dal$i vyznamné

koridory automobilové dopravy pak ptedstavuji spojnice Prahy s Hradcem Kralové, Ustim nad Labem
a Pfibrami.
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Obr. 11: Provoz osobnich automobilii a doddvek na silnicich v €R dle Censu roku 2016
Legenda

IAD v obou smérech za den
@0 500
501 - 1000

1001-2000

b ‘e\ 2001 -5000
; - $001-10000
~ ! £ j‘ \ \ 10001 - 15000
’ : t ,‘(‘-( - 15001 - 20 000
2 \\ l:,. A G20 001 - 25 000
\\‘ '4 ‘ X @5 001 - 30 000
P A
R - 5 001
2}‘ e
; o ¥
~

%‘\ ,,'
N2
* \. ;(” 3
A
r— : 50 100 ’ 9] m

Zdroj: S¢itani dopravy, 2016

Obr. 12 zobrazuje dlouhodoby vyvoj celkové souhrnné intenzity dopravy na hlavnich silni¢nich tazich
v CR, konkrétné mezi s¢itanimi dopravy z let 1995, 2000, 2005 a 2016 (rok 2010 je pro nedostupnost
dat vynechan). Intenzita dopravy se v CR béhem poslednich 25 let postupné zvysuje, ale zarover je
zfetelné, Ze dochazi k uréitému ,,prelivu“ dopravnich proudu. K tomu dochazi predevsim v mistech, kde
doslo ke kvalitativni zméné infrastruktury, predevsim tedy k dostavbé nového uUseku dalnice (viz
zejména Useky D1 kolem Ostravy, Usek D1 smérem na Hulin, zrychleni komunikace mezi Hradcem
Kralové a Pardubicemi, Usek D5 z Plzné smérem do Némecka, usek D11 z Prahy do Hradce Krdlové,
dalnice D8 ve sméru z Prahy do Usti nad Labem apod.).

Ve srovnani s rokem 1995 zacaly dopravni intenzity v roce 2000 znatelné rlst i v okoli vyznamnéjsich
metropolitnich ¢i aglomeracnich center a v jejich spadovych oblastech a nasledné v roce 2005 se rust
intenzity dopravy projevuje i ve vétSich vzdalenostech od nich. Tento efekt tak potvrzuje jeden
z doprovodnych jevl suburbanizaéniho procesu — vzestup intenzity dojizdky osobnim autem. Proces
suburbanizace v CR nastartoval zhruba v poloviné 90. let 20. stoleti, co? dobfe koresponduje pravé
s obdobim zfetelného rlstu intenzity dopravy v zdzemi silnych stfedisek osidleni.
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Obr. 12: Vyvoj intenzity provozu na ddlnicich a silnicich I. tFid v letech 1995, 2000, 2005 a 2016 dle
jednotlivych scitani dopravy

Zdroj: S¢itani dopravy 1995, 2000, 2005, 2016

Obr. 13: Pocet osobnich automobilii dle typu pohonu v Ceské republice
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Zdroj: Ro¢enky dopravy 2000 az 2019

Celkovy poéet osobnich automobili registrovanych v CR se za sledované obdobi mezi roky 1995 a 2019
témér zdvojnasobil, a to ze zhruba 3 mil. na necelych 6 mil. vozidel (viz obr. 13). V ramci flotily
registrovanych vozidel prevazuji vozidla benzinovd, avsak velmi zfetelny je i kontinudlni vzestup
zastoupeni dieselovych automobill (jejich podil nyni dosahuje témér dvou pétin vozového parku). Obr.
14 znéazornuje strukturu registrovanych automobild podle stafi, a to s rozliSenim nékolika kategorii. Z
vySe uvedeného obrazku je na prvni pohled patrné, Ze za celé sledované obdobi nedoslo k vyraznému
omlazeni automobilového parku, mirné zlepseni Ize vidét pouze v posileni kategorie nejmladsich
vozidel (do 2 let) na ukor vozidel v kategorii do 5 a do 10 let.

14



,vr

Obr. 14: Zastoupeni osobnich automobilii dle staFi
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Zdroj: Rocenky dopravy 2000 az 2019
2.1.3 Osobni doprava v Jihomoravském kraji — stejné ¢i odlisné trendy ve srovnani s CR

Osobni doprava v Jihomoravském kraji ve sledovaném casovém horizontu vykazuje obdobné
charakteristiky jako doprava v rdmci celé CR, nicméné je vhodné se v této ¢asti zaméfit i na podrobnéjsi
rozbor trendl ve verejné dopravé, ktera je na Uzemi kraje poskytovana. Z hlediska struktury pfi
zohlednéni poctu prepravenych osob maji nejvyznamnéjsi podil tramvaje Dopravniho podniku mésta
Brna (DPMB), které prepravuji postupné se snizujici podil zacinajici na drovni 47 % roce 2003 a kon¢ici
na urovni 43 % v roce 2019. Druhym nejvyznamnéjsim prostfedkem jsou autobusy DPMB prepravujici
a v pribéhu celého obdobi stagnujici okolo Urovné 27 %. Obdobné i podil trolejbustl stagnuje kolem
10 %. Autobusova doprava na urovni kraje v rdmci IDS JMK z pohledu poctu prepravenych osob
dosahuje naristu z pavodniho podilu 11 % na 15 % (na tuto Uroven vsak dospéla v roce 2010 a od té
doby se projevuje spiSe stagnace). Obdobné se projevuje Zelezni¢ni doprava rostouci ze 4 % na
konecnych 5 %, pfipadné se zahrnutim mezikrajské Zeleznicni dopravy z 5 % na 6 %. Obdobné jako na
Urovni republikové se projevuje predevsim rist Zelezni¢ni mezinarodni prepravy, tak pfi podrobné;jsim
pohledu na prepravené osoby se v JMK projevuje rlist Zeleznic¢ni prepravy do ostatnich krajt, ktery
narostl od roku 2003 o 65 %, zatimco Zelezni¢ni doprava uvnitt regionu o 46 % a autobusové doprava
mimo MHD pak o 39 %.

Brnénska MHD tedy z pohledu poctu prepravenych osob zlstava stale klicovym prvkem verejné
dopravy v Jihomoravském kraji, nicméné v celém obdobi od roku 2003 roste velmi mirné, o zhruba 2 %,
zatimco verejnd doprava mimo MHD, tedy regiondlni a meziregionalni, roste ve stejném obdobi
o necelych 42 %. Tato skutecnost svéd¢i o narUstajici roli regiondini dopravy, coZ koresponduje
s celorepublikovymi trendy, nebot pravé regiondlni dopravni systémy zajistuji obsluhu a napojeni na
jejich vyznamoveé rostouci regiondlni centra v dlsledku metropolizac¢nich procesu. Vyrazné zlepseni lze
sledovat v obsluznosti regionu o vikendech a statnich svatcich, kde narostla obsluha autobusovou
dopravou od roku 2000 do roku 2014 z Urovné 6 aZ 8 tis. spojl aZ na Uroven 14 aZ 16 tis. spoja.

K vySe zminénym rlstovym trendim v Zelezni¢ni dopravé je tfeba dodat, Ze na Urovni meziregionalni
prepravy je dynamicky narlst taZzen predevsim vyznamnym narlstem poctu prepravenych osob mezi
Jihomoravskym krajem, respektive Brnem, a Prahou, kde od roku 2010 do roku 2019 doslo k zhruba
pétinasobnému navyseni. V tomto ohledu je tfeba uvazovat o nékolika moznych pric¢inach, mezi které
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Ize fadit posileni konkurence na této trati v rdmci liberalizace Zelezni¢niho trhu, ale také probihajici
opravy dalnice D1, kterd urcitym zplsobem znevyhodnila dopravu prostfednictvim IAD. Nelze si ale
nepovsimnout, Ze konkurence nejen na Zeleznici, ale i konkurence intermodalniho charakteru mezi
vlaky a autobusy méla na tomto nejvyznamné;jsim vnitfnim Zelezni¢nim trhu délkové osobni dopravy
vyznamny pozitivni dopad. Aktivni rozvoj svych sluZeb zde realizovala spole¢nost Student Agency
prostfednictvim autobusové prepravy a od roku 2016 pak i prostfednictvim Regioletu v ramci
7elezniéni pFepravy. To vie bylo samozfejmé doprovazeno i konkurenéni reakci Ceskych drah, které
reagovaly prostfednictvim cenové politiky i prostfednictvim kvality poskytovanych sluzeb jiz v dobé
intermodalni konkurence s autobusy pfed rokem 2016 a pokracovaly v této Cinnosti samoziejmé i po
tomto roce. Velmi zajimavym poznatkem tedy je, Ze tento vyznamny trh Zelezniéni dalkové osobni
dopravy se béhem jediné dekdady dokazal nékolikanasobné zvétsit jen prostfednictvim zavedeni
konkurence a zlepSenim kvality sluzeb i zménou cenové politiky, aniz by doslo k vyraznéjSimu zrychleni
prepravy na této trase. To mimo jiné svédci o potvrzeni dalSiho trendu, ktery souvisi s rostoucim
vyznamem prepravy mezi metropolitnimi oblastmi, coz podtrhuje skutecnost, Zze v odhadech
budouciho vyvoje prepravy bude zdlezet na tom, zda se regiondlni centra stanou silnymi
metropolitnimi oblastmi anebo naopak budou stagnovat jako pouhd regiondlni centra ve stinu
metropoli ve svém okoli. Rostouci Zelezni¢ni doprava mezi jednotlivymi kraji se dale projevuje i ve
zméné trendu ve vztahu predevsim ke kraji Vysocina a ke Zlinskému kraji, kde od roku 2017 dochazi
k opétovnému nardstu, protoZze do tohoto roku zde byly zaznamenany predevsim u kraje Vysocina
vyznamné poklesy. Relativné vyznamny rlst v meziregionalni Zelezniéni pfepravé je také zaznamenan
ve vztahu mezi JMK a Pardubickym krajem (Rocenky dopravy, 1998-2019).
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2.2 OSOBNi DOPRAVA — AKTUALNi TRENDY

Od zavedeni proudovych letadel, vysokorychlostni Zeleznice a kontejnerd v 60. letech 20. stoleti se
v dopravé neodehrala Zadna fundamentalni technologickd zména, kterd by zasadnim zplsobem
ovlivnila fungovani systému osobni a ndkladni dopravy. Pocatek 21. stoleti tak je érou dominance aut
a kamion0 v pozemni dopravé a letadel v dopravé vzdusné. Tyto dopravni médy a na né vazané ¢aso-
prostorové usporadani a fungovani spolecnosti dokonce do jisté miry brani rozvoji alternativnich
dopravnich madu (path dependency).

Pfestoze k Zadné zdsadni dopravni technologické inovaci v poslednich desetiletich nedoslo, evoluéni
vyvoj druhl dopravy zastoupenych na trhu osobni dopravy se rozhodné nezastavil. Nasledujici text
proto predstavi hlavni klicové trendy, k nimz v ramci jednotlivych druh( osobni dopravy v soucasnosti
dochazi.

2.2.1 Osobni auta - individudini automobilova doprava

V ramci automobilové dopravy lze v soucasnosti sledovat a v pfistich obdobich ocekavat pokracovani
nasledujicich, ¢asto se vzajemné pirekryvajicich trend:

e (ésteéna ¢&i Uplna automatizace provozu vozidel (Fraedrich, Beiker, Lenz, 2015), coZ se mGze
dotykat jak samotnych vozidel — autonomni auta a samofidici (driverless) systémy (Burns,
2013), tak i Fizeni/zabezpeceni jejich provozu na pozemnich komunikacich, jako napf.
automatické/chytré silnice/dalnice (Vasirani, Ossowski, 2012).

® Rozvoj systémdu fizeni dopravnich proudi (rozvoj telematiky a navigacnich systému), coz mlze
prispivat k redukci kongesci a také k usnadnéni/zrychleni/zefektivnéni logistickych operaci.

® Zmény zplsobu pohonu automobil( — elektromobily (Boulanger et al., 2011, Morton et al.,
2017), hybridni vozidla (Bauer et al., 2015), biopaliva (Alam et al., 2017), vodik (Verhelst,
Wallner, 2009) - palivové c¢lanky, baterie (Romm, 2006).

e Deprivatizace automobility (Dennis, Urry, 2009; Wright, Nelson, Cottrill, 2020; D’Urso et al.,
2021) — Sirsi spolecensko-ekonomicky trend posunu od vlastnéni auta k pfistupu k nému
(dostupnost této sluzby jinou cestou, nez Ze ho jeho uZivatelé vlastni) (Benkler, 2004). Cestou
k tomu mUzZe byt rozvoj systému:

o sdileni vozidel (carsharing) — sdileni automobill zapocalo jiz po druhé svétové vélce
prostfednictvim vzniku automobilovych klub(l a jeho historie tedy ma jiz dlouhou
tradici (Chan, Shaheen, 2012);

o spolujizdy (carpooling) — sdileni automobil(l pro urcitou jizdu ma za sebou dlouhou
historii od pocatk(l automobility, pficemz tento zpUsob prepravy zaznamenal jiz
i obdobi poklesu napt. v USA v 90. letech 20. stoleti (Ferguson, 1997). Nicméné
v posledni dekadé se opét stava populdrnéjsim zplsobem prepravy, jehoz motivem je
Casto pretizend dopravni infrastruktura pro IAD v metropolich ¢i aglomeracich
(Correia, Viegas, 2011);
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O oba tyto systémy dohromady mohou pomoci ptispét ke snizeni miry automobilizace,
a tim i k redukci mnozstvi aut, a to jak téch aut, ktera jsou v pohybu na silnicich (pokles
intenzity provozu, redukce kongesci), tak i aut v klidu (parkovani);

o Dennis a Urry (2009, 247): We could hypothesize the payment for access to
travel/mobility services will supersede the owning of vehicles outright. [Mohli bychom
predpoklddat, Ze platby/ndklady za pristup k pfepravnim a mobilitnim sluzbém zcela
nahradi vlastnictvi vozidel.];

O objevujise ovsem i kritické nazory, podle nichz napf. car sharing nebude ve skutecnosti
rdst na Ukor individualni automobility, nybrz na Ukor dopravy hromadné (Pakusch,
Stevens, Boden, Bossauer, 2018).

Rada dalich opatteni/dopravnich a mobilitnich politik, které jsou zavddény na Urovni
statl/regiond/mést/metropoli, které maji vést k redukci intenzivni automobilové dopravy
(podpora verejné/méstské dopravy, systémy placeného/rezidentniho parkovani, plany
udrzitelné mobility, polycentricita — 15minutové mésto apod.).

Rozvoj fenoménu automobility (Urry, 2007; Sheller, Urry, 2000; Featherstone, 2004) —
béZnost/normalnost/zvyk pouZivat auto v kazdodennim Zivoté. Tim, Ze jde o béZzny a také ¢asto
pouzivany dopravni mod, pfizplsobuje se mu ¢aso-prostorova organizace (kazdodenniho)
Zivota lidi i organizace a strukturace spolecenského prostiedi (komeréni a rezidencni
suburbanizace, desurbanizace, dekoncentrovand koncentrace, ...). Dlsledkem muZe byt
vytvareni struktur, které komplikuji rozvoj a vyssi intenzitu vyuZivani dopravnich alternativ.

Prizplsobovani celospolecenského prostiedi autiim také muize komplikovat Zivot lidem bez
kompetence pouZzivat auto (lidé bez auta Ci bez fidi¢ského prikazu — castéji studenti, lidé
s nizsimi pfijmy a s nizsim vzdélanim, vyssiho véku, lidé se zdravotnimi hendikepy). Dlisledkem
muZe byt aZ jejich socidlni exkluze, kterd jim ztéZuje dostupnost mist s pracovnimi a jinymi
prileZitostmi (Cebollada, 2009).

Prekryv protichGdnych tendenci v pouZivani aut:

o peak car (Goodwin, van Dender, 2013; Klein, Smart, 2017; Stapleton, Sorrel,
Schwanen, 2017; Newman, Kenworthy, 2011; Metz, 2013) — pokles miry individualni
motorizace, prepravnich vykonl IAD (osobokm, vozokm), ¢i intenzity silni¢niho
provozu celkové nebo alespon v urcité casti dne ¢i tydne, napf. v ranni Spicce. Jev je
statisticky evidovan ve vybranych metropolich/méstech a ¢asteéné i na celostatni
urovni (nékteré staty v zapadni Evropé). Podminkou pro rozvoj jevu je existence
dopravnich alternativ. a vysokd hustota zalidnéni/rozloZeni pfileZitosti
v méstském/metropolitnim prostiedi. Jev ma komplexni soubor p¥icin (kongesce, rist
cen paliv, zlepSeni nabidky verejné dopravy, urbanismus, starnuti populace, odpor
k urban sprawl, kulturni zmény, postoje, environmentalni odpovédnost, rlst e-
obchodu, apod.). Fenomén se patrné silnéji projevuje u vybranych vékovych ¢i socio-
kulturnich skupin (milenidlové, mladi, vzdélani lidé jakoZto nositelé novych trendd),
otazkou je prenositelnost jevu na celou populaci a do celého Uzemi véetné perifernich
venkovskych oblasti;
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o hyperautomobility (Freund, Martin, 2007; Martin, 2009; Hansen, 2017) — nova faze v
intenzité pouzivani auta v soucasnych spolecnostech. Jejim projevem je pokracujici
prohlubovani zavislosti na pouZivani aut, rlst intenzity pouZivani auta, vice
pravidelnych/kazdodennich cest autem na vétsi vzdalenosti, nizsi prlmérna
obsazenost aut. Trend je charakteristicky pro prostfedi uz dnes silné zavisld na
automobilech (USA, Kanada, Australie, ...), kde vlastné Casto neexistuje alternativa
napf. v podobé& VHD/MHD. Auto je i nadéle silné vnimano jako Zzadané zbozi vyjadfujici
socidlni status svého majitele. Auto je zdroven bezpeénym kokonem, zndmym
prostfedim, nabizi moznost vyhnout se pfi cesté mezi zndmymi misty nezndmému,
cizimu a ohroZujicimu prostredi (secessionist automobility, Henderson, 2009; Kent,
2015).

Motocykly, mopedy, powered-two wheelers — levnéjsi, flexibilnéjsi alternativa vaci autu
(Weinert et al., 2008). V této oblasti bude vyznamnou roli hrat elektrifikace, ktera mize
rozvinout velmi vyznamnou konkurenci v podobé elektrokol ¢i elektrokolobézek a dalSich
podobnych alternativ v méstském prostoru.

2.2.2 Vlaky - osobni Zeleznicni doprava

Aktualni trendy, které ovliviiuji pocet cestujicich vyuZivajicich osobni Zelezniéni dopravu:

Vysokorychlostni Zeleznice (dale HSR; Black, 2003; Pearl, Goetz, 2015) — k rychlé expanzi
systém( HSR dochdzi kromé Gzemi vychodni a jihovychodni Asie (Japonsko, Cina, Jizni Korea,
Taiwan) i v Evropé (viz obr. 15). V soucasné dobé se v Evropé postupné formuje propojeny
mezindrodni systém HSR rozprostirajici se v zapado-vychodnim sméru od Londyna aZ po
Mnichov/Videri a v severo-jiznim sméru od Amsterdamu az po Sevillu/Malagu/Neapol.
Nejvétsi pocet mezinarodnich spojli na HSR propojuje mezi sebou mésta jako Londyn, Pafiz,
Brusel, Amsterdam, Kolin nad Rynem a Frankfurt (zejména systémy Thalys a Eurostar), tedy
metropole, které jsou soucasti evropského urbdnniho jadra. Pfes postupné se rozvijejici
nabidku mezinarodni dopravy predstavuje i nadale jasny zaklad nabidky vysokorychlostnich
vlak(l doprava vnitrostatni, mezi jednotlivymi velkymi narodnimi systémy v rdmci Evropy navic
existuji i kvlli odliSnym geografickym podminkdam pomérné velké rozdily, a to jak
v zéleZitostech tykajicich se vystavby infrastruktury (tratové rychlosti, obslouzena mésta, ...),
tak i v zaleZitostech provozu na ni (linkové vedeni spojt, zastavkova politika, frekvence, ceny):
o Perl, Goetz (2015, 135): as the use of HSR technology has spread, it became apparent
that more than one formula exists for deploying and operating HSR infrastructure
[s rozsifenim pouZivdni technologie HSR vyslo najevo, Ze existuje vice neZ jeden vzorec

pro vyuZivdni a provozovdni infrastruktury HSR].

Rozvoj systém(l HSR ma potencial zvysSovat pocet cestujicich na Zeleznici, a to jak na ukor
individualni automobilové dopravy, tak i dopravy letecké (obr. 16, 17 a 18). Vztah HSR vUdi
lety na kratSi vzdalenosti a zdroven na strané druhé sytit poptavku po letech na
dlouhé/mezikontinentdlini trasy. V souladu s touto myslenkou je i praxe v nékterych
evropskych statech stavét terminaly HSR i na vyznamnych letistich — napf. Frankfurt
International, Pafiz Charles de Gaulle, Lyon Saint Exupéry ¢i Amsterdam Schiphol.
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Obr. 15: Vyvoj sité vysokorychlostnich Zeleznic v Evropé
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Obr. 16: Celkové vykony osobni Zelezni¢ni dopravy Spanélsku dle typu prepravni sluzby
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Systém HSR neni viciindividualni automobilové a letecké dopravé konkurenceschopny plosné,
ale pouze navybranych koridorech spojujicich mésta/metropolitni regiony s dostate¢né velkou
poptavkou, které se navic nachazeji v pfihodnych vzdalenostech od sebe (do 500, 600, 700 km,
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tedy do tfi, ¢tyf hodin cesty jednim smérem; Perl, Goetz, 2015). Plsobeni systému HSR tak
v prostoru nutné je a bude selektivni (Knowles, 2006).

Zajimavym fenoménem objevujicim se v souvislosti s HSR jsou i tzv. regionalni termindly, které
maji prinaset efekty vyrazného zlepSeni dostupnosti i do mensich, pfipadné periferné
poloZenych mist, ktera vsak leZzi v koridorech, v nichZz jsou vedeny HSR tahy spojujici velka
mésta.

Liberalizace prostredi v osobni Zelezni¢ni dopravé v EU, a to bud’ cestou open access (pfima
konkurence Zelezni¢nich dopravcl na vybranych Usecich Zeleznicnich trati) anebo cestou
vybérovych fizeni na dopravce — proces liberalizace Zelezni¢ni dopravy ma jak pozitivni, tak i
negativni dopady na provoz Zeleznic. K pozitivnim dopadiim patii zejména potencial nabidnout
nové sluzby, c¢asto navic i za nizsi ceny, a tim zvysit atraktivitu tohoto environmentdalné
Setrnéjsiho dopravniho mdédu a pfrildkat k nému i nové cestujici, ktefi dfive vlak nepouzivali. K
negativnim dopadlm pak mUzZe patfit naptiklad méné efektivni vyuZivani kapacity drahy,
rozpad systémové nabidky integrovaného taktového jizdniho fadu, orientace spoju
komercnich dopravcl pouze na ziskové segmenty trhu (cherry-picking) apod. (Tomes et al.
2014; Tomes, Jandova, 2018; Kvizda, Solnicka, 2019).

Obr. 17: Odhadované trini podily Zeleznice a ostatnich druhi dopravy (v %) na trasdch Madrid —
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Zdroj: European Commission (2001), European Communities (2003)

Rast nabidky osobni Zelezni¢ni dopravy v metropolitnich regionech a v zazemi vétsich mést,
integrace Zelezniéni dopravy v takovych prostorech do koordinovaného systému nabizeného
v ramci tzv. integrovanych dopravnich systém (Steiner, Irnich, 2020).
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® Pomeérné razantni omezovani nabidky dalkovych noénich spojl (Bradley, 2015; Gleave, 2017),
byt i zde existuji jisté vyjimky (v sou¢asné dobé napf. aktivita rakouskych drah, Osterreichische
Bundesbahnen).

Obr. 18: Vyvoj poctu cestujicich (passengers carried) na vybranych leteckych trasdch —zména trendii
v dobé po zprovoznéni/kompletaci vysokorychlostni Zeleznice ve stejné trase
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Poznamky: Pafiz — Kolin nad Rynem: kompletace trati HSR v r. 2007 (HSL 3 v Belgii)

Pafiz — Bordeaux: kompletace trati HSR v r. 2017 (LGV Sud Europe Atlantique)

Pafiz — Marseille: kompletace trati HSR v r. 2001 (LGV Méditerranée)

Pafiz — Strasburk: kompletace trati HSR v r. 2007 a 2016 (LGV Est)

Madrid — Barcelona: kompletace trati HSR v r. 2008 (AVE Madrid — Barcelona)

Mildn — Rim: kompletace trati HSR v r. 2008 a 2009 (Useky Milan — Bologna a Bologna — Florencie)
Zdroj: European Union (2020)

e Automatizace v Zzelezni¢ni dopravé —i na Zeleznici se v Evropé postupné realizuji opatreni, ktera
sméruji k postupné automatizaci Zelezni¢ni dopravy. Jedna se predevsim o technologii ETCS,
ktera ma nékolik stupn(, a pfedevsim je prvnim krokem k postupnému zavadéni pokrocilejsich
systémU (Brandt, 2021): DAS (manudlni fizeni s asistenci) = ATO (automatizované fizeni
s aktivnim dohledem) - DTO (plné autonomni fizeni s kontrolou) - UTO (zcela autonomni
fizeni bez nutnosti pfitomnosti strojvedouciho, Brandt, 2021).

® Magtrain — tento pojem je nutné uvést v souvislosti s nize uvedenym pojmem hyperloop. Jde
také o technologii magnetické levitace vlaku ¢i prepravniho prostfedku, nicméné v pfipadé
této technologie (kterou vyviji spolecnost Nevomo) se jednd o hybridni model, u kterého je
mozné dosahnout magnetické levitace vlaku na konvencni Zelezni¢ni trati pouze
prostfednictvim jejiho vylepseni ¢i modernizace, coZz umozniuje kombinovany provoz na téze
infrastrukture pfi dosahovani vyssich provoznich rychlosti.
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2.2.3 On-demand mobilitni sluzby

Na dopravnim trhu dochdzi k postupnému vzniku hybridniho provozniho modelu, ktery svou vécnou
podstatou stoji nékde mezi taxi a soukromym osobnim autem. On-demand mobilitni sluzby se
vyznacuji:

® |epSim managementem vyuZiti vozidel v redIném Case;

e potiebou mensiho poctu vozidel k zajisténi podobné Grovné mobility (rlist produktivity vozidel
0 30 aZ 50 % ve srovnani s klasickym taxi).

On-demand mobilitni sluZby mohou podpofit i mobilitu marginalizovanych skupin (napt. mladsi lidé
bez fridi¢ského prikazu, starsi lidé se zdravotnimi problémy, hendikepovani lidé apod.). PakliZze budou
mit lidé zajistény pristup k mobilité kdykoliv ji budou potrebovat, mize byt disledkem i pokles potieby
vlastnit auto a také celkova proména stavajiciho usporadani systému verejné dopravy. Do provozovani
a organizovani on-demand mobilitnich sluZeb se totiz m(ize zapojit i vefejna sféra, tato sluzba totiz ma
potencial nahradit, respektive minimalné doplnit stavajici systém zabezpecovani VHD.

2.2.4 Mikromobilitni feSeni

o Walkability — vytvareni predpokladl pro vyssi vyuZivani pési chlze jakoZzto zakladniho
dopravniho prostfedku v méstském prostifedi (Bongiorno et al., 2019, Gupta, Pundir, 2015,
Hall, Ram, 2018). Tento fenomén je ¢asto samozifejmé navazany na zdravy Zivotni styl (Barnet
etal., 2017).

e Bikebility — vytvareni predpokladl pro vyssi vyuzivani kol/bicykl( jakoZto zakladniho
dopravniho prostiredku v méstském prostiedi. Vzorem v tomto smyslu mlze byt napf.
Nizozemsko, kde je az 27 % vsech cest realizovano na kole, ale také rada dalSich mést
v nékterych evropskych statech (Black, 2003, viz téz tab. 1).

e (Sdilené) mikromobilitni dopravni prostiedky (kola —bikesharing, elektrovozitka, kolobézkyj, ...)
— dopravni prostfedky tohoto druhu jsou dnes diky rozvijejicim se technologiim (Landis et al.,
2004) jednak spolehlivé a jednak cenové dostupné. Jejich vétsi rozsireni mlze pfinést zejména
v méstském prostredi pomérné velkou zménu mobilitnich zvyklosti — diky své dostupnosti,
tak i hromadné dopravy:

o kolobézky a elektrokolobézky — jako vyhoda mikromobilitnich prostfedkl byva
vyzdvihovana predevsim jejich energeticka efektivnost (Weiss et al., 2020), naopak
nevyhodou muze byt jejich nizsi bezpecnost (Chapman, Webber, O'Meara, 2001);

o kola, elektrokola a jejich sdileni — v této souvislosti je dilezZity i vliv pocasi, reliéfnich
predpoklad( ¢i typu zastavby (Faghih-Imani et al., 2014), avsak pravé elektrifikace kol
muUZe tyto pfipadné lokalni nevyhody castecné kompenzovat. Vyznamnou vyzvou je
také planovani ¢ilogistika zpétnych proudl téchto mikromobilitnich prostfedkd, nebot
ty jsou C¢asto temporalné i prostorové nevyvazené (Nair et al., 2013).
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Tab. 1: Podil cest realizovanych na kole ve vybranych evropskych méstech

Mésto Zemé Podil Rok

Groningen Nizozemi 39 1990
Nakskov Dansko 35 1995
Munster Némecko 34 1990
Cambridge Velka Britanie 34 1995
Vasteras Svédsko 33 1981
Utrecht Nizozemi 32 1995
Erlangen Némecko 30 1990
Amsterdam Nizozemi 28 1990
Oulu Finsko 25 1995
Freiburg Némecko 22 1996

Zdroj: Black (2003)

V ramci

K mikromobilitnim systém(m, pési a cyklistické dopravé je také vhodné uvést, Ze jejich rozvoj
je Casto diskutovan v souvislosti s jejich potencidlem omezit automobilovou dopravu. Proto je
predevsim v centrech mést podpora rozvoje téchto mikromobilitnich systém( v rGznych
scénafich a vizich ¢asto provazena pravé regulaci automobility napf. prostfednictvim ceny
parkovani, nizkoemisnich zén, omezovani rychlosti jizdy apod. Tight et al. (2011) uvadi tfi rGzné
scénare vyvoje téchto systém( pravé dle radikadlnosti omezeni automobility v centrech mést.
Je v8ak nutné v tomto kontextu zdUraznit pravé mobilitu v méstskych centrech, nebot
mikromobilitnich systémy nelze povazovat za pfimy substitut automobility jako celku.

2.2.5 Letecka doprava
segmentu osobni letecké dopravy Ize identifikovat tyto vyznamné trendy:

V poslednich desetiletich patfi osobni letecka doprava k rychle rostoucim druhdim dopravy —
rychle roste jak poptavka po ni (obr. 19), tak i jeji nabidka (vyvoj situace ve stfedni Evropé
v obdobi po roce 1990 ilustruje obr. 20). Tento vyvoj je do znacné miry determinovan:
o jak zménami v samotném sektoru letecké dopravy — technické inovace, rlst kapacity
letadel, pokles jednotkovych nakladl (Bowen, 2010; Knowles, 2006), liberalizace
a deregulace sektoru civilniho letectvi v fadé oblasti svéta spojend mimo jiné napf.
i s nastupem tzv. nizkonakladovych aerolinii, které jsou orientovany na nizsi ceny
poskytovanych sluzeb (Burghouwt, 2007; Graham, Shaw, 2008; Dobruszkes, 2006);
o tak i zménami Zivotniho stylu vedoucich k tomu, Ze vétsi pocty lidi dnes pouZivaji
leteckou dopravu v bézném, a nékdy dokonce témér v kazdodennim rezimu.
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Obr. 19: Vyvoj prepravnich vykoni letecké dopravy v EU-28 (v mid. osobokilometrii)
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Zdroj: European Union (2019)

o Ve své kombinaci tyto zmény vedou k vyraznému zvyseni dostupnosti letecké dopravy, a to jak
v prostorovém, tak i finan¢nim slova smyslu. S jistou nadsazkou tak lze Fici, Ze minimalné
v oblastech zapadniho svéta je v soucasnosti letecka doprava dostupnd témér vSem a témér

vsude (Button, 2004).

e Uvedené tendence vedou fadu odbornik( k tomu, Ze vztah mezi leteckou dopravou a stylem
Zivota soucasné spolecnosti popisuji terminem aeromobilita. Tento termin odrdzi praveé rutinni
charakter pouZivani tohoto druhu dopravy pfi fadé béinych cinnosti (prace, volny cas
a turismus, vzdélavani, ...), tedy stav, kdy se z kdysi luxusniho druhu dopravy dostupného
pouze spolecenskym a ekonomickym elitdm dnes stal bézny dopravni prostfedek, pouZivany

mimo jiné tfeba i k pravidelné dojizd'ce do zaméstnani (Zuskacova, Seidenglanz, 2019):

O Button (2004, 8): Air transport networks are an integral and integrated part of any
modern society. This is true for Europe and for other parts of the world. [Sité leteckych
dopravnich spojeni jsou nedilnou integrovanou soucdsti kaZdé moderni spolecnosti. To

plati pro Evropu i pro ostatni ¢dsti svéta.]

o Cwerner (2009, 3): Is it at all possible to even imagine ... family life, cities, work, popular
culture, war, migration, education, leisure, tourism, communication and government
(the list could go on) in a world without aviation? Possibly not, so intertwined with air
travel modern life and globalization have become. [Je mozZné si viibec predstavit ...
rodinny Zivot, mésta, prdci, populdrni kulturu, vdlky, migraci, vzdéldvani, volny Cas,
cestovni ruch, komunikaci a viadu (seznam by mohl pokracovat) ve svété bez letadel?
Mozna ne, tak silné jsou moderni Zivot a globalizace propojeny s leteckou dopravou.]

o Urry (2007, 3): it sometimes seems as if all the world is on the move .... The early retired,
international students, terrorists, members of diasporas, holidaymakers, business

people, slaves, sports stars, asylum seekers, refugees, backpackers, commuters, young
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mobile professionals, prostitutes — these and many others — seem to find the
contemporary world is their oyster or at least their destiny. Criss-crossing the globe are
the routeways of these many groups intermittently encountering one another in
transportation and communication hubs, searching out in real and electronic
databases the next coach, message, plane, back of lorry, text, bus, lift, ferry, train, car,
web site, wifi hot spot and so on. [nékdy to vypadd, jako by byl cely svét v pohybu....
vitdIni ddchodci, mezindrodni studenti, teroristé, clenové diaspor, rekreanti,
podnikatelé, otroci, sportovni hvézdy, Zadatelé o azyl, uprchlici, batizkadri, dojizdeéjici,
mladi mobilni profesiondlové, prostitutky - tito a mnoho dalSich - vypadaji, Ze soucasny
svét je jejich osud, v némzZ mohou jit a jet kamkoliv a dokdzat tam vse, co si pfedstavuji.
Krizem krdZzem po svété se cesty téchto rozlicnych socidlnich skupin a lidi obcas
setkdvaji i protnou v dopravnich a komunikacnich uzlech, kde hledaji ve skutecnych
i elektronickych databdzich dalsi autobus, zprdvu, letadlo, ndkladni auto, text, vytah,
trajekt, vliak, auto, web, wifi hot spot atd.]

Vedle svych pozitivné hodnocenych souvislosti vSak leteckd doprava vykazuje i radu
negativnich vlastnosti, k tém nejvyznamnéjsim z nich patfi obecné relativné nizka prepravni
kapacita spojend s vysokou energetickou narocnosti, a tudiz i s vysokym negativnim
environmentalnim plsobenim. Rodrigue (2020) uvadi, Ze leteckd doprava byla v roce 1992
zodpovédna za celkem 2 % emisi sklenikovych plynt, do poloviny 21. stoleti by tento jeji podil
mél vzrist na 3,5 %.

Flightshaming (Gossling, Humpe, Bausch, 2020; Mkono, Hughes, Echentille, 2020; Becken et
al., 2020) — povédomi o negativnich dopadech letecké dopravy, zejména v oblasti jejiho
prispévku ke klimatické zméné. Pfimym duasledkem je klesajici pocet cestujicich, byt to stale
zatim neni vétSinové rozsifena praktika.

Flighttaxi —jde o jedno z aktualné se technologicky velmi rozvijejicich odvétvi letecké prepravy.
Vyznamnym limitem tohoto zpUsobu prepravy je vsak velikost dopravniho prostfedku, ktery
tento inovativni zplsob nabizi, nebot se pohybuje na drovni korespondujici s osobnim
automobilem, coZ predstavuje potencial v jednotkach az mensich skupinach pasazér(i na jeden
prepravni prostfedek (Rajendran, Srinivas, 2020). Jde tedy spiSe o doplnék prepravy
v zahusténych meéstskych aglomeracich ¢i metropolich, nicméné vyznam této technologie
muze spocivat napf. v navaznosti na vzdalenéjsi vysokorychlostni ¢i letiStni termindly apod.
V nékterych studiich je dokonce zvazovana moznost vyuziti pfimo v ramci prepravy osob
v aredlu letisté (Maharjan, Matis, 2012). Aktualné jsou technologie a sluzby tohoto typu
naopak vyuZivany spiSe pro odlehlé oblasti - napf. na Aljasce, zakladnim aktualnim cilem je
zvyseni bezpecnosti a pokles energetické narocnosti provozu (Thomas et al., 2000).
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Obr. 20: Skelet leteckych tras zacinajicich v Ceské republice, na Slovensku, v Polsku a v Madarsku;
vyvoj v obdobi ¢erven 1990 (prvni Fada vlevo), éerven 1995 (prvni Fada vpravo), erven 2000
(druha Fada vievo), cerven 2005 (druhd Fada vpravo) a éerven 2009 (treti Fada)

o letisté zdrojova

Zdroj: databaze OAG Aviation
2.2.6 Dalsi dopravni inovace v dalkové osobni dopravé

® Maglev — vyhoda provozu bez tfeni kolo/kolejnice, dosaZitelné rychlosti 500 az 600 km/h,
technologie mlZe byt vyuZita jako potencialni ndhrada klasické vysokorychlostni Zeleznice,
pfipadné jako jeji alternativa v zemich bez konvencéni Zelezni¢ni infrastruktury. Systém je
v provozu v &inské Sanghaji (spojnice mésta a mezinarodniho leti§té Pchu-tung), ve vystavbé
je téz trasa Chio Shinkansen v Japonsku (nova trasa japonského vysokorychlostniho spojeni
mezi Tokiem a Nagojou). V souvislosti s touto technologii je vZidy nutné zvaZzovat, Ze na rozdil
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od vysokorychlostni Zeleznice nemize maglev kromé specialni infrastruktury vyuzit zaroven
useky na konvencni trati, systém vzdy vyzaduje kompletni a zcela oddélenou infrastrukturu.
Mozné srovnani vyuziti maglevu s vysokorychlostni Zeleznici kompatibilni s konvencnimi
Zelezni¢nimi tratémi vychazi pri zvazieni nejrlznéjsi prepravnich, technologickych
i ekonomickych kritérii stale spiSe ve prospéch pravé vysokorychlostni Zeleznice (Janic, 2003).

Guided tube concept (hyperloop) — kapsle/schranky pohybujici se v ¢astetné podtlakovém
potrubi. Myslenka vakuového ¢i extrémné nizkotlakého potrubi nékdy nazyvand vactrain pro
prepravu kapsli s ndkladem &i s pasazéry je lidstvu zndma jiz vice nez sto let. Uz v 19. stoleti
Michele Verne (1895) popisuje tuto moZnost prepravy pres Atlanticky ocedn s rychlosti
dosahujici 1800 km/h. V pribéhu 20. stoleti tyto myslenky nabyvaly konkrétnéjsich kontur, coz
vyUstilo v roce 1994 (Jufer, Perret, 1994) ve futuristicky koncept pro Svycarsko. Pravé a7 po
roce 2000 zacaly vznikat spolecnosti, které zahdjily realny vyvoj a testovani takovych
technologii, pficemz vyznamnou roli v tomto ohledu hraje i cil nahradit leteckou dopravu na
kratsi a stfedni vzdalenosti environmentalné Setrnéjsi technologii. Mezi iniciativy a spole¢nosti
aktivni v této oblasti lze zaradit napft. EuroTube, TransPod, Zeleros, Virgin Hyperloop, Hyperloop
Transportation Technologies, Nevomo nebo Hardt Global Mobility. Neef et al. (2020) povazuji
technologii hyperloop za jednu z moZnych revolucnich zmén v dalkové dopravé, kterd muize
mit vyznamné dopady na osobni i ndkladni dopravu, coZ odrazi i predstavy respondent v jejich
studii (Neef et al., 2020). Zaroven jiz vznikaji konkrétnéjsi studie, které jsou v podstaté
predbéZnou studii proveditelnosti této potencidlné revoluéni technologie na vybranych
spojenich. Napf. pro spojeni San Francisca a Los Angeles ve vzdalenosti 615 km je odhadovéna
cestovni doba na 35 minut (Voltes-Dorta, Becker, 2018; Hansen, 2020). Celkové se
i vodbornych kruzich zvySuje intenzita vénovana takto zamérenym prizkumidm a studiim
(Gkoumas, Christou, 2020).

VyuZiti suborbitalnich letl pro dalkovou osobni pfepravu — od 60. let 20. stoleti se odehral
pomérné vyznamny posun ve vyzkumu vesmiru, ktery byl doprovazen i pokrokem
v technologiich dopravy napf. druzicovych a dalSich systému na obéZznou drahu zemé. Béhem
poslednich tfi dekad se v tomto kontextu odehrdla vyznamna zména paradigmatu uvazovani
americké kosmické agentury NASA, ktera se vzdala ¢asti svych vlastnich aktivit (v€etné napfr.
programu raketopland The Space Shuttle/STS — Space Transportation System) a rozhodla se jit
smérem ke komercializaci ¢asti tohoto kosmického pramyslu s dlirazem na znovupouzitelnost
téchto prepravnich prostiedk(l, coz umoznilo vznik fady soukromych spolecnosti, které se této
oblasti vénuji (Space-X, Virgin Galactic, Blue Origin apod., téZ divize jiz zavedenych spole¢nosti,
napf. Boeing). Myslenka na vyuZiti suborbitalnich letd pro dalkovou dopravu tedy provazi
lidstvo poslednich nékolik dekad, nicméné vize lidstva jsou v tomto ohledu ¢asto mnohem
optimisti¢téjsi neZ realita. Napf. v roce 1994 Wyczalek (1994) progndzoval, Ze jiz béhem
nasledujici dekddy bude moZné vyuZii raketoplany pro osobni ptepravu (pfiblizné 100
cestujicich by jejich prostfednictvim mohlo cestovat na vzdalenosti do 10 tis. km béhem 90
minut ¢i kamkoliv na zemi béhem 120 minut).

2.2.7 Virtualni mobilita

Virtudlni mobilita a s ni spojeny rozvoj jevu jako jsou napt. prace na dalku (teleworking ¢i home
office) byva Casto povaZovana za alternativu fyzické dopravy, tedy za pfileZitost, kterd muze
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prispét k redukci mnoZstvi realizované mobility, a tim vést k redukci i dalSich negativnich jevd
vazanych na vysokou intenzitu osobni dopravy (kongesce, problémy s parkovanim,
environmentdlni dopady, ...). Zména paradigmatu ve vnimani a rozliSovani virtudlni a fyzické
mobility nastupuje s generaci milenial(l, jejichz mobilitni chovani je velmi odlisné od
predchozich generaci (zménou jejich hodnotovych postoji Ize v USA aZ z 50 % vysvétlit pokles
potfeby fidit auto, McDonald, 2015). Naopak Musselwhite et al. (2015) zdGraznuji vyznam
tohoto fenoménu pro zménu kvality Zivota starSich generaci. Tento fenomén je spojen i s velmi
progresivnim vyvojem virtudini reality, které umozni v budoucnu simulovat velmi hodnovérné
rdzna prostredi a potazmo i zazitky, za kterymi ¢lovék musel doposud cestovat (Kim et al.,
2019).

Teze uvedené v predchozi odrazce jsou do urcité miry pravdivé, ale ocekavani redlnych dopadu
virtualni mobility na redukci mobility fyzické jsou spiSe pfecefiovéna, nebot vztah mezi virtualni
vyzkuma totiZ vyplyva, Ze lidé, ktefi ve vySsi mife v ramci své prace vyuzivaji teleworking ci
home office, Castéji postradaji intenzivnéjsi osobni a socialni kontakty, v disledku ¢eho?
realizuji ve srovndni s ostatnimi castéji fyzickou mobilitu motivovanou udrzovanim
a posilovanim socialnich kontakt( (navstévy pribuznych, pfatel, zndmych, zdbava, vylety, volny
Cas apod.). Dasledkem tak mlzZe byt i fakticky narast fyzické mobility, protoZe cesty tohoto
typu se sice realizuji s nizsi frekvenci nez pravidelnd dojizdka, ale mohou pokryvat vétsi
vzdalenosti. Zde tedy lze ocekdvat i moZnost nahrazeni pravidelnych dojizdkovych
pravidelnych cest pravé cestami nepravidelnymi dalkovymi. Zména téchto pracovnich navykd
ma zaroven dopad i na externi naklady zplsobené dopravou, coZz mze byt dalsim motivacnim
faktorem k vyuzivani home office (Van Lier, 2014). Zaroven lze Fici, Ze jiZ v souasnosti se napf.
v ndkupnim chovani vyuZivd online forma, kterd vsak prozatim nezpUsobuje viditelné di
pozorovatelné poklesy dopravnich proudd do ndakupnich center, nicméné s rostoucim
vyznamem téchto online retailovych sluzeb mohou byt v budoucnu takové zmény pozorovany
(Suel, Polak, 2018).

Mobilita motivovana udrZzovanim a posilovanim socialnich kontakt( je navic v dlisledku své
nepravidelnosti a castéjsSi realizace ve volném case (vecery, vikendy apod.) s wvyssi
pravdépodobnosti realizovana formami individualni dopravy (zejména osobnim autem, Neef
et al., 2020). Jeji zabezpeceni hromadnou dopravou je tudiz komplikovanéjsi nez v pripadé
pravidelné a rutinni dojizdky do prace.

Dlouhodoby vzestup vyznamu volnocasové mobility (viz tab. 2) je zfetelnym faktem v fadé
evropskych spolecnosti (Pooley, Turnbull, Adams, 2017) a kromé jinych pficin (napf. zmény
Zivotniho stylu, rostouci bohatstvi a blahobyt, pfistup k individualnim formam mobility apod.)
bude tento jev v poslednich desetiletich jisté souviset pravé i s rozvojem fenoménu virtudlni
mobility.
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Tab. 2: Zmény osobni mobility, Velkd Britdnie, 1965-1999/2001

Ukazatel 1965 | 1975/76 | 1985/86 | 1992/94 | 1999/2001
Priimérna pfepravni vzdalenost

cestujiciho za rok (km) 5882 7627 8 555 10 360 10 965
Primérna prepravni vzdalenost jedné

cesty (km) 5,0 8,2 8,4 9,8 10,8
% z cest realizovano za ucelem:

prace 39,3 30,0 20,5 18,7 18,7
vzdélani 7,0 7,3 7,5 6,4 6,6
nakupu 12,7 16,6 20,5 21,4 21,0
zabavy 4,8 3,8 4,0 3,8 3,7
spolecenskych aktivit 14,3 16,8 18,7 17,8 17,6
sportu 1,6 2,6 1,9 2,1 2,5
ostatni osobni zaleZitosti 7,2 8,9 9,5 10,2 10,3
% z cest realizovano médem ¢i

dopravnim prostiredkem:

chize X 34,8 34,2 29,1 25,8
chlize (mimo cesty kratsi nez 1,6 km) 12,1 13,0 X X 8,1
kolo 7,6 3,2 2,4 1,7 1,6
IAD 40,1 45,8 50,5 58,7 62,6
autobus 32,9 11,6 8,3 6,6 5,8
vlak 7,4 1,6 1,8 1,6 2,0

Zdroj: Pooley, Turnbull, Adams (2017)

Rozvoj informacnich a komunikacénich technologii (ICT) a dostupnost rliznych online feseni
kromé jiného pfispél i k ndstupu a rozvoji globalizace, a spolu s tim i k prfesunu vykonu fady
¢innosti mimo drivéjsi ekonomicka jadra (rutinni vyrobni ¢innosti, back offices, ...). Tim ICT
vlastné prispély i k velmi vyraznému naristu fyzické mobility ekonomickych elit, které se navic
Casto realizuji na velmi velké, mezikontinentalni vzdalenosti (Derudder, Witlox, 2016).

Role osobnich setkani zstava v podnikatelském prostfedi i nadéle nezastupitelna, nebot pfi
uzavirani zejména velkych kontraktd maji vyznam i zaleZitosti, které virtualni mobilita doposud
prenést a zprostfedkovat nedokdze (co-presence, body-language, emoce, pocity, osobni
kouzlo, Sarm apod.). Virtudlni mobilita tak zatim funguje spiSe jako doplnék fyzické mobility,
osobni setkdvani dokaze nahradit v pripadé rutinnich schiizek, ale v pfipadé téch klicovych
doposud nikoliv — jako substitut fyzické mobility a letecké dopravy zvlast tak zatim fungovat
nemuze (Denstadli, Gripsrud, 2010).

V soucasné dobé Ize nicméné za velmi silny faktor stimulujici intenzivnéjsi vyuzivani on-line
nastrojl k zabezpeceni béZinych pracovnich i jinych ¢innosti distanéni formou povaZovat
pandemii nemoci COVID-19. Lze spekulovat o tom, Ze vysSsi intenzita vyuZivani téchto forem
virtualni komunikace zlstane zachovdna i po zruseni soucasnych restrikci fyzické mobility,
protoZe fada uZivatell téchto on-line sluzeb a platforem si na né v soucasné dobé zvykla
azacala je vyuZivat rutinnim zplsobem. VyuZiti téchto nastroju jakozto substituce fyzické
mobility v podobé napf. sluZebnich a obchodnich cest zabezpecovanych rlznymi druhy
dopravy se tudiz v budoucnu jisté zvysi.
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2. NAKLADNi DOPRAVA

V nasledujicim textu budou nejprve stru¢né predstaveny obecné charakteristiky nakladni dopravy
vJMK v historickém a geografickém kontextu a budou identifikovany klicové tendence, které se
v nakladni dopravé projevuji. Nasledné budou identifikovany aktudlni trendy, které maji potencial
ovlivnit podobu nakladni dopravy v nasledujicich dekadach.

3.1 STAV NAKLADNi DOPRAVY NA ZAKLADE ANALYZY STATISTICKYCH DAT

V této podkapitole se budeme vénovat obecnym trenddim v nakladni dopravé v EU a CR a dale pak
detailnéji vyvoji v samotném JMK, kde bude pozornost vénovana zejména dopravnimu vyznamu kraje
v narodnim a mezinarodnim méritku.

3.1.1 Obecné trendy v EU a CR

V obr. 21 je zachycen vyvoj délby prepravni prace (tzv. modal split) u nakladni dopravy. Jak je patrné,
délba je relativné identicka v pripadé CR, jako je tomu pro celou EU-27. Hlavni rozdil spo&iva v mensim
vyznamu vodni dopravy v CR, co? je ddno potencidlni splavnosti dominantné dvou ek (Labe a Vltava),
ale také nedostatecnou infrastrukturou na ceskych tekach a dlouhotrvajicimi obdobimi sucha
(Christodoulu et al., 2020; Moravec et al., 2021; iHned.cz, 2018a).?

Historicky se pak ve srovnani s EU-27 ukazuje vyssi vyznam nakladni Zelezniéni dopravy, jejiz podil sice
mirné klesa, avSak stdle je o témér 9 p.b. vyssi neZ v pripadé celé EU-27.

Obr. 21: Délba prepravni prdce u nakladni dopravy (dle tkm)
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Zdroj: databaze Eurostat, vlastni zpracovani

To je patrné také v nasledujicim obrazku, ktery umistuje CR do regionu s nadprimérnym podilem
Zeleznice na nakladni dopravé.

1 Zatimco se v 90. letech 20. stoleti pfepravovalo po Labi téméF pét milion® tun materialu, v sou¢asnosti jsou to
pouze statisice (iHned.cz, 2018a).
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Obr. 22: Podil Zelezni¢ni dopravy na prepravé ndkladii (v %, rok 2018)
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Z hlediska formy prepravy je zajimavé sledovat konkrétni typ. Detailni Udaje jsou sice dostupné pouze
pro silni¢ni dopravu, presto je z téchto idaji mozné vysledovat moznosti uZiti jednotlivych médu, resp.
moznosti multimodalni prepravy, kterda ma svlj potencidl a mozZnost vyuzZiti zejména

ve velkoobjemovych zasilkach.

Tab. 3: Typy silni¢ni pFepravy ve stiedoevropském prostoru (rok 2018, mil. tkm)
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Polsko 11997 | 54513 3294 17| 135332 | 12093 6 456 121 | 92047

Slovensko 885| 11094 575 524 19991 858 116 24| 1482

Pozndmka: c ... tajné
Zdroj: Eurostat (2021)

Jak ukazuji data, dominantnim segmentem pfepravniho trhu je paletizované zbozi. Jeho modalni
historie je paradoxni v tom, Ze v Evropé jej Zelezni¢ni doprava na zacatku 21. stoleti vyrazné opoustéla,
ackoliv je to praveé Zeleznice, diky které doslo k rozsiteni poutziti palet v nakladni dopravé (iHned.cz,
2011). Nyni tento typ carga dominuje piepravé na silnici, ale v ndvaznosti na prepravni politiky CR a EU
se miZe stat, 7e se opét, alespori ¢astecné, vrati zpét na Zeleznici. V CR tvofi tato skupina pFiblizné 49 %
produkce prepravované po silnici, coz CR fadi priblizné uprostfed zemi z hlediska podilu na celkové
pfepravé.? Spolu s kontejnerovou pfepravou tak existuje vyrazny potencidl pro moziny dalsi rust
kombinované prepravy. V CR jsou v ramci kombinované dopravy vyuZivany zejména pravé pfepravni
kontejnery, v mensi mife pak také intermodalni navésy a vyménné nastavby (iHned.cz, 2019).

Pravé kombinovana preprava zaznamenala vyrazny rozvoj za poslednich 10 let (mezi lety 2009 az 2019
doslo k rlstu o 55 % tkm, pficemz klicovym faktorem byly pfeshrani¢ni toky, které mezi lety 2017
a 2019 vzrostly 0 20 % (UIC, 2020). Také v samotné CR rostlo vyuziti kombinované pfepravy, mezi lety
2014 az 2019 o vice nez tretinu, predevsim pri dovozu (iHNed.cz, 2019). Soucasné dle studie UIC (2020)
trh kombinované dopravy v EU poroste i nadale (viz obr. 23).

Obr. 23: Vyvoj kombinované prepravy v EU
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Zdroj: UIC (2020), upraveno

2 Mezi zemé s nejvy3$im podilem piepravovaného zbo?i na paleté patfilo Slovinsko (61,4 %), Portugalsko (60,6 %)

vy

a Rakousko (31,3 %) (Eurostat, 2021).
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3.1.2 Nakladni doprava v Jihomoravském kraji

Jihomoravsky kraj je diky své vyhodné poloze ve stfedu Evropy dlleZitym tranzitnim regionem
spojujicim jih a sever Evropy. Pater infrastruktury nakladni dopravy je tvofena dalnicemi D1, D2, D46
a D52, mezindrodnim letistém Brno-Tufany a soucasné krajem prochazi dva hlavni evropské nakladni
Zeleznicni koridory — RFC7 Orient a RFC5 Baltic-Adriatic (viz obr. 24), které jsou soucdsti transevropské
dopravni sité TEN-T.

Obr. 24: Sit evropskych ndkladnich Zelezniénich koridorii
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Zdroj: MDCR (2021), upraveno, Poznamka: RFC5 (Baltic-Adriatic) — tmavé modry, RFC7 (Orient) —
zeleny, RFC8 (North Sea-Baltic) — Zluty, RFC9 (Czech Slovak) — svétle modry
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Vedle geografické polohy hraji ve prospéch dopravni dileZitosti JMK také faktory obecné platné pro
celou CR — tedy nizké mzdy, kvalifikovana pracovni sila, plsobeni prakticky viech velkych globalnich
i evropskych logistickych spolecnosti (elogistika.info, 2016). To vSe dohromady pfispiva k tomu, Ze
prepravni vykony v JMK dlouhodobé rostou.

Pokud se zaméFime na prepravni trendy v samotném JMK v kontextu celé CR detailngji (viz tab. 4), je
dle vykon( nékladni dopravy jasné zietelnd dominance silni¢ni dopravy (tak, jak to bylo jiz vidét
v celoevropském kontextu). Stejné jako pro jiné kraje CR, i pro JMK tvofi dominantni vykony piepravy
nakladll v ramci samotného kraje.
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Tab. 4: Vykony ndkladni dopravy podle ¢lenéni NUTS 3 v roce 2019 (tis. tun)

Silnicni nakladni doprava Zelezniéni doprava
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S S = 5 € 0 ¥ > x s €

N o © N o ©

N (@] et ; N (o] > ;
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= o = (©)

S © s ©
Celkem 99 354 99 354 375 488 25001 25001 12 298
HI. m. Praha 13425 8813 16 473 769 1077 9
StfedoCesky 20334 22 440 53 835 2529 5412 448
Jihocesky 3861 4480 29 555 200 728 119
Plzensky 4512 6513 27 841 659 1336 73
Karlovarsky 1741 2539 13 260 2303 382 1233
Ustecky 6 598 6 392 30497 11340 4671 2790
Liberecky 4108 3992 9904 141 127 26
Kralovéhradecky 7 632 6 397 23472 629 606 46
Pardubicky 7092 7 364 20014 1305 5978 41
Vysocina 4779 4952 17 356 542 266 169
Jihomoravsky 7 341 8563 41678 750 598 200
Olomoucky 8552 6371 29 004 961 1005 254
Zlinsky 4133 4589 14733 526 1161 26
Moravskoslezsky 5245 5948 47 866 2 347 1652 6 865
Priimér 7097 7097 26 821 1786 1786 879

Zdroj: CZSO (2021)

Samotny objem mezikrajské dopravy je v JMK u silni¢ni piepravy lehce nad primérem CR. Hodnoty
vnitroregionalni silniéni dopravy jsou tieti nejvy3si na dvojnasobku priiméru CR. Naproti tomu objem
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felezni¢ni dopravy je vyrazné pod primérem pro CR a vnitroregionalni doprava dosahuje jen %
pramérnych hodnot.

Z hlediska komoditniho je dlouhodobé dominantni skupinou preprava rud kov( a jinych nerostnych
surovin, jejiz podil mirné rostl (o 6 p.b. na cca 38 %). Naproti tomu preprava produkce skupin
zemédélstvi a potravinarskych vyrobkl spolecné mirné sniZzovaly svij podil. Z hlediska prepravy
hlavnich komoditnich skupin nedochazi v CR k z4dné zméné.3

Z hlediska dalkovych preprav nakladl je zajimavé sledovat také postaveni letecké dopravy, kde se
projevuje rostouci trend z hlediska nakladky a vykladky nakladd v ramci letecké prepravy na Gzemi CR
(v€etné clenéni dle Uzemnich jednotek NUTS 2) — viz tab. 5.

Tab. 5: Leteckd pfeprava nakladii dle nakladky a vykladky v regionech NUTS 2 (tis. tun)

2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
CR celkem 58| 78| 89| 91| 97
Praha 51 71 82 82 85
Severozapad 0 0 0 0 0
Severovychod 0 0 0 0 0
Jihovychod 5 4 4 4 4
Moravskoslezsko 3 2 3 4 8

Zdroj: databaze Eurostat

Jak je vSak zjevné, ndrlst je soustifedén primarné na prazské letisté. V mensim vsak také na letisté
do budoucna nepocitalo s vyraznym zvysenim poctu nakladnich letd, jejichZ pocet se pohyboval mezi
1 a 2 ndkladnimi lety denné (iHned.cz, 2018b).

DuleZitym aspektem minulého i budouciho vyvoje nakladni prepravy v rdmci JMK i v rdmci mésta Brna
jsou logistické parky. Potencial brnénského letisté mize do budoucna zvySovat vedle néj se nachazejici
jedno z nejvyznamnéjsich logistickych center, kterym je Brno Airport park. Ten je napojen pfimo na exit
201 na dalnici D1, ale disponuje také Zeleznicni vleckou, ¢imZ je pfipraven pro vyuZiti rGznych
kombinaci prepravnich madi. Na jih od Brna se nachazi dalsi vyznamny logisticky park Prologis Park
Brno, ktery je strategicky umistény u ddlnice D52. Logistickd centra zazivaji nebyvaly rozvoj, jak
v Evropé, tak i v CR, resp. JMK, coz bylo dano vétsi oblibou nakupovéni v e-shopech, které pottebuji
sklady pro své zboZi (iHned.cz, 2020). Tento trend byl posilen navic pandemii koronaviru a s tim
souvisejicim dal$im odklonem nakupujicich od kamennych obchodl ve prospéch nakupovani online
(Novak, 2020).

3 Vychazime z Udajd o detailni komoditni skladbé prepravy, kterd je dostupna pro dopravu silniéni (NSTO7),
v databazi Eurostat.

36



Kromé toho je v Brné dlouhodobé fungujici kontejnerové prekladisté (Termindl Brno), které od doby
svého vzniku v 70. letech 20. stoleti proslo rlznymi fazemi z hlediska svého vyznamu v zavislosti na
vyvoji poptavky po prepravé nakladu kontejnery. Od roku 2007 dochazi k oZivovani a v soucasnosti
toto prekladisté vzkvéta diky vysoké poptavce po prepravé intermodalnich navési po Zeleznici
(terminalbrno.cz, 2021).

Obr. 25: Intermodadlni prekladisté ve statech V4 (2017)
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Jihomoravsky kraj je ze své podstaty do znacné miry tranzitnim regionem, leZicim na dvou
transevropskych trasach na hranicich Slovenska a Rakouska s blizkou dostupnosti do Bratislavy a Vidné.
Zda pozice JMK jako tranzitniho regionu poroste anebo zda bude kraj z této polohy schopen vytézit
i vice, je otazkou celé fady vlivll, mezi nézZ patiii schopnost vyporadat se s aktudlnimi vyzvami a trendy.
Prehled aktudlnich trendi v nakladni dopravé predstavuje nasledujici kapitola.
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3.2 NAKLADNi DOPRAVA — AKTUALNi TRENDY

Stejné jako osobni doprava, tak i ndkladni doprava prochazi vyvojem a celi vyzvam spojenym
s modernimi technologiemi, zménami v chovani spotfebiteld a poZadavky firemnich zakaznik(. Ne
vSechny trendy a vlivy jsou u nakladni dopravy stejné jako u osobni. Nékteré zmény maji tendenci se
v ndkladni dopravé projevit silnéji nez v osobni, nékteré méné nebo viibec, a existuji i vlivy, které jsou
pro nakladni pfepravu specifické, a v osobni je nenajdeme.

V ndsledujicim textu zmifiujeme aktualni trendy, které ovliviiuji prostfedi nakladni dopravy. Vzhledem
k jeji nejvyznamné;si roli v EU, v CR i JMK bude hlavni diiraz soustfedén na automobilovou dopravu.
Nékteré z predstavenych trendl maji potencial pfepravni vykony (kilometraz) spiSe zvysovat, jiné
snizovat (optimalizovat), u nemalé casti pak lze oCekdvat zmény s nejasnym dopadem na objem, ale
ménici aktudlné platné vzorce (jiny typ dopravniho médd, zmény v temporalité dopravy, aj.). Klicovym,
nikoliv vSak jedinym, parametrem v pozadi soucasnych i budoucich trendd nakladni pfepravy je vyvoj,
respektive zména chovani spotrebiteld. Rozlicné zmény v metodach nakupovani, pozadavcich na
rychlost a kvalitu doruceni, i zména pristupu k Zivotnimu prostredi a Zivotu vibec, s sebou pfinasi také
tlak na zménu v chovani prepravnich spolecnosti. DalSim vyraznym faktorem, ktery ma potencial
zménit prepravu, je technologicky pokrok. At jde o zmény, které jdou vstfic poZzadavkim spotfebitele,
nebo dopravce, trendy spojené s robotizaci, umélou inteligenci atd., vSéechny maji potencial sektor
nakladni dopravy znacné ovlivnit. Lze s jistotou fici, Ze jednotlivé trendy se budou prosazovat
dohromady, v rlizné mife a s nejasnym celkovym dopadem. Pro jejich lepsSi uchopeni je nyni
prezentujeme separatné, s védomim, Ze u nékterych trendd mdze byt finalni dopad jiny (i opacny), nez
nyni ocekdvame. Moznou findlni podobu dopadu zminénych trend( a dalsich SirSich vlivd v roce 2050
nastifuji nize zminéné scénare dopravy.

Drive, neZ se budou predstaveny trendy, majici vliv na vyvoj a strukturu nakladni dopravy, stoji za
zminku kratky pohled na dynamiku dopravnich trend(l v kontextu COVIDové krize (obr. 26).

Obr. 26: Dynamika dopravnich trendii v kontextu COVIDové krize
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le patrné, Ze COVID urychlil trendy v mnoha oblastech, s riznymi pfesahy do odvétvi dopravy. Zatimco
nemald ¢ast dopadll COVIDu bude pfechodného razu, nékteré dusledky budou dlouhodobé a nékteré
se zatim nestihly plné projevit. Za zminku stoji zejména necekany vypadek v dafovych pfijmech,
u kterého hrozi, Ze se odrazi ve snizeni investicnich vydajd statu, a tim mlZe nasledné omezit i rozvoj
infrastruktury. V kontrastu k rostoucim narok(m na ndkladni pfepravu v souvislosti s rozvojem e-
commerce se jedna o potencialné tfaskavou kombinaci nedostate¢né udrZované, poddimenzované
infrastruktury s vyraznou zatézi. ZGstava vsak otazkou, jak dlouho efekt COVIDu pretrva a jak bude
vypadat novy normal a jakou roli ve zvraceni/posileni trendd budou mit narodni vlady, EU a jaké budou
strategie obnovy po COVIDu. V rdmci Uvah do roku 2050 se prozatim vliv COVIDu zd3a spiSe méné
dllezity, pfesto ze zpétného pohledu bude vniman jako akcelerator nékterych zmén.

NiZe uvedeny prehled ukazuje aktudlni spolecenské, ekonomické, politické a technologické trendy
s potencidlem ovlivnit sektor nakladni dopravy.

3.2.1 Trendy s potencialem zvysit objem prepravy

1. Ekonomicky rast. Ackoliv je snahou EU oddélit rdst silni¢nich prepravnich vykonl
od ekonomického vykonu (decoupling) a tento cil se pozvolna dafi naplfiovat, stale existuje
prima vazba mezi ekonomickym rlistem a objemem prepravy. Neni pravdépodobné, Ze by
v dohledné dobé doslo k tplnému oddéleni hospodarského rlistu a prepravnich vykon, resp.
7e by s ristem ekonomik pfepravni vykony stagnovaly nebo dokonce klesaly.*

2. Rozvoj e-commerce. Jednim z hlavnim faktord, které stoji za rozvojem a zménami v nakladni
dopravé, zejména v narodnim a mistnim méfitku, je rozvoj e-commerce.” Rlst objemu
elektronicky zobchodovanych statk(l s sebou nese rostouci daleZitost prvni a posledni mile®,
které v rdmci logistického procesu predstavuji dvé rozhodujici faze (SCM, 2018).

3. Pozadavek na rychlost dodani. S rozvojem e-commerce poZaduji spotiebitelé dodani zbozi
rychleji a odesilatelé se tomu snazi prizpUsobit. Zasilky, jejichZ zpracovani dfive vyZzadovalo
jednu hodinu, jsou nyni odesilatelé nuceni zpracovavat v tfiminutovych intervalech (pfip.
i rychleji). Mezi milenidly jsou spotrebitelé, ktefi jsou ochotni zaplatit az o 30 % vyssi cenu,
pokud je zboZi doruceno jesté tyz den, drtiva vétSina z nich je ochotna pfiplatit si za doruceni
v presné stanoveny cas (Joerss et al., 2016).

4. Jednim z trendl posledni doby je insourcing logistiky posledni mile. Rostouci duleZitost
posledni mile a rychly narlist objemu dodavek na posledni mili motivuje odesilatele, aby zacali
dodavky realizovat vlastnimi vozidly, bez vyuZiti zprostfedkovatel(i.” S vyuZitim vlastni dopravy

* K tomu by dojit mohlo jen v rdmci $irSich spolecenskych zmén a pfi vyrazné zméné chovani spottebitel i firem,
to je ovsem jiny, dale zminovany, trend.

>V poslednich letech ma rozvoj e-commerce rostouci vliv i na preshraniéni prepravu, vliv lokalni vak jednoznaéné
dominuje (SCM, 2018).

® prvni mile — proces vychystavani, baleni, ovéfovani a prepravy vyvolany objednavkou zakaznika. Posledni mile
— konec¢né dodani produktu zakaznikovi, at uz doma, v kancelafi, na vydejnim misté nebo v inteligentni skfitice
nebo v obchodé prostrednictvim sluzby , klikni a vyzvedni” (SCM, 2018).

7'V USA dnes realizuji firmy 80 % méstské nakladni dopravy samy, co? vede k nizsi efektivité vyuZiti méstské
dopravni infrastruktury. Podil profesionalnich poskytovatelll logistickych sluZzeb na trhu neroste, protoze jejich
sluzby neodpovidaji novym poZadavkim zakaznik(. Je zfejmé, Ze vyvoj dopravy bude mj. vysledkem schopni
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zvladaji doruceni Casto rychleji a s plnou kontrolou nad kvalitou poskytovanych sluzeb. Rozvoj
vlastni dopravy, se ve velkém méritku spiSe neda ocekdvat, avSsak v malém meéfritku by tento
trend mohl zvysit hustotu dopravy v dotcené lokalité (Robinson, 2020).

5. Tlak na narodni, ale i mezinarodni dopravu, mlzZe byt zvySen vystavbou velkych lokalnich
skladi pro zasilky ze zemi mimo EU, ktery souvisi se zavedenim cel a DPH pro malé (do 1 .6.
2021 podlimitni) zasilky. Typickym predstavitelem je dnes spolec¢nost Alibaba (s platformou
Aliexpress). Tento trend vSak nemusi byt trvaly, s rostoucim povédomim o udrzitelném rozvoji
a vyssim zajmem o lokalni produkci mohou tyto sklady po boutlivém boomu postupné zanikat.

6. Kuryrniroboti (robodelivery. Zatim na Urovni testovaciho provozu jsou autonomni dorucovaci
roboti. Jejich masivni rozmach ma potencial zahustit nejen dopravu silni¢ni, ale také zvysit
zatéZ na jinych typech komunikaci, jako jsou chodniky a cyklostezky. Planuje se, Ze s rozvojem
schopnosti autonomniho fizeni u elektromobild bude moznost robodelivery jejich béznou
soucasti. Rozvoj robotizovanych a autonomnich sluzeb na posledni mili v kombinaci s dalSimi
vlivy miZe v budoucnu vyrazné omezit potfebu kamionové dopravy zboZi v rdmci mést,
anaopak nadproporéné zvysit prepravni vykony zminénych autonomnich dopravnich
prostredk(. Zatimco autonomni roboti by nasli své uplatnéni zejména ve vétsich méstech
(z dlvodUi vétsiho poctu obslouzenych zakaznik(i a mensiho dojezdu), schopnost robodelivery
u automobild ma potencial zménit situaci ve vétsim rozsahu. Mit mozZnost poslat kamkoliv auto
bez fidice témér odstranuje potrebu organizované dodavky (parcel delivery) a masivné zvysuje
naroky na kapacitu infrastruktury (misto 1 dodavkového auta se 100 baliky by v extrémnim
pripadé cestovalo 100 vozidel pro 1 baliek). V pfipadé rozvoje tohoto zplsobu dorucovani na
posledni mili by pravdépodobné vzrostla dllezZitost tfidicich hub( na okraji mést a naroky na
infrastrukturu v jejich okoli.

3.2.2 Trendy s potencialem sniZit objem prepravy

1. Decoupling. Evropskd unie chape oddéleni silni¢ni nakladni dopravy od hospodafského
rastu za klicovou cestu ke zlepseni udrZitelnosti (Tapio, 2005; McKinnon, 2007). Je proto
dllezité identifikovat faktory poptavky po silni¢ni nakladni dopravé, aby bylo mozné urdit
mozné nastroje, které mohou v budoucnu pfispét ke snizeni intenzity silni¢ni dopravy, aniz
by byl omezen hospodafsky rozvoj. Tlak na decoupling mize mit na pfepravni vykony
kamionové dalkové dopravy destimulacni vliv (Alises, Vassallo, 2015).

2. Regulace a zdanéni. Prostfedi nakladni dopravy podléhd jiz nyni vyraznému zdanéni
v podobé spottfebni dané z nafty, které je primarné spojeno s negativnimi externalitami
dopravy. Strategie a vize EU jednoznacné ukazuji, Ze EU se vyda smérem environmentalné
pfiznivéjsi dopravy. To souzni s obecné deklarovanou snahou o uhlikovou neutralitu
kontinentu do roku 2050. Lze ocekavat, Ze rostouci regulace bude mit jak danovou, tak
kvantitativni formu (omezeni a zdkazy vjezdu) a ve svém duasledku bude vytvaret tlak
na omezeni nakladni (silniéni) dopravy. EU ve svych strategiich opakované zminuje, Ze
posledni a prvni mile jsou z hlediska klimatickych cild stéZejni. Lze tedy Cekat, Ze tyto Useky

sladit nabizené (doplnkové) sluzby s pozadavky specifickych zakaznickych segmentt B2B, B2C a C2C v méstské
nakladni dopravé (Amstel, 2017).
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budou regulaci dotéeny nejvice. Rostouci regulace by naopak byla pfilezitosti pro Zeleznicni
a intermodalni dopravu.

Z6ny cistého ovzdusi. Jiz nyni je lokdlni (méstskd) doprava ¢astecné ovlivnéna zavadénim
z6n s velmi nizkymi emisemi a zén Cistého ovzdusi (Hammadou, Papaix, 2015; Cai et al.,
2020), coZ motivuje balikové prepravni spolecnosti k investicim do vétsiho poctu vozidel
s nulovymi emisemi. Tém vozidldm, ktera nebudou splfiovat v zénach pozadované emisni
normy, budou hrozit pfisné sankce, pfipadné bude znemoznén vjezd. Rozvoj nizkoemisnich
z6n a pobidky pro vyuziti ekologickych vozidel predstavuji trend, ktery bude v budoucnu
témér jisté aplikovat vice a vice mést (Validi et al, 2020). Tato regulace v kombinaci
s digitalnimi technologiemi aplikovanymi v oblasti jejich kontroly dodrZovani jasné zvysi
pozadavek na dopravu s nulovymi emisemi, zejména v centrdlnich a husté obydlenych
oblastech mést a zvysi tlak na optimalizaci prepravy a snizeni prepravnich vykona.

Chytré planovani, loT, dopravni data a Uberfikace. Rozvoj umélé inteligence, zrychlovani
mobilniho internetu a moZnosti sledovani zasilek v redalném ¢ase, a dalsi trendy maji zasadni
potencial ovlivnit sektor ndkladni dopravy (Garcia et al., 2013; Punel, Stathopoulos, 2017).
To potvrzuje napf. Taraba (Ceska logisticka asociace, 2021): automatizaci a digitalizaci povazuji
za zcela zdsadni. Jsou prosté neopomenutelnym trendem, a kdo se mu vyhybd, zkrdtka nemd
sanci preZit. Lidskd prdce je v mnoha ohledech nenahraditeind, ale neplati to pro
opakovatelné, rutinni, fyzicky ndrocné cinnosti nebo tam, kde jsou lidské viastnosti zasadni
prekazkou efektivni realizace procesi. Nemusi ovsem jit o tzv. tvrdou automatizaci Ci
robotizaci. Existuje mnoho zajimavych technologii a reSeni, kterd Ize postupné relativné
snadno a s malymi investicemi nasadit a ,eliminovat” negativni dopady lidskych zdroji.
Ludvik Taraba (Ceské logistickd asociace, 2021) k tomu dodava: soucasnd pandemie bude
nepochybné akcelerovat trendy, které jsou spjaty s logistikou. Zejména se bude jednat
o urychleni digitalizace, robotizace a automatizace.

a. V soucasné dobé je vétsina systémU planovani a rozvrhovani dopravy zaloZena na
snaze o co nejkratsi ujetou vzddlenost. Pfi dorucovani v husté méstské zastavbé ale
vétSina Casu pripada na hledani zény vykladky, chizi a vlastni doruéeni, nikoliv na
jizdu. Pro planovani a rozvrhovani budou vyvinuty nové systémy, které budou
vyuzivat big data k predpovidani tras dodavek (pro taktické planovani) a informace
o dopravé v redlném case a dostupnosti vykladkovych zén (pro operativni
planovani). Do planovani operaci bude integrovano inteligentni nabijeni
elektrickych vozidel. Autonomni mobilita umozni plany s presnosti na jednotky
vtefin (Amstel, 2017).

b. Ptiblizné % nakladniho prostoru kamionu je v priiméru prazdna. Tento problém je
zakotven primarné v tom, Ze soucasné pristupy k logistice neumoZiuji dokonalou
optimalizaci. Digitalizace logistiky a zapojeni umélé inteligence by mélo tento podil
vyrazné snizit — usetfi se tim jak emise, tak naklady firem (Radiozurnal, 2021).

c. lJiz nyni dochazi k “uberizaci” logistiky posledni mile a tento trend se jevi jako
nezadrzitelny. V méstské ndkladni dopravé jsou a budou lidry inovaci socidlni
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dorucovaci sité. Sdileni schopnosti a kapacit a spole¢na nakladka vyZzaduji sdileni dat
s mnoha soukromymi i vefejnymi partnery v dodavatelském retézci (Amstel, 2017).
Tento rozvoj je pohanén rlstem regulaci vjezdu nakladnich automobil( a dodavek
do obydlenych oblasti. Také z chovani zakaznikd v USA je patrny tlak na rychlejsi
a flexibiln&jsi moznosti doruéeni se setrvalym rozvojem obchodniho modelu D2C2
(Sharma, 2020). Uspéch spoleénosti jako $védska Foodora, irské Deliveroo, americké
Ubereats, finsky Wolt, lokalné tfeba Ddme jidlo, jasné ukazuje, jaké jsou soucasné
trendy.

3.2.3 Trendy ménici schémata dopravnich toku

Do téchto trend( patfi takové probihajici zmény nebo faktory, jejichZ vliv na objem prepravy je sice

nejednoznacny, ale zato maji potencial vyznamnym zplsobem ménit strukturu dopravy. Muze se

jednat o faktory, které pfispivaji ke zméné modalnich podild globalné nebo lokalné, ptipadné takové

zmény, které do klasického moddalniho mixu pfinaseji nové prepravni moédy (roboty, drony atd.).

Do téchto trendl zarfazujeme také nékteré regulatorni tendence.

liz nyni je zfejmé, Ze vyznam intermodalni dopravy narista, a to na ukor klasické silni¢ni
dopravy. Mnoho zemi, zejména v Evropé, investuje velké prostredky do rozvoje infrastruktury
intermodalni dopravy. Silniéni i Zelezni¢ni sité jsou rozsSifovany a modernizovany. Ve vysledku
muze nyni mnoho dopravnich spole¢nosti nabizet stejné prepravni ¢asy pro svou intermodalni
nakladni dopravu jako pro standardni silnicni sluzby s vyuZitim vyhod obou modd. Zaprvé,
pouziti kombinované dopravy nabizi moZnost reagovat na potreby zakaznik( nabidkou
prepravy od terminalu k terminalu nebo od domu ke dvefim. Kombinovana doprava ma
schopnost prepravovat zboZi na velké vzdalenosti po Zeleznici a zaroven udrzovat silniéni
dopravu na posledni mili co nejkratSi. Zadruhé, prepravni objemy se diky kombinované
prepravé presouvaji ze silnice na Zeleznici. To je zvlasté dilezité, pokud jde o dalkové dopravni
trasy, které vazné brzdi pretizené silnice a vysoké variabilni naklady. To ztéZuje konkurencni
postaveni standardnich silni¢nich sluZzeb ve prospéch novych inteligentnich a udrzitelnych
feSeni pro intermodalni ndkladni dopravu (Halonen, 2016). Ocekava se, Ze trh kombinované
dopravy vzroste v obdobi mezilety 2009 a 2029 o témér 150 procent (UIC, 2020). Do roku 2050
tak Ize ocekdvat dalsi pokraCovani tohoto trendu, ktery bude stimulovan i skutecnosti, ze
kombinovana preprava prispiva k plnéni environmentalnich a stra tegickych cilt EU. Jako kazdé
odvétvi, i odvétvi kombinované dopravy musi celit mnoha vyzvam, které ovliviuji jeho jednani
a omezuji jeho ekonomickou situaci (viz obr. 27).

8 D2C je zkratka pro p¥imo spotiebiteli (direct-to-consumer), co znamena spole¢nost, ktera vyrabi dany produkt
ve svém vlastnim zatizeni a distribuuje jej v ramci svych vlastnich kanalG. Tyto kandly mohou zahrnovat e-
commerce platformu, sadu platforem pro socidlni média a také znackovou maloobchodni prodejnu
(https://packhelp.cz/d2c-obchodni-model/).
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Obr. 27: Hlavni vyzvy pro kombinovanou ndkladni dopravu
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Zdroj: BSL Transportation analysis in UIC (2020)

® Dochdzi ke zméndm ve schématech méstské nakladni dopravy. Vznikaji a rozvijeji se
samoobsluzné tloZné boxy, hovofi se o no¢nim dorucovani, aby se sniZilo pretizeni béhem dne,
coz by dodavatelllm umoznilo pouZivat vétsi nakladni vozidla a sniZit pocet dorucovanych
zasilek Pokud se nocni dodavky uchyti, zvysi se procento prvnich plnych dodavek a zkrati se
celkova doba jizdy, protoze silnice budou méné pretizené (SCM, 2018).

e S rostoucim tlakem na ekologii a v kontextu méstské regulace bude dochazet k rozvoji
partnerstvi verejného a soukromého sektoru. Vysledkem této spoluprace budou méstska
distribucni centra a (mikro)huby mista, kde se sdruzuji a tfidi dodavky od vice dodavateld, coz
vede k mensSimu poctu zasilek a optimalizaci nakladu. Nové mozZnosti a prilezitosti pro
prehodnoceni méstské mobility smérem k “mensi mobilité” nakladu i osob pfinese vznik
novych rezidencnich oblasti. Podle spolecnosti Zetes (in SCM 2018) by vyuZivani takovych
center mohlo spole¢nostem usetfit 25 % na dorucené zasilce a mohlo by snizit kilometrovy
probéh souvisejici s dorucovanim az o 45 %. Kromé toho by mohla snizit naklady na udrzbu
vozidel, snizit emise CO,, oxid( dusiku a pevnych ¢astic a zmirnit dopravni zacpy (SCM, 2018).
K budovani lokalnich distribucnich center pfispiva i tlak zakaznik( na rychlé dodani.

43


https://www.supplychainmovement.com/first-mile-and-last-mile-are-critical-for-flawless-delivery-performance/

Obr. 28: Schéma citylogistiky zaloZzené na mikrohubech
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Zdroj: Mabe (2016)

o Sdilena ekonomika — otazka dopadu sdilené ekonomiky na nakladni dopravu nema tak jasnou
odpovéd jako v pripadé osobni dopravy. Navzdory rostouci dynamice v oblasti sdilené
ekonomiky, tradi¢ni odesilatelé a dopravci stale narazeji na prekazky, které jim v participaci na
sdilené ekonomice brani. Pro odesilatele je integrace sdilenych platforem do slozZitych
distribucnich siti jen prvni z prekazek, které musi prekonat. Pro mnohé z nich je udrzeni spojeni
se zdkaznikem prostfednictvim dorucovacich kontaktnich mist daleZité pro kfizovy prode;j
a up-selling®. Odesilatelé budou muset vymyslet, jak jej , pfi vyuZivani sdilenych zdroju,
zachovat. V nékterych segmentech, které jsou predmétem pfisnéjSich regulaci
(v potravinarském nebo chemickém primyslu), je moznost vyuzZiti sdilené prepravy vyrazné
omezena. Pro FTL i LTL dopravce by vyuZiti sdilenych platforem mohlo znamenat rychlejsi
pohyb zasilek. | v pfipadé nakladni prepravy jiZ existuji sdilené platformy, jednim z ptikladu je
texaska spolecnost Dropoff, ktera poskytuje kuryrni sluzby. Dropoff vyuzivd nezavislé
dodavatele a vlastni vozidla pro prepravu zdsilek B2B a B2C, v rdémci mésta dokonce béhem
téhoz dne. Trend sdilené ekonomiky se tedy dostava i do nakladni pfepravy, dynamika je vsak
vyrazné pomalejsi, a potencial se zda byt mensi nez v pfipadé osobni prepravy. Pfi vyuZiti prvkd
sdilené ekonomiky by mélo dojit k optimalizaci prepravnich vykonU a Gsporam na strané firem
(Deloitte, 2016).

% K¥izovy prodej = prodej souvisejicicho zboZi; up-selling = prodej zboZi ve vy$si verzi a/nebo upgrade & vétsi
mnozstvi.

0O FTL (full truckload) = kompletni naklad, kamion veze jeden naklad, ktery jej zcela vytéiuje. LTL (less than
truckload) = dil¢i ndklad, kamion jeden naklad zcela nevytiZzi, mlZe prepravovat vice dil¢ich nakladi
(https://www.timocom.cz/lexicon/dopravni-lexikon/).
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Casto skloriovanym a velkym potencidlem disponujicim zp(isobem pFepravy je doruéovani
dronem, zejména na posledni mili. PouZiti dronl s sebou nese vyrazné ekonomické benefity.
Vzhledem k tomu, Ze drony predstavuji de fac to leteckou dopravu na kratkou vzdalenost,
specifickou tim, Ze nevyZzaduje drahou ani rozsahlou infrastrukturu, nelze se divit tomu, Ze
drony se objevuji ve velké vétsiné predikci vyvoje dopravy. Drony mohou plsobit jako
disaglomeracni sila, protoZe jejich dostupnost a dosah muze vytvaret pobidku pro lidi nebo
podniky, aby se vzdalili od hustych a drahych méstskych center (OECD, 2021). ZlepSenim
efektivity dodavatelskych retézcl a nabidkou nového zplsobu dopravy maji drony potencial
prinést Sirokou Skalu ekonomickych vyhod. Stejné jako u vSech technologii vSak drony také
vytvareji ekonomicka rizika, kterd je tfeba zvaZit a zmirnit, aby byl umoZnén jejich Uspésny
vyvoj. Poradenska firma Roland Berger (in OECD, 2021) identifikuje ¢tyfi rizné pfipady pouziti
nakladniho dronu, v zavislosti na uZite€ném zatiZzeni dronu a stupném autonomie. Ve vSech
aplikacich je cilem automatizovat prepravu zboZi, aby poskytovala rychlejsi, flexibilnéjsi
a levnéjsi sluzby ve srovnani s tradi¢nimi prepravnimi prostredky:

O automatizace intralogistiky (v tovarnach a skladech);

o Dadavky zdravotnického zbozi (Casto na vzdalena mista);

o dodavka balikti na prvni a posledni mili (¢asto v méstskych oblastech a v jejich
okoli): ¢asto tato cCast retézce nakladni dopravy predstavuje nejdrazsi a nejméné
efektivni ¢ast dodavky, kterd vyZzaduje znacnou pracovni silu, pocet vozidel a cas
(zejména tam, kde je Spatny provoz, Spatné silnice nebo zemépisna poloha brani
existujicim zplGsoblm dorucovani). Drony lze také kombinovat s dalSimi novymi
technologiemi, jako jsou vozidla bez fidi¢e. Vozidla bez fidi¢e nalozena zasilkami by
mohla odeslat vice doruéovacich dron, kdyzZ se blizi k nejucinnéjsimu bodu, odkud
mohou své doddvky dokoncit. Takové vozidlo by slouZilo jako zdkladnova stanice pro
drony a poskytovalo by podle potieby nabijeni a vyménu uzitecného zatizeni (PwC,
2018 in OECD, 2021);

o preprava leteckého nakladu (pro aplikace na delsi vzdalenosti): nakladni drony by
mohly umoziovat prepravu zbozi flexibilnéji, nez umoznuje preprava nakladnimi
nebo vlakovymi soupravami; mohly by také poskytnout uacinny prostiede
k vyrovnani zasob v riznych skladech. Napfiklad americky start-up Elroy Air vyviji
dron, ktery unese aZz 25 kg v maximalnim dosahu 500 km (Elroy Air, 2020 in OECD,
2021), spolecnost Yates Electrospace Corp. (YEC) se sidlem v USA oznamila novy
Sirokopasmovy dron pro dorucovani nakladu s uZitecnym zatizenim 567 kg
(AirCargoNews, 2020 in OECD, 2021), Natilus, start-up v Kalifornii, vyviji 60 metr(
dlouhy dron s kapacitou 100 tun (Jordan, 2019 dle OECD, 2021), v kvétnu 2020
spole¢nost Sabrewing Aircraft Company predstavila dron s uziteCnym zatizenim vice
nez 2 000 kg (pfi vzletu a pfistani z drahy) a dosahem témér 2000 km (Harry, 2020;
Hsu, 2020 in OECD, 2021).
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Obr. 29: Vizudlizace ndkladniho dronu spolecnosti AVIDRONE prepravujici kontejner

Zdroj:

https://www.vision-systems.com/embedded/article/14182481/longrange-cargo-delivery-

drones-upgraded-with-collision-avoidance-systems

Zmény preferenci zakaznikt i firem smérem k chytrym a udrZitelnym feSenim. V pozadi fady
inovaci a modernich aktudlnich trend( stoji poZzadavky rostouciho poctu zakaznikd, ktefi davaji
prednost inteligentnim a udrzitelnym dopravnim feSenim. V soucasné dobé se v dopravé klade
velky dlraz na feseni Setrna k Zivotnimu prostredi, coZ plati zejména pro intermodalni nakladni
dopravu. V soucasné dobé je na trhu roste nabidka inteligentnich a udrZitelnych feSeni
i spoleCnosti, které se zaméruji vyhradné na ekologickou intermodalni ndkladni dopravu.
Trend udrzitelnosti je v EU velmi patrny. Co se tyce standardnich silni¢nich sluzeb, ty budou
vidy potreba. Ize vSak ocekavat, Ze v budoucnu budou vétsi objemy prepravovany spise
intermodalni nakladni dopravou, kterd se bude pravdépodobné prosazovat i v jinych
odvétvich, neZ je nyni dominantni automobilovy primysl a rychloobratkové zbozi (Halonen,
2016).

3.2.4 Dalsi trendy bez jednozancného dopadu na objem ¢i strukturu prepravy

Robotizace bude zidkladem feSeni méstské nakladni dopravy. Pro doruceni ke dvefim se
budou primarné vyuZivat autonomni vozidla, kterd budou budto zcela nezavisla nebo budou
doprovazet dorucovatele. Své misto najdou bezobsluzné dodavky zbozi pomoci robotl
adronll, bezobsluznych balikovych stanic pro vyzvedavani a dorucovani v kancelafich,
obchodech a na stanicich vefejné dopravy. Robotizace v navazujicich ¢lancich ovlivni procesy
baleni, vychystavani a tfidéni zboZi z elektronickych obchod, prepravu v navazujicich ¢lancich
a kontejnerizaci v dodavatelském fetézci. Trend robotizace bude umocnén rostoucim
nedostatkem fidi¢( a ménicimi se podminkami na trhu prace a postupné se stane standardem.
Elektrifikace se nejprve dotkne malych vozidel (kola, skutry, osobni auta kuryra), ktera jsou jiz
v soucasnosti ¢astecné elektrifikovana. Rozsiteni mezi nakladni vozidla vyZaduje technologicky
pokrok v oblasti vyroby baterii a vyrazné zvyseni jejich kapacity.

Aktudlné dochadzi ke starnuti dopravniho parku — to je z jedné strany riziko pro rozvoj
i bezpe¢nost dopravy, vyZadujici v blizké budoucnosti nemalé kapitalové vydaje na obnovu,
soucasné nutnost obnovy predstavuje pfilezitost pro rychlou technologickou obménu
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a vyraznou modernizaci dopravniho parku a zavedeni nejnovéjsich technologii, které umozni
Sirsi zavedeni robotizace a optimalizace (SCM, 2018).

Situaci, kterou musi aktualné dopravci fesit je nedostatek a starnuti Fidi¢t. Az ¢tvrtina ridicd
v ndkladnich aut v CR je starsi padesati let, zatimco téch mladych do tficeti let bylo podle
statistik SdruZeni dopravcti CESMAD Bohemia z roku 2021 jen 15 procent (Zelend vina, 2012).
Tento problém neni specifikem CR, podle analyzy vyzkumné spoleénosti Transport Intelligence
z konce loriského roku chybi v Evropské unii vice nez 150 tisic fidi¢ kamion(l. Nejhorsi situace
je ve Velké Britanii. Tamni firmy by byly ze dne na den schopny zaméstnat 55 000 fidi¢d. V CR
dopravci postradali za¢atkem roku 2019 zhruba 15 tisic fidica a krize se rok od roku prohlubuje
(Vachal, 2019). Lze ocekavat, Ze covidova pandemie a zména chovani spotrebitelll tento
problém jesté prohloubi.
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4,

SWOT ANALYZY

4.1 OSOBNi DOPRAVA — SWOT ANALYZA

S —silné stranky

W —slabé stranky

flexibilita a individualizace dopravniho
trhu

odlisné preference cestujicich — kazdy
vyuziva svlj oblibeny druh dopravy

pro rlizny uUcel cesty je ¢asto vyuZivan
rdzny zplsob dopravy

Zeleznice — environmentalni pfiznivost,
bezpecnost, spolehlivost, bez
dopravnich kongesci

oproti jinym evropskym statim
vykazuje CR vys$$i podil vefejné dopravy
na modal splitu

ekonomicky a dopravni vyznam
metropolitni oblasti Brna jako centralni
&asti IMK v ramci CR je stéle patrny

a znatelny i v mezikrajské pfepravé;
tento vyznam se projevuje rozristanim
metropolitni oblasti Brna v rdmci JMK,
coz ma pozitivni dopady na dopravni
dostupnost i obsluznost ve verejné
dopravé a negativni dopady v IAD
(kongesce — viz slabé stranky)

vysokd dostupnost verejné dopravy

v celém Gzemi JMK, zvySeni temporalni
dostupnosti verejné dopravy, a to

v pracovnich i volnych dnech (vikendy,
svatky)

kazdodenni mobilitni chovani je do
znacné miry zavislé na privatni formé
dopravy zabezpecované osobnim
autem

rostouci vyznam komfortu a rychlosti u
cestujicich neni doprovdzen dostatecné
rychlou zménou nabidky verejné
dopravy

obdobny dliraz poptavky na door-to-
door feseni neni doprovazen portfoliem
kombinujicim verejnou dopravu s
mikromobilitnimi FeSenimi

rast vyznamu metropoli zvysuje naroky
na mobilitu do téchto center, to
zpUsobuje dopravni kongesce
Zeleznice — vysoké infrastrukturni
naklady

druhy dopravy zavislé na fosilnich
palivech (osobni auta, leteckd doprava)
maji silné postaveni na dopravnim trhu
vysoké environmentalni dopady
stavajiciho usporadani dopravniho
systému

nezamyslené, ovsem podstatné
konsekvence soucasného usporadani
dopravniho systému (socidlni dopady,
prostorové uspofddani mést a sidelniho
systému, ...)

periferni oblasti kraje na Znojemsku

a Hodoninsku jsou na okraji zajmu

z hlediska dopravné-metropolitniho
rozvoje Brna
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O - prileZitosti

T - ohrozeni

automatizace dopravy a skala
alternativnich pohont, telematika a
navigace

potencial rozvoje systém sdileni
dopravy a mobility (zejména carsharing
a carpooling, rovnéz sdileni dalSich
druh( dopravnich prostredki)
Zeleznice — vysokorychlostni preprava
(HSR) a jeji potencial redukovat
pouzivani auta i letecké dopravy na
cesty na velké vzdalenosti

home-office a online retail — celkové
snizeni mobility obyvatel, potencial
prechodu k virtualni mobilité

regulace dopravy — potencidl
modifikovat dopravni a mobilitni
chovani tak, aby vyvoldvalo mensi
negativni dopady rdizného druhu
(environmentalni, socialni a jiné
dopady)

nové technologie — hyperloop, maglev,
suborbitdlni lety a dalsi

mikromobilitni feSeni a on-demand
mobilitni sluzby (mobility-as-a-service)
HSR jako nastroj ke zlepSeni dopravni
dostupnosti metropolitniho regionu
Brna a jeho prostrednictvim i Uzemi
celého JMK — potencial ristu rezidencni
a ekonomické atraktivity v ramci
(stfedo-)evropského regionu

neochota obyvatel ménit své zazité
dopravni a mobilitni chovani
nedostatecny rozvoj potifebnych
dopravnich technologii, komplikace

s jejich zavadénim, jejich nedostatecna
akceptace ze strany uZivatell

regulace dopravniho trhu a mobilitniho
chovani — negativni pfijeti ze strany
verejnosti, nezamyslené dusledky
pandemicka zkusenost — obavy

z vyuZivani verejné dopravy

vyznamné a nevratné environmentalini,
klimatické a jiné negativni dopady,
paklize bude dopravni trh i nadale
fungovat ve stdvajicim usporadani
vyznamné rostouci prepravni trh mezi
Brnem a Prahou lze chdpat jako urcité
ohroZeni do budoucna i ve vztahu

k planovanému rozvoji HSR, nebot
Praha jednoznacné je a bude metropoli
vys$siho vyznamu a mliZe ve vztahu

k Brnu znamenat odliv vysoce
kvalifikovanych pracovniki a sluzeb,
ktefi Brno omezi jen na svoji rezidenéni
lokalitu

podobnym zplsobem jako Praha
mohou prostrednictvim HSR ohrozit
sidelni a regionalni vyznam Brna i dalsi
(stfedo-)evropské metropole (riziko
vysati brnénskych a jihomoravskych
zdrojl ze strany Vidné, Mnichova,
Berlina, Frankfurtu a dalSich mést dobre
zapojenych do siti HSR)
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4.2

NAKLADNi DOPRAVA — SWOT ANALYZA

S —silné stranky

W —slabé stranky

pozici JIMK posiluje poloha Brna na
kfizovatce Praha — Viden — Bratislava -
(Ostrava) a kfizovatka dvou TENT-T
koridora

existence letiSté s napojenim na
zeleznicni vleCku a v tésné blizkosti
dalnice D1 umoZiuje Brnu vyuZiti
letecké dopravy, pfipadné
kombinované dopravy

hrani¢ni kapacita paterni sité kolem
Brna, snadny kolaps v pfipadé
nehody/opravy.

nedostatecna kapacita tahu na Svitavy
nedoresend dalnice na Viden

O - prileZitosti

T - ohrozeni

moderni technologie predstavuji
prileZitost pro rozvoj efektivni,
udrZitelné a Cisté nakladni dopravy
poloha Brna a existujici zazemi jsou
slibnym vychozim bidem pro rozvoj,
intermodalni a kombinované preprava
v ndvaznosti na svou polohu ma JMK
potencial pro dalsi rozvoj logistickych
park

ohrozit pozici JMK muze silici pozice
Bratislavy a Vidné

brnénské letisté zatim neni v centru
pozornosti nakladnich dopravcl

a konkurence okolnich letist v CR

i v zahranic¢i maje jeho roli jesté vice
snizit

rostouci ceny pozemk( mohou byt
limitem jak pro rozvoj logistickych
parku, tak pro modernizaci a stavbu
nové infrastruktury
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5. VIZE BUDOUCIHO VYVOJE OSOBNi A NAKLADNi DOPRAVY

5.1 REVOLUCNI A EVOLUCNI VYVOJ V DOPRAVE, EXTRAPOLACE A SCENARE BUDOUCIHO
VYVOIE

Vyvoj v dopravé probiha podle Rodrigue (2020) jako kombinace:

e Revolucnich zmén — v takovém pripadé dochazi k nastupu zcela nové dopravni technologie,
kterd fundamentdlné proméni fungovani dopravniho trhu. Pfikladem takovych promén
usporadani dopravy muize byt nastup parni Zeleznice v prlibéhu prvni poloviny 19. stoleti i
zavedeni a vSeobecné rozsifeni osobniho automobilu v priibéhu 20. stoleti.

e Evoluéniho vyvoje — v tomto pripadé dochazi k postupnému zlepSovani jiz existujicich
dopravnich technologii, a tim napf. k narastu jejich produktivity ¢i jejich prepravni kapacity,
narlstu rychlosti, poklesu jejich ceny a podobné. Prikladem takovych promén mohou byt tfeba
postupné promény fungovani systému Zelezni¢ni dopravy, k nimz doslo v obdobi od jejiho
vzniku aZ do soucasnosti (napf. nahrada parniho pohonu pohonem dieselovym a elektrickym,
zavedeni vysokorychlostni Zeleznice, deregulace trhu a mnoho dalsich), ¢i dil¢i modifikace
fungovani systému individudIni automobilové dopravy (nova a levnéjsi vozidla, vystavba ddlnic
a dalsich hierarchicky nadfrazenych silni¢nich tahd, elektromobily aj.).

Obr. 30: Vyvoj cestovnich rychlosti v dopravé — diisledek kombinace revoluénich a evoluénich zmén
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Zdroj: Rodrigue et al. (2004)
V dasledku toho je odhad budouciho vyvoje dopravy velmi komplikovanou zaleZitosti (Rodrigue, 2020):

e extrapolace trendy jiz znamych z minulého vyvoje je moZna jen u kratkodobych progndz, cca
do 5 let;
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v delS$im c¢asovém horizontu do 10, 15 let jsou jiz nutné scénafe vyvoje, jejichz podrobnost
a samoziejmé i spolehlivost je ve srovnani s extrapolacemi trend( nutné nizsi. S prodluzovanim
Casového horizontu vyhledu mira nejistoty predpovédi logicky narlsta, nebot v takovém
pripadé muze dojit k vyznamnym a ne¢ekanym zlomUm, jeZz neni mozné dopfedu predpokladat
(moZny nastup novych dopravnich technologii, vyrazna zména ekonomickych a socidlnich
podminek apod.);

v pripadé velmi dlouhého casového vyhledu tudiz znaéné prevaZzuje nejistota nad
predpovéditelnosti vyvoje, vyhled tak mlze nabyvat aZ spekulativniho charakteru.

Odhad budouciho vyvoje dopravy je velmi komplikovanou zalezZitosti i proto, Ze nejde jen o dusledek
technologického vyvoje tykajiciho se samotnych dopravnich systémd, ale také o dusledek vyvoje
dalsich faktort nedopravniho charakteru. Tyto faktory pritom plsobi jak samostatné, tak i ve vzajemné
komplementarité. K nejvyznamnéjsim faktortim, které maji silny potencial modifikovat budouci vyvoj
dopravy a mobility, patii zejména (Rodrigue, 2020, viz téZ obr. 31):

politické aspekty — zasahy verejné sféry zavadéjici rizné formy regulace ¢i deregulace
dopravniho trhu, zmény dani a dalSich poplatkd vazanych na jednotlivé druhy dopravy;
pozadavky na prepravu vyplyvajici z bezpecnostnich opatreni (napf. kontroly na letisti i v
autobusové dopravé v Jizni Americe v ndvaznosti na terorismus apod., Zahraei et al., 2019);

demograficka dynamika a promény struktury obyvatelstva — populacni rlst ¢i stagnace spojena
se zménami struktury obyvatelstva jak podle véku (starnuti obyvatelstva), tak i podle rady
dalsich socioekonomickych znakl ovlivriuje jak celkovou poptavku po dopravé a mobilité, tak
pripadné i preference uréitych dopravnich médud a mobilitnich zvyklosti;

energetické a environmentdlni aspekty — otazky dostupnosti energetickych zdrojl, uzivani
konvencnich a alternativnich paliv (dekarbonizace, elektromobilita apod.) a také jejich
(ne)zadoucich dopadll na Zivotni prostredi a klima;

ekonomické aspekty — zaleZitosti ekonomické integrace, internacionalizace a globalizace
svétové ekonomiky a také formovani napf. souvisejicich logistickych a distribuc¢nich feseni;
otazky moznosti (ne)oddélit ekonomicky rist a rist poptavky po doprave;

finanéni aspekty — otazky objemu potfebnych a dostupnych financnich prostredkd nutnych jak

k vystavbé a udrzbé dopravni infrastruktury, tak i ke zméné zplsobu organizace a zabezpedeni
dopravnich a mobilitnich zaleZitosti.
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Obr. 31: Faktory zmén v dopravé
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Zdroj: Rodrigue (2020)

Vzhledem k tomu, Ze vysSe diskutovana rizika dlouhého casového horizontu a také komplexitu
problematiky si plné uvédomuiji i zpracovatelé této studie, bude miti jejich vyhled ocekdvaného vyvoje
dopravy do roku 2050 vcetné implikaci pro Uzemi Jihomoravského kraje charakter specifikace nékolika
scénaru.

53



5.2 RESERSE SCENARU VYVOJE DOPRAVY PODLE POLITICKYCH AKTERU A ODBORNIKU

Zakladnim dokumentem, ktery stanovil urcity zakladni scénar vyvoje sektoru dopravy v Evropské unii
je Bila kniha z roku 2011 s celym ndzvem Pldn jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvoreni
konkurenceschopného dopravniho systému ucinné vyuZivajiciho zdroje. Tento dokument stanovil
zakladni obrysy vyvoje dopravy v EU zahrnujici odklon od ropy, sniZzovani emisi sklenikovych plynd
véetné vyvoje novych pohonnych systéml a otevirani evropského dopravniho trhu, k cemuz
samozfejmé vyznamné napomahd i integrace jednotlivych narodnich systém( prostfednictvim
spole¢né a kompatibilni dopravni infrastruktury véetné odstranéni formadlnich prekazek pro podporu
dopravy v ramci EU. Klicova je pfedevsim dostavba evropské infrastruktury TEN-T a podpora a zavadéni
systémU multimodalnich dopravnich feseni a multimodalnich terminalG. DalSimi dilezitymi aspekty
jsou podpora automatizace zavedenim evropského navigaéniho systému Galileo, zvyseni bezpecnosti
dopravy a zavedeni principu polluter pays (znecistovatel plati), coz mize mit v nékterych scénafich
popsanych nize vyznamny dopad na leteckou ¢i silni¢ni prepravu.

V prostoru Ceské republiky je také nutné uvést zakladni strategicky rémec vyvoje dopravy, kterym je
samoziejmé Dopravni politika CR 2021-2027, s vyhledem do roku 2050. Hlavnim cilem Dopravni
politiky je pomérné obecné konstatovani o vytvareni podminek pro rozvoj kvalitni dopravni soustavy
postavené na vyuZiti technicko-ekonomicko-technologickych vlastnosti jednotlivych druhli dopravy, na
principech hospoddrské soutéze s ohledem na jeji ekonomické a socialni vlivy a dopady na Zivotni
prostiedi a vefejné zdravi. Nicméné tento cil ma nékolik navazujicich okruhd, ke kterym ma dopravni
politika smérfovat, jde o: zadkaznicky pfistup (zohlednéni potfeb uZivatelll), bezpecnost dopravy,
finanéni zdroje pro provoz a vystavbu dopravnich systém(, s tim Uzce souvisejici dopravni
infrastruktura, podpora modernich technologii (v€etné kosmickych) a zohlednéni environmentalnich
socialnich otazek v planovani dopravnich systém(l. Na dopravni politiku Gzce navazuji dalsi strategické
dokumenty. Oblast infrastruktury je Fedena predevsim v Dopravnich sektorovych strategiich CR, v jejich
2. fazi (2013) aktualizované k roku 2017. S cilem podpory alternativnich mikromobilitnich feseni je
navazujici strategii Ndrodni strategie rozvoje cyklistické dopravy CR 2013-2020, ktera Uzce souvisi
s dopravou v méstskych a priméstskych oblastech. Verejnou dopravu jako takovou pak resi Bild kniha
— Koncepce verejné dopravy 2015-2020 s vyhledem do roku 2030. Proces rozvoje modernich
technologii, digitalizace a automatizace je pak predmétem Akcniho pldnu rozvoje inteligentnich
dopravnich systému (ITS) v CR do roku 2020 (s vyhledem do roku 2050). Poslednim navazujicim
strategickym dokumentem je i Koncepce letecké dopravy pro obdobi 2016-2020 pro CR.

Ve studii, kterou uvadi autorsky kolektiv Neef et al. (2020), bylo realizovano pomérné rozsahlé Setieni,
které slouzilo k identifikaci moznych scénarl vyvoje dopravy a mobility dle dotazovanych rliznych
skupin obyvatelstva. Na zakladé tohoto Setfeni byla formulovana vyznamnost zastoupeni dvou typu
scénarq, a to pravdépodobnych a preferovanych. Tyto scénare jsou nasledujici:

e infraekonomickd r/evoluce — predpokladd prosperujici ekonomiku, silny narlst mobility
a nakladni dopravy a znacné rozsiteni infrastruktury. Sklada se z 5,2 % vSech pravdépodobnych
a 4,2 % vsech preferovanych odhadu;

e technicko-pesimistickd r/evoluce — scénar zdlrazriuje obtiznost zmény mobilitniho chovani,

a sice Ze ackoli technologie v poslednich stoletich zménila spole¢nost, nebyla schopna snizit
mobilitu. V minulosti technologie vytvdrela spise vétsi nez mensi provoz: proc by se to nyni mélo
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zménit (Neef, Verweij, Busscher, Arts, 2020, 7)? Scénar je zaloZen na 16,4 % vsech
pravdépodobnych a 8,8 % preferovanych odhady;

r/evoluce bezpecnosti — kvalita Zivota je Ustfednim tématem tohoto scénare, ktery je zaloZen
na 8,3 % vsech pravdépodobnych a 10,4 % vSech preferovanych odpovédich. Zde autofi
zdUrazniuji, Ze nejdalezitéjsi je travit kvalitni Cas s prateli, rodinou nebo se sebou samymi. Neni
pfirozené dano, Ze lidé chtéji pracovat 4-5 dni v tydnu, rozsifeny home office je samoziejmosti.

technologicka r/evoluce — scénar predstavuje 11,9 % vSech pravdépodobnych a 11,2 % vSech
preferovanych odhadu. Technologické inovace jsou predpokladany ve vsech typech dopravni
infrastruktury zahrnujici napfiklad i inteligentni spravu dopravnich komponent (Usekd
i prostiedkll), prediktivni udrzbu, automaticky provoz, inteligentni prepravu, novd (napf.
vodikova paliva) a vyuZiti 3D tisku;

scénar ztracené lodi — scénar je charakterizovan pokusem o udrzitelnéjsi spolecnost, ale cile
v oblasti klimatu presto nejsou v tomto scénafi splnény kvili mnohym environmentdlnim,
spolecenskym a politickym vyzvam. Oblast klimatu je spolecensko-politickym tématem, které
samo o sobé brani diky vzniku antihnuti naplfiovani klimatickych cild. Pfedstavuje 13,3 % vSech
pravdépodobnych a 9,1 % vSech preferovanych odhad(;

hyperloop revolution — scéndf obsahuje 4,4 % vsSech pravdépodobnych a 6,0 % vSech
preferovanych odhadi. Tento scéndar Ize povaZovat za zvlastni pripad technologické revoluce,
ale zde jde opravdu o pfipad predstavujici nikoliv evoluéni, ale revolu¢ni zmény;

zelend revoluce — v tomto poslednim scéndfi autofi predstavuji vyvoj svéta co mozind
nejSetrnéjSiho k Zivotnimu prostiedi, kde je spotfeba fosilnich paliv a urovern emisi CO,
maximalné sniZovana. Pfedstavuje 5,2 % vSech pravdépodobnych a 9,6 % vSech preferovanych
odhadd.

Pro vizi dopravy v Jihomoravském kraji je samoziejmé klicova role jejiho krajského centra, tedy Brna,
které se mlze postupné stavat béZznym regionalnim centrem stfedni Evropy nebo naopak nar(stat na
vyznamu a stavat se postupné plnohodnotnou stfedoevropskou metropoli. Proto je inspirativni uvést
i priklad predikce vyvoje metropolitniho scénare. Jako pfriklad vyvoje metropolitni oblasti je zde
uvedena vize pro Singapur roku 2040, ktera nabyva dle Zahraei et al. (2019) nasledujicich podob:

sdileny svét — tento scénar predstavuje radikalni posun smérem k Zivotnimu stylu sdileného
Zivota. Sdilend mobilita je inovativni dopravni strategie, kterd umozZiiuje uZivatelim ziskat
kratkodoby pfistup k prepravé bez nutnosti vlastnit dopravni prostfedek. Ve sdileném svété
lidé prijmou Zivot v komunité a Zivotni styl sdilenych zdrojl a prostifedk( se dvéma klicovymi
aspekty: sdilend mobilita a sobéstacné-zény poskytujici portfolio potfebnych sluzeb pfimo
v dané lokalité;

virtudlni svét — scénar virtualniho svéta zobrazuje budoucnost, ve které je klicova technologie
virtualni reality pro kazdodenni Zivot. V tomto scénari se uméla inteligence (Al) a internet véci
(loT) technologie stanou vsudypfitomnou technologii a zméni mnoho spolecenskych norem.
Vyznamnou zménou je i koncept seberealizace. Protoze lidé maji pristup k velkému mnozZstvi
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online informaci, aniz by se museli spoléhat na ostatni, vyvinou si smysl pro silny
individualismus.

Poucné jsou také zkuSenosti s vizemi z minulosti, které se zabyvaly predikci pro v podstaté jiz soucasny
stav s predstihem nékolika desetileti. Takovou zkuSenost ptredstavuji napf. scénare z roku 1992 dle
Masser et al. (1992):

® scénar rastu — prvni scénar ukazuje nejpravdépodobnéjsi rozvoj dopravy a komunikaci
v Evropé, pokud by si vSsechny sektorové politiky kladly jako hlavni cil hospodarsky rast.
Pravdépodobné by se jednalo také o scénar rozvoje Spickovych technologii a triniho
hospodarstvi s co nejmensimi zasahy statu;

® scéndr spravedlnosti — druhy scéndr ukazuje dopady politik, které se primarné snazi snizit
nerovnosti ve spolecnosti, a to jak z hlediska socialnich, tak prostorovych rozdil(i. Tam, kde
jsou tyto politiky v rozporu s ekonomickym ristem, je prioritou zohlednéni rovného pristupu
a spravedInosti;

® scéndr zivotniho prostredi — tieti scénar zdlraznuje kvalitu Zivota a environmentalni aspekty.
Dojde ke zdrzenlivému vyuzivani technologii a regulaci ekonomické ¢innosti. Zejména tam, kde
jsou ekonomické ¢innosti v rozporu s environmentdlnimi cili, bude akceptovana nizsi mira
ekonomického rlstu.

Vyse uvedené scénére z devadesatych let 20. stoleti jsou evidentnim produktem své doby, nebot tyto
scénare koresponduiji s riznymi paradigmaty hospodarské politiky, a to s pojetimi liberalnimi, socialné
demokratickymi a environmentalnimi, pficemz vsak tyto koncepty povazuji za zcela se rozchazejici
zpohledu cild i metod. V soucdasnosti je vSak nutné tento pohled revidovat, nebot fada
environmentdlné ¢i socialné mifenych spolecenskych inovaci se nakonec jevi jako predevsim vyznamna
prilezitost pro business. At uz prostfednictvim znamého rebound efektu v environmentalnich inovacich
(znamenajiciho v konecném dusledku takovy narlst poptavky po environmentdlné inovovaném
produktu, Ze jeho celkovy dopad na Zivotni prostfedi je vyssi nez u plvodniho produktu pred
zavedenim inovace) nebo prdvé prostrednictvim sdilenych sluzeb jako jsou Airbnb nebo Uber
reflektujici pfi zrodu urcité socialni ideje, ale rozvijejici se do standardniho businessu.

Ve vztahu k rznym vyvojovym scénaim je snad vhodné uvést nékteré skutecnosti, které zlstavaji
navzdory proménam technologii, preferenci, regulatornich rdmcli dlouhodobé stabilni. Schafer
a Victor (2000) jako kli¢ovy stabilni prvek v predikcich mobility uvadi ¢as strdveny dopravou u kazdého
jednotlivého jedince. Tato individudlni denni doba prepravy se nazyva travel time budget (cestovni
Casova dotace) a dle autorl je stabilni navzdory ¢asu i prostoru (cozZ deklaruji na zakladé vysledkd studif
ze Ctyr dekad 20. stoleti, obr. 32). Dle jejich odhad( se tato cestovni ¢asova dotace pohybuje okolo 1,1
hodiny denné. Ackoliv se u této cestovni ¢asové dotace objevuji urcité odchylky napf. u snizené
mobility senior(l (tedy dle vybranych socio-ekonomickych charakteristik) ¢i i dle lokalnich odlisnosti
(dojizdéni dopravnimi zacpami apod.), tak dle autor( tato cestovni casova dotace osciluje pravé kolem
vySe uvedené hodnoty. Co se vSak dle autor(l v pribéhu ¢asu méni, je primarné pfijem a bohatstvi
spole¢nosti a s rostoucim bohatstvim rostou pak naroky na rychlost pfepravy, coz se projevuje rostouci
prepravni vzdalenosti, a tedy i rostoucimi prepravnimi vykony.
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Obr. 32:
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5.3 VIZE BUDOUCIHO VYVOJE OSOBNi A NAKLADNi DOPRAVY V (R
AV JIHOMORAVSKEM KRAJI DO ROKU 2050

5.3.1 Klicové skupiny faktorti, determinacni osy

Z vySe uvedené diskuse a také strucného predstaveni zakladnich principl, respektive myslenek
z existujicich scénar( koncipovanych jinymi institucemi/autory, plyne, ze budouci vyvoj dopravy bude
ovliviiovan fadou dil¢ich faktorl a skutecnosti, které se navic budou vzajemné silné ovliviiovat. Ve
snaze o jisté zjednoduseni slozité a komplexni situace povazujeme v jejich ramci za zcela klicové
plsobeni zejména nasledujicich skupin faktord, Ci Iépe Fe¢eno determinacnich os:

® miry regulace/deregulace dopravniho systému;

e rozsahu technologickych inovaci;

e Siroké skupiny dalSich zaleZitosti s potencialem modifikovat probihajici vyvoj jinym smérem.

Mira regulace/deregulace dopravniho systému reflektuje soucasné tendence ovlivnit/modifikovat
budouci vyvoj dopravy Zadoucim smérem ze strany organt verejné sféry rliznych Grovni, a to od Urovné
obecni, pfes Uroven regionalni a statni az po Uroven nadnarodni/mezinarodni (napft. iniciativy EU) Ci
dokonce globalni (globalni klimatické dohody apod.). Regulace dopravnich systémi mize byt
samoziejmé motivovana rdznymi cili, k tém nejcastéji rezonujicim v soucasné spolecnosti patfi
regulace nabidky dopravy ¢i dokonce i poptavky po ni v zdjmu o sniZeni jejich negativnich
environmentalnich a také socialnich dopadu. V souladu s touto obecnou formulaci tak jsou jak snahy
o dekarbonizaci soucasné dopravy, Usili vedouci ke zvySeni spravedlnosti a rovnosti v pfistupu
k dopravé a dopravni infrastruktute (Schwanen, 2016; Sutton, 2015), tak i aktivity mifené k tomu, aby
doprava uz v ramci spolecnosti nefungovala per se, ale vice jako soucast SirSiho proudu cinnosti
podporujicich dalsi, rznym smérem zacilené politiky (Lyons, Loo, 2008).

Rozsah technologickych inovaci bude ovliviiovat budouci vyvoj dopravy zcela jednoznaéné, vysoce
pravdépodobné je jak pokracovani stavajicich trendli diskutovanych v pfislusnych kapitolach této
zprdvy (napf. on-demand mobilitni sluzby, autonomni vozidla, elektromobilita, maglev, suborbitalni
lety aj.), tak — vzhledem k délce vyhledu az do roku 2050 — i nastup nékterych novych, dosud
neznamych technologii. Rozvijet a jeSté vice se do dopravy budou implementovat i IT feSeni
a technologie vzdaleného fizeni vozidel a celych dopravnich proud( (telematika, navigace apod.), coz
mUzZe prispivat k redukci nékterych soucasnych na dopravu vazanych negativnich jevd (napf.
kongesce). Intenzivni rozvoj lze ocCekavat i v oblasti virtualni mobility, zde je primarni otazkou
akceptace téchto feseni jejich budoucimi (potencialnimi) uzivateli. Technologicky rozvoj tak do vyhledu
budouciho dopravniho vyvoje vnasi vysokou miru nejistoty, nebot spekulovat dnes o technologiich
pouzivanych bézné za 30 rok( je nesnadné, ne-li dokonce nemozné (srovnej téz predchozi diskusi na
téma vizi publikovanych pred nékolika desetiletimi).

Dalsi zaleZitosti s potencidlem modifikovat probihajici vyvoj dopravy jinym, respektive alternativnim
smérem predstavuji Sirokou a vnitfné velmi diferencovanou skupinu, kterd zahrnuje jak faktory
a aspekty diskutované vyse v této kapitole (demograficka dynamika a promény struktury obyvatelstva,
energetické a environmentalni aspekty, ekonomické aspekty, financni aspekty), tak i dalsi dosud
nezminéné skutecnosti. Plsobeni téchto faktorll mize dosahovat rlizného méfitka, od lokalniho az po
globalni a v souladu s tim mizZe vyvoj dopravy modifikovat vice ¢i méné vyrazné.
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Na zakladé kombinovaného plsobeni vyjmenovanych skupin faktor(, respektive determinacnich os
identifikujeme v navazujicim textu nasledujici scénare budouciho vyvoje dopravy:

scéndr business-as-usual predstavuje pokracovani stavajicich trend( vyvoje dopravniho trhu,
které neni vyraznéjsim zplsobem modifikovano ani plsobenim regulaénich zasah( a ani se
v jeho ramci v budoucim obdobi neprojevuji vlivy ndstupu zasadnich technologickych inovaci;

scéndr futuristického rozvoje dopravniho systému je primarné zaloZeny na predpokladu
UspésSného zavedeni zdsadnich technologickych inovaci, které fundamentalné proméni
stavajici dopravu, a to i bez nutnosti striktnich a komplexnich regulacnich zasah( ze strany
verejné sféry;

scéndr regulace dopravniho trhu predpoklada v pristich desetiletich masivni ovlivnéni
dopravniho systému v dasledku zavedeni regulaci rGzného charakteru, v jejichz ramci je
vzhledem k uUzemnimu ukotveni této studie velky vliv pfisuzovdn zejména regulacim
pldnovanym v prostoru Evropské unie (uplatnéni aktudlni Strategie pro udrZitelnou
a inteligentni mobilitu — nasmérovdni evropské dopravy do budoucnosti a také dalSich dilcich
strategickych a koncepénich dokumenttl), Ceské republiky (zejména cerstvé schvélena
Dopravni politika CR pro obdobi 2021 — 2027 s vyhledem do roku 2050) a také mésta Brna
(pfedevsim komplexné pojaty Pldn mobility mésta Brna). V rdmci tohoto scénare se zaroven
predpoklada uplatnéni fady zdsadnich dopravnich inovaci, které jsou vlastné ¢asto i nutnou
podminkou Uspésné implementace planovanych regulaci;

scéndr realistického vyvoje dopravniho systému predstavuje prinik klicovych tendenci
predstavenych ve vSech predchozich scénafich, scénar jinymi slovy zohledriuje nosné trendy,
jejichz primét by znamenal fakt, Ze i prostfednictvim relativné mensich dilcich promén lIze
docilit vyznamnych modifikaci usporadani dopravniho trhu.

Kromé vyse uvedenych scénaill budou v nasledujicim textu strucné popsany i nékteré dalsi zalezitosti
s potencidlem modifikovat probihajici vyvoj dopravy jinym smérem. Ty podle naseho nazoru nemaji
potencial ovlivnit celkové usporadani dopravniho systému, takZe v pojeti této studie nepredstavuji

samostatny scénar, ktery by svym komplexnim charakterem odpovidal tém ¢tyfem definovanym vyse,
nicméné jde o skutecnosti, které by zde v zajmu korektnosti vyhledu budouciho rozvoje dopravy
nemély byt vynechany.
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5.3.2 Scénar business-as-usual

Zakladni charakteristika tohoto scénare vychdzi z premisy, Ze budou i nadale pokracovat stdvajici
trendy vyvoje dopravniho trhu. Ty pfitom nebudou vyraznéjsim zplisobem modifikovany ani
plsobenim regulagnich zasahl ani nastupem zasadnich technologickych inovaci. Sir§i spolecensky
a ekonomicky kontext, v némz funguje osobni i ndkladni doprava také nedoznd zasadnich zmén, takie
stimuly rdstu dopravnich vykonl plsobici dnes (napt. rezidencni a komeréni suburbanizace,
prostorova struktura hospodarstvi ovlivnéna procesy globalizace apod.) budou plsobitiv budoucnosti.
Scéndr business-as-usual tak ve své podstaté predstavuje jakysi referen¢ni ramec toho, kam by se
ubiral vyvoj dopravniho systému, a k é¢emu by vedl, kdyby v dalsim obdobi nedoslo k zddnym
vyraznéjsim socidlnim, ekonomickym, politickym a ani technologickym proménam.

Ve scéndri business-as-usual proto ocekavame, Ze i v pristich desetiletich prvni poloviny 21. stoleti
bude pokracovat nepreruseny rist mobility, a tudiz bude pokracovat i vzestup poptavky po osobni
i nakladni dopravé. Tato poptavka bude i naddle saturovana na dopravnim trhu jiZz i dnes vyrazné
zastoupenymi druhy dopravy, mezi nimiz nejrychleji rostou v pfipadé prepravy osob prepravni vykony
automobilové a letecké dopravy, a v pfipadé pfepravy nakladd prepravni vykony kamionové a ndmofni
dopravy. Kli¢ovd role zminénych dopravnich méda bude samoziejmé stejné jako dnes doplnovana
i dalsimi druhy dopravy s relativnimi komparativnimi vyhodami v ramci specifickych prepravnich
segmentd, ale jejich podil na modal-splitu/délbé prepravni prace se nebude vyznamné navysovat.
Mobilitni potfeby v segmentu osobni dopravy tak budou ¢aste¢né saturovany i vykony rliznych forem
hromadné dopravy (MHD a také autobusova a Zelezni¢ni doprava) a také druhy nemotorové dopravy
(kolo, pési chlize), obdobna situace bude panovat i v segmentu dopravy nakladni (dilci role Zelezniéni,
vhitrozemské vodni, letecké a potrubni dopravy). Role novych druhl nakladni dopravy (drony,
autonomni vozidla atd.) bude okrajova a k rozvoji bude dochdzet pomalu, nebot bude narazet
na technologické, regulacni i sociadlni prekazky. K zdsadnéjsi restrukturalizaci dopravniho trhu tak
nedojde — v pribéhu doby samoziejmé predpokladame prohloubeni tendenci, které jsou jiz dnes
v béhu, ty ovSem nepovedou k vyraznéjsim modifikacim dopravniho a mobilitniho systému jako celku.
V souladu s predstavenou tezi pfedpokladdame dil¢i zmény napfiklad v nasledujicich oblastech: mirny
Ustup od vlastnictvi automobilu k jeho sdileni (vétsi rozsiteni carsharingu a carpoolingu zejména
v méstskych oblastech), rozvoj technologie autonomnich vozidel, dil¢i proména technologii pohonu
vozidel (vétsi rozsiteni elektromobill a také hybridnich vozidel, a to pfedevsim v segmentu kratsich
opakovanych cest typu dojizdka do zaméstnani), vétSi rozsifeni telematiky a systému0 fizeni
a koordinace dopravnich proudd, pokracdovani procesu druhé intermoddalni revoluce a podobné. Pro
soucasny dopravni trh zcela signifikantni poZzadavek na dostupnost flexibilni a privatni formy mobility
ztélesfované aktualni podobou automobilové dopravy tak nebude v pfistich desetiletich nahrazen
zadnym jinym dopravnim fesenim. Stavajici pfistup zaloZeny ptrevdiné na liberalnim a deregulovaném
postoji vici sektoru dopravy spojeny se snahou o doplfiovani potfebné dodatecné infrastruktury a jeji
kapacity tak bude i nadéle primarnim fesenim uplatriovanym ze strany verejné sféry vici dopravé. Dil¢i
regulace dopravniho sektoru budou samoziejmé i nadale probihat, tradice dopravnich politik nebude
narusena, vliv téchto dokumentl na skute¢nou zménu dopravniho chovani vsak zlistane omezeny.

Predstaveny scénar ve svém dlsledku predpokladd prohlubovani problematickych konsekvenci
pripisovanych dopravé jiz i v soucasnosti. Kromé prohlubujicich se problémU spojenych s intenzivnim
provozem na dopravnich komunikacich (kongesce, parkovani, hluk, nehody a jiné) je zde nutné
zvyraznit také negativni vlivy dopravy environmentdlniho a socidlniho charakteru. Doprava tak bude
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i naddle prohlubovat existujici socidlni a genderové nerovnosti spocivajici v omezeném pfistupu
rGznym zplsobem znevyhodnénych osob k pracovnim, ndkupnim, socidlnim a dal$im pfilezitostem.

Bude-li vyvoj dopravniho trhu probihat v obdobi do roku 2050 podle scéndre business-as-usual,
predpokladame v pfipadé Jihomoravského kraje a Brna ndsledujici:

e Pretizeni mistni silni¢ni infrastruktury intenzivni osobni i nakladni dopravou. S tim bude
spojeny tlak na vystavbu dalSich hierarchicky nadfazenych silni¢nich komunikaci, a to jak
v prostoru metropolitniho regionu Brna (kompletace velkého méstského okruhu a také
vystavba dalSich tangent a vnéjsSich okruhl umoziujicich vyhnout se stale pretizenéjSim
komunikacim v centralné polozenych Castech metropole), tak i ve zbyvajicim prostoru
Jihomoravského kraje (dokonceni sité dalni¢nich spojnic ve sméru vsech stavajicich
vyznamnych dopravnich taha).

e Jen pomaly postup vystavby infrastruktury potiebné k rozvoji dopravnich alternativ v osobni
i nakladni dopravé (napf. vysokorychlostni Zeleznice pro potfeby dopravy na vétsi vzdalenosti
¢i severojizniho kolejového diametru jako paterniho systému méstské a priméstské dopravy
v metropolitnim regionu. Stavba VRT by soucasné umoznila uvolnéni stavajici infrastruktury
pro nakladni Zelezni¢ni dopravu).

e Metropolitni region Brna bude naddle v rostouci mife zatizen doddvkami dorucovacich firem,
konkurence kuryr(i na kolech, kolobézkach a potazmo elektrickych skdtrech bude po prvotnim
boomu stile mald, a to zejména z dlvodu nedostatecné rozsahlé a zaroven bezpecné
infrastruktury pro tento typ sluzeb (cyklostezky, dedikované silni¢ni pruhy). Robodelivery se
ukdZze jako kapitdlové narocnd a relativné malo vyuZitelnd technologie uplatnitelnd pouze
v centrech velkych mést.

e Technologie rozvoje alternativnich pohon( osobnich i ndkladnich vozidel plijde dopfedu jen
velmi pomalu a neumozni vyraznou regulaci vjezdu klasickych automobild a dodavek do
centrdlnich oblasti Brna a dalSich vétsich mést v Jihomoravském kraji.

e Pozice Brna a jeho metropolitniho regionu, a to jak v ramci sidelniho systému CR, tak i $ir§iho
sidelniho systému (stfedni) Evropy se vyrazné nezméni. Brno samoziejmé i nadale z(stane
silnym mezoregionalnim centrem, ale v ramci globalizované ekonomiky se jeho vyznam
nebude zvySovat.

® Ve sledovaném mezidobi se v souladu s pokracovanim procesu prostorové decentralizace
nabidky letecké dopravy mirné zvysi vyznam letisté v Brné-Tufanech. Kromé vétSiho poctu
nizkondakladovych aerolinii bude letisté prostfednictvim pfipojnych linek integrovano i do sité
nékolika klasickych sitovych aerolinii. Dostupnost Brna timto zplsobem dopravy se tak mirné
zlepsi —role letecké dopravy bude diky nedokoncené vystavbé trati vysokorychlostni Zeleznice
stale vyznamna.

e Stéhovani lidi do suburbannich obci pfilehlych k jadrovému méstu Brnu bude i naddle

pokracovat, vysledkem bude jeho prostorovy rlst spojeny s klesajici hustotou zalidnéni
metropolitniho regionu. Dojizdka za praci zvysi tlak na existujici a jen pomalu dobudovavanou

61



infrastrukturu, a to jak individudlni automobilové, tak i verejné dopravy. Dil¢éim protitlakem
bude postupné se rozvijejici se homeoffice a digitalizace sluzeb. Suburbanizace spojena
s uréitym rozvojem home office zvysi potiebu lokalni nakladni prepravy vozidel typu NA-N1,
zejména v kontextu postupného ristu e-commerce a home-delivery.

Negativni dopady dopravy (kongesce, hluk, environmentalni a Sirsi socidlni konsekvence) se
budou intenzivné projevovat jak v Brné, tak i v izemi Jihomoravského kraje. Dlsledkem bude
zhorSeni kvality Zivota zejména v lokalitdch bezprostfedné pftiléhajicich k vyznamnym
dopravnim tahlim a v mistech nachylnym ke kongescim.
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5.3.3  Scénar futuristického rozvoje dopravniho systému

Zakladni rysy tohoto scénare jsou primarné zalozeny na predpokladu Uspésného zavedeni zasadnich
technologickych inovaci, které fundamentalné proméni stavajici dopravu, a to i bez nutnosti tvrdych
regulaénich zadsahU ze strany verejné sféry. Tento scénar reflektuje technologické trendy diskutované
podrobné v pfislusnych pasazich této studie. Zatimco spiSe pesimisticky ladény scéndr business-as-
usual svym pojetim vychdzi z evoluéniho pfistupu k vyvoji dopravy, tento scénar predstavuje naopak
optimistickou progndzu, ktera koresponduje spisSe s vyvojem revolu¢nim.

V tomto scéndfi predpokladame, Zze pomérné zasadni zmény mobilitniho chovani budou kromé
technologii determinovany i SirSimi spolec¢enskymi zménami a také aktudlné probihajici demografickou
a generaéni proménou. Pro generace Y (milenidlové) a Z (déti nového tisicileti), jejichz prislusnici se jiz
rodili, vyrastali a dospivali v pfirozeném souladu s virtuadlnim a globalizovanym prostfedim, totiz bude
ve srovnani se starSimi generacemi jejich rodicli charakteristickd modifikace hodnotovych systéml
dotykajici se vyznamné i dopravniho a mobilitniho chovani (nizsi tlak na vlastnéni mobilitnich
prostredk, vyssi diraz na environmentalni hodnoty, zvyk pouZivat bézné a plnohodnotné informacni
a komunikacni technologie, a to dokonce i jako substitut fyzické mobility). Vztah k virtualnim
technologiim bude navic soucasnou pandemickou zkuSenosti prirozené posileny i u dalSich
spolecenskych vrstev a demografickych kohort, takie v pfistich desetiletich lze ocekavat pokles
potfebnosti osobniho kontaktu k feseni béznych Zivotnich zaleZitosti véetné pracovnich a skolnich
povinnosti, a pravdépodobné tedy i jisty pokles rutinni, pravidelné fyzické mobility vyvolané pravé
témito potiebami (pokles vyznamu klasické formy dojizdky).

K zésadnim dopravné-technologickym inovacim, které se do roku 2050 pIné uplatni v prostoru CR
i sttedni Evropy, fadime jednoznacné vystavbu vysokorychlostni Zeleznice. Ta propoji Brno pfimymi
trasami s Prahou, Ostravou a Vidni a prostfednictvim téchto mést i s dalSimi (stfedo-)evropskymi
vysokorychlostnimi tratémi vedoucimi do dalSich destinaci (Katovice, Varsava, Draidany, Berlin,
Mnichov, Frankfurt a podobné). V optimistickém scénafi ocekdvame, Zze minimalné nékteré z téchto
trati budou uvedeny do provozu jiz nékdy ve 30. letech 21. stoleti. Vzhledem k relativné malé rozloze
Jihomoravského kraje Ize predpokladat, Ze vysokorychlostni Zeleznice bude plnohodnotné obsluhovat
pouze mésto Brno a ¢aste¢né mozna také terminal v Breclavi, a to diky jeho poloze na ktiZovatce trati
mificich odsud jak do Vidng, tak i do Bratislavy. Zejména tedy krajské mésto Brno bude diky tomu pIné
integrovdano do systému stfedoevropské a také celoevropské sité vysokorychlostnich vlakd.
V diskutovaném casovém horizontu do roku 2050 lze pfipadné uvaZovat i o tom, Ze by nové drazni
infrastrukturni stavby mohly kromé klasické vysokorychlostni Zeleznice vyuZivat i technologii
magnetického vznaseni (maglev) ¢i vedeni v podtlakovych tubusech (hyperloop).

Vedle systému vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy dojde v Uzemi Jihomoravského kraje i k dalSimu
rozvoji ndvaznych systému verejné méstské a regionalni dopravy, které umozni distribuci pozitivnich
efektl vylepSené dopravni polohy Brna i do dalSich oblasti metropolitniho regionu a Uzemi celého
Jihomoravského kraje. Vedle klasické verejné dopravy opirajici se mimo jiné i o dokoncenou regionalni
patef tvorenou Severojiznim kolejovym diametrem se vsak v tomto systému budou uplatiovat i dalsi
zpUsoby dopravy. Vyznamné budou na dopravnim trhu zastoupeny carsharing (sdileni aut) a carpooling
(spolujizda). Rozvoj téchto dopravnich konceptl bude stimulovan jak restrikcemi vici privatni formé
individudIniho automobilismu (napt. kompletni pokryti Gzemi Brna i dalSich mést Jihomoravského kraje
parkovacimi zénami), tak i pravé vyse diskutovanou zménou hodnotového systému nastupujici

63



generace, kterd bude vyuZivani sdilenych dopravnich prostfedk(l povaZovat za standardni zplsob
saturace mobilitnich potfeb. Koncept sdileni se oviem nebude omezovat jen na auta, bude vyuZivat
i dalsich technologicky rychle se vyvijejicich dopravnich alternativ souvisejicich predevsim
s elektromobilitou a mikromobilitou — tedy dopravnich prostiedkl jako jsou elektrokola,
elektrokolobézky ¢i elektromopedy.

Budouci podobu dopravy vyznamné ovlivni také technologicky rozvoj spocivajici v automatizaci. BEhem
pristich desetileti budou na dopravnim trhu bézné pouzivana autonomni vozidla, a to jak ve formé
osobnich aut, tak i ve formé prostredk( hromadné dopravy. Tato zména povede kromé podstatného
zvySeni bezpeénosti dopravniho systému také k rozvoji nového typu dopravnich sluzeb — k nabidce
osobni dopravy zplisobem mobility-as-a-service. Tento zplsob poskytovani dopravy obyvatelstvu bude
ze strany vefejného sektoru silné podporovdn, protoze ten v ném bude vidét potencidl k doplnéni
a také transformaci klasické verejné dopravy. Diky expanzi téchto tzv. smart feseni bude mimo jiné
nabizena kapacita vefejné dopravy Iépe korespondovat s kolisajici poptavkou po ni, a to jak v ramci
dne a tydne, tak i dalSich typU ¢asovych obdobi. Automatizované dopravni prostfedky a nové online i
virtualni nastroje umozni obyvateliim Brna a Jihomoravského kraje rychlou a pohodlnou pfepravu
door-to-door jak do prace a do skol, tak i za dal$imi béznymi potfebami. Zajistovani mobilitnich potieb
vySe popsanym sdilenym zpUsobem, ptipadné prostfednictvim sluzeb mobility-as-a-service, povede
k redukci intenzity individualni automobilové dopravy.

Cely dopravni systém bude také ucelné a efektivné koordinovan a fizen rozvinutymi IT feSenimi, které
umozni prostrednictvim uplatnéni telematickych a navigacnich nastrojl fizeni jak jednotlivych vozidel,
tak i celych dopravnich proudd. Diky tomu se kongesce postupné stanou v dopravnim systému
neznadmym jevem. Automatizace bude pIné implementovdna i do fizeni Zelezni¢ni dopravy, o¢ekdvat
Ize jak zavedeni systému ECTS, tak i pokrodilejsi systémy automatického vedeni vlaku. Tyto zmény
budou mit pozitivni vliv na propustnost trati a také na bezpeénost Zelezniéni dopravy.

Vétsina dopravnich prostfedkd bude v roce 2050 pohanéna jinymi palivy neZ témi zaloZzenymi na
fosilnich zdrojich energie. Rozsahlé pokroky v rozvoji elektromobility, palivovych ¢lank( a nékterych
dalsich zpUsobl pohonu povedou k celkové dekarbonizaci dopravy.

Podoba dopravniho trhu bude v pfiStich desetiletich 21. stoleti silné ovlivnéna také rozsitenim
a masovou akceptaci forem virtualni mobility. Rozvoj technologii umozZni ¢asté;jsi vyuzivani home-office
a home-schoolingu, coz povede k redukci poctu pravidelné opakovanych rutinnich cest typu dojizdky
do zaméstnani ¢i do skol.

Kromé vyse diskutovanych skutecnosti bude probihat i rozvoj nového zplisobu individudini mobility
v ramci kraje prostrednictvim air/flying-taxi ¢i individuaini nebo sdilené letecké prepravy pfizplsobené
méstskym Ci regionalnim podminkam prostrednictvim dopravnich prostfedki typu eVTOL apod. Tento
zpUsob osobni pfepravy viak bude i nadale zaméren pouze na mensi a movitéjsi ¢ast spolecnosti, pro
kterou bude finan¢né dostupny. V souvislosti s nové zavedenymi technologickymi moZnostmi a novymi
dopravnimi prostfedky v ramci leteckého dopravniho moédu lze zminit, Ze je mozné ocekavat i rozvoj
vyuziti suborbitalnich letd za ucelem osobni dalkové dopravy na velmi dlouhé vzdalenosti. Takovy
zpUsob dopravy vSak bude i v roce 2050 vazan pouze na metropole vyssiho radu schopné generovat
dostatecnou poptavku, ve stfredoevropském prostoru pljde pravdépodobné pouze o Berlin, Mnichov
a Frankfurt, s vy$si mirou optimismu mozna i o Viden.
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Soucasna forma ndkladni dopravy typu B2C (business-to-customer) z prostoru mésta zcela vymizi.
Pozice balikovych sluzeb, kuryrG a dalsi rozvazky bude z velké vétSiny nahrazena autonomnimi zplsoby
doruceni. Své nenahraditelné misto budou mit drony, dorucovaci roboti a autonomni (soukroma) auta,
pfipadné autonomni pojizdné i fixni dorucovaci boxy. Nemala ¢ast prepravy bude presunuta ze silnic
na chodniky a do vzduchu. Tato proména si vyzada znatelnou Upravu existujici pozemni infrastruktury
— dedikované pruhy pro rlzné typy prepravy (roboti, mala prepravni vozidla s nizsi provozni rychlosti
atd.). V ramci mésta tak zlstane jen nakladni doprava B2B (business-to-business) a preprava do
lokalnich mikro-hubd. O co vice ubude nakladni dopravy v rdmci Sirsiho centra, o to vétsi bude tlak na
periferné polozend logisticka centra, kterd budou slouzit jako zdroj pro dorucovéani nejen v rdmci
mésta, ale také do znacné casti zbyvajiciho GUzemi kraje. Proti této tendenci mize jit obecné trend
sniZzovani spotreby, rostouci popularita lokalnich vyrobk( a rostouci povédomi o potfebé udrzitelného
chovani. S rozvojem zelenych zdrojl elekttiny vSak budou moderni zplisoby dopravy ekologické a jejich
vyuziti tak nebude zatiZzeno ani obavou o Zivotni prostredi a ani pripadnou regulaci. V tomto scénafi
proto ocekavame rust daleZitosti patefnich tahl a sniZeni silni¢ni zatéZe v rdmci méstské nakladni
dopravy.

V tomto scénafi je nutné zvazit dvé odliSné mozZnosti vyvoje Brna jakoZto krajského centra:

® Prvni z nich je optimistickou variantou, kterda pfedpokladd postupny rozvoj Brna jakozto
vyznamné stfedoevropské metropole, kterd bude atraktivni méstskou oblasti s rostouci
populaci, vy$sim zastoupenim progresivniho terciéru a rostouci ekonomikou. Zfetelné zlepSeni
dopravni dostupnosti Brna v celoevropském méfitku spojené s jeho lepSim propojenim
s evropskym metropolitnim jadrem (s oblasti tzv. Modrého bandnu) prostfednictvim
vysokorychlostni Zeleznice bude predstavovat vyznamny impuls k jeho vzestupu v ramci
globalnich sidelnich hierarchii, napriklad v Zebricku tzv. world cities. Naznaceny vzestup Brna
vSak mUZe probihat na Ukor okolnich ¢i perifernich venkovskych oblasti Jihomoravského kraje,
které se budou postupné pfeménovat z tradicniho moravského venkova na rekreacni ptirodni
areadly. To vse pfispéje k tomu, Ze budou kladeny vyznamné naroky na rozvoj samotné méstské
dopravy predevsim v centrdlnich ¢astech metropolitni oblasti véetné vystavby a provozu
Severojizniho kolejového diametru, ktery bude postupné rozsifovan i o dalsi sméry ¢i ramena.
Naopak regionalni doprava z odlehlejSich ¢asti kraje bude spiSe na Ustupu ve dnech pracovnich,
zatimco bude vyznamné rist poptavka po dopravé o vikendech pravé kvili moZnostem
rekreace. V regiondlni dopravé tedy bude rlist temporalni volatilita s ohledem na pracovni
a nepracovni dny. Naopak v pracovnich dnech se diky home-office, home-schoolingu a dalSim
virtualnim sluzbam ponékud omezi doprava v ¢asech dopravni $picky a poptavka po dopravé
bude béhem dne rozloZena rovnomérnéji, coz umozni efektivnéjsi pladnovani frekvenci
a kapacit ve verejné dopravé. Z hlediska nakladni dopravy bude rist populace a rozvoj novych
druhl dopravy vytvéret rostouci tlak na modernizaci dopravni infrastruktury tak, aby slouzila
nejen rostoucim prepravnim vykondm, ale také ménicim se formam dopravy, s tim, Ze tento
tlak bude nejvétsi v dobé ptirozeného sdileni infrastruktury autonomnimi a tradi¢nimi vozidly.
Transitivni perioda bude vyZadovat dedikované jizdni pruhy a co nejvétsi oddéleni téchto typl
dopravy. Situaci bude ddle komplikovat osobni mobilita. S rozvojem ndkladni dopravy
prostfednictvim dron( bude také potreba vystavét lokalni heliporty pro drony, které si
prirozené fikaji o misto v blizkosti existujicich a nové vzniklych logistickych parka.
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V druhém pfipadé bude také probihat technologicky rozvoj, ale relativni pozice Brna v ramci
(stfedo-)evropského sidelniho systému tim nebude pozitivhé ovlivnéna. Celkové zlepseni
moznosti vysokorychlostni prepravy umozni jednodussi cestovani do vyznamnéjSich
metropoli, a to nejen v ramci CR (tedy do Prahy), ale i do zahrani¢i (tedy do Vidné & smérem
do némeckych metropoli), coz spolu se stale intenzivnéjsim vyuzivanim home-office, home-
schoolingu ¢i online retailu a srozvojem virtudlni mobility povede naopak ke stagnaci
regionalniho vyznamu Brna. To totiZ nebude stadit rlistovému tempu okolnich atraktivnéjsich
metropoli, jako jsou napf. pravé Praha ¢i Viden. Diky tomu vyznamné naroste cetnost
ddlkovych cest pravé za ucelem nepravidelné dojizdky do prace do atraktivnéjsich metropoli s
atraktivnéjsi nabidkou pracovnich pozic a populaéni, vzdélanostni a ekonomicky potencial Brna
bude vlastné vysavan ve prospéch okolnich silnéjSich center (efekt pumpy). Vysledkem tak
bude jak stagnace sektoru sluzeb, tak i (vysoko-statusovych) pracovnich pfilezitosti ve mésté
Brné. Nebude vyvijen takovy tlak na suburbanizaéni procesy zpuUsobené atraktivitou
metropolitniho centra jako v predchozich pfipadech, nebot obyvatelé budou diky vyse
uvedenému rozvoji automatizovanych sluzeb v regiondlni dopravé poptdvat spise bydleni
v jinych castech kraje vcetné téch perifernich, coz jim umozZni velmi dobrou dostupnost
rekreacnich pfirodnich lokalit a v kombinaci s virtualizaci zarovenn moznost vykonavat svoji
praci v téchto nékdy i odlehlejsich lokalitach. Pro ndkladni dopravu znamena pesimisticky
scénar futuristického vyvoje viceméné stejny vyvoj jako v pfipadé optimistického scénare, jen
Samotného zpUsobu dopravy zboZi a potfeb pro Upravu infrastruktury se JMK nevyhne ani
v tomto scénafi.
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5.3.4 Scénar regulace dopravniho trhu

Tento scénaf koresponduje s vyse uvedenymi dokumenty shrnujicimi zasady aktualné platné evropské,
Ceské a mistni dopravni politiky (Strategie pro udrZitelnou a inteligentni mobilitu — nasmérovdni
evropské dopravy do budoucnosti, Dopravni politika CR pro obdobi 20212027 s vyhledem do roku 2050
a Plan mobility mésta Brna) a zaroven koresponduje s vybranymi principy futuristického scénare.
Zakladnim vychodiskem zminéné evropské, ¢eské i mistni strategie je posun od postupného evolu¢niho
vyvoje a implementace environmentalnich inovaci v dopravé k zdsadni a zdroven verejnou sférou
regulované transformaci celého dopravniho systému. K dosazeni takové fundamentdlni promény
dopravni a mobilitni sféry a také k jejimu kontrolovanému zavadéni byly v rdmci vSech uvedenych
dokument( stanoveny milniky, které koresponduji s vybranymi inovacemi v dopravé. Scénar regulace
dopravniho trhu bude na zakladé téchto milnik( formulovat mozné pozice Jihomoravského kraje a jeho
metropolitniho centra Brna v procesu regulované promény dopravniho systému.

Prvni transformacni zménou bude dosazZeni poctu 30 milion(l bezemisnich vozidel v provozu na silnicich
v Evropské unii. K tomu je tfeba poznamenat, Ze pod pojmem bezemisni je tfeba rozumét takové
vozidlo, které pfi provozu (nikoliv pti své vyrobé i likvidaci) neemituje sklenikové plyny (predevsim
COy) ani dalsi znecistujici latky sniZujici celkovou Uroven zdravi obyvatelstva, jako jsou napf. oxidy
dusiku, prachové castice, tézké kovy, benzo(a)pyreny a pripadné i dalsi potencialni polutanty. Tyto
pozadavky v rdmci sektoru automobilové dopravy vyhledové spliiuji pouze vozidla s elektrickym
¢i vodikovym pohonem. V tomto scénafi Ize tudiZ v priStich desetiletich oekdvat skute¢nou revoluci
ve sloZeni flotily automobilové dopravy. Rozsah této pldnované zmény lze ilustrovat prostiednictvim
doposud de facto zanedbatelné promény, kterd se odehrala v uplynulé dekadé, konkrétné mezi roky
2012 a 2019. V tomto obdobi totiz v EU vzrostl pocet automobill s elektrickym pohonem jen
ze 100 tisic na necelych 600 tisic a ke konci tohoto obdobi bylo v EU evidovano pouze 411 vozidel
s vodikovym pohonem. Uvedena ¢Cisla jsou velmi nizka, uvdZime-li, Ze v roce 2018 bylo v EU-28
registrovano celkem 269,2 mil. osobnich aut. Nepfilis velky zajem o elektrické automobily, a to mnohdy
navzdory dotacni politice verejné sféry, tak mlze byt bariérou pro naplnéni cild environmentalni
politiky v dopraveé.

S touto planovanou revolucni transformaci vozového parku souvisi i dalsi milnik, ktery jiZ ma vyznamné
dopady pro dopravni politiky na krajské i metropolitni Urovni — cilem EU je dosaZeni klimatické
neutrality mést, k cemuz ma znacnym zplsobem pfispét i proména sektoru dopravy. Tento zamér
vyusti v pFistim obdobi v pomérné intenzivni tlak na redukci automobilové dopravy v méstskych
a metropolitnich prostfedich. Ten se bude projevovat postupnym zavadénim parkovacich zdén
a v navaznosti na né pak i zon nizkoemisnich (v horizontu do roku 2030) a téZ dokonce zdén zcela
bezemisnich (v horizontu do roku 2050). Tyto zmény budou v prostoru Jihomoravského kraje
implementovany nejdfive v jeho metropolitnim centru, tedy v jadrovém Brné, ale postupem doby
budou zavadény i v dalSich ¢astech metropolitniho regionu Brna a také v dalSich méstskych stfediscich
Jihomoravského kraje. V roce 2050 tak bude mozné v Uzemi Jihomoravského kraje pouzivat de facto
pouze bezemisni automobily, tj. elektromobily a auta s vodikovym pohonem. Limitem pro rozsiteni
elektromobild bude mimo jiné také dostupnost elektrické energie pro dobijeni baterii. Zde nejde jen
o samotné mnoistvi energie, kterou bude tfeba vyrobit, ale také o schopnost sité celit vyrazné
temporalité v nabijeni aut — typicky po ranni a zejména odpoledni Spicce.
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S cilem dosaZeni klimatické neutrality mést bude tésné souviset i mohutny rozvoj systému sdilené
dopravy zalozenych jak na vyuZivani bezemisnich aut (masové uplatnéni carsharingovych schémat), tak
i dalSich alternativnich vozidel (elektroskutry, elektromopedy, elektrokola, elektrokolobézky apod.).
Tyto formy zabezpeceni mobility budou jesté vice nez ve scénafi futuristického rozvoje dopravniho
systému nahrazovat klasické automobily, respektive systém mobility zaloZeny na privatnim vlastnéni
dopravniho prostfedku.

Cestou ke klimatické neutralité bude samoziejmé i dalsi rozvoj systému verejné dopravy, jejimz
zakladem se nutné stanou odliSné formy elektrizované drazni dopravy vhodné pro obsluhu
prostorovych vazeb/cest realizovanych na rzné vzdalenosti. Elektrizovana drazni doprava totiz mize
tvofit zaklad systému verejné dopravy jak v méritku mést a metropoli (méstské drahy ve formé metra
¢i tramvaji), priméstské a regiondini dopravy (klasicka Zeleznice), tak i v pfipadé cest na vétsi
vzdalenosti odehravajici se v narodnim ¢i mezinarodnim méfitku (vysokorychlostni Zeleznice). Systém
drdzni dopravy bude v celém uUzemi Jihomoravského kraje velmi efektivnhé propojen s dalSimi
navaznymi dopravnimi systémy, takze mobilitni potfeby obyvatel kraje budou dostate¢né saturovany
kombinaci nabidky klasické verejné dopravy a vyse diskutovanych schémat sdilené dopravy. Tento
systém bude ve svém vysledku vytvaret v témér celém Uzemi kraje plnohodnotnou alternativu vici
privatni formé mobility vdzané na (bezemisni) osobni automobil - potfeba si ho pofizovat a provozovat
tak bude silné minimalizovana. Vlastnéni auta se v disledku fundamentalini transformace vefejnych
sluZzeb v oblasti zajisténi verejné dopravy stane vlastné komplikaci a tento fenomén tak typicky pro
soucasny svét do zna¢né miry vymizi.

Nastaveny systém vetejnych sluzeb ve verejné dopravé bude zaroven koncipovany inkluzivné, coz
znamena, Ze bude nabizet mobilitni sluzby pristupné vSem socidlné, ekonomicky, genderové,
zdravotné ¢i jinak definovanym skupindm. Tim bude zajiSténo respektovani principu spravedlnosti
v dopravé a bude zajistén i rovny pfistup vSech obyvatel Jihomoravského kraje k pracovnim, skolnim,
obsluznym, rekreaénim i vSem dalSim Zivotnim potfebam.

Poskytovani verejnych sluzeb ve verejné dopravé bude také dikladné planovano a koordinovano, a to
jak ve vazbé na existujici mobilitni potfeby obyvatelstva, tak i ve vazbé na ostatni pouzivané druhy
dopravy (formy sdilené dopravy, privatni forma mobility zaloZzend na vlastnictvi bezemisnich vozidel,
chlize, kolo apod.). Verejna sféra vSech Urovni (obce a mésta, kraje) a koordinatofi vefejné dopravy se
proto budou podilet na pravidelném zpracovani a stalé aktualizaci pland udrzitelné mobility. Ty ostatné
nebudou vytvareny jen vefejnymi subjekty, nybrz i soukromym sektorem, predevsim velkymi firmami,
a také fadou dalSich instituci a organizaci, které maji potencidl generovat mobilitu bud svych
zaméstnancu a studentl nebo klientl (napt. nakupni centra, univerzitni kampusy, primyslové zény
apod.). Vyhodou Jihomoravského kraje v této oblasti jsou dlouhodobé zkuSenosti s planovanim
a koordinaci vefejné dopravy, coz jsou aktivity zajistované v Uzemi kraje prostfednictvim spole¢nosti
KORDIS JMK.

Planovani mobility bude Uzce propojeno i s procesem strategického a uzemniho pldnovani. V jejich
ramci budou uplatiovany pristupy, které mohou pfispét k tomu, Ze samotny vznik mobilitnich potreb
bude v dlsledku aplikace vhodnych urbanistickych koncepci vyrazné omezen ¢i v nékterych pripadech
dokonce témér eliminovan. Diky vhodnému a promyslenému rozloZeni rezidenénich a jinych funkci
v Uzemi bude moci obyvatelstvo znacnou ¢ast svych potreb realizovat v bezprostredni blizkosti svého
bydlisté, takZze nebude vznikat potfeba realizovat cesty na vétsi vzdalenosti. Lokality budou zaroven
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upravovany tak, aby maximalné stimulovaly a usnadfiovaly moZnost aktivni mobility — pési chizi
a cyklistickou dopravu. | tyto druhy dopravy totiz maji velky potencial ptispét k omezeni automobilové
dopravy.

Krajni pfistup k planovani mobility, ktery by mohl byt uplatnén v pfipadé, kdyby ostatni opatieni
v dostate¢né mite nevedla k dosazeni bezemisnosti a k redukci automobilové dopravy, predstavuje
regulace poptdvky po dopravé, a to napf. ve formé pridéleného maximdlniho osobniho limitu
kilometr(, ktery mlZe kazda osoba v pribéhu daného obdobi vyuZit. Pfedpokladame ovsem, Ze tento
zpUsob regulace dopravniho a mobilitniho chovani predstavuje feseni, jehoZ zavedeni by bylo velmi
slozité a mohlo by potencialné naraZet i na odpor verejnosti.

V rdmci dalkové dopravy odehravajici se v ndrodnim ¢i mezindrodnim méfitku bude v roce 2050
nejcastéji vyuzivanym druhem dopravy vysokorychlostni Zeleznice. Bude to souviset jednak s tim, Ze
v dané dobé bude dokoncena vystavba potrebné infrastruktury (v Jihomoravském kraji jde predevsim
o traté oznacCované dnes jako RS1 Praha — Brno — Ostrava a RS2 Brno — Videri/Bratislava), ale také
s dalsimi souvisejicimi opatfenimi. Lze totiZ predpokladat, Ze bude vyznamné navysen ro¢ni poplatek
za vyuzivani dalnicni sité pro osobni automobily a je velmi pravdépodobné, Ze i tyto automobily budou
postupné podléhat nikoliv pouze ro¢nimu poplatku, ale stanou se soucasti mytného systému
(s urcitymi ulevami pouze pro vyse definovana bezemisni vozidla). Tim bude posilen efekt prevedené
poptavky po osobni vysokorychlostni pfepravé pravé z automobil(l. Tento cil mZe byt ovsem limitovan
nizkou ochotou cestujicich vzdat se cestovani osobnim automobilem, a to z nejrGznéjsich davodu,
k nimZ muZe patfit napf. ztrata ¢asu plynouci z pfestupu, delsi vzdalenost k vlakovému terminalu,
neochota vzdat se zaZité mobilitni rutiny apod.

Vysokorychlostni Zeleznice také prevezme znacnou ¢ast cestujicich z letecké dopravy, a to predevsim
téch, ktefi létaji na kratsi vzddlenosti do destinaci v rdmci Evropy. V kontextu Jihomoravského kraje Ize
proto predpokladat spiSe redukci vyznamu letisté Brno-Turany. Mezikontinentdlni doprava totiz bude
zajistovana pouze z vyznamnéjsich evropskych letist dobre integrovanych do sité vysokorychlostnich
Zeleznic a lety na kratsi vzdalenosti budou postupem doby spise ruSeny. Osobni leteckd doprava tak
zGstane v Brné zachovana jen ve formé sezénni letni nabidky letll do vzdalenéjsich dovolenkovych
destinaci.

| v rdmci scéndre regulace dopravniho trhu ocekavame pokraCovani digitalizace a automatizace
dopravniho systému. Tento proces zde vSak nebude vyuZit jen k ucellim popsanym podrobné v ramci
scéndre futuristického rozvoje (autonomni vozidla, efektivni fizeni dopravnich proud( a tok(, smart
mobility, mobility-as-a-service, uplatnéni telematiky a navigace, drony a autonomni zpUsoby
dorucovani v ndkladni dopravé apod.), nybrz ve vétsi intenzité i ke kontrole dodrZovani zavedenych
regulacnich opatteni. Nafizeni o parkovacich, nizkoemisnich a bezemisnich zdnach ve méstech tak de
facto nebude mozné porusovat, nebot budou zavedeny systémy automatické kontroly a zarover
automatického vyporadani sankci a pokut. Tato skutecnost bude dalSim vyznamnym aspektem, ktery
zméni celkové nastaveni dopravniho systému v kraji i v jeho metropolitnim centru v Brné.

V ramci segmentu nakladni dopravy o¢ekdvame kromé vsech obecnych tendenci diskutovanych jiz vyse
v rdmci tohoto scénare také intenzivni rozvoj intermodalni, respektive kombinované dopravy. Ta je
zaloZena na koordinaci a propojeni jednotlivych druhl nakladni dopravy takovym zplisobem, Ze vznika
funkéni a efektivni fetézec, v jehoz ramci jsou jednotlivé dopravni médy zapojeny tim nejucelnéjsim
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zpusobem. Diky koncentraci a nasledné dekoncentraci pfepravnich proudt Ize v rozhodujicich a ¢asto
zaroven nejdelSich prepravnich segmentech predpoklddat zapojeni kapacitnich druhd dopravy,
v pfipadé pozemni dopravy lze v této souvislosti hovofit pfedevsim o vyuZiti ndkladni Zeleznicni
dopravy. V prostoru Jihomoravského bude v roce 2050 fungovat nékolik terminald
intermodalni/kombinované dopravy, které budou zajistovat pravé onu zmiriovat koncentraci,
respektive dekoncentraci prepravnich proud(. Terminaly budou hierarchicky usporadany, ocekavame,
Ze v blizkosti Brna by mohl fungovat terminal (stfedo-)evropského vyznamu. Vétsi nasazeni Zeleznice
bude mimo jiné umoZnéno presunutim velké ¢asti osobni dopravy na VRT a uvolnénim pfislusné
kapacity konvenéni Zeleznice pro nakladni dopravu.

Také scéndr regulace dopravniho trhu bude mit vyznamné dopady jak na samotny metropolitni region
mésta Brna, tak i na celé Uzemi Jihomoravského kraje. Rada konkrétnich Gizemnich pramétd jiz byla
diskutovana pfimo v textu, takZe na tomto misté je potreba doplnit jiZz jen vysledny efekt tohoto
scénare na pozici Brna a Jihomoravského kraje v Sirsim (stfedo-)evropském kontextu. Tyto efekty Ize
vidét velmi podobné jako v pfipadé predchoziho scéndre futuristického rozvoje dopravniho systému,
protoZe i zde bude primarni nosnou technologii zabezpecujici dostupnost Brna a kraje v rdmci tohoto
prostoru vysokorychlostni Zeleznice. Z toho divodu i zde Ize formulovat:

e jak optimistickou variantu, ktera predpokladd postupny rozvoj Brna jakozito vyznamné
stfedoevropské metropole s rostouci populaci, vy$sim zastoupenim progresivniho terciéru
a rostouci ekonomikou a ve svém dUsledku jako entitu stoupajici i v rdmci globalnich sidelnich
hierarchii;

e takivariantu, v niZ relativni pozice Brna v ramci (stfedo-)evropského sidelniho systému nebude
pozitivné ovlivnéna, protoze snadna dostupnost vyznamnéjsich metropoli mize vést k rostouci
zavislosti Brna na jejich pracovnich trzich (efekt pumpy).

Ve srovnani s predchozim scénafem vSak zde, v ramci scéndre regulace dopravniho trhu
predpoklddame mnohem vétsi pravdépodobnost optimistické varianty. Toto ocekavani opirdme
zejména o presvédceni, Zze fundamentalni promény zavadéné v tomto scénari dotykajici se ve své
podstaté nejen podminek na samotném dopravnim trhu, ale zahrnujici vlastné i SirSi proménu
urbanistického ¢i socidlniho ramce, v némz se mobilita a doprava odehravaji, zvysi vyraznym zplsobem
kvalitu Zivota i prostfedi jak v Brné, tak i v Jihomoravském kraji. Diky tomu se zvysi rezidencni
i ekonomicka atraktivita tohoto Uzemi, a dlivody opoustét Brno ¢i Jihomoravsky kraj naptiklad kvdali
zde nedostupnym pracovnim pozicim budou ve svém disledku zfetelné oslabeny. Optimismus v této
varianté je zaloZen na predpokladu, Ze se podafi naplnit veskeré cile, které si EU do roku 2050 vytycila
v oblasti dopravy a ekologie. V okamziku, kdy se vyvoj klicovych parametr( s témito cili rozejde, lze si
by bylo omezeni mobility obyvatelstva i zboZi, se zdvainymi dopady na ekonomicky vykon
a v konecném dusledku blahobyt obyvatel. V tomto scénafi vsak pracujeme s premisou, Ze vyvoj bude
v souladu s vizemi prezentovanymi v dopravnich politikach EU i CR.

Z dlivodu rostouci regulace bude zatéz paternich siti pro nakladni dopravu v JMK sniZzena a nebude tak
potfeba zasadnich stavebnich inovaci. V ramci mésta Brna i center vyznamnéjSich mést JMK se zvysi
dlleZitost vystavby infrastruktury pro nové typy dopravy — zakladny pro drony, nabijeci stanice pro
elektromobily (respektive stanice pro vyménu baterii), dedikované dopravni pruhy pro autonomni
a roboticka vozidla a cyklostezky pro bezemisni kuryrni dopravu.

70



5.3.5 Scéndr realistického vyvoje dopravniho systému

Scéndr realistického vyvoje dopravniho systému je zaloZzen na premise, Ze ani jeden z pfedchozich
scénarQl se v realné situaci nemUlzZe realizovat Uplné, protoZe nikdy nebudou dosazeny vSechny
podminky nutné k tomu, aby se realny vyvoj ubiral tim smérem, jak pfedpoklada dany scénar. Jinymi
slovy vidy existuji rizika ¢i faktory, které vyvoj dopravniho sektoru, respektive vyvoj mobilitniho
chovani, odkloni jinym smérem.

Rizikem scéndre business-as-usual tak jsou zejména podstatné environmentalni a socidlni konsekvence
pokracovani stavajicich trendl v dopravé. Ty totiz v urcité fazi nutné prekonaji akceptovatelnou mez,
a tudiz vyvolaji minimalné dilci korekce v pfistupu verejné sféry k dopravé. Jejich disledkem muze
pravdépodobné byt posileni prvki regulace, které ve scénafi v jeho soucasné podobé spise absentuji.

Rizikem scéndre futuristického rozvoje dopravniho systému je pfiliSna dlvéra jednak v rychlé tempo
technologickych promén a inovaci a jednak v pozitivnost jejich dopadd na fungovani dopravniho trhu.
Inovace se vSak oproti ocekdavanim mohou rozvijet pomaleji, a dokonce i jejich implementace do
béiného provozu muize byt komplikovana a zpomalovéana vice, nez se dnes zda, naptiklad vlivem
dopredu neznamych a neodhadnutelnych prekazek. Rovnéz akceptace novych technologii ze strany
uzivatelll mdZe narazit na jejich soucasné mobilitni a dopravni zvyky a pfipadné i na jejich
nedostatecnou dlvéru vici nim. Proména dopravniho trhu v dikci scéndre futuristického rozvoje
dopravniho systému se tak zdaleka nemusi do roku 2050 naplnit.

Rizikem scéndre regulace dopravniho trhu muze byt pfilis velky rozsah vlastnich regulaci a s tim
souvisejici nemoznost domyslet vSechny dusledky planovanych akci — i zaméry motivované spravnymi,
spolecensky akceptovanymi a rozumnymi cili totiz mohou vést k jinym, nezamyslenym dlsledkim.
Problematicka muZze byt i ochota obyvatel akceptovat vSechny pfipravované plany, protoze to od nich
¢asto vyzaduje pomérné radikdlni proménu dopravniho, respektive mobilitniho chovani. Pfechod od
privatni formy (auto-)mobility zajistované osobnimi auty, ktera v soucasné dobé dominuje, a na niz
jsou lidé jiz desitky let zvykli a prizpUsobili ji i své kazdodenni mobilitni rutiny, ke sdilené mobilité ci
mobilité zaloZzené na vyuZivani verejné dopravy totiZz vyZaduje opravdu fundamentdlni zménu
uvazovani a chovani.

Dasledkem existence naznacenych rizik je tudiz predpoklad, Ze skutecny, redlny vyvoj dopravniho
systému bude v pfistich obdobich opravdu sledovat trajektorie naznacené ve vsech vyse definovanych
scénafich, ale nikoliv kompletné, nybrz pouze do urcité miry. Vysledné uspofadani dopravniho trhu
vroce 2050 tak vlastné bude prinikem nosnych tendenci pfedstavenych v predchozich scénéfich,
avsak zadna z nich se nenaplni v plném rozsahu popisovaném v jejich ramci. Scéndr realistického vyvoje
dopravniho systému tak predpoklada, Ze soucasné usporadani dopravniho trhu se bude v pfistich
desetiletich zcela jisté postupné proménovat, pricemz rozsah, respektive rychlost jeho promény budou

ovlivnény zejména plisobenim nasledujicich tendenci:

e Urcitd mira setrvacnosti stavajiciho usporaddni osobniho a nakladniho dopravniho trhu, a to
véetné pretrvavajicich zvyklosti v ramci dopravniho a mobilitniho chovani jak obyvatel,
uzivatel( osobni dopravy, tak i podnikd, dopravcd, zdkaznikl a dalSich uZivatel( nakladni
dopravy. Tento faktor bude konzervantem a inhibitorem fundamentalnéjsi promény
dopravniho systému.
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V ramci setrvacénosti zplsobl dopravniho a mobilitniho chovani bude silnym prvkem zejména
rutinni zvyk pouzivat vlastni osobni auto v kazdodennim rezimu, tedy auto dostupné svému
vlastnikovi instantnim zplsobem v zasadé kdykoliv a kdekoliv. Tento zvyk bude patrné nejvétsi
prekazkou vyznamnéjsiho narlistu reZzimu sdileni mobility a také masovéjsiho prechodu
k vefejné dopravé. Auto navic zlstava spolu s vlastnim bydlenim jednim z klicovych hmotnych
statkd, k jehozZ vlastnictvi lidé aspiruji, a jehoZ prostfednictvim ziskavaji, respektive si utvrzuji
status dospélosti.

Preference druhl dopravy a forem mobilitniho chovani se budou v pfistich obdobich ménit
v souvislosti s demografickou a generacni obménou, ovsem prechod k rezimu sdileni dopravy
¢i bézného vyuZivani virtualnich technologii namisto fyzické dopravy bude pomalejsi, nez
predpoklada scéndr futuristického rozvoje dopravniho systému. | nastupujici generace
(generace Y, Z a dalsi) totiZ budou po prechodu do dospélé faze Zivota konfrontovany s vyssimi
mobilitnimi poZadavky a naroky spojenymi s touto Zivotni fazi a mohou v dlsledku této nové
zkusenosti prehodnotit progresivitu nékterych svych plvodnich mobilitnich pland a zaméra.

Pomalejsi rozvoj, implementace a socialni akceptace zasadnich inovaci miZe zbrzdit rozvoj
automatizace dopravy a zavadéni telematickych a navigacnich technologii do dopravy.
V pfipadé automatizované autonomni dopravy je nutné zminit i souvisejici potfebu nové
legislativni Upravy souvisejici s pravy a zodpovédnostmi uZivatel( a provozovateld tohoto
systému. Pomalejsi technologicky vyvoj mize podvazat i rozmach virtuadlni mobility. Otazkou
je také rychlost vyvoje alternativnich technologii pohonu vozidel a feseni vSech souvisejicich
technickych problém (napf. dostatec¢na produkce elektriny v energetickém sektoru, existence
dostatecné sité Cerpacich stanic apod.). V disledku toho se budou pomaleji rozvijet i nékteré
navazujici sluzby, napt. typu smart mobility & mobility-as-a-service.

Rovnéz vystavba infrastruktury vysokorychlostni Zeleznice, ktera je dlleZitou soucasti Uvah
prezentovanych v predchozich scéndfich, mlzZe narazit jak na financni, tak i na Uzemné-
planovaci problémy a do roku 2050 nemusi dojit k otevreni trati v rozsahu potfebném pro jeji
bezesvé fungovani v narodnim i mezinarodnim, tj. celoevropském meéfitku. To mlze vést
k tomu, Ze vysokorychlostni Zeleznice nedokaze plné vyuzit svlij potencial jakoZto alternativy
vUci dalkové automobilové a letecké dopravé.

Jednotlivé druhy dopravy se budou v pfistich desetiletich na dopravnim trhu zcela jisté vice
vzajemné propojovat do provazanych a koordinovanych systému integrované dopravy (ptipad
osobni dopravy), respektive systémU intermodalni/kombinované dopravy a logistickych
fetézcl (pfipad nakladni dopravy), oviem tempo a intenzita tohoto propojovani muze
zaostavat za souc¢asnymi ocekavanimi.

Zdrzeni technologického pokroku (vyvoj a zavadéni elektromobility a dalSich bezemisnich
alternativnich paliv) mize ve svém dlsledku vést i k nedodrZeni nékterych dilezitych milnikd
pldnovanych v ramci scéndre regulace dopravniho trhu, a tak i k jejich odkladu na pozdéjsi

evvs

dopravy mohou byt méné vyrazné a zretelné.
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® Neékteré regulacni zasahy ze strany verejné sféry mohou byt problematictéji akceptovany ze
strany obyvatel a dalSich aktér( na dopravnim trhu. Zvlasté pripadné plany na zavedeni
regulace poptdvky po dopravé by mohly byt povaZovany za nepfiméreny zdsah do prav
a svobod soucasné spolecnosti.

V souladu s vySe uvedenymi tezemi proto v ramci scéndre realistického vyvoje dopravniho systému
oCekavame, Ze doprava v roce 2050 bude v Brné i v Jihomoravském kraji zcela jisté méné zavisla
na automobilové dopravé, neZ je tomu dnes, zcela jisté budou v jejim ramci integrovany nové
technologie a zarover se budou uplatiiovat i nové zplsoby regulace. OvSsem vzhledem ke komplexité
dopravniho systému a jeho zavislosti na velkém mnoZstvi podminujicich faktord je dnes jen obtizné
mozné presné predpokladat pfesnéjsi a detailnéjsi kontury jeho vnitfniho usporadani.

Vzhledem k tomu, Ze scéndr realistického vyvoje dopravniho systému je priinikem tendenci popsanych
blize ve tfech pfedchozich scénatich, zamérné zde upoustime od analyzy jeho konkrétnich dopadt
na Uzemi mésta Brna a jeho metropolitniho regionu a také na prostor Jihomoravského kraje. Ty jsou
totiZz také blize specifikovany jiz v prislusnych pasazich predchozich scénari a zde bychom pouze

s riznymi akcenty opakovali to, co jiZ je v textu uvedeno a komentovano.
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5.3.6 Dalsi zaleZitosti s potencidlem modifikovat probihajici vyvoj dopravy jinym smérem

Cilem této pasaie je strucné predstavit i nékteré dalsi zaleZitosti/skutecnosti, které podle naseho

nazoru maji potencial ovlivnit vyvoj dopravniho systému jinymi, alternativnimi zpUsoby. NiZze uvedeny
prehled ovsem v Zadném ptipadé neni kompletni, je potfebné ho vnimat spisSe jako ilustraci smérdq,
kterymi Ize v ivahach na dané téma postupovat:

Vysoka cena/nedostatek ropy jakozto zakladniho zdroje k vyrobé fosilnich paliv — tento faktor
muze zesilit tlak na dekarbonizaci dopravy, pfipadné by mohl vést i k zavaznym problémim
stdvajiciho ekonomického, politického a socidlniho systému, ktery je zaloZeny na velkém
mnozstvi a vysoké intenzité dopravy a mobility i na globalni vzdalenosti. Extrémnim disledkem
tohoto vyvoje by mohlo byt i zhrouceni/kolaps stavajici spole¢nosti a posileni tendenci
k autarkickému vyvoji sidelnich a regionalnich systém.

Nizkd cena/pfebytek ropy jakozto zdkladniho zdroje k vyrobé fosilnich paliv (dlisledek tézby
nekonvencni ropy, napr. v podobé tzv. bridlicové ropy) — tento faktor by mohl predstavovat
silny stimul k tomu, aby i nadale pokracoval vyvoj dopravy cestou scénare business-as-usual.

Dlouhodobé restrikce mobility véetné mobility v mezindrodnim méritku zavedené v disledku
soucasné pandemické situace by mohly zintenzivnit tlak na pfechod k virtudlnim formam
komunikace. Ty by se diky tomu mohly relativné rychle stat de facto jedinou formou mobility
na tyto typy cest a disledkem toho by mohl byt pokles potreby vystavby infrastruktury
vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy a také signifikantni pokles poptavky po letecké dopravé.

Dlouhodoba a silna globalni ekonomicka recese vyvolana souc¢asnou pandemickou situaci —
tento faktor by mohl vést k vyraznému poklesu mnozstvi disponibilnich vefejnych financnich
zdroju potrebny jak k vystavbé a udrzbé dopravni infrastruktury, k podpore systému verejné
dopravy, tak i k podpore investic nutnych k rozvoji dekarbonizace dopravniho systému.

Vyrazné politické a ekonomické zmény na rliznych méfitkovych Urovnich. Mize jit o zmény
v makroméritku tykajici se vymény pozice ekonomického hegemona, ktery nebude udrzovat
s Evropskou unii relativné pozitivni ekonomické vztahy, coZz povede k postupné ekonomické
stagnaci vedouci i k urcitym geopolitickym obtizim. Obdobné vsak muze jiti o vznik ¢i obnoveni
konfliktd v mikroméfritku, které se vSsak mohou odehravat i v relativni blizkosti Jihomoravského
kraje (pfipadné opétovné probuzeni balkanskych konfliktd apod.).

Necekané technologické prilomy, napf. objev technologie teleportace, ktera by diky moZnosti
instantni mobility na jakoukoliv vzdalenost mohla zcela revolucionalizovat soucasné dopravni
a mobilitni zvyklosti.

Limitem elektrifikace a automatizace vozového parku v individualni ¢i verejné osobni i nakladni
dopravé je dostupnost vSech potfebnych nerostnych surovin (lithium, kiemik apod.). Pfipadna
nedostupnost pouze jednoho z celého portfolia potfebnych zdroji zplsobi nejen zpomaleni
rozvoje elektrifikace ¢i automatizace, ale i moZny celkovy krach takto smérovanych
rozvojovych planQ. PricemZ tato nedostupnost mlze byt dana jak vyCerpanim téch zdroju,
které jsou cenové Ci technologicky dostupné, tak muze byt podminéna i geopolitickymi
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dlvody, napf. ovladnuti jednoho klicového zdroje jednim geopolitickym hracem, ktery
znemozni pristup k danému zdroji.

Rozvoj pokrocilych navigacnich systém je samozfejmé zavisly na provozu stale pokrodilejsich
satelitnich systémd, které je nutné nejen vyvijet, ale také vynést do potfebnych atmosférickych
vrstev a postupné dilci ¢asti téchto systémul obnovovat. Tato skutecnost predstavuje urcité
riziko predevSim v tom, Ze ptipadné vyuZiti vojenskych technologii ¢i i pouhd zavislost
na vynaseni satelitnich zafizeni na mimoevropské velmoci mlze znamenat do budoucna
potencialni problém v zajisténi téchto systémi. Obdobné riziko samoziejmé mize
predstavovat i urcity nevidany astronomicky jev jako napf. srdzka s hustym meteorickym
jevem, ktery by c¢ast téchto systéma vyradil z provozu apod.
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6. ZAVER

Cilem predlozené studie byla formulace vizi budouciho vyvoje a uspofadani osobni a nakladni dopravy,
a to jednak v obecné podobé s platnosti pro Ceskou republiku a jednak v podobé konkrétnéjsi tykajici
se Uzemi mésta Brna a Jihomoravského kraje. Vize jsou zpracovany s vyhledem do roku 2050, a to ve
formé Ctyr alternativnich scénard, které se od sebe odlisuji rliznymi akcenty v rdmci nékolika klicovych
skupin faktoru, respektive determinacnich os. Témi jsou jednak (i) mira regulace, respektive deregulace
dopravniho systému, (ii) rozsah ocekavanych technologickych inovaci a (iii) existence Siroké skupiny
dalSich zélezitosti s potencialem modifikovat probihajici vyvoj jinym smérem:

® scéndr business-as-usual je zaloZeny na pokracovani stavajicich trendd na dopravnim trhu,
které nejsou vyraznéjSim zplsobem modifikovany ani plsobenim regulacnich zasahl a ani
nastupem zdsadnich technologickych inovaci;

® scéndr futuristického rozvoje dopravniho systému je zaloZzeny na predpokladu uUspésného
zavedeni zasadnich technologickych inovaci, které proméni stavajici dopravni systém i bez
nutnosti tvrdych regulacnich opatreni;

® scéndr regulace dopravniho trhu predpokladd, Ze v pfristich desetiletich dojde k masivnimu
ovlivnéni dopravniho systému v disledku zavedeni regulaci rizného charakteru, které se navic
budou tykat rGznych métitkovych Urovni dopravniho trhu (regulace v souladu s aktualnimi
dopravnimi politikami EU, CR ¢ mésta Brna);

® scéndr realistického rozvoje dopravniho systému predstavuje pranik klicovych tendenci
predstavenych ve vSech predchozich scénafrich.

Jednotlivé scénare a v nich diskutované dil¢i okolnosti vyvoje dopravniho a mobilitniho systému mohou
vést k rlznym prostorovym a regionalnim dopadlm, a to jak na drovni jddrového metropolitniho
regionu Brna, tak i v ramci SirSiho Uzemi Jihomoravského kraje. Nékteré z téchto okolnosti mohou
vyznam a postaveni Brna a Jihomoravského kraje spiSe stimulovat, jiné okolnosti tyto regiondlni
aspekty vyraznéji neovliviiuji, a nékteré dalsi mohou vyznam dotéeného Uzemi v ramci (stfedo-
)Jevropského a svétového sidelniho a ekonomického prostoru dokonce mirné redukovat. Znacné uskali
nicméné spociva v tom, Ze dokonce i stejny fenomén (napf. zlepseni dopravni dostupnosti Brna diky
jeho zapojeni do evropské sité vysokorychlostnich Zeleznic) mizZe mit za rGznych okolnosti zcela odlisSné
dopady (v tomto pfipadé mize dojit jak k narlstu rezidencni i ekonomické atraktivity Brna, tak
i k uréitému vysati jeho zdrojli ve prospéch silnéjsich center, které dokazi ze zlepsené dopravni polohy
vytézit vice). Znalost téchto potencidlnich ptileZitosti a pfipadnych budoucich rizik a moznost se na né
alespon Castecné pripravit patfi podle naseho nazoru k nejvyznamnéjsim a nejcenné&jsim vystuplm
této studie.

Autorsky tym si vzhledem k pomérné vzdalenému ¢asovému horizontu studie, roku 2050, uvédomuije,
ze predkladané vize budouciho vyvoje a usporadani osobni a nakladni dopravy jsou do znac¢né miry
spekulativni. V obdobi pristich 30 rokl se totiz mize odehrat celad fada udalosti rGzného charakteru,
které mohou vyraznym zplsobem ovlivnit v soucasnosti platna vychodiska a predpoklady, o néz se
formulace vizi opira. Ctenafim a uZivateldm této studie proto budeme vdééni, kdy? budou mit na
paméti myslenku, Ze budoucnost, a to i ta predstavena zde ve scéndfich vyvoje dopravy, je vidycky
pouze hypoteticka.
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