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1. Úvod do � ešené problematiky 

 Obsah dílu 1.1.

Tato � ást studie proveditelnosti se v� nuje problematice p�epravní poptávky, a to jak z hlediska 
vyhodnocení sou� asné úrovn�  a minulého vývoje p�epravní poptávky v �ešeném území, tak i 
z hlediska odhadu p�edpokládaného vývoje budoucí poptávky. Pro stanovení výhledové 
poptávky byl pou�it multimodální � ty�stup� ový dopravní model, jeho� popis je rovn � � sou � ástí 
tohoto dílu. Sou� ástí tohoto dílu jsou i výsledky a záv� ry multimodální explora� ní studie 
dopravního chování obyvatel Jihomoravského kraje, která byla d� le�itým podkladem pro 
nastavení výpo� tových funkcí a parametr�  dopravního modelu. 

Analýza sou� asné poptávky po doprav�  a jejího minulého vývoje je d� le�itá pro pochopení 
p�epravních vztah�  v �ešeném území a pro odhad budoucích vývojových trend� . Analyzovány 
jsou významné charakteristiky, které významn�  ovliv� ují práv�  poptávku po doprav� . Konkrétn�  
jsou analyzovány parametry HDP, zam� stnanosti, demografie a územního rozvoje. Podrobn�  
jsou pak vyhodnocena p�epravní zatí�ení systému �elezni � ní dopravy z hlediska zatí�ení 
jednotlivých tratí, dále systému IAD z hlediska zatí�ení vybraných profil �  silni� ní sít�  a systému 
MHD z hlediska dosahované p�epravní výkonnosti jednotlivých subsystém�  MHD. 

Stanovení výhledové p�epravní poptávky je zpracováno na základ�  výpo� t�  dopravního 
modelu. P�epravní prognóza byla vypo� tena pro jednotlivé varianty a následn�  byly 
vyhodnoceny významné hodnotící p�epravní parametry. Z hodnocených parametr�  je mo�né 
jmenovat zejména vyhodnocení p�epravního zatí�ení, vyhodnocení vytí�ení �elezni � ních spoj�  
a spoj�  MHD, vyhodnocení � asové dostupnosti lokalit m� sta Brna �elezni � ní dopravou � i 
vyhodnocení úspory cestovních dob. Jednotlivé parametry jsou vyhodnoceny z hlediska 
stávajícího stavu, z hlediska dosahovaných hodnot v p�ípad�  varianty Bez projektu a z hlediska 
dosahovaných hodnot v p�ípad�  realizace n� které z variant. 

Pro mo�nost posoudit celkové zhodnocení výsledk �  p�epravní prognózy a hlavních rozdíl�  mezi 
variantami �UB je zpracováno souhrnné vyhodnocení. V tomto hodnocení jsou shrnuty 
dosahované výsledky hodnocených p�epravních parametr�  a popsána hlavní pozitiva a 
negativa jednotlivých variant týkající se oblastí spojených s poptávkou po doprav� . 

Samostatn�  je pak v p�íloze k textové � ásti zpracováno vyhodnocení podklad�  pro dopravní 
model, zpracována dokumentace dopravního modelu a popsány metody výpo� t�  p�epravních 
prognóz. V grafických p�ílohách k dílu B4 jsou pak obsa�eny zát � �ové diagramy ve �ejné 
dopravy, IAD a nákladní dopravy pro sou� asný stav a pro jednotlivé varianty v cílovém stavu. 

 Struktura dílu 1.2.

Tato � ást studie proveditelnosti obsahuje informace týkající se analýzy p�epravní poptávky, 
p�epravní prognózy a dopravního modelování. Strukturu dílu tvo�í t� i hlavní � ásti:  

1. analýza p�epravní poptávky (kapitola 2) 
2. vyhodnocení výsledk�  p�epravní poptávky (kapitola 3)  
3. popis dopravního modelu a princip�  výpo� tu p�epravní prognózy (textová p�íloha) 
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Kapitola 2 (Analýza p�epravní poptávky) zahrnuje socioekonomickou a demografickou analýzu, 
analýzu rozvoje území dosavadního vývoje p�epravních vztah�  a dopravního zatí�ení, a rovn � � 
analýzu mo�ného budoucího vývoje n � kterých aspekt�  poptávky po doprav� . Kapitola 3 
(Vyhodnocení výsledk�  p�epravní prognózy) p�ímo vychází z výstup�  dopravního modelu a 
obsahuje podrobné vyhodnocení výsledk�  zpracované p�epravní prognózy. Podrobná 
dokumentace pou�itých podklad � , metod a parametr�  výpo� t�  dopravního modelu sou� asného 
stavu a p�epravní prognózy je pak, vzhledem ke svému rozsahu a mí�e podrobnosti, 
p�edm� tem samostatné textové p�ílohy Dokumentace dopravního modelu. 

Popsané informace jsou p�edneseny p�ehlednou formou v rámci hlavní textové � ásti a 
samostatných textových a grafických p�íloh. Pro v� tší p�ehlednost je �ada informací podána ve 
form�  grafických schémat a tabulek. Pro zpracování dopravního modelu a provedených výpo� t�  
p�epravní prognózy byla pou�ita celá �ada podklad�  externích i t� ch zpracovaných v jiných 
dílech studie proveditelnosti. Podrobn� jší informace o konkrétní problematice je mo�né zís kat 
v t� chto podkladech, na co� je odpovídajícím zp � sobem v textu odkazováno. 

 Provázanost s jinými díly 1.3.

Dopravní model vychází ze sou� asného stavu komunika� ní sít� , z jízdních �ád�  ve�ejné 
hromadné dopravy platných v dob�  zpracování (k 1. 12. 2015), ze stávajících objem�  
dopravních zát� �í jak v individuální automobilové doprav �  tak v hromadné doprav�  a z dalších 
statistických údaj� , které byly poskytnuty jako podklad pro zpracování studie proveditelnosti. 
Popis t� chto podklad�  je uveden v tomto díle a dále v analytické � ásti studie. 

Pro vytvo�ení výhledového dopravního modelu je pou�it návrh t echnického �ešení �elezni � ní a 
m� stské infrastruktury, jízdní �ády všech vlak�  v �ešeném území vychází z navr�ené dopravní 
technologie, systém obsluhy území ve�ejnou dopravou vycházející z  linkového vedení. 
Z dopravní technologie a z navr�eného linkového ved ení jsou do dopravního modelu p�evzaty 
p�esné jízdní �ády a po� ty spoj� . Tyto konkrétní návrhy jsou z hlediska návrhu technického 
�ešení dopravní infrastruktury popsány v díle B1, z hlediska dopravní technologie �elezni � ní 
dopravy v díle B2 a z hlediska návrhu systému ve�ejné dopravy v díle B3. 

Výstupem z dopravní modelu jsou kartogramy dopravního zatí�ení pro individuální dopravu i 
pro ve�ejnou hromadnou dopravu a tabulkové výstupy, které v podob�  p�epravních a 
dopravních výkon�  vstupují do ekonomického hodnocení jednotlivých variant, které je 
p�edm� tem zpracování dílu B6. 
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2. Analýza p � epravní poptávky 

 Základní informace o �ešeném území 2.1.

M� sto Brno je sou� ástí širšího sídelního systému v rámci Evropy, � eské republiky a 
Jihomoravského kraje. V sídelní struktu�e ji�ní Moravy má pozici p �irozeného centra, které se 
svým okolím tvo�í m� stskou aglomeraci. V evropském, národním a regionálním prostoru si 
m� sto vytvá�í �adu politických, ekonomických a spole� ensko-kulturních vazeb, které ovliv� ují 
jeho relativní polohu a význam v�� i ostatním sídl� m. 

Pozice Brna v evropském urbánním systému je dána p�edevším geografickou polohou, 
historickým vývojem a významem m� sta. Podoba i myšlení byly po staletí formovány tím, �e 
Brno v�dy bylo, je a bude m � stem mezi Prahou a Vídní, a to nejen geograficky, ale i 
symbolicky. V makrom�� ítku je Brno sou� ástí m� stské rozvojové osy Berlín – Praha – 
(Katowice) – Víde�  – Bratislava – Budapeš�  – (Terst). Intenzivn� jší p�eshrani� ní ekonomické a 
spole� enské vazby lze však zasadit do ú�eji vymezeného st �edoevropského prostoru, tzv. 
regionu CENTROPE, (schematicky vymezeného regiony ji�ní Moravy, Dolního Rakouska, 
Vídn� , Burgenlandu, Bratislavského kraje a Bratislavy, Trnavského kraje a Trnavy a komitáty 
západního Ma	 arska v� etn�  Györu a Šopron� ), ve kterém �ije cca 7 milión �  obyvatel. V rámci 
takto vymezeného p�eshrani� ního regionu je nejvýznamn� jší p�edevším historicky podlo�ená 
vazba na Víde� , jako na ekonomicky a kulturn�  dominantní centrum. 

Pro charakteristiku m� sta Brna a vazeb Brna s obcemi v jeho širším okolí, tedy v Brn� nské 
metropolitní oblasti, jsou dále citovány pasá�e tex tu z Atlasu Brn� nské metropolitní oblasti, 
který je i s grafickými p�ílohami ve�ejn�  k dispozici pod odkazem 
https://www.brno.cz/fileadmin/user_upload/sprava_mesta/Strategie_pro_Brno/dokumenty/iti/fina
l_Atlas-BMO-komplet-preview.pdf .  

Brn� nská metropolitní oblast (BMO) je p�irozeným, historicky rostlým t� �išt � m sídelního 
systému Jihomoravského kraje. Jedná se o ú� elov�  vymezený funk� ní region zahrnující území 
167 obcí o celkové popula� ní velikosti p�ibli�n �  600 000 obyvatel. Podíl metropolitní oblasti na 
po� tu obyvatel � eské republiky se pohybuje okolo 6 %, podíl na po� tu obsazených pracovních 
míst v � eské republice je ješt�  vyšší – p�ibli�n �  7,5 %. Význam Brn� nské metropolitní oblasti je 
dán p�edevším silnou pozicí Brna v rámci národního sídelního systému.  

Moderní historie aglomera� ních vazeb propojujících Brno s obcemi v jeho zázemí se za� ala 
odvíjet v dob�  pr� myslové revoluce. Brno se v pr� b� hu 19. století stalo centrem pr� myslové 
aglomerace zahrnující jak bezprost�edn�  sousedící p�edm� stí (Královo Pole, �idenice), tak i 
vzdálen� jší oblasti Rosicko-Oslavanska, Blanenska � i Slavkovska. Sou� asné aglomera� ní 
vztahy jsou nejvýznamn� ji vyjád�eny proudy pracovní dojí� 	 ky, dojí� 	 ky do škol a za slu�bami, 
stejn�  jako intenzivními migra� ními vztahy.  

Sou� asné území BMO je prostorovou jednotkou p�edstavující relativn�  jednotný pracovní a 
bytový trh, a tudí� je pom � rn�  vhodné pro koordinované politické a plánovací zásahy. Odrazem 
popula� ní a ekonomické dominance Brna je výrazn�  monocentrické uspo�ádání území BMO.  

Silné postavení Brna je však dopl� ováno sítí menších historicky rostlých m� stských center v 
jeho zázemí. � ada z t� chto center v posledních dvou desetiletích popula� n�  posílila díky 
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intenzivní imigraci, p�edevším z jádrového Brna (nap�. Ku�im, Šlapanice, Tišnov, �idlochovice, 
Rosice, Slavkov u Brna), nicmén�  jejich ekonomický vývoj byl daleko více rozr� zn� ný. U 
vybraných m� stských center lze mezi roky 1991 a 2011 sledovat více (Adamov, Ivan� ice, 
Rosice) � i mén�  (Tišnov) razantní propad po� tu obsazených pracovních míst; oproti tomu 
centra jako nap�. Ku�im, �idlochovice � i Slavkov u Brna dokázala udr�et sv � j ekonomický a 
pracovní význam � i jej dokonce významn�  navýšila (Mod�ice, Šlapanice, Rajhrad, Poho�elice). 

Územím Brn� nské metropolitní oblasti probíhá hranice mezi � lenit� jším celkem Vyso� iny a 
karpatskou, resp. panonskou oblastí zahrnující St�edomoravské Karpaty. Samotné m� sto Brno 
se rozkládá na rozhraní Brn� nské vrchoviny, její� sou � ástí je i území Moravského krasu, a 
Dyjsko-svrateckého úvalu.  

By�  je sou� asný vztah mezi fyzicko-geografickými podmínkami a prostorovým uspo�ádáním 
lidské spole� nosti relativn�  slabý, v historii významn�  ovliv� oval zp� soby vyu�ití p � dy, 
uspo�ádání a lokalizaci sídel, stejn�  jako trasování hlavních dopravních cest. Geografická 
prom� nlivost území BMO se tak viditeln�  odrá�í v historicky dané struktu �e osídlení � i v 
prostorovém rozlo�ení p � dního pokryvu.  

Severní a severozápadní � ást území BMO je typická � lenit� jším reliéfem, vyšší mírou zalesn� ní 
a souvisejícím ni�ším plošným zastoupením zem � d� lské p� dy. Z hlediska historické sídelní 
struktury jsou pro tuto � ást BMO ve srovnání s ji�ní a jihovýchodní � ástí území BMO 
charakteristická venkovská sídla spíše menší popula� ní velikosti. Ji�ní, respektive jihovýchodní 
� ást prostoru BMO vykazuje spíše ní�inný charakter n arušovaný celky Výhonu a �dánického 
lesa. Tomu odpovídá i vyšší zastoupení zem� d� lské p� dy a související ni�ší míra zalesn � ní. V 
ji�ním a jihovýchodním sm � ru od Brna rovn� � nar � stá pr� m� rná velikost venkovských sídel 
jako díl� í d� sledek teplejšího klimatu a související vyšší úrodnosti p� dy. 

M� stská a obecní zástavba pokrývá desetinu území BMO. Aktuálním vývojovým trendem 
typickým pro v� tšinu evropských metropolitních oblastí je trvalý nár� st zastav� ných území. 
Procesy reziden� ní a komer� ní suburbanizace soustavn�  zmenšují plošné zastoupení 
zem� d� lských a p�írodních celk� , zvyšují nároky na dopravní a technickou infrastrukturu a 
významn�  p�ispívají k fragmentaci krajiny. 

Zna� n�  nerovnom� rné rozlo�ení obyvatelstva v území Brn � nské metropolitní oblasti (BMO) 
odrá�í jak historický pr � b� h urbanizace, tak i p� sobení sou� asných demografických a sídelních 
proces� . Zjevná je výrazná dominance Brna, které ji� od ra ného st�edov� ku svou popula� ní a 
ekonomickou velikostí významn�  p�evyšovalo blízká m� stská centra. Popula� ní r� st Brna byl 
dále výrazn�  urychlen nástupem pr� myslové revoluce; ji� v první polovin �  19. století m� lo Brno 
a okolní m� sta a obce (nacházející se dnes v hranicích Brna) okolo 100 000 obyvatel a do roku 
1910 se tento po� et zdvojnásobil. Popula� ní vývoj ostatních m� st a obcí v rámci BMO byl 
významn�  ovliv� ován výhodností dopravní polohy � i pr� b� hem procesu industrializace. 
Specifickým zp� sobem zasáhla do demografického vývoje území socialistická industrializace, 
která zrychlila popula� ní r� st vybraných pr� myslových center v zázemí Brna (nap�íklad Tišnov, 
Ku�im, Adamov).  

V BMO jsou nejvíce zastoupeny obce velikostní kategorie 500 a� 1000 obyvatel, které tvo �í asi 
40 % z celkového po� tu obcí. Naopak v� bec není zastoupena kategorie m� st st�ední velikosti s 
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20 a� 100 000 obyvateli; druhým nejv � tším m� stem BMO je Ku�im – p�ibli�n �  t� icetkrát menší 
ne� Brno.  

Sou� asný vývoj je ur� ován metropoliza� ními procesy, mezi kterými hraje nejzásadn� jší roli 
suburbanizace. V uplynulých p�ibli�n �  25 letech vykazuje v� tšina obcí v BMO popula� ní zisky, s 
výjimkou samotného Brna. U p�evahy obcí v zázemí Brna je p�itom r� st zp� soben zejména 
vysokými kladnými hodnotami migra� ního salda. BMO jako celek je popula� n�  r� stová p�ibli�n �  
od roku 2000.  

Suburbanizace m� ní prostorové rozlo�ení obyvatelstva v metropolitní m areálu Brna a zv� tšuje 
prostorový rozsah n� kterých ka�dodenních aktivit, nicmén �  i p�esto z� stává Brno hlavním 
pracovním, obslu�ným a vzd � lávacím centrem BMO. Po� et obvykle bydlícího obyvatelstva v 
Brn�  je tak denn�  navyšován p�ibli�n �  o 110 000 p�ítomných osob vyu�ívajících p �íslušné 
funkce a slu�by jádra BMO. Zjevný je tedy nesoulad mezi prostorovým rozlo�ením obvykle 
bydlícího obyvatelstva (jedná se o tzv. no� ní obyvatelstvo) a rozlo�ením obyvatelstva v rámci 
pracovního dne. 

Vzd� lanostní úrove�  obyvatelstva Brn� nské metropolitní oblasti (BMO) je ve srovnání s � R 
relativn�  vysoká. Tento fakt je dán p�edevším vysokým podílem vysokoškolsky vzd� laného 
obyvatelstva v Brn�  a v suburbanizovaných obcích v jeho zázemí. M�� eno indexem vzd� lanosti 
existuje viditelný rozdíl mezi centrální, resp. severní � ástí BMO a � ástí ji�ní.  

V souladu s republikovým trendem pokra� uje i v posledních dvou desetiletích r� st vzd� lanostní 
úrovn� . Tento fakt je nejvíce patrný práv�  u migra� n�  nejziskov� jších obcí brn� nského zázemí, 
ve kterých v d� sledku suburbanizace p�ibývají p�edevším nadpr� m� rn�  vzd� laní obyvatelé. Lze 
p�edpokládat, �e Brno a u�ší území BMO budou i nadále  zvyšovat vzd� lanostní úrove� , a to 
jako d� sledek nabídky velkého mno�ství kvalitních vzd � lávacích p�íle�itostí (p �edevším v oblasti 
vysokého školství) a pracovních míst ve špi� kových v� decko-výzkumných za�ízeních. Ur� itým 
rizikem tohoto vývoje je ovšem vznik tzv. duální metropole, její� sociální struktura bude 
rozd� lena na vrstvu dob�e vzd� laných a kvalifikovaných obyvatel a na vrstvu obyvatel mén�  
vzd� laných a mén�  kvalifikovaných � i nekvalifikovaných.  

Z hlediska funk� ních vztah�  uvnit� území BMO jsou d� le�ité proudy dojí� 	 ky do st�edních a 
základních škol. V p�ípad�  st�edního školství je jejich prostorová charakteristika pom� rn�  
jednoduchá, nebo�  Brno si díky vysokému po� tu st�edních škol vytvá�í jednozna� ný spádový 
region. Ten p�itom s výjimkami Znojemska, Pomoraví a Boskovicka pokrývá dokonce velkou 
� ást území celého Jihomoravského kraje.  

Komplikovan� jší je prostorová situace v p�ípad�  základního školství, jeho� spádové oblasti si 
stále udr�ují místní, resp. mikroregionální m �� ítko. V období po roce 1990 byla mapa 
základního školství ovliv� ována územn�  prom� nlivými dopady demografických zm� n a � asto 
také selektivn�  p� sobícími procesy reziden� ní suburbanizace. Podíl d� tí vyjí�d � jících do školy 
mimo území obce je významn�  ovlivn� n p�ítomností školy v obci, jejím typem (jeden � i dva 
stupn� ), velikostí obce, po� tem d� tí a rovn� � intenzitou suburbaniza � ních proces�  v obci – v 
p�ípad�  domácností suburbánních migrant�  je zvýšená pravd� podobnost toho, �e d � ti budou 
spole� n�  s rodi� i dojí�d � t za základním vzd� láním do centra (Brna), a to i p�esto, �e je v obci 
bydlišt�  p�ítomna základní škola. 
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Struktura ekonomicky aktivního obyvatelstva v obcích Brn� nské metropolitní oblasti (BMO) 
odrá�í aktuální socio-ekonomické procesy odehrávají cí se v druhé nejsiln� jší m� stské 
ekonomice v � R. V sou� asnosti dv�  t�etiny ekonomicky aktivního obyvatelstva v BMO p�íslušejí 
do terciárního sektoru (r� zné druhy slu�eb), necelá t �etina do sekundéru (pr� mysl a 
stavebnictví) a pouze necelá dv�  procenta do priméru (zem� d� lství a t� �ba). 

Ur� ujícími jsou p�itom zejména procesy deindustrializace, které b� hem posledních dvou 
desetiletí výrazn�  sní�ily podíly ekonomicky aktivních obyvatel p �íslušných k pr� myslu a 
stavebnictví. Takový vývoj je patrný zejména v p�ípad�  Brna a vybraných obcí v jeho zázemí. 
Tuto � ást BMO lze typologicky charakterizovat jako obce s ryze m� stskou strukturou 
ekonomicky aktivních obyvatel vyzna� ující se p�edevším zanedbatelným podílem obyvatel 
ekonomicky aktivních v zem� d� lství a naopak vysokým zastoupením ekonomicky aktivních 
obyvatel p�íslušných k pokro� ilým slu�bám. 

P�es silné deindustrializa� ní trendy stále z� stává v BMO �ada obcí s relativn�  vysokým 
zastoupením ekonomicky aktivních osob pracujících v sekundéru (pr� mysl a stavebnictví). 
Tém��  polovina obcí toti� v tomto ukazateli vykazuje vyš ší hodnoty, ne� je pr � m� r za celou 
BMO, a je nutné je tudí� chápat jako území s ekonom ickým profilem odlišným od velkom� stské 
ekonomiky Brna a jeho t� sného zázemí. Ekonomicky aktivní obyvatelstvo z t� chto obcí dojí�dí 
jak do Brna, tak za pr� myslovými pracovními p�íle�itostmi i v sekundárních pracovních 
centrech, jako jsou nap�íklad Mod�ice, Ku�im, Poho�elice � i Slavkov u Brna. 

Zem� d� lský sektor je tradi� n�  siln� jší zejména v ji�ních � ástech BMO, kde nalezneme obce 
za�azené do kategorií zem� d� lského, respektive zem� d� lsko-obslu�ného typu. 

Terciární sektor, v n� m� pracují zhruba dv �  t�etiny ekonomicky aktivních obyvatel BMO, 
p�edstavuje vnit�n�  velmi r� znorodou kategorii, která zahrnuje profese s rozdílnými nároky na 
kvalifikaci a rozdílnými p�íjmovými pom� ry. Je proto nutné zd� raznit, �e tzv. progresivní terciér 
(slu�by pro podniky, v � da a výzkum, apod.) je v rámci BMO koncentrován p�edevším v Brn� , 
zatímco v ostatních obcích BMO jsou zastoupeny spíše b� �né typy slu�eb (maloobchod, 
zdravotnictví, administrativa a vzd� lávání). 

 Vymezení �ešeného území pro p�epravní poptávku 2.2.

Vymezení �ešeného území bylo provedeno s ohledem na komplexní charakter posuzovaného 
projektu a po�adavky kladené na zpracování multimod álního � ty�stup� ového dopravního 
modelu v odpovídající mí�e podrobnosti a kvalit� . Krom�  území bezprost�edn�  vymezeného 
hranicemi vlastního �elezni � ního uzlu Brno je do �ešené oblasti zahrnuto rovn� � území zbytku 
Jihomoravského kraje, a té� � ásti kraje Vyso� ina, které z dopravního a p�epravního hlediska 
p�edstavuje relativn�  ucelenou spádovou oblast m� sta Brna, co� v rámci zpracování 
dopravního modelu a p�epravní prognózy umo� � uje lépe zohlednit vysoce komplexní charakter 
p�epravních vztah�  a vzájemných vazeb ovliv� ujících výslednou p�epravní poptávku. Konkrétní 
vymezení �ešeného území je graficky znázorn� no na následujícím obrázku. 
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Obrázek 1 – Územní vymezení � ešené oblasti 

 

Zdroj: dopravní model, AF-CityPlan  

V dalších kapitolách analýzy p�epravní poptávky jsou vyhodnoceny ty oblasti, které formují 
poptávku po doprav�  a ovliv� ují její vývoj. Pro vyhodnocení ekonomické úrovn�  �ešené oblasti 
jsou analyzovány ukazatele dosahované úrovn�  HDP a zam� stnanosti. Pro vyhodnocení 
demografické úrovn�  �ešené oblasti jsou analyzovány ukazatele po� tu obyvatel a vyhodnocen 
je rovn� � vývoj po � tu obyvatel mezi roky 2004 a 2014. Pro stanovení p�edpokládaného rozvoje 
�ešené oblasti jsou analyzovány strategické dokumenty pro územní rozvoj � R, Jihomoravského 
kraje m� sta Brna. Pro vyhodnocení hlavních cíl�  a zdroj�  cest v �ešeném území jsou 
analyzovány významné body zájmu, jako jsou hustoty zalidn� ní oblastí, nákupní p�íle�itosti, 
umíst� ní škol, apod. Poslední hodnocenou oblastí je pak analýza sou� asné úrovn�  a minulého 
vývoje p�epravního zatí�ení jednotlivých dopravních systém �  v �ešeném území. Na záv� r 
analýzy p�epravní poptávky je pak zpracováno souhrnné vyhodnocení a popsány hlavní záv� ry 
pro odhad budoucího vývoje p�epravní poptávky, kterou by m� l p�edm� tný projekt svým 
�ešením dopravní infrastruktury a dopravní nabídky uspokojovat. Další z p�epravního hlediska 
významné oblasti,  dopravní infrastruktury a nabídky ve�ejné dopravy, jsou s ohledem na 
zam�� ení projektu p�ímo na tyto oblasti analyzovány podrobn�  v dílech B1, B2 a B3. 



Studie proveditelnosti �elezni � ního uzlu Brno 

 

 

15 
 

 Socioekonomická analýza 2.3.

Socioekonomický a demografický vývoj má zásadní vliv na mobilitu obyvatel �ešeného území. 
Poptávka pro cesty z / do domova, práce, ú�adu, nákupu, školy, atd. jsou základním vstupem 
pro zhotovení výhledové p�epravní poptávky v daném území.�

Základním zdrojem pro socioekonomickou charakteristiku �ešeného území jsou p�evá�n �  data, 
zpracovávaná a sledovaná � eským statistickým ú�adem. 

D� le�itými daty, které mají vliv na mobilitu obyvatel stva, jsou hrubý domácí produkt, míra 
nezam� stnanosti a m� sí� ní mzda. 

V ní�e uvedeném grafu je znázorn � n vývoj registrované nezam� stnanosti v krajích Vyso� ina a 
Jihomoravském, pota�mo � eské republiky. 

Obrázek 2 – Míra registrované nezam � stnanosti 

 

Zdroj: � SÚ 

Na základ�  dohody s � eským statistickým ú�adem Ministerstvo práce a sociálních v� cí po� ínaje 
lednem 2013 p�echází na nový ukazatel registrované nezam� stnanosti v � R s názvem Podíl 
nezam� stnaných osob, který vyjad�uje podíl dosa�itelných uchaze ��  o zam� stnání ve v� ku 15 
– 64 let ze všech obyvatel ve stejném v� ku. Tento ukazatel nahrazuje doposud zve�ej� ovanou 
míru registrované nezam� stnanosti, která pom�� uje všechny dosa�itelné uchaze � e o 
zam� stnání pouze k ekonomicky aktivním osobám. Údaje po� ínaje m� sícem �íjnem 2012 jsou 
zve�ejn� ny podle stávající i nové metodiky paraleln� , od ledna 2013 pouze podle nového 
výpo� tu. 
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D� vody pro zm� nu ukazatele registrované nezam� stnanosti: 

·  ukazatel míry registrované nezam� stnanosti srovnává dosa�itelné uchaze � e o 
zam� stnání s pracovní sílou tvo�enou kombinací údaj�  z více zdroj�  – dosa�itelní 
uchaze� i o zam� stnání z evidence ÚP, zam� stnané osoby z dat Výb� rových šet�ení 
(VŠPS) � SÚ,  

·  údaje o zam� stnanosti z VŠPS na úrovni okres�  nejsou dostate� n�  reprezentativní, 
detailní výsledky trpí vyšší chybovostí, pro ni�ší územní celky zcela chybí (v souvislosti s 
úspornými opat�eními ve státní a ve�ejné správ�  další rozši�ování VŠPS tak, aby 
poskytovalo podrobn� jší údaje, nep�ichází v úvahu, VŠPS bude naopak omezeno pouze 
na zabezpe� ení po�adavk �  vyplývajících z mezinárodních dohod), 

·  nezanedbatelným d� vodem je také srovnávání nebo zám� na míry nezam� stnanosti 
MPSV a VŠPS � SÚ a jejich nesprávná interpretace.  

Nový ukazatel Podíl nezam� stnaných osob má kv� li odlišné definici jinou úrove�  a je tudí� s 
p� vodním ukazatelem nesrovnatelný. 

(zdroj: � SÚ) 

Obrázek 3 – Podíl nezam � stnaných osob 

 

Zdroj: � SÚ 

V následujícím grafu a tabulce jsou porovnány jednotlivé okresy v Jihomoravském kraji a v � ásti 
kraje Vyso� ina v po� tu nezam� stnaných osob. Okresy pokrývají celé území pou�ité 
v dopravním modelu. 
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Obrázek 4 – Podíl nezam � stnaných osob v jednotlivých okresech 

 

Zdroj: � SÚ 

Tabulka 1 – Tabulka podílu nezam � stnaných osob v jednotlivých okresech 

 

Zdroj: � SÚ 

V Jihomoravském kraji byla v roce 2014 pr� m� rná m� sí� ní nominální mzda 24 883 K�  a v kraji 
Vyso� ina 23 236 K� , co� je o 2,8 %, resp. 9,3 % mén � , ne� pr � m� rná m� sí� ní nominální mzda 
za celou � R. V následujícím grafu je znázorn� n nár� st pr� m� rné m� sí� ní nominální mzdy 
v krajích a � R mezi rokem 2005 a 2014. 
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Obrázek 5 – Pr � m� rná m � sí� ní nominální mzda 

 

Zdroj: MPSV 

Jihomoravský kraj se na celorepublikovém hrubém domácím produktu podílí 10,9 % a kraj 
Vyso� ina 4,1 %. V období 2003 – 2013 se podíl na HDP � R pohybuje v Jihomoravském kraji 
v rozmezí 10,0 % a� 10,9 % a v kraji Vyso � ina v rozmezí 3,8 % a� 4,3 %. 

Obrázek 6 – Podíl regionu na tvorb �  HDP v � R 

 

Zdroj: � SÚ 
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Socioekonomické údaje slou�í jako vodítko pro stano vení modelovaných skupin obyvatel. 
Jednotlivé skupiny obyvatel by m� ly vykazovat homogenní dopravní chování, které je obecn�  
závislé na demografických a socioekonomických parametrech. Dlouhodobé statistiky 
socioekonomických ukazatel�  mohou být vyu�ity p �i projekci vývoje skupin obyvatel pro 
výhledové scéná�e. 

 Demografická analýza 2.4.

Jihomoravský kraj má rozlohu 7 196 km2. K 1. 1. 2015 je po� et obyvatel na území kraje 
1 172 853, co� je 163 obyvatel/km 2. Na území Jihomoravského kraje se nachází 673 obcí a 
správním centrem je druhé nejv� tší m� sto � R Brno (377 440 obyvatel k 1. 1. 2015). V � eské 
republice se �adí Jihomoravský kraj co do po� tu obyvatel na � tvrté místo za St�edo� eský kraj, 
Hlavní m� sto Prahu a Moravskoslezský kraj.�

Obrázek 7 – Po � et obyvatel na území kraj �  k 1. 1. 2015  

 

Zdroj: � SÚ 

V následujících obrázcích je znázorn� n po� et obyvatel a hustota zalidn� ní (ke dni 1. 1. 2015) 
v Jihomoravském kraji a v � ásti kraje Vyso� ina. Z uvedených obrázk�  je patrné, která sídla 
p�edstavují z hlediska svého po� tu obyvatel a vzdálenosti od p�irozeného centra regionu m� sta 
Brna nejv� tší potenciál p�epravních vztah�  v území.  
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Obrázek 8 – Po � et obyvatel v obcích k 1. 1. 2015 

 

Zdroj: � SÚ 

Jak je z výše uvedeného obrázku patrné, dominantním sídlem v �ešené oblasti je krajské m� sto 
Brno. M� sto Brno je p�irozeným centrem regionu a zárove�  i jedním z významných sídel celé 
� eské republiky. P�epravní význam m� sta Brna je ve všech úrovních p�epravních vztah�  
vysoký. Z hlediska dálkové dopravy je Brno významných zdrojem a cílem cest cestujících 
z jiných krajských m� st v � R a zahrani� ních blízkých sídel Bratislavy a Vídn� . Z hlediska 
regionální dopravy je Brno významným centrem regionu s atraktivitou pro oblast zam� stnanosti, 
vzd� lání a slu�eb. Výrazné p �epravní vztahy jsou zejména s bývalými okresními m� sty a 
s oblastními regionálními centry. Z hlediska místní dopravy je na území Brna vzhledem k jeho 
velikosti, po� tu obyvatel a správnímu � len� ní realizováno n� kolik významných p�epravních 
vztah� . Ve vztahu k �ešenému projektu má znázorn� ná velikost významných sídel v regionu vliv 
na poptávku po regionální a dálkové �elezni � ní doprav� . Z uvedeného obrázku je patrné, �e 
rozmíst� ní a velikost jednotlivých sídel je nejhustší v t� ch lokalitách, je� jsou v t � sné blízkosti 
m� sta Brna (do cca 20 km). Tato sídla vytvá�í tzv. metropolitní oblast m� sta Brna. Demograficky 
nejvýznamn� jší sídla le�í ve v � tšin�  p�ípad�  na �elezni � ních tratích a p�epravní vztahy do 
m� sta Brna jsou zajiš�ovány �elezni � ní dopravou. Z t� chto sídel lze jmenovat nap�íklad 
Blansko, Tišnov, Ku�im, Vyškov, Slavkov u Brna, a další.  
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Samotný vý� et po� tu obyvatel v �ešené oblasti a velikost a rozlo�ení nejv � tších sídel v regionu 
dává obrázek pouze o stávajícím stavu a nikoliv o minulých a o� ekávaných budoucích trendech 
p�ípadných zm� n v osídlení. Pro analýzu p�epravní poptávky je nutné vyhodnotit práv�  i minulý 
vývoj a zm� ny v osídlení a odhadnout vývoj v budoucnosti. Pro vyhodnocení minulého vývoje 
bylo zpracováno rozdílové zobrazení procentuálních i absolutních zm� n mezi po� ty obyvatel 
v jednotlivých ORP mezi rokem 2004 a 2014. Dosahované zm� ny po� tu obyvatel jsou z�ejmé 
z následujících obrázk� , ve kterých je znázorn� no, v jakých ORP dochází k poklesu po� tu 
obyvatel, v jakých ORP k setrvalému po� tu obyvatel, a v jakých ORP dochází k nár� stu po� tu 
obyvatel. Z uvedených obrázk�  je z�ejmá i dosahována míra t� chto zm� n. Z uvedených 
obrázk�  vyplývá, �e v p �ípad�  m� sta Brna a p�ilehlé aglomerace docházelo v posledních 10 let 
k pom� rn�  výraznému nár� stu po� tu obyvatel. Z procentuálního hlediska se jedná o nár� sty o 5 
procent na území m� sta Brna a n� kterých p�ilehlých ORP. Ve v� tšin�  p�ilehlých ORP je nár� st 
dokonce ješt�  vyšší na úrovni 5 – 10 procent. N� která ORP jsou dokonce na úrovni nár� stu o 
20 % a více. Tyto zm� ny souvisí s vysokou atraktivitou m� sta Brna jako zdroje zam� stnání, 
vzd� lání i slu�eb a zárove �  se zvyšující se nabídkou kvalitního a cenov�  dostupného bydlení 
v aglomeraci m� sta Brna. Naopak spíše stagnující a v n� kterých ohledech i klesající trend je 
patrný u odlehlých ORP zpravidla le�ících na perife rii kraje. 

Dopad t� chto zm� n na p�epravní poptávku spo� ívá zejména v nár� stu p�epravní poptávky a tím 
zvyšujícím se po� tu cest i celkového p�epravního výkonu na území m� sta Brna a v jeho 
aglomeraci. P�epravní poptávka roste propor� n�  jak po individuální automobilové doprav� , tak i 
po ve�ejné hromadné doprav� . Tento efekt se tedy projevil ve zvýšeném dopravním zatí�ení 
dopravních sítí a ve zvýšeném p�epravním zatí�ení páte �ních regionálních a dálkových spoj�  
ve�ejné hromadné dopravy. Tyto zm� ny v osídlení a p�enesen�  i v p�epravní poptávce jsou 
impulzem pro zkvalitn� ní dopravní infrastruktury i systému ve�ejné dopravy. Za ú� elem 
vyhov� ní zvyšující se p�epravní poptávce bylo projektov�  p�ipravováno a realizováno n� kolik 
staveb na dopravní infrastruktu�e, další jsou pak plánovány. Zárove�  docházelo k postupné 
integraci dopravních systém�  do jednotného Integrovaného dopravního systému 
Jihomoravského kraje. Spolu s tímto docházelo ke zvýšení po� tu spoj�  a nasazení nov� jších 
souprav. Lze jen t� �ko odhadnout co bylo d � sledkem, a co naopak p�í� inou t� chto zm� n, ale 
obecn�  lze �íci, �e postupné zkvalitn � ní dopravní nabídky mezi roky 2004 a 2014 do ur� ité míry 
p�isp� lo k navýšení po� tu obyvatel v regionu a nebylo pouhou reakcí na tyto zm� ny. 

Pro �ešený projekt p�estavby �elezni � ního uzlu Brno jsou významné ty oblasti, které jsou 
obsluhovány �elezni � ní dopravou. Zde je z�ejmé, �e dochází k nár � stu po� tu obyvatel práv�  
v t� ch oblastech, které jsou obsluhovány kvalitní intervalovou regionální �elezni � ní dopravou. 
Jedná se nap�íklad o Boskovice, Blansko, Ku�im, Tišnov, Slavkov u Brna. K nár� st� m po� tu 
obyvatel dochází i tam, kde není zajišt� na dostate� n�  kvalitní �elezni � ní doprava, ale je zde 
k dispozici kvalitní dálni� ní infrastruktura. V t� chto p�ípadech je �ádoucí prov �� it, zda existuje 
potenciál pro p�esun cestujících z IAD a z autobusové dopravy do �e lezni� ního systému p�i 
vhodném �ešení úprav �elezni � ní infrastruktury. V t� chto p�ípadech se jedná nap�íklad o 
Rousínov, �idlochovice a Rosice. 

Z t� chto provedených díl� ích analýz v kontextu �ešeného projektu vyplývá, �e zájmová oblast je 
pom� rn�  hust�  osídlená co do po� tu obyvatel a zárove�  se postupn�  zvyšuje po� et obyvatel 
m� sta Brna a p�ilehlé aglomerace. Dopad t� chto skute� ností se z hlediska p�epravní poptávky 
odrá�í ve zvyšující se poptávce po dálkové a region ální doprav� . 
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Obrázek 9 – Nár � st / pokles po � tu obyvatel mezi roky 2014 a 2004 

 

Zdroj: � SÚ 
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Obrázek 10 – Procentuální nár � st / pokles po � tu obyvatel mezi roky 2014 a 2004 

 

Zdroj: � SÚ 

 Analýza rozvoje území 2.5.

V p�echozí kapitole byl analyzován stávající stav dosahované úrovn�  ekonomiky, 
zam� stnanosti a po� tu obyvatel, v� etn�  vyhodnocení minulého vývoje a hlavních zm� n. Pro 
stanovení p�edpokládaného budoucího vývoje je však nutné krom�  uvedeného vyhodnotit i 
rozvojové plány v �ešeném území. Odhad p�edpokládaného vývoje se obecn�  obtí�n �  
stanovuje, obzvlášt�  p�i v� domí technologického, ekonomického a spole� enského pokroku, 
který je v posledních 10 a� 20 letech výrazný. P �esto je nutné zpracovat ur� itý odhad rozvoje 
území, který lze op�ít o p�íslušné rozvojové strategické plány a politiky. 

2.5.1. Analýza územního rozvoje � R a Jihomoravského kraje 

Analýza rozvoje území � R a Jihomoravského kraje vychází zejména ze strategického 
dokumentu Politika územního rozvoje � eské republiky zpracovaného na celonárodní úrovni a 
popisujícího obecné rozvojové oblasti a rozvojové osy. Na území � eské republiky je definováno 
12 rozvojových oblastí a 13 rozvojových os, jejich�  znázorn� ní je uvedeno na následujícím 
obrázku. 
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Obrázek 11 – Rozvojové osy a oblastí dle PÚR � R 

 

Ve vlastním �ešeném území Jihomoravského kraje a � ásti kraje Vyso� ina se nachází jedna 
rozvojová oblast a � ty�i rozvojové osy, a to konkrétn� : 

Rozvojová oblast 

OB3 – Metropolitní rozvojová oblast Brno 

Rozvojové osy 

OS5 – Rozvojová osa Praha – Jihlava – Brno 

OS9 – Rozvojová osa Brno – Svitavy / Moravská T�ebová 

OS10 – Rozvojová osa (Katowice –) Ostrava – Lipník nad Be� vou – Olomouc – Brno – B�eclav 
(– Bratislava) 

OS11 – Rozvojová osa Lipník nad Be� vou – P�erov – Uherské Hradišt�  – B�eclav – hranice 
� R/Rakousko 

Rozvojové osy a oblasti jsou blí�e specifikovány v Zásadách územního rozvoje kraj� . 
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Obrázek 12 – Rozvojové osy a oblasti Jihomoravského  kraje dle ZÚR 

 

Zdroj: JMK 

Na základ�  tohoto zdroje lze odhadovat p�edpokládány vývoj po� tu obyvatel v �ešené oblasti. 
Jak vyplývá z uvedených obrázk� , p�edstavuje m� sto Brno a jeho p�ilehlá aglomerace 
metropolitní rozvojou oblast. P�edpokládá se, �e tato oblast bude dále rozvíjena a bude se 
zvyšovat po� et obyvatel i její ekonomická výkonnost. Tento p�edpoklad bude mít dopad na 
zvýšení p�epravní poptávky v dálkových vztazích ve sm� rech ostatních metropolitních 
rozvojových oblastí jako je Praha a Ostrava, v zahrani� í pak Víde�  a Bratislava, a zárove�  
s rozvojovými oblastmi jako jsou Olomouc, Pardubice, Zlín, Jihlava.  

M� sto Brno i do budoucna bude tvo�it p�irozené centrum regionu a v jeho okolí bude docházet 
k rozvoji v zobrazených rozvojových osách. Jedná se zpravidla o oblasti a sm� ry, kde dochází 
k nejv� tšímu nár� stu po� tu obyvatel, jak je vyhodnoceno v p�edchozí kapitole. V t� chto 
oblastech bude z hlediska vývoje p�epravní poptávky docházet k jejímu nár� stu, a to zejména 
v regionální doprav�  a � áste� n�  i dálkové doprav� . V ostatních oblastech bude docházet spíše 
ke stagnaci, v n� kterých p�ípadech i ke sní�ení po � tu obyvatel. V t� chto p�ípadech bude 
budoucí p�epravní poptávky podobná, p�ípadn�  ni�ší ne� v sou � asnosti. 
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2.5.1. Analýza územního rozvoje m� sta Brna 

Analýza územního rozvoje m� sta Brna vychází zejména z Územního plánu m� sta Brna. 
Územní plán vytvá�í podmínky rozvoje území a vymezuje funk� ní vyu�ití jednotlivých ploch. 
Stanovení výhledových zm� n v území je zpracováno pro významné tématické oblasti, jako je 
bydlení, dopravní infrastruktura, výroba, zele� , atd. Z hlediska p�epravní poptávky po doprav�  
byly vybrány jako relevantní oblasti rozvoje ploch bydlení, smíšených obytných ploch a ploch 
výroby. Na následujících obrázcích jsou zobrazeny zám� ry rozvoje bydlení a výroby dle 
koncepce ÚPmB. 

V� tší � ást m� sta Brna je z hlediska ploch pro bydlení stabilizována. Z hlediska po� tu obyvatel a 
dostupných dom�  a byt�  jsou nejvýznamn� jšími lokalitami nejv� tší brn� nská sídlišt� , jako jsou 
Starý Lískovec, Lesná, Líše� , apod. Významné pro bydlení jsou rovn� � oblasti historického 
centra m� sta a p�ilehlých lokalit. Rozvoj bydlení je uva�ován v n � kolika lokalitách, které 
obsahují nevyu�ívané, � i pro výstavbu volné plochy a oblasti – tzv. brownfileds, tedy opušt� né 
bývalé výrobní, skladovací a jiné objekty. Jak vyplývá z ní�e uvedeného obrázku rozvoje ploch 
pro bydlení, nachází se na území m� sta Brna n� kolik t� chto lokalit. Nejvýznamn� jší potenciál 
rozvoje ploch bydlení je sledován v ji�ním a východ ním okraji m� sta Brna. Nachází se zde 
významné plochy vhodné pro rozvoj bydlení. Další významné plochy se nachází u severního a 
severozápadního okraje m� sta Brna. Na území m� sta Brna se pak nachází n� kolik díl� ích 
ploch spíše lokálního charakteru, které jsou vhodné pro rozvoj bydlení. Ve vztahu k �ešenému 
projektu �UB má pak specifický význam lokalita obla sti Trnitá – Heršpická, nebo jak je jinak 
nazývána oblastí tzv. Ji�ního centra. Tato lokalita  je v sou� asné dob�  z v� tší � ásti nevyu�ita. 
Nachází se zde mno�ství nijak nevyu�itých ploch, ne vhodn�  vyu�itých ploch a brownfieldových 
objekt� . Potenciál rozvoje této lokality je s ohledem na její polohu v blízkosti historického centra 
m� sta Brna vysoký. Konkrétní mo�nosti rozvoje této lo kality jsou úzce svázány s výhledovým 
�ešením �elezni � ního uzlu. Návrhy mo�ností rozvoje tohoto území pro  jednotlivé varianty �UB 
byly p�edm� tem zpracování samostatné studie „Prov�� ení územních dopad�  variant p�estavby 
�UB“. Podrobn � jší analýza mo�ností rozvoje tohoto území je zpraco vána v díle B5. 

Z hlediska ploch výroby je situace ve m� st�  Brn�  pom� rn�  slo�itá. M � sto Brno bylo historicky 
významným pr� myslovým m� stem s významnými strojírenskými, textilními a dalšími podniky. 
V pr� b� hu druhé poloviny dvacátého století a zejména od po� átku devadesátých let minulého 
století docházelo ke zm� nám a �ada t� chto podnik�  ji� zanikla, � i se transformovala do n� kolika 
menších. Po zaniklých podnicích z� stalo na území m� sta Brna n� kolik objekt� , které nyní tvo�í 
významnou � ást brownfiledových ploch. U t� chto objekt�  nacházejících se zejména v lokalit�  
Trnitá a v areálu bývalé Zbrojovky je plánována revitalizace t� chto ploch a jejich vyu�ití k jiným 
ú� el� m, zpravidla ploch pro bydlení, administrativu, volno� asové aktivity, apod. P�esto jsou na 
území m� sta Brna vymezeny plochy pro potenciální rozvoj výroby. Jak je uvedeno na obrázku 
ní�e, jedná se zejména o lokality na východním a ji �ním okraji m � sta a � áste� n�  i v severní 
� ásti m� sta. Na území m� sta Brna se dále nachází díl� í plochy pro rozvoj výroby lokálního 
charakteru. 
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Obrázek 13 – Zám � r rozvoje bydlení dle koncepce ÚPmB  

 

Zdroj: Územn�  analytické podklady – PODKLADY PRO ROZBOR UDR�ITEL NÉHO ROZVOJE 
ÚZEMÍ statutárního m� sta Brna 
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Obrázek 14 – Zám � r rozvoje výroby dle koncepce ÚPmB  

 

Zdroj: Územn�  analytické podklady – PODKLADY PRO ROZBOR UDR�ITEL NÉHO ROZVOJE 
ÚZEMÍ statutárního m� sta Brna 

Výše uvedená analýza p�edstavuje základní p�edstavu o rozvoji m� sta Brna v oblasti rozvoje 
bydlení a výroby. M� sto Brno má zpracovánu �adu obecných i tématických rozvojových 
strategických dokument� , které dále rozvíjí a pr� b� �n �  aktualizuje. Na tomto míst�  není mo�né 
ani ú� elné vyjmenovat veškeré rozvojové plány m� sta Brna pro jednotlivé tématické oblasti 
v konkrétních lokalitách. P�i návrhu �ešení projektu byly brány v potaz i další p�edpoklady 
rozvoje území, které zde nejsou uvedeny. Ve vztahu k �ešenému projektu je dle výše uvedého 
nutné v� novat se témat� m mo�ností rozvoje oblasti Trnitá – Heršpická a zvá �it mo�nosti 
obsluhy rozvojových lokalit �elezni � ní dopravou vybudováním a následnou dopravní obsluhou 
nových �elezni � ních stanic a zastávek. V pr� b� hu zpracování studie k tomuto bylo p�ihlí�eno. 
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 Hlavní cíle a zdroje dopravy 2.6.

Z hlediska regionu jsou nejvýznamn� jšími zdrojovými oblastmi v� tší m� sta v okolí Brna, odkud 
probíhá pravidelná dojí� 	 ka za prací a do škol – Ku�im, Blansko, Šlapanice, Vyškov, Tišnov, 
Mod�ice, Bílovice nad Svitavou, Rosice, Adamov, B�eclav, Slavkov u Brna, Ivan� ice, Rousínov, 
Rajhrad, Troubsko, Boskovice. Významnými zdroji dojí� 	 ky jsou však i m� sta mimo �ešené 
území jako Praha, Ostrava, Olomouc, T�ebí�  nebo Zlín. O zdrojích a cílech významných pro 
regionální a dálkovou dopravu dostate� n�  vypovídají informace uvedené v p�edchozí kapitole. 

Pro poskytnutí základních informací o zdrojích a cílech cest cestujících na území m� sta Brna je 
zpracována následující analýza. Výsledky této analýzy jsou v relevanci k �ešenému projektu 
d� le�ité pro stanovení odpovídající dopravní nabídky a odpovídajícího �ešení dopravní 
infrastruktury. V tomto ohledu byly analyzovány v pr� b� hu zpracování studie proveditelnosti 
r� zné informa� ní zdroje, zejména provedené dopravní pr� zkumy, statistiky dojí� 	 ky a vyjí� 	 ky 
a další disponibilní podklady. P�ímo pro ú� ely Studie byl v roce 2016 proveden pr� zkum 
dopravního chování celkem cca 4000 respondent�  z celé �ešené oblasti. Faktor� , na kterých lze 
p�ehledn�  demonstrovat nejvýznamn� jší zdroje a cíle cest je celá �ada. Zdrojové oblasti jsou 
charakterizovány p�edevším demografickými údaji jako je po� et obyvatel, po� et ekonomicky 
aktivních obyvatel, po� et �ák �  a po� et student� . Na základ�  t� chto údaj�  lze jako hlavní 
zdrojové oblasti v Brn�  definovat tyto m� stské � ásti a osy: 

·  Vinohrady, Líše�  
·  Bohunice, Starý Lískovec, Nový Lískovec, Kohoutovice 
·  Husovice, Lesná 
·  Osa z centra sm� r � e� kovice a sm� r Komín 
·  Bystrc 

Na ní�e uvedených obrázcích jsou zobrazeny jednotli vé oblasti m� sta Brna z hlediska po� tu 
obyvatel, nákupních p�íle�itostí a umíst � ní vzd� lávacích za�ízení. 

Z p�edm� tných obrázk�  vyplývá, �e struktura m � sta Brna je zna� n�  polycentrická. Nejv� tší 
intenzity vyu�ití ploch pro bydlení je dosahováno v  nejv� tších brn� nských sídlištích a 
v historických obytných � tvrtích v centru m� sta a p�ilehlém okolí. Nejv� tší nabídka nákupních 
ploch je pak lokalizována v centrální � ásti m� sta a na jihu m� sta. Základní a st�ední školy jsou 
rozmíst� ny plošn�  po celém území m� sta Brna, vysoké školy pak v blízkosti centra m� sta a ve 
vysokoškolských areálech v Bohunicích a v Králov�  Poli. Další oblasti, jako zdravotnická 
za�ízení, ubytovací za�ízení, slu�by, apod. zde nejsou konkrétn �  uvád� na, nicmén�  i v t� chto 
p�ípadech dochází k plošnému rozmíst� ní po území m� sta Brna s nejv� tší podílem umíst� ní 
t� chto objekt�  v centrální � ásti m� sta a p�ilehlém okolí. 

P�i �ešení projektu je nutné klást d� raz na dopravu cestujících do konkrétních cílových lokalit 
vhodným návrhem �ešení dopravní infrastruktury a vhodným systémem ve�ejné dopravy 
integrujícím jednotlivé samostatné subsystémy do jednoho funk� ního systému. Zejména je 
v tomto ohledu nutné zajistit kvalitní vazby mezi systémem osobní �elezni � ní dopravy a 
systémem m� stské hromadné dopravy. Realizací navrhovaného systému ve�ejné dopravy by 
m� lo dojít k zlepšení realizovaných p�epravních vztah�  v území v podob�  zkrácení interval�  
spoj� , zkrácení cestovních a jízdních dob, zlepšení p�estupních vazeb, apod.  



Studie proveditelnosti �elezni � ního uzlu Brno 

 

 

30 
 

Obrázek 15 – Po � et obyvatel ve m � st �  Brn �  a jejich rozd � lení dle územních � ástí 

 

Obrázek 16 – Po � et ekonomicky aktivních obyvatel ve m � st �  Brn �  a jejich rozd � lení dle územních 
� ástí 
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Obrázek 17 – Nákupní p � íle�itosti v Brn �  [nákupní plocha v m 2] 

 

Obrázek 18 – Místa na základních školách 
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Obrázek 19 – Místa na st � edních školách 

 

 

Obrázek 20 – Místa na vysokých a vyšších školách 
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 Analýza oblasti turistického ruchu 2.7.

Nejvýznamn� jšími turistickými oblastmi Jihomoravského kraje jsou Moravský kras 
severovýchodn�  od Brna, národní park Podyjí, CHKO Pálava a vina�ské oblasti. Vzhledem k 
charakteru oblastí zde p�eva�uje turistika a cykloturistika v letních m � sících. 

Krom�  �elezni � ní dopravy slou�í pro pot �eby cykloturistiky I speciální cyklobusy, jejich� s í�  je na 
následujícím obrázku. 

Obrázek 21 – Mo�nost p �epravy jízdních kol na linkách IDS JMK 

 
Zdroj: IDS JMK 

Budoucí rozvoj cestovního ruchu je definován v dokumentu Program rozvoje cestovního ruchu 
Jihomoravského kraje na období 2014 – 2020 (GaREP, 2013). V tomto dokumentu jsou 
definovány hlavní strategické cíle: 

·  podpo�it vybudování adekvátních a efektivních organiza� ních struktur na úrovni 
jednotlivých turistických oblastí kraje;  

·  zkvalitnit základní a rozší�it doprovodnou turistickou infrastrukturu;  
·  vytvo�it a nabídnout cílovým skupinám návšt� vník�  konkurenceschopné turistické 

produkty a pobytové programy;  
·  zvýšit a podpo�it dostupnost cíl�  cestovního ruchu ve�ejnou dopravou v� . její 

propagace a informa� ní kampan� ;  
·  koncentrovat marketingové aktivity na podporu prodeje a distribuci t� chto produkt�  a 

program� ;  
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·  tvorba nových pracovních p�íle�itostí a rozvoj malého a st �edního podnikání (zejména 
v hospodá�sky slabých oblastech s vysokou nezam� stnaností);  

·  zvýšení p�íjm�  z cestovního ruchu do ve�ejných rozpo� t� ;  
·  podpo�it opat�ení vedoucí k rovnom� rn� jšímu rozprost�ení návšt� vník�  v atraktivních 

lokalitách kraje i do jejich širšího okolí;  
·  prodlou�it pr � m� rnou dobu pobytu návšt� vník�  v kraji;  
·  zvyšovat celkovou pozitivní image kraje v � eské republice i v zahrani� í. 

Dále jsou v programu na období 2014 – 2020 navr�eny  4 priority, které obsahují  11 opat�ení a 
31 aktivit pro jejich realizaci. 

Priorita � . 1: Fungující systém �ízení a koordinace cestovního ruchu v Jihomoravském kraji a 
jeho turistických oblastech. 

Priorita � . 2: Kvalitní turistická infrastruktura a slu�by 

Priorita � . 3: Efektivní systém marketingu a realizace produkt�  cestovního ruchu 

Priorita � . 4: Synergické aktivity regionálního rozvoje s vazbou na cestovní ruch 

CÍle opat�ení obsahují i ty, které se p�ímo týkají dopravní infrastruktury a provozu na ní nebo 
které mají na dopravu p�ímý vliv. Jedná se p�edevším o tyto cíle: 

·  Budovat nová za�ízení dle sou� asných a budoucích trend�  (zábavní parky, 
interaktivní muzea, zá�itkové prostory, slu�by pro r� zné cílové skupiny)  

·  Zajistit specifické druhy dopravy (cyklobusy, cyklovlaky atd.) do atraktivních, ale h�� e 
dostupných lokalit, p�ípadn�  je napojit na hlavní výchozí body turistických cest  

·  Zvýšit podíl bezbariérových atraktivit, posílit mo�nosti návšt � vy atraktivit i pro další 
znevýhodn� né skupiny  

·  Zlepšovat úrove�  slu�eb pro motoristy, cyklisty i p � ší turisty atd.  
·  Zvýšit komfort cestování do kraje i po n� m v� etn�  zkrácení cestovní doby do 

vybraných turistických oblastí kraje  
·  Zvýšit dopravní prostupnost a pr� jezdnost hranic s d� razem na ve�ejnou dopravu 

za�azenou do IDS JMK  
·  Zvýšit po� et linek na brn� nském letišti  
·  Zlepšit podmínky pro dopravu v klidu (parkování) u vybraných turistických atraktivit  
·  Zlepšovat dopravní infrastrukturu slou�ící pro ces tovní ruch 

Turistický ruch má výrazn�  sezónní charakter, turistické cesty se odehrávají nárazov� , v� tšinou 
o víkendech, a jsou závislé i na aktuálním po� así. Prognóza turistických cest je proto zna� n�  
obtí�ná, nicmén �  vzhledem k tomu, �e dopravní model je zpracován pr o pr� m� rný pracovní 
den, kdy p�eva�ují jiné typy cest (zam � stnání, školy, ú�ady), je vliv turistického ruchu 
zanedbatelný. 

 Analýza vývoje dopravy a p�epravy v minulých letech 2.8.

Výše analyzované oblasti p�ímo formují poptávku po doprav�  a p�eprav� , a to ka�dá ur � itou 
m� rou. Jaký je celkový dopad na velikost p�epravní poptávky je p�edm� tem této kapitoly. 
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Postupn�  jsou vyhodnocena následující p�epravní zatí�ení: 

·  P�epravní zatí�ení osobní �elezni � ní dopravy. To je vyhodnoceno pro dálkovou a 
regionální osobní dopravu v podob�  graf�  zatí�ení jednotlivých tra �ových úsek�  a jejich 
vývoje mezi roky 2010 a 2015 a zárove�  v podob�  graf�  popisujících skladbu cestujících 
mezi dálkovou a regionální dopravu pro rok 2015.  

·  P�epravní zatí�ení systému MHD. To je vyhodnoceno v p odob�  souhrnných graf�  vývoje 
po� tu cestujících v MHD a p�epravního výkonu jednotlivých subsystém�  mezi roky 1999 
– 2014. 

·  Vývoj p�epravního výkonu IDS JMK. Vyhodnocena je postupná integrace oblastí 
Jihomoravského kraje do systému IDS JMK. 

·  Dopravní zatí�ení silni � ní sít� . To je vyhodnoceno v podob�  grafického a tabulkového 
znázorn� ní intenzit dopravy ve vybraných profilech silni� ní sít� . 

·  Dopravní a p�epravní výkony nákladní �elezni � ní dopravy. Zpracována je podrobná 
analýza vývoje po� tu vlak�  a výkon�  v hrubých tunách na jednotlivých tratích od roku 
2012 do roku 2014. Dále je zpracována analýza komoditní skladby p�eprav a na záv� r 
analýza vyu�ití tras nákladními vlaky v GVD.  

2.8.1. Osobní �elezni � ní doprava 

Údaje o p�epravních vztazích, které � eské dráhy, a.s. poskytují druhým stranám, jsou 
pova�ovány za Obchodní tajemství a D � v� rné informace ve smyslu paragraf�  504 a 1730 
ob� anského zákoníku. Tyto informace nejsou v p�íslušných obchodních kruzích zpravidla b� �n �  
dostupné a � eské dráhy, a.s. mají zájem na jejich utajení. Z tohoto d� vodu � eské dráhy, a.s. 
v sou� asnosti poskytují data pouze na základ�  Dohod o ml� enlivosti, ochran�  informací a 
zákazu jejich zneu�ití uzav �ených s jednotlivými subjekty �ádající o údaje o p �epravních 
vztazích. Z tohoto d� vodu nejsou p�epravní data z osobní �elezni � ní dopravy zve�ejn� na. 
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2.8.2. MHD 

Celkový p�epravní výkon v m� stské hromadné doprav�  na území m� sta Brna byl v roce 2014 
p�ibli�n �  2,8 mil. osobokm. Podíl výkon�  v jednotlivých subsystémech je uveden v následující 
tabulce. 

Tabulka 2 – P �epravní výkon MHD na území Brna [tis. osobokm] 

 

Zdroj: Ro� enka dopravy m� sta Brna 

Po� et p�epravených osob v autobusech, tramvajích a trolejbusech za posledních 15 let 
pohybuje p�ibli�n �  mezi 320 a 360 mil. osob a má mírn�  rostoucí trend. Maxima bylo dosa�eno 
v roce 2008, od roku 2010 je po� et p�epravených osob tém��  konstantní, pr� m� rn�  353 mil. 
osob. 

Tabulka 3 – Po � et p �epravených osob v m � stské hromadné doprav �  Brno 

 

Zdroj: Ro� enka dopravy m� sta Brna 
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Obrázek 36 – Po � et p �epravených osob v m � stské hromadné doprav �  Brno 

 

Zdroj: Ro� enka dopravy m� sta Brna 

Obrázek 37 – Po � et p �epravených osob v m � stské hromadné doprav �  Brno 

 

Zdroj: Ro� enka dopravy m� sta Brna 
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2.8.3. IDS JMK 

Rozvoj Integrovaného dopravního systému Jihomoravského kraje zapo� al v roce 2002 
zalo�ením spole � nosti KORDIS jako organizátora IDS. V roce 2003 byl schválen zám� r 
realizace IDS JMK a jeho I. etapy. Od roku 2004 probíhal postupný rozvoj IDS po jednotlivých 
etapách a� do roku 2010, kdy byl pokryt celý Jihomo ravský kraj. 

·  1. etapa: Brn� nsko, Blanensko, Tišnovsko – 1. 1. 2004 
·  2. etapa: Tišnovsko, Slavkovsko, Rosicko – 1. 1. 2005 (etapa 2A), 1. 9. 2005 (etapa 2B) 
·  3. etapa: Vyškovsko, Ivan� icko, �idlochovicko – 11. 12. 2005 (etapa 3A), 1. 9 . 2006 

(etapa 3B) 
·  4A. etapa: Boskovicko – 4. 3. 2007 
·  4B. etapa: Vyškovsko – východ, Kyjovsko – 28. 6. 2008 
·  5. etapa: Hodonínsko, B�eclavsko – 14. 12. 2008 
·  6. etapa: Znojemsko – 1. 7. 2010 

Po� et p�epravených cestujících v systému IDS se prudce zvyšoval s jeho postupným 
rozši�ováním. I po integraci celého kraje v roce 2010 po� et p�epravených cestujících mírn�  
nar� stá a pohybuje se kolem 820 mil. osobokilometr�  za rok. 

Obrázek 38 – Vývoj po � tu cestujících v regionální doprav �  IDS [mil. osobokm] 

 

Zdroj: KORDIS 
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2.8.4. Vývoj IAD  

Intenzity vozidel na komunika� ní síti se sledují ka�dých 5 let v rámci celostátní ho s� ítání 
dopravy � SD � R. V této  kapitole je provedeno porovnání výsledk�  CSD z let 2000, 2005 a 
2010. 

Hodnoty p � edstavují ro � ní pr � m� r denních intenzit (RPDI). 

Obrázek 39 – Celostátní s � ítání dopravy rok 2000 (RPDI) 

 

Zdroj: � SD 
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Obrázek 40 – Celostátní s � ítání dopravy rok 2005 (RPDI) 

 

Zdroj: � SD 
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Obrázek 41 – Celostátní s � ítání dopravy rok 2010 (RPDI) 

 

Zdroj: � SD 

 

K porovnání dat bylo vybráno 33 profil� , které byly m�� eny p�i celostátním s� ítání dopravy ve 
všech t�ech letech. Z d� vodu zjednodušení celostátního s� ítání dopravy od roku 2005, a s tím 
souvisejícího úbytku s� ítacích míst, není mo�no porovnat hodnoty ve st �edu m� sta. P�ehled 
vybraných profil�  je znázorn� n na následujícím obrázku. 
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Obrázek 42 – Jednotlivé úseky na kterých probíhalo porovnání 

 

Zdroj: mapy.cz 

Srovnání výsledk�  celostátního s� ítání dopravy pro vybrané profily je p�edm� tem následující 
tabulky a graf� . Vzhledem k tomu, �e v roce 2010 bylo s � ítání nákladních vozidel provád� no 
odlišnou metodikou, jsou pro ú� ely srovnání uvedeny v roce 2010 rovn� � hodnoty p �epo� tené 
podle p� vodní metodiky z roku 2005. 
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Tabulka 4 – Porovnaní výsledk �  CSD 2000, 2005 a 2010 na jednotlivých úsecích (RPD I) 
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Obrázek 43 – Vývoj intenzit všech vozidel na jednot livých úsecích (RPDI) 

 

Obrázek 44 – Vývoj intenzit nákladních vozidel na j ednotlivých úsecích (RPDI) 
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2.8.5. Nákladní �elezni � ní doprava 

2.8.5.1. Dosavadní a o� ekávaný vývoj 

Objem nákladní �elezni � ní dopravy je analyzován na základ�  údaj�  S�DC za poslední t � i roky 
(2012 – 2014) na vybraných profilech �elezni � ních tratí. Na základ�  vlakokilometr�  a hrubých 
tunokilometr�  je pro ka�dý profil vypo � ten pr� m� rný po� et nákladních vlak�  a pr� m� rná 
hmotnost jednoho vlaku (v hrubých tunách). 

Tra	  � . 250 

Tabulka 5 – Nákladní doprava na trati 250 v úseku P � ibyslav – P � ibyslav zast. 

 

Tabulka 6 – Nákladní doprava na trati 250 v úseku � ebín zast. – Ku � im 

 

Tabulka 7 – Nákladní doprava na trati 250 v úseku B rno-Horní Heršpice – Mod � ice 

 

Tabulka 8 – Nákladní doprava na trati 250 v úseku V ranovice – Pouzd �any 

 

rok vlakokm hrtunokm vlaky/rok hrtuny/rok hrtuny/vlak

2012 22 097 22 122 494 10 044 10 055 679 1 001

2013 21 113 20 847 963 9 597 9 476 347 987

2014 19 609 19 505 858 8 913 8 866 299 995

Tra�  250

P�ibyslav - P�ibyslav zastávka (2,2 km)

rok vlakokm hrtunokm vlaky/rok hrtuny/rok hrtuny/vlak

2012 72 742 65 661 323 11 191 10 101 742 903

2013 68 094 60 966 568 10 476 9 379 472 895

2014 63 206 56 971 051 9 724 8 764 777 901

� ebín zast. - Ku�im (6,5 km)

Tra�  250

rok vlakokm hrtunokm vlaky/rok hrtuny/rok hrtuny/vlak

2012 41 283 39 598 691 11 158 10 702 349 959

2013 42 147 41 062 153 11 391 11 097 879 974

2014 42 153 39 464 241 11 393 10 666 011 936

Brno-Horní Heršpice - Mod�ice

Tra�  250

rok vlakokm hrtunokm vlaky/rok hrtuny/rok hrtuny/vlak

2012 45 731 45 972 061 14 291 14 366 269 1 005

2013 47 974 47 763 398 14 992 14 926 062 996

2014 48 605 46 142 320 15 189 14 419 475 949

Tra�  250

Vranovice - Pouzd�any (3,2 km)
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Tabulka 9 – Nákladní doprava na trati 250 v úseku Z aje� í – Šakvice 

 

Tra	  � . 260 

Tabulka 10 – Nákladní doprava na trati 260 v úseku Semanín – Opatov 

 

Tabulka 11 – Nákladní doprava na trati 260 v úseku Adamov – Adamov zast. 

 

Tra	  � . 300 

Tabulka 12 – Nákladní doprava na trati 300 v úseku Brno hl. n. – Brno-Chrlice 

 

Tabulka 13 – Nákladní doprava na trati 300 v úseku Ivanovice na Hané – Hoštice-Heroltice 

 

rok vlakokm hrtunokm vlaky/rok hrtuny/rok hrtuny/vlak

2012 87 248 87 789 004 14 303 14 391 640 1 006

2013 91 494 91 219 595 14 999 14 954 032 997

2014 92 854 88 250 176 15 222 14 467 242 950

Zaje� í - Šakvice (6,1 km)

Tra�  250

rok vlakokm hrtunokm vlaky/rok hrtuny/rok hrtuny/vlak

2012 29 937 30 029 289 8 091 8 116 024 1 003

2013 31 950 30 647 662 8 635 8 283 152 959

2014 36 752 33 670 159 9 933 9 100 043 916

Tra�  260

Semanín - Opatov (3,7 km)

rok vlakokm hrtunokm vlaky/rok hrtuny/rok hrtuny/vlak

2012 9 978 10 719 575 7 675 8 245 827 1 074

2013 10 182 10 857 180 7 832 8 351 677 1 066

2014 11 843 11 896 291 9 110 9 150 993 1 004

Adamov - Adamov zast. (1,3 km)

Tra�  260

rok vlakokm hrtunokm vlaky/rok hrtuny/rok hrtuny/vlak

2012 2 578 1 015 282 293 115 373 394

2013 2 314 876 383 263 99 589 379

2014 2 438 1 060 286 277 120 487 435

Tra�  300

Brno hl. n. - Brno-Chrlice

rok vlakokm hrtunokm vlaky/rok hrtuny/rok hrtuny/vlak

2012 11 789 10 197 630 4 065 3 516 424 865

2013 8 723 6 449 673 3 008 2 224 025 739

2014 9 561 7 020 155 3 297 2 420 743 734

Ivanovice na Hané - Hoštice-Heroltice

Tra�  300
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Tabulka 14 – Nákladní doprava na trati 300 v úseku Chropyn �  – V� �ky 

 

Tra	  � . 340 

Tabulka 15 – Nákladní doprava na trati 340 v úseku Brno- � ernovice – Brno-Slatina 

 

Tabulka 16 – Nákladní doprava na trati 340 v úseku Brno-Slatina – Šlapanice 

 

rok vlakokm hrtunokm vlaky/rok hrtuny/rok hrtuny/vlak

2012 27 559 21 900 723 4 671 3 711 987 795

2013 21 789 13 765 668 3 693 2 333 164 632

2014 22 939 16 374 600 3 888 2 775 356 714

Tra�  300

Chropyn�  - V� �ky

rok vlakokm hrtunokm vlaky/rok hrtuny/rok hrtuny/vlak

2012 31 017 18 661 820 7 953 4 785 082 602

2013 23 544 14 014 194 6 037 3 593 383 595

2014 23 388 14 603 558 5 997 3 744 502 624

Tra�  340

Brno-� ernovice - Brno-Slatina

rok vlakokm hrtunokm vlaky/rok hrtuny/rok hrtuny/vlak

2012 32 827 19 939 668 7 599 4 747 540 625

2013 25 019 15 009 716 5 792 3 573 742 617

2014 25 061 15 619 384 5 801 3 718 901 641

Brno-Slatina - Šlapanice

Tra�  340
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Obrázek 45 – Vývoj výkon �  v nákladní doprav �  v letech 2012 – 2014 

 

Objem nákladní �elezni � ní dopravy a p�epravy pro rok 2015, je� v rámci tvorby dopravního 
modelu a p�epravní prognózy p�edstavuje sou� asný stav, byl stanoven lineární extrapolací výše 
uvedených hodnot z let 2012 a� 2014. P �ehled odhadovaných objem�  hrubých tun a po� tu 
nákladních vlak�  v roce 2015 je pro jednotlivé tra�ové úseky uveden v následující tabulce. 

Tabulka 17 – Odhadovaný objem nákladní �elezni � ní dopravy v roce 2015 

 

Pro stanovení výhledového objemu nákladní �elezni � ní dopravy v celé �ešené oblasti jsou pak 
vyu�ity výstupy z aktualizované Dopravní sektorové strategie. 

tra� úsek hrtuny/rok vlaky/rok hrtuny/vlak

P�ibyslav - P�ibyslav zastávka 8 276 728 8 387 987

� ebín zast. - Ku�im 8 078 365 8 997 898

Brno-Horní Heršpice - Mod�ice 10 785 742 11 549 934

Vranovice - Pouzd�any 14 623 808 15 722 930

Zaje� í - Šakvice 14 679 907 15 760 931

Semanín - Opatov 9 483 759 10 728 884

Adamov - Adamov zast. 9 487 998 9 641 984

Brno hl. n. - Brno-Chrlice 116 930 262 447

Ivanovice na Hané - Hoštice-Heroltice 1 624 716 2 689 604

Chropyn�  - V� �ky 2 003 538 3 301 607

Brno-� ernovice - Brno-Slatina 3 000 409 4 706 638

Brno-Slatina - Šlapanice 2 984 755 4 600 649

300

250

260

340
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2.8.5.2. Komoditní skladba p�eprav 

V následující tabulce je vý� et p�epravních proud�  v tis. tun za rok, ve vnitrostátní p�eprav�  pro 
Jihomoravský kraj. Tyto proudy jsou rozd� leny do 20 skupin komodit v� cí. Cíl trasy komodit 
z Jihomoravského kraje je rozd� len podle toho, zda kon� í v Jihomoravském kraji nebo tento 
kraj opouští. Výsledky jsou dále rozd� leny podle typu p�epravy na �elezni � ní a silni� ní dopravu.  

Tabulka 18 – P �epravní proudy v Jihomoravském kraji v roce 2014 dl e komodit - vývoz 

 

Zdroj: MD� R 

Jihomoravský 
kraj

Mimo 
Jihomoravský 

kraj

Jihomoravský 
kraj

Mimo 
Jihomoravský 

kraj

Produkty zem� d� lské výroby, myslivosti, lesnictví, 
ryby a ostatní produkty vodního prost�edí 0,0 123,8 3390,4 746,3

Uhlí a lignit; surová ropa a zemní plyn 0,0 23,9 201,7 11,9
Kovové rudy a ostatní nerostné suroviny; rašelina, 
uranové a thoriové rudy

31,4 85,5 13913,0 1193,0

Potraviná�ské výrobky, nápoje a tabák 0,0 10,4 1560,8 955,4
Textil a textilní výrobky; k� �e a ko�ené výrobky 0,0 0,6 82,9 25,4
D�evo a d�ev� né a korkové výrobky (krom�  
nábytku); prout� né a slam� né výrobky; buni� ina, 
papír a výrobky z papíru; tiska�ské výrobky a 
nahrané nosi� e

0,0 0,1 384,2 165,0

Koks a rafinérské produkty 0,1 0,3 338,9 190,9
Chemikálie, chemické výrobky a um� lá vlákna; 
pry�ové a plastové výrobky; radioaktivní palivo

0,0 4,3 239,1 177,3

Ostatní nekovové nerostné výrobky 0,0 231,5 3669,4 1262,8
Surové kovy; zpracované kovové výrobky, krom�  
stroj�  a za�ízení

0,0 1,0 1100,4 733,4

Stroje a za� ízení; kancelá�ské stroje a po� íta� e; 
elektronické stroje a za� ízení; rozhlasová, televizní, 
spojová za� ízení a p�ístroje; léka�ské, p�esné a 
optické p�ístroje; � asom� rné p�ístroje

0,0 0,1 398,6 214,3

Dopravní prost�edky 21,6 5,0 414,1 131,1
Nábytek; ostatní výrobky zpracovatelského 
pr� myslu

0,0 0,0 69,7 61,3

Druhotné suroviny; m� stský a ostatní odpad 2,0 75,0 2513,5 106,0
Pošta, balíky 0,0 0,0 340,3 193,2
Za�ízení a materiál pou�ité k p �eprav�  v� cí 0,0 0,9 78,9 340,9
V� ci p�epravované v rámci st� hování domácností 
a kancelá�í; zavazadla a p�edm� ty cestujících; 
motorová vozidla p�epravovaná za ú� elem opravy; 
jiné neobchodovatelné v� ci

0,0 0,0 1,5 0,0

Hromadné zásilky; sm� s r� zných druh�  v� cí, které 
jsou p�epravovány spole� n�

0,0 0,0 222,5 204,5

Neindetifikovatelné v� ci, v� ci které v �ádném 
p�ípad�  nemohou být za�azeny do skupin 01 - 16 0,0 12,8 16,4 46,9

Ostatní v� ci a jinde neuvedené 37,1 66,2 0,0 0,0

Vlak Auto

Komodity

P�epravní proudy v� cí pro rok 2014 Jihomoravský kraj - vývoz v tis. tun
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Tabulka 19 – P �epravní proudy v Jihomoravském kraji v roce 2014 dl e komodit - dovoz 

 

Zdroj: MD� R 

 

Jihomoravský 
kraj

Mimo 
Jihomoravský 

kraj

Jihomoravský 
kraj

Mimo 
Jihomoravský 

kraj

Produkty zem� d� lské výroby, myslivosti, lesnictví, 
ryby a ostatní produkty vodního prost�edí 0,0 11,4 3390,4 1294,3

Uhlí a lignit; surová ropa a zemní plyn 0,0 145,2 201,7 122,8
Kovové rudy a ostatní nerostné suroviny; rašelina, 
uranové a thoriové rudy

31,4 112,2 13913,0 580,1

Potraviná�ské výrobky, nápoje a tabák 0,0 5,1 1560,8 1435,2
Textil a textilní výrobky; k� �e a ko�ené výrobky 0,0 0,0 82,9 14,3
D�evo a d�ev� né a korkové výrobky (krom�  
nábytku); prout� né a slam� né výrobky; buni� ina, 
papír a výrobky z papíru; tiska�ské výrobky a 
nahrané nosi� e

0,0 0,7 384,2 329,3

Koks a rafinérské produkty 0,1 33,9 338,9 98,1
Chemikálie, chemické výrobky a um� lá vlákna; 
pry�ové a plastové výrobky; radioaktivní palivo

0,0 20,4 239,1 285,2

Ostatní nekovové nerostné výrobky 0,0 4,1 3669,4 1043,1
Surové kovy; zpracované kovové výrobky, krom�  
stroj�  a za�ízení

0,0 56,1 1100,4 521,2

Stroje a za�ízení; kancelá�ské stroje a po� íta� e; 
elektronické stroje a za�ízení; rozhlasová, 
televizní, spojová za�ízení a p� ístroje; léka�ské, 
p�esné a optické p� ístroje; � asom� rné p�ístroje

0,0 0,1 398,6 235,2

Dopravní prost�edky 21,6 24,8 414,1 211,7
Nábytek; ostatní výrobky zpracovatelského 
pr� myslu

0,0 0,0 69,7 32,2

Druhotné suroviny; m� stský a ostatní odpad 2,0 97,3 2513,5 97,1
Pošta, balíky 0,0 0,0 340,3 170,5
Za�ízení a materiál pou�ité k p �eprav�  v� cí 0,0 1,9 78,9 192,9
V� ci p�epravované v rámci st� hování domácností 
a kancelá�í; zavazadla a p�edm� ty cestujících; 
motorová vozidla p�epravovaná za ú� elem 
opravy; jiné neobchodovatelné v� ci

0,0 0,0 1,5 2,7

Hromadné zásilky; sm� s r� zných druh�  v� cí, 
které jsou p�epravovány spole� n�

0,0 0,0 222,5 177,3

Neindetifikovatelné v� ci, v� ci které v �ádném 
p� ípad�  nemohou být za�azeny do skupin 01 - 16 0,0 8,3 16,4 71,4

Ostatní v� ci a jinde neuvedené 37,1 58,3 0,0 0,0

P�epravní proudy v� cí pro rok 2014 Jihomoravský kraj - dovoz v tis. tun

Komodity

Vlak Auto
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2.8.5.3. Analýza vyu�ití tras z GVD 

Skute� ný po� et nákladních vlak�  na �elezni � ních tratích v ji�ní � ásti Moravy vychází z podklad�  
S�DC a je zobrazen na následujícím obrázku. Údaje p �edstavují po� ty skute� n�  jedoucích 
vlak�  nákladní dopravy v období únor a� duben 2015 v 9. nejsiln� jší den v tomto období. 

Na tratích procházejících p�es území m� sta Brna projelo denn�  nejvíce nákladních vlak�  
v úseku Brno – B�eclav (50 vlak� ), následují úseky Brno – � . T�ebová a Brno – Havlí� k� v Brod 
(30 vlak� ) a úsek Brno – P�erov (15 – 20 vlak� ). Na ostatních tratích vedoucích do Brna je 
po� et vlak�  do 5 za den. 

Obrázek 46 – Denní po � ty skute � n�  jedoucích vlak �  nákladní dopravy v období únor a� duben 
2015 

 

Zdroj: S�DC 
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2.8.6. Letecká doprava 

Letišt�  Brno-Tu�any je ve�ejné mezinárodní letišt� , které se nachází na jihovýchodním okraji 
Brna na katastrálním území Tu�any, � áste� n�  i na území obce Šlapanice. Do roku 2004 zde 
probíhaly pouze charterové lety, od roku 2005 jsou provozovány i pravidelné linky, i kdy� 
charterové lety v letním období stále p�eva�ují. Po � et pravidelných linek v posledních 10 letech 
se pohyboval od 3 do 11. 

Po� et odbavených cestujících v letech 1995 – 2004 postupn�  nar� stal z 87 tis. za rok na cca 
172 tis. za rok. Od roku 2005 do roku 2008 po� et odbavených cestujících prudce rostl a� na 
více ne� p � l milionu cestujících za rok. Poté došlo vlivem ekonomické krize k propadu na 
necelých 400 tis. cestujících v roce 2010. V roce 2011 bylo dosa�eno zatím maxima ve výši 
p�es 550 tis. cestujících, v roce 2014 � inil obrat cca 486 tis. cestujících za rok. 

Obrázek 47 – Po � et odbavených cestujících na letišti Tu �any 

 

Zdroj: Letišt�  Brno a.s. 

Do budoucna není o� ekáván výrazný nár� st významu letišt�  a po� tu odbavených cestujících, 
dle Koncepce letecké dopravy pro období 2015 – 2020 (MD� R) je pro toto letišt�  uva�ováno 
s kategorií obsluhy 2, která je charakterizována nabídkou spojení jen s n� kolika vybranými 
d� le�itými letišti v Evrop � . Vzhledem k dobrému silni� nímu a �elezni � nímu spojení s Vídní se 
bude v� tšina let�  odehrávat z víde� ského letišt� . Potenciál p�ípadné nové �elezni � ní zastávky u 
brn� nského letišt�  byl posouzen ve Studii proveditelnosti Modernizace trati Brno P�erov 
(SUDOP BRNO, s.r.o., 2015). V dopravním modelu pro posouzení �UB je uva�ováno do roku 
2035 s nár� stem po� tu cestujících o 75 %, mezi roky 2035 a 2050 o dalších 12 %. 
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Potenciál vyu�ití �elezni � ní zastávky Letišt�  Tu�any bude závislý, krom�  rozvoje letišt� , i na 
rozvoji okolního území. Politika územního rozvoje a územní plán p�itom uva�uje s výstavbou 
Ve�ejného logistického centra v oblasti mezi dálnicí D1 a prostorem letišt� . 

Rozsah celého areálu by m� l být cca 25 ha. Samotná hrubá podla�ní plocha pros toru ur� eného 
pro skladování a manipulaci se zbo�ím je 9,4 ha. Na  základ�  Metod prognózy intenzit 
generované dopravy (EDIP, 2012) byl p�ibli�n �  stanoven objem generované dopravy na  4 – 8 
tis. cest za den, co� po zohledn � ní d� lby p�epravní práce pro tento typ zástavby � iní p�ibli�n �  
1200 – 2400 cest hromadnou dopravou za den. P�esný po� et cest závisí na kvalit�  napojení 
areálu na hromadnou dopravu a na samotné velikosti areálu a po� tu zam� stnanc� . 

 Vyhodnocení a záv� ry analýzy p�epravní poptávky 2.9.

V p�edchozích kapitolách byly zpracovány analýzy konkrétních oblastí, které mají významný vliv 
na p�epravní poptávku. Z provedených analýz lze vyvodit záv� r, �e zájmová oblast je v kontextu 
celé � R ekonomicky nadpr� m� rná a hospodá�sky významná s mírn�  rostoucím trendem. 
Zárove�  je �ešená oblast pom� rn�  hust�  osídlená, kdy nejv� tší po� et obyvatel se nachází ve 
m� st�  Brn� , jeho aglomeraci a bývalých okresních m� stech a sou� asných centrech ORP. 
Z analýzy minulého vývoje zm� n po� tu obyvatel vyplývá, �e po � et obyvatel m� sta Brna se stále 
mírn�  zvyšuje, stejn�  tak i jeho aglomerace, ve které se nachází oblasti s r� stem o více ne� 10 
procent za posledních 10 let. Naopak ryze venkovské oblasti a periferie kraje dosahují stagnaci, 
v n� kterých p�ípadech i mírný pokles po� tu obyvatel. Z hlediska rozvojového potenciálu � R 
p�edstavuje brn� nská metropolitní oblast potenciál dalšího r� stu, který bude spo� ívat v r� stu 
po� tu obyvatel, ekonomické výkonnosti � i urbanizace. Ve m� st�  Brn�  a v sídlech jeho 
aglomerace existují lokální zóny s atraktivitou pro bydlení, zam� stnanost, nákupy, vzd� lání, 
apod. M� sto Brno i region je turisticky atraktivní s �adou kulturních, historických a p�írodních 
lokalit. T� mto aspekt� m odpovídá p�epravní zatí�ení jednotlivých dopravních systém � , které je 
op� t v kontextu celé � R velmi nadpr� m� rné. Tyto uvedené skute� nosti vytvá�í zna� nou 
p�epravní poptávku po dálkové, regionální i místní doprav�  a p�enesen�  tak v kontextu 
�ešeného projektu vytvá�í tlak na realizaci �elezni � ního systému s odpovídající úrovní kvality 
dopravní nabídky a �elezni � ní infrastruktury, který bude dob�e provázaný s ostatními 
dopravními systémy. P�i návrhu �ešení projektu v podob�  návrhu �ešení dopravní infrastruktury 
a návrhu �ešení koncepce ve�ejné dopravy se vycházelo z provedených analýz p�epravních 
pot�eb obyvatel v p�echozích kapitolách, ale i z analýz rozvoje okolní infrastruktury a nabídky 
ve�ejné dopravy zpracovaných v dílech B1, B2 a B3. Na tomto míst�  není adekvátn�  mo�né, 
ani ú� elné popsat veškeré záv� ry a po�adavky analýzy p �epravní poptávky, dle kterých se 
formovala navrhovaná �ešení projektu, proto jsou dále popsány v bodech pouze ur� ité klí� ové 
aspekty p�epravní poptávky a postupy p�i zpracování studie proveditelnosti. 

2.9.1. Dálková doprava 

Z hlediska dálkové dopravy jsou p�epravn�  nejvýznamn� jší spojení brn� nské metropolitní 
oblasti s pra�skou metropolitní oblastí, s ostravsk ou metropolitní oblastí a sousedními hlavními 
m� sty Bratislavou a Vídní. V t� chto sm� rech se nachází rovn� � další významné aglomerace 
Pardubic v prvním p�ípad� , a Olomouce a Zlína v p�ípad�  druhé oblasti. Ve sm� ru Pardubic a 
Prahy lze sledovat v minulých letech nár� st p�epravní poptávky po �eleznici daný zejména 
zvyšující se kvalitou provozovaných souprav v mezinárodní a v celostátní dálkové doprav� . 
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V dob�  dokon� ení studie proveditelnosti (2017) byl tento trend dále potvrzen zájmem 
soukromých �elezni � ní dopravc�  o zavedení nových komer� ních spoj� . Ji� v roce 2017 bylo 
provozováno n� kolik spoj�  dálkové dopravy a v roce 2018 je p�edpokládáno další rozší�ení. 
Ve spojení Brna s Prahou je �elezni � nímu spojení konkurencí dálnice D1, která díky svému 
p�ím� jšímu trasování p�edstavuje pro individuální automobilovou dopravu a autobusovou 
dopravu konkurenceschopné podmínky. V posledních letech je patrný vliv postupné 
modernizace dálnice D1, kdy i díky její sní�ené spo lehlivosti dochází k p�esunu � ásti cestujících 
do �elezni � ní dopravy. Ve spojení Brna a Pardubic nep�edstavuje stávající silni� ní spojení 
výraznou konkurenci �elezni � ní doprav� . Z hlediska p�edpokládaných výhledových zm� n 
�elezni � ní infrastruktury v tomto sm� ru lze o� ekávat díl� í zlepšení v podob�  modernizace 
vybraných �elezni � ních uzl�  a n� kterých tra�ových úsek� , které p�inesou díl� í zkrácení jízdních 
dob dálkových vlak�  Praha – Brno. V silni� ní doprav�  dojde k dokon� ení modernizace dálnice 
D1, co� bude znamenat zvýšení spolehlivosti sili � ní dopravy. Ve sm� ru Brno – Pardubice je 
plánována výhledová realizace staveb D43 a D35, jejich realizace však dosud nezapo� ala a 
v p�ípad�  D43 není dosud známo ani výsledné trasování. Obecn�  lze na základ�  uvedeného 
p�edpokládat zvyšující se poptávku po dálkové �elezni � ní doprav�  ve spojení Brna 
s Pardubicemi a Prahou. P�i návrhu �ešení projektu je proto nutné p�izp� sobit dopravní nabídku 
dálkových �elezni � ních spoj�  ve sm� ru Brno – Pardubice – Praha o� ekávané zvýšené 
poptávce. 

V druhém jmenovaném sm� ru Ostravy, Olomouce a Zlína lze sledovat intenzivní p�epravní 
vztahy s Brnem a jejich zvýšení do budoucna. V sou� asné dob�  jsou tyto vztahy realizovány 
primárn�  individuální automobilovou a autobusovou dopravou a v �elezni � ní doprav�  mají 
p�epravní vztahy spíše setrvalou tendenci. Tento stav je dán velmi špatnou kvalitativní úrovní 
nabídky �elezni � ní dálkové dopravy v t� chto sm� rech. P�íslušné dálkové spoje mají 
nevyhovující intervaly, jízdní doby a nasazovaný vozový park je zastaralý a nevyhovující 
sou� asným trend� m a po�adavk � m cestujících. Ve sm� ru Brno – Zlín není dokonce veden 
�ádný p �ímý dálkový spoj. Tento stav je ur� en zejména nedostate� nou kapacitou a nízkými 
tra�ovými rychlostmi stávající �elezni � ní infrastruktury. Oproti tomu je v p�ípad�  silni� ní sít�  pro 
spojení t� chto m� st k dispozici dálni� ní spojení v celé délce. Z hlediska výhledového stavu lze 
p�edpokládat realizaci modernizace trati Brno – P�erov a investi� ních akcí na navazujících 
tratích, jejich� realizace výhledov �  umo�ní zásadní zkvalitn � ní nabídky dálkové �elezni � ní 
dopravy. Konkrétní p�edpoklady rozvoje �elezni � ní dálkové dopravy na trati Brno – P�erov 
vychází ze zpracované studie proveditelnosti modernizace trati Brno – P�erov. Konkrétn�  bude 
realizací modernizace trati Brno – P�erov a investic na navazujících tratích umo�n � no zavedení 
expresních vlak�  Brno – Ostrava, zavedení dálkových spoj�  Brno – Zlín a zkrácení jízdních dob 
a � áste� n�  i interval�  rychlík�  Brno – Olomouc a Brno – Ostrava. P�epravní opodstatn� nost 
t� chto výhledových zm� n v dálkové doprav�  ve spojení Brna s Ostravou, Olomoucí a Zlínem 
byla prov�� ena v uvedené studii proveditelnosti modernizace trati Brno – P�erov. P�i návrhu 
�ešení projektu je proto nutné p�izp� sobit dopravní nabídku dálkových �elezni � ních spoj�  ve 
spojení Brna s Ostravou, Olomoucí a Zlínem o� ekávané výrazn�  zvýšené p�epravní poptávce. 

V posledním jmenovaném sm� ru Bratislavy a Vídn�  je z hlediska stávající p�epravní poptávky 
spojení Brna s t� mito m� sty výrazným aspektem nále�itost t � chto m� st k sousedním stát� m. 
P�esto�e jsou tato dv �  m� sta ekonomicky a demograficky významná a v relativn�  krátké 
vzdálenosti od m� sta Brna (Víde�  více ne� 2 miliony obyvatel a poloha cca 100 km vz dušnou 
� arou od Brna), je v p�epravních vztazích patrný efekt ekonomické, kulturní a jazykové bariéry. 
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V tomto p�ípad�  jsou tak p�epravní vztahy s Brnem ni�ší, ne� p �epravní vztahy Brna a výše 
uvedených metropolitních oblastí. Ve sm� ru Bratislavy i Vídn�  jsou p�epravní vztahy 
realizovány prost�ednictvím �elezni � ní, individuální automobilové a autobusové dopravy. Jak 
�elezni � ní, tak i silni� ní infrastruktura je v t� chto sm� rech v pom� rn�  dobrých parametrech. 
�elezni � ní infrastruktura umo� � uje dosa�ení výhodných jízdních dob. Na slovenské i  rakouské 
stran�  jsou pak p�ipravovány investice ke zvýšení tra�ových rychlostí, které umo�ní výhledov �  
zkrácení jízdních dob. V p�ípad�  silni� ní infrastruktury je ve spojení Brna s Bratislavou úplné 
dálni� ní spojení, ovšem v p�ípad�  spojení Brna s Vídní je � ást p�eshrani� ního úseku na � eské i 
rakouské stran�  v podob�  silnice I. t�ídy procházející p� ímo obcemi. Výhledov�  lze p�edpokládat 
realizaci staveb, po jejich� dokon � ení bude k dispozici úplné dálni� ní spojení v celé délce. � ást 
t� chto staveb na rakouské stran�  je ji� v realizaci s dokon � ením v roce 2018, zbývající � ást je 
ve fázi projektové p�ípravy, v n� kterých p�ípadech i ve fázi výb� ru konkrétní trasy. Toto spojení 
však nelze hodnotit pouze ve významu p�epravních vztah�  uvedených sousedních hlavních 
m� st s Brnem, ale i z hlediska p�epravních vztah�  s Prahou a Pardubicemi, které se práv�  p�es 
Brno realizují. Obecn�  lze na základ�  uvedeného p�edpokládat setrvalou, � i mírn�  rostoucí 
p�epravní poptávku ve spojení Brna s Bratislavou a Vídní. V p�ípad�  t� chto vztah�  je sledována 
mírn�  rostoucí poptávka po �elezni � ní doprav� , co� potvrzuje i zájem soukromých dopravc �  o 
toto spojení. P�i návrhu �ešení projektu je proto nutné p�izp� sobit dopravní nabídku dálkových 
�elezni � ních spoj�  ve spojení Brna s Bratislavou a Vídní o� ekávané zvýšené p�epravní 
poptávce. 

2.9.2. Regionální doprava 

Z hlediska regionální dopravy jsou p�epravn�  významná spojení regionálních center 
s p�irozeným centrem regionu m� stem Brnem. Tato sídla se nachází v brn� nské metropolitní 
oblasti, � i v jejím širším okolí. Z minulého vývoje p�epravního zatí�ení regionální dopravy lze 
obecn�  vyvodit její stoupající trend ve ve�ejné hromadné doprav�  i v individuální automobilové 
doprav� . Tento trend souvisí s �adou faktor� , z nich� nejv � tší podíl tvo�í zejména zvyšující se 
po� et obyvatel v sídlech v okolí m� sta Brna spojený s procesem suburbanizace a zvyšující se 
ekonomická úrove�  regionu. Dle zjišt� ných sou� asných trend�  a dle analýzy p�edpokládaného 
rozvoje Jihomoravského kraje a m� sta Brna lze o� ekávat pokra� ování rostoucího po� tu 
obyvatel v okolí m� sta Brna. Tento rozvoj se však bude lišit dle jednotlivých lokalit a zárove�  
bude p�edstavovat r� zné dopady na �ešený projekt. Aby bylo mo�né tyto r � zné dopady na 
projekt adekvátn�  vyhodnotit, bylo pro ú� ely tohoto vyhodnocení rozd� leno okolí m� sta Brna na 
severní, východní, ji�ní a západní � ást. Jednotlivé � ásti jsou vyhodnoceny z hlediska 
dosahovaných intenzit p�epravních vztah�  jednotlivých dopravních systém� , z hlediska 
p�edpokládaného budoucího rozvoje a z hlediska o� ekávaných zm� n v p�epravní poptávce. 

Severní � ást je vymezena osami Brno – Ku�im – Tišnov a Brno – Blansko – Boskovice – 
Letovice a p�ilehlým území mezi t� mito liniemi. Z hlediska p�epravního zatí�ení docházelo 
v minulých letech ke zvýšení p�epravní poptávky v �elezni � ní doprav� . Dopravní nabídku zde 
tvo�í osobní vlaky obsluhující všechna sídla na �elezni � ních tratích a rychlíky se sp� šnými 
vlaky, které zajiš�ují rychlou dopravu mezi nejv� tšími sídli na tratích a m� stem Brnem. Tyto 
rychlíky mají s ohledem na pr� b� h p�epravního zatí�ení spíše regionální význam, proto n ejsou 
vyhodnoceny z hlediska dálkové, ale z hlediska regionální dopravy. Jízdní doby a intervaly 
spoj�  zajiš�ují dostate� né konkuren� ní v�� i individuální automobilové a autobusové doprav� . 
Tento fakt je dán nejen kvalitou dopravní nabídky v �elezni � ní doprav� , ale i nedostate� nou 
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úrovní silni� ní sít� , která z d� vodu absence dálnice D43 vykazuje �adu problém�  z hlediska 
spolehlivosti, bezpe� nosti a jízdních dob. V území je patrný zvyšující se po� et obyvatel 
v regionálních centrech a jejich nejbli�ším okolí. V Tišnov� , v Ku�imi, v Blansku a Boskovicích 
docházelo v posledních 10 letech k navýšení po� tu obyvatel. V p�ípad�  Letovic docházelo spíše 
ke stagnaci, co� je dáno v � tší vzdáleností od m� sta Brna a polohou v blízkosti hranic dvou 
kraj� .  

V krátkodobém horizontu je plánována realizace investi� ních opat�ení na obou tratích, jak Brno 
– Tišnov, tak i Brno – Letovice (Boskovice). Tyto investi� ní akce p�inesou z hlediska kvality 
dopravní nabídky zkrácení jízdních dob a realizaci moderních nástupiš�  a dalších prostor pro 
cestující na �elezni � ních stanicích a zastávkách. Významn� jším investi� ním opat�ením je 
budoucí realizace tzv. Boskovické spojky, která umo�ní zavedení p �ímých regionálních vlak�  
Brno – Boskovice bez nutnosti p�estupovat ve Skalici nad Svitavou. Na silni� ní infrastruktu�e je 
ve výhledu uva�ováno s realizací dálnice D43, které  je však dosud ve fázi výb� ru trasy a její 
realizaci tak nelze v blízké dob�  o� ekávat. P�edm� tné území p�edstavuje jednu z rozvojových 
os regionu, ve kterém lze o� ekávat pokra� ující trend zvyšujícího se po� tu obyvatel zejména 
v regionálních centrech. Uvedený rozvoj infrastruktury i území bude v této severní � ásti okolí 
m� sta Brna do budoucna p�í� inou zvyšující se poptávky po regionální �elezni � ní doprav� . P�i 
návrhu �ešení projektu je proto nutné p�izp� sobit dopravní nabídku dálkových vlakových spoj�  
(ve spojení Brna s významnými regionálními centry na trati) a regionálních vlakových spoj�  (ve 
spojení ostatních sídel na trati s regionálními centry i m� stem Brnem) o� ekávané zvýšené 
p�epravní poptávce. 

Východní � ást je vymezena osami Brno – Rousínov – Vyškov – Ivanovice na Hané a Brno – 
Slavkov u Brna – Bu� ovice – Kyjov a p�ilehlým území mezi t� mito liniemi. P�epravní zatí�ení 
v �elezni � ní doprav�  je v t� chto p�ípadech výrazn�  ovlivn� no stavem �elezni � ní infrastruktury a 
dopravní nabídkou �elezni � ní osobní dopravy. Kapacita a parametry �elezni � ní infrastruktury 
v p�ípad�  první uvedené osy jsou nedostate� né. Z tohoto d� vodu nejsou vedeny prakticky 
�ádné regionální vlaky, vyjma ur � itých výjimek. Dálkové vlaky zajiš�ující spojení Ivanovic na 
Hané a Vyškova s Brnem jsou z d� vodu dlouhých jízdních dob a dlouhých a nepravidelných 
interval�  jednotlivých spoj�  jen omezen�  konkurenceschopné v�� i individuální automobilové a 
autobusové doprav� . Naproti tomu je silni� ní infrastruktura v podob�  dálnice D1 z hlediska 
jízdních dob ve výrazn�  lepších parametrech. � ada p�epravní poptávky je tak uspokojována 
práv�  po dálnici D1 a�  u� individuální automobilovou dopravou, nebo autob usovou dopravou. 
Regionální centrum Rousínov není z tohoto d� vodu obsluhováno a� na sporadické výjimky 
�elezni � ní dopravou. V p�ípad�  druhé jmenované osy je stav �elezni � ní infrastruktury lepší ne� 
u první jmenované, avšak na této trati jsou vedeny pouze regionální spoje v podob�  osobních a 
sp� šných vlak� . Zárove�  v posledních letech bylo realizováno n� kolik investi� ních opat�ení ke 
zvýšení rychlosti a obecn�  k vytvo�ení kvalitn� jších podmínek pro cestující realizací nových 
nástupiš�  a prostor pro cestující. I zde však silni� ní infrastruktura p�edstavuje kvalitní konkurenci 
v podob�  ji� zmín � né dálnice D1 a dále silnic I. t�ídy � . 50 a 54. Z hlediska minulého vývoje 
po� tu obyvatel v území došlo v minulých letech k jejich nár� stu v p�ípad�  Šlapanic, Rousínova, 
Slavkova u Brna a Bu� ovic. V p�ípad�  Vyškova a Kyjova došlo ke stagnaci, co� je dáno 
zejména jejich vzdáleností od m� sta Brna a jejich polohou v blízkosti hranice dvou kraj� .  

Z hlediska rozvoje infrastruktury bude mít výrazný dopad na zm� nu p�epravní poptávky 
modernizace trati Brno – P�erov a elektrizace trati Bla�ovice – Veselí nad Mor avou. V prvním 
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p�ípad�  dojde k výrazným úpravám �elezni � ní infrastruktury, které umo�ní zásadní zkrácení 
jízdních dob a zárove�  nabídne více kapacity pro nové �elezni � ní spoje. Zárove�  bude 
pokra� ovat zvyšující se trend vývoje po� tu obyvatel v ose této trati, co� spolu s realizací  
modernizace trat�  Brno – P�erov bude generovat výrazn�  zvýšenou p�epravní poptávku po 
�elezni � ní doprav� . Výpo� et o� ekávané p�epravní poptávky byl podrobn�  proveden ve studii 
proveditelnosti modernizace trati Brno – P�erov. Výsledky této p�epravní prognózy je tak nutné 
adekvátn�  zohlednit p�i návrhu �ešení projektu �UB a p �izp� sobit dopravní nabídku dálkových 
�elezni � ních spoj�  (ve spojení Brna s regionálními centry Rousínovem, Vyškovem a 
Ivanovicemi na Hané) a regionálních �elezni � ní spoj�  (ve spojení ostatních sídel na trati 
s regionálními centry i m� stem Brnem) o� ekávané výrazn�  zvýšené p�epravní poptávce. 

V p�ípad�  elektrizace trati Bla�ovice – Veselí nad Moravou b ude dosa�eno mo�nosti nasazení 
elektrických souprav, které díky lepší dynamice jízdy a s vyu�itím lepších rychlostních profil �  na 
trati umo�ní zkrácení jízdních dob. Díky tomu dojde  ke zvýšení konkurenceschopnosti 
�elezni � ní osobní dopravy, co� vyvolá poptávku po zkrácení intervalu �elezni � ních spoj� . 
Území se a� na oblast Slavkovska nenachází v rozvoj ových osách, proto lze o� ekávat spíše 
stagnující po� et obyvatel. Na silni� ní infrastruktu�e jsou plánovány úpravy komunikace silnic 
první t�ídy I/50 a I/54, které umo�ní zkrácení jízdních dob , zvýšení bezpe� nosti a spolehlivosti 
silni� ní dopravy. Výpo� et o� ekávané p�epravní poptávky byl i zde podrobn�  proveden v d�íve 
zpracované studii proveditelnosti. Výsledky této p�epravní prognózy je tak nutné adekvátn�  
zohlednit p�i návrhu �ešení projektu �UB a p �izp� sobit dopravní nabídku regionálních 
�elezni � ních spoj�  (ve spojení Brna s regionálními centry Slavkovem u Brna, Bu� ovicemi a 
Kyjovem a ve spojení ostatních sídel na trati s regionálními centry i m� stem Brnem) o� ekávané 
mírn�  zvýšené p�epravní poptávce. 

Ji�ní � ást je vymezena osami Brno – Hustope� e – B�eclav (Mikulov) a Brno – Újezd u Brna a 
p�ilehlým území mezi t� mito liniemi. Z hlediska p�epravních vztah�  v území je �elezni � ní 
infrastruktura i silni� ní infrastruktura v dobrých parametrech. Jak pro osobní �elezni � ní, tak i pro 
individuální automobilovou a autobusovou dopravu jsou zde vytvo�eny oboustrann�  vhodné 
konkuren� ní podmínky. �elezni � ní doprava s ohledem na intervaly rychlíkových, sp� šných a 
osobních vlak�  a dosahované jízdní doby uspokojuje poptávku po doprav�  mezi Brnem a sídly 
p�ímo le�ícími na trati. V p �ípad�  sídel, které nejsou obsluhovány p�ímo �elezni � ní dopravou se 
projevují lepší konkuren� ní vlastnosti silni� ní infrastruktury. Jedná se nap�íklad o sídla 
Hustope� e, �idlochovice a Mikulov. P �epravní poptávka je z hlediska podílu jednotlivých 
dopravních systém�  v tomto území pom� rn�  stabilizovaná a lze pozorovat trendy ve zvyšující 
se poptávce ve všech dopravních módech. Z hlediska regionálních vztah�  je na trati Brno – 
B�eclav provozována pravidelná intervalová �elezni � ní doprava v podob�  rychlík� , sp� šných a 
osobních vlak�  a na trati Brno – Újezd u Brna (Holubice) pouze osobní vlaky. V minulém období 
docházelo ke zvýšení po� tu obyvatel ve významných regionálních centrech, jako jsou 
Poho�elice, Hustope� e, Újezd u Brna, Sokolnice a �idlochovice. Stagnují cí stav je naproti tomu 
mo�né sledovat v B �eclavi a Mikulov� , co� je dáno zejména jejich vzdáleností od m � sta Brna. U 
B�eclavi a Mikulova je však nutné zmínit jejich potenciál z hlediska cestovního ruchu, který je 
dán �adou p�írodních a kulturních lokalit a objekt�  nacházejících se v p�ilehlém okolí. 

Z hlediska rozvoje �elezni � ní infrastruktury jsou v krátkodobém horizontu plánovány realizace 
investi� ních opat�ení, které umo�ní p �ímé vlakové spojené Hustope� í a �idlochovic s m � stem 
Brnem. Realizace t� chto opat�ení a následné zavedení p�ímých �elezni � ních spoj�  bude 
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p�edstavovat pom� rn�  významné zvýšení konkurenceschopnosti �elezni � ní dopravy. V p�ípad�  
silni� ní infrastruktury je plánována dostavba dálnice D52, která bude p�edstavovat zvýšení 
konkurenceschopnosti spojení Mikulova s m� stem Brnem v podob�  zkrácení jízdních dob a 
zvýšení bezpe� nosti a spolehlivosti silni� ní dopravy. Realizace dostavby dálnice D52 lze 
o� ekávat ve vzdálen� jším horizontu, jeliko� je p �íprava této stavby dosud ve fázi výb� ru trasy. 
V osách Brno – Hustope� e – B�eclav (Mikulov) i v ose Brno – Újezd u Brna bude pokra� ovat 
r� st po� tu obyvatel zejména v blízkosti m� sta Brna a v lokalitách s dostupnou kvalitní silni� ní a 
�elezni � ní infrastrukturou, co� bude vyvolávat zvýšenou pop távku po �elezni � ní doprav� . 
Zárove�  však bude pravd� podobn�  docházet ke stagnaci, � i sní�ení poptávky po �elezni � ní 
doprav�  ve spojení Brna s Mikulovem po dostavb�  dálnice D52. P�i návrhu �ešení projektu �UB 
je nutné p�izp� sobit dopravní nabídku dálkových �elezni � ních spoj�  (ve spojení Brna 
s regionálními centry Hustope� emi, �idlochovicemi a Újezdem u Brna) a regionálníc h �elezni � ní 
spoj�  (ve spojení ostatních sídel na trati s regionálními centry i m� stem Brnem) o� ekávané 
výrazn�  zvýšené p�epravní poptávce v blízkosti m� sta Brna. 

Západní � ást je vymezena osami Brno – Rosice – Nám� š�  nad Oslavou a Brno – Moravský 
Krumlov – Znojmo. P�epravní zatí�ení v �elezni � ní doprav�  je v t� chto p�ípadech výrazn�  
ovlivn� no stavem �elezni � ní infrastruktury, dopravní nabídkou �elezni � ní osobní dopravy a také 
velikostí sídel a hustotou zalidn� ní. Kapacita a parametry �elezni � ní infrastruktury v p�ípad�  
t� chto spojení jsou nedostate� né. Vedeny jsou zde pouze regionální osobní vlaky a rychlíkové 
spoje, které však z hlediska pr� b� hu p�epravního zatí�ení mají spíše regionální charakter.  Tyto 
uvedené spoje zajiš�ující spojení Nám� št�  nad Oslavou, Rosic a Moravského Krumlova 
s Brnem jsou z d� vodu dlouhých jízdních dob a dlouhých a nepravidelných interval�  
jednotlivých spoj�  jen omezen�  konkurenceschopné v�� i individuální automobilové a 
autobusové doprav� . Naproti tomu je silni� ní infrastruktura v podob�  dálnice D1 a D52 spolu se 
silnicí první t�ídy I/53 z hlediska jízdních dob ve výrazn�  lepších parametrech. � ada p�epravní 
poptávky je tak uspokojována práv�  po jmenovaných komunikacích a�  u� individuální 
automobilovou dopravou, nebo autobusovou dopravou. Vývoj po� tu obyvatel v tomto území je 
spíše stagnující s výjimkou Rosic a blízkého okolí. Tento stav je dán geografickými i správními 
specifiky, kdy je toto území p�írodn�  � lenité a relativn�  �ídce osídlené a zárove�  oblast Nám� št�  
nad Oslavou p�ipadá z hlediska správního � len� ní ke Kraji Vyso� ina. Oblasti Jihovýchodn�  od 
Moravského Krumlova jsou venkovského charakteru, kde je dosahován spíše pokles po� tu 
obyvatel. 

Z hlediska rozvoje �elezni � ní infrastruktury je uva�ováno v krátkodobém horizo ntu s realizací 
elektrizace a zkapacitn� ní trati Brno – Zastávka u Brna. Realizace této investice umo�ní 
zavedení vyššího po� tu �elezni � ních spoj�  systémem pravidelných interval�  mezi spoji a 
zkrácení jízdních dob na �eleznici nasazením vozide l dosahujících lepší dynamiky jízdy a 
zvýšením tra�ových rychlostí. Realizace t� chto zm� n zvýší konkurenceschopnost spojení sídel 
le�ících na trati Brno – Zastávka u Brna (Moravský Krumlov) s Brnem. V silni� ní infrastruktu�e je 
uva�ováno s realizací úprav silnice I/53, díky � emu� posílí ji� tak dominantní konkuren � ní 
výhoda silni� ní dopravy v�� i �elezni � ní ve spojení Brna se Znojmem. Vyjma sídel le�ících  
v blízkosti m� sta Brna bude vývoj obyvatel v tomto území spíše stagnující, � i mírn�  klesající. 
Výpo� et o� ekávané p�epravní poptávky po dokon� ení elektrizace a zkapacitn� ní trati Brno – 
Zastávka u Brna byl podrobn�  proveden ve studii proveditelnosti. Výsledky této p�epravní 
prognózy je tak nutné adekvátn�  zohlednit p�i návrhu �ešení projektu �UB a p �izp� sobit 
dopravní nabídku regionálních �elezni � ních spoj�  (ve spojení Brna s regionálními centry 
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Nám� ští nad Oslavou, Rosicemi a Moravským Krumlovem a ve spojení ostatních sídel na trati 
s regionálními centry i m� stem Brnem) o� ekávané zvýšené p�epravní poptávce po �elezni � ní 
doprav�  v okolí m� sta Brna. P�epravní poptávka po �elezni � ní doprav�  ve spojení Znojma a 
jeho okolí s Brnem bude po realizaci investi� ních opat�ení na silnici I/53 naproti tomu klesající. 

Výše provedená analýza poptávky po regionální �elez ni� ní doprav�  p�edstavuje základní 
p�edpoklady jejího budoucího vývoje a z n� j vyplývajícího dopadu na navrhované �ešení 
projektu �UB. P �i návrhu �ešení koncepce regionální �elezni � ní dopravy je nutné v� novat 
pozornost rovn� � i dalším témat � m. Jedním je koordinace dálkové a regionální dopravy, v rámci 
ní� je nutné zvá�it konkrétní p �estupní návaznosti a zastavovací politiku. Dalším tématem 
k �ešení je pr� jezdnost jednotlivých linek �elezni � ní uzlem Brno a provozní spojení protilehlých 
linek do ucelených ramen. Posledním tématem je provázaní systému �elezni � ní dopravy 
s regionální autobusovou dopravou, kde je mimo jiné nutné zvá�it mo�nosti zavedení nových 
�elezni � ních spoj�  náhradou za autobusové spoje tam, kde to nová �ele zni� ní infrastruktura 
umo�ní a nabídne výhodn � jší podmínky pro cestující. 

2.9.3. Doprava na území m� sta Brna 

Území m� sta Brna p�edstavuje z hlediska analýzy p�epravních vztah�  vzhledem ke své rozloze, 
struktu�e osídlení, po� tu obyvatel, úrovni dopravní infrastruktury a rozsahu poskytovaných 
slu�eb ve ve �ejné doprav�  zna� n�  rozsáhlou oblast. Jeliko� území m � sta Brna je zájmovým 
územím, ve kterém se navrhují konkrétní �ešení projektu, je �ada podrobností týkající se daného 
území uvedena v ostatních � ástech studie, a�  u� se jednání o analýzy problém �  a po�adavk �  
na �ešení projektu, analýz stávajícího stavu dopravní infrastruktury a jejího p�edpokládaného 
rozvoje, analýzy stávající nabídky ve�ejné hromadné dopravy a jejího p�edpokládaného rozvoje 
a analýz územního rozvoje m� sta Brna. Záv� ry k analýze p�epravní poptávky na území m� sta 
Brna jsou proto na tomto míst�  zpracovány v relevanci k �ešenému projektu p�estavby �UB a 
zásadních aspekt� , které bylo nutné zohlednit p�i návrhu �ešení projektu. 

Prvním výrazným aspektem návrhu �ešení projektu je polycentrická struktura m� sta Brna a 
rozmíst� ní významných bod�  tvo�ících zdroje � i cíle cestujících. � ada t� chto bod�  le�í ve v � tší 
vzdálenosti od �elezni � ních stanic a zastávek a jejich dostupnost je nutné zajistit návaznou 
dopravou MHD, � i realizací nové �elezni � ní zastávky nebo stanice ve vhodných lokalitách. P�i 
návrhu �ešení projektu se tak nelze omezovat pouze na konkrétní polohu jednotlivých 
�elezni � ních stanic a zastávek, ale klást hlavní d� raz na jejich umíst� ní z hlediska struktury 
m� sta a dosa�ení celkových cestovních dob cestujících  kvalitními vazbami mezi �elezni � ní a 
m� stskou hromadnou dopravou. 

Druhým výrazným aspektem návrhu �ešení projektu je p�edpokládaný rozvoj území. Na území 
m� sta Brna se nachází lokality, ve kterých je uva�ová no s jejich rozvojem pro funkci bydlení, 
výroby, a podobn� . Rozvoj t� chto lokalit bude generovat zvyšující se poptávku po doprav�  a 
v tomto ohledu je p�i návrhu �ešení projektu nutné posoudit, zda existuje potenciál p�ímé 
obsluhy t� chto lokalit �elezni � ní dopravou umo�n � nou realizací nové �elezni � ní stanice, � i 
zastávky, � i vhodnou úpravou návazné dopravy MHD umo� � ující lepší dosa�itelnost t � chto 
lokalit z �elezni � ní dopravy. Nejvýznamn� jšími rozvojovými lokalitami jsou oblast Letišt�  Tu�any, 
� ernovické Terasy, � ernovic, Trnité a Heršpic. 
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T�etím výrazným aspektem návrhu �ešení projektu je p�edpokládaná výstavba nákladních 
terminál�  a logistických areál� . Rozvoj t� chto objekt�  bude generovat zvýšenou poptávku po 
nákladní �elezni � ní doprav� . Zárove�  však je nutné zvá�it mo�nosti zrušení n � kterých ji� 
nevyu�ívaných vle � ek a manipula� ních kolejích postrádajících ji� své opodstatn � ní. 

2.9.4. Zp� sob zohledn� ní analýz poptávky v pr� b� hu zpracování studie 

Zpracovaná analýza p�epravní poptávky poskytuje základní informace o p�epravních vztazích 
v území, o hlavních zdrojích a cílech dopravy v �ešeném území a o p�edpokládaném vývoji 
území v budoucnosti, apod. Pro zpracování studie proveditelnosti �UB byla poskytnuta �ada, 
statistických dokument� , strategií, studií a jiných podklad� , které �ešily minulý i budoucí vývoj 
dopravní infrastruktury, územního rozvoje a ve�ejné dopravy v �ešeném území. P�ímo pro ú� ely 
zpracování studie proveditelnosti byla p�ed zahájením jejího zpracování zajišt� ny podklady, 
jejich� p �edm� tem byl návrh mo�nosti územního rozvoje v oblasti T rnitá – Heršpická dle 
jednotlivých variant �ešení �UB a zjišt � ní hlavních cíl�  cestujících ze �elezni � ní dopravy na 
území m� sta Brna. V pr� b� hu zpracování studie proveditelnosti pak byl zajišt� n a vyhodnocen 
pr� zkum dopravního chování obyvatel Jihomoravského kraje. 

Tyto podklady byly v pr� b� hu zpracování studie proveditelnosti vyu�ity zejmén a pro sestavení a 
kalibraci dopravního modelu. Dopravní model tak obsahuje výhledové �ešení dopravní 
infrastruktury, výhledovou nabídku ve�ejné dopravy i výhledový rozvoj území. Výpo� tové funkce 
dopravního modelu byly nastaveny dle výsledk�  p�epravních pr� zkum�  tak, aby co nejlépe 
odpovídaly dopravnímu chování obyvatel. Na záv� r byl dopravní model kalibrován porovnáním 
modelových vypo� tených hodnot p�epravního zatí�ení a reáln �  uskute�� ovaných p�epravních 
zát� �í. Pomocí dopravního modelu pak bylo vypo � teno stávající dopravní a p�epravní zatí�ení a 
výhledové dopravní a p�epravní zatí�ení pro jednotlivé varianty. 

Porovnáním dosahovaných p�epravních výsledk�  jednotlivých variant s p�íslušnou dopravní 
nabídkou byly itera� n�  provád� ny úpravy návrhu �ešení projektu. Posuzována byla zejména 
obsazenost jednotlivých �elezni � ních spoj�  a spoj�  MHD za ú� elem úpravy interval�  spoj�  a 
linkového vedení, obrat cestujících na �elezni � ních stanicích a zastávkách za ú� elem 
doporu� ení realizace nových �elezni � ních stanic a zastávek, nebo zrušení n� kterých 
stávajících, apod. 

Výsledkem t� chto iterací byl návrh výsledného �ešení projektu z hlediska jak návrhu 
technického �ešení dopravní infrastruktury podrobn�  popsaného v díle B1, tak i z hlediska 
navrhované koncepce osobní �elezni � ní a nákladní dopravy podrobn�  popsané v díle B2 a 
z hlediska návrhu koncepce ve�ejné a m� stské hromadné dopravy popsaného v díle B3. 
Vyhodnocení p�epravní poptávky jednotlivých návrh�  �ešení projektu �UB je p �edm� tem 
následujících kapitol.  
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3. Vyhodnocení výsledk �  p� epravní prognózy 

Cílem této kapitoly je p�edstavit a vyhodnotit výsledky zpracované p�epravní prognózy, a to 
takovým zp� sobem a v takovém rozsahu, jen� odpovídá úrovni pod robnosti a celkovému ú� elu 
této studie proveditelnosti. Pro tyto ú� ely je kapitola roz� len� na celkem do deseti podkapitol, 
v nich� jsou vedle obecných p �edpoklad�  postupn�  popsány a vyhodnoceny výstupy týkající se 
modal-splitu, zatí�ení dopravních sítí a systém � , obrat�  a sm� rovosti p�epravních proud�  na 
�elezni � ních stanicích a zastávkách, � asové dostupnosti lokalit ve m� st�  Brn� , � asových úspor 
cestujících v projektových variantách, dopad�  p�ípadné realizace vysokorychlostních tratí, a 
rovn� � dopad �  výlukové � innosti. 

Všechny ní�e uvád � né hodnoty a údaje vycházejí z dopravního modelu, jeho� podrobný popis 
je p�edm� tem samostatné textové p�ílohy Dokumentace dopravního modelu. Dopravní model 
byl zpracován jednak pro sou� asný stav odpovídající roku 2015, jednak pro t�i výhledové 
� asové horizonty – roky 2020, 2035 a 2050.  

Krátkodobý horizont 2020 p�edstavuje výchozí stav pro hodnocení, kdy projekt p�estavby �UB 
ješt�  není realizován. St�edn� dobý horizont 2035 ji� uva�uje v projektových varia ntách 
s realizací p�estavby �UB a jeho plným fungováním. V dlouhodobém horizontu 2050 je pak pro 
projektové varianty krom�  základního scéná�e uva�ován té� alternativní scéná � s realizací VRT, 
který umo� � uje vyhodnotit p�ípadný vliv zapojení vysokorychlostních tratí. 

Základními posuzovanými variantami jsou: 

·  Bez projektu 
·  A – poloha Hlavního nádra�í je na sou � asném nákladním pr� tahu 

o Základní scéná� bez realizace vysokorychlostních tratí 
o Alternativní scéná� s realizací vysokorychlostních tratí 

·  B – poloha Hlavního nádra�í je na sou � asné trati 
o Základní scéná� bez realizace vysokorychlostních tratí 
o Alternativní scéná� s realizací vysokorychlostních tratí 

Varianta Bez projektu p�edstavuje pouze zachování sou� asného stavu v provozuschopném 
stavu bez zhoršení provozních parametr� . 

Pro základní variantu A byly vytvo�eny 4 podvarianty A, Aa, Ab a Ac, které se liší zapojením 
chrlické trati do Hlavního nádra�í a uspo �ádáním nádra�í (tra �ové / sm� rové). Z p�epravního 
hlediska je rozdíl mezi t� mito variantami minimální, proto pomocí dopravního modelu byla 
posouzena pouze jedna vybraná varianta Aa. 

Pro základní variantu B je navr�eno n � kolik podvariant, které se liší polom� rem oblouk�  
v prostoru osobního nádra�í a zp � sobem zapojení �elezni � ních tratí od P�erova, Veselí nad 
Moravou, a p�ípadn�  vysokorychlostních tratí do �UB. Na základ �  porovnání všech navr�ených 
variant byly vybrány t�i charakteristické varianty, které jsou posouzeny dopravním modelem. 
Jedná se konkrétn�  o varianty B1b, B1d a B1f . 

Souhrnný p�ehled všech relevantních kombinací � asových horizont�  a scéná�� , je� byly v rámci 
p�epravní prognózy posuzovány p�ímo dopravním modelem, je uveden v následující tabulce. 
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Tabulka 20 – � asové horizonty a scéná �e posuzované v rámci p �epravní prognózy 

 

U zbývajících výhledových variant (A, Ab, Ac, B1, B1a, B1c) lze z hlediska p�epravní prognózy 
p�edpokládat obdobné výsledky jako u p�íslušné nejpodobn� jší posuzované varianty: varianty 
A, Ab a Ac p�ibli�n �  odpovídají variant�  Aa, varianty B1 a B1a p�ibli�n �  odpovídají variant�  B1d 
a varianta B1c p�ibli�n �  odpovídá variant�  B1b. Z tohoto d� vodu nebyly tyto podvarianty 
plnohodnotn�  prov�� ovány pomocí dopravního modelu, p�i� em� všechny pot �ebné výstupy pro 
ú� ely ekonomického hodnocení byly dopo� teny dle p�íslušných základních variant pouze na 
základ�  rozdílu v jízdních dobách a v délce trasy vlakových linek se zohledn� ním po� tu spoj�  a 
cestujících. 

 Obecné p�edpoklady 3.1.

Z pohledu budoucího vývoje p�epravní poptávky a dopravní nabídky, pota�mo zm � n výše 
uvedených konkrétních dopravn� -p�epravních veli� in a ukazatel� , lze identifkovat n� kolik 
klí� ových p� sobících faktor� , mezi n� � pat �í: 

·  Rozvoj území, s ním� je spojen zejména r � st po� tu obyvatel v konkrétních rozvojových 
oblastech a osách, zvyšování atraktivity rozvíjejícího se území, a tedy v d� sledku té� 
rostoucí poptávka po p�eprav�  

·  Rozvoj silni� ní infrastruktury, a to jak na místní, tak na regionální � i národní úrovni. 
·  Rozvoj infrastruktury a systém�  ve�ejné dopravy, jen� se v p �ípad�  projektu �UB týká 

primárn�  regionální a dálkové �elezni � ní dopravy a MHD na území Brna. 

Obecn�  lze p�edpokládat, �e díky spolup � sobení t� chto vliv�  bude v jednotlivých výhledových 
� asových horizontech a scéná�ích docházet k v� tším � i menším zm� nám jak na stran�  
p�epravní poptávky, tak na stran�  dopravní nabídky, co� se následn �  promítne ve vztahu a 
vzájemném postavení VHD a IAD. 

 Vyhodnocení zm� n modal-splitu 3.2.

Vyhodnocení konkrétního vývoje a zm� n celkového objemu p�epravních vztah�  a modal-splitu 
je zpracováno pro celé posuzované území, je� je z d � vodu p�ehlednosti dále rozd� leno na 
následující agregované územní celky: 

·  Území m� sta Brna 
·  Území okolního regionu (zahrnuje Jihomoravský kraj a � ást kraje Vyso� ina) – toto území 

je dále rozd� leno na 4 kvadranty (severní, ji�ní, západní, výcho dní) 

� asový horizont 2020 2035

Scéná� Základní
(bez realizace VRT)

Základní
(bez realizace VRT)

Základní
(bez realizace VRT)

Alternativní
(s realizací VRT)

Varianta Bez projektu

Varianta A

Varianta B1b

Varianta B1d

Varianta B1f

2050
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·  Externí oblast le�ící mimo území zájmového regionu  

Územní vymezení t� chto 6 agregovaných oblastí je znázorn� no na následujícím obrázku. 

Obrázek 48 – Agregace území pro ú � ely vyhodnocení prognózy p �epravních vztah �  

 

Z hlediska celkového po� tu cest lze v budoucích letech o� ekávat rostoucí trend, který souvisí 
jak s rozvojem vlastního území, tak s rozvojem dopravní infrastruktury a zkvalit� ováním 
systému ve�ejné dopravy na území zájmového regionu i v jeho okolí. Nár� st celkového objemu 
p�epravních vztah�  je nejvýrazn� ji patrný p�i srovnání stávajícího stavu v roce 2015 se stavem 
v cílovém � asovém horizontu 2050, kdy se pohybuje p�ibli�n �  v rozmezí 24 a� 28 % (v 
závislosti na konkrétní variant� ). V mezilehlých � asových horizontech 2020 a 2035 lze 
vzhledem k p�edpokládanému trendu vývoje o� ekávat podobný charakter zm� n v objemu 
celkových i díl� ích p�epravních vztah� , nicmén�  s ohledem na ni�ší stupe �  rozvoje území a 
dopravní infrastruktury však nár� st po� tu cest oproti roku 2015 nebude tak výrazný, jako 
v cílovém horizontu 2050. 

Ze srovnání jednotlivých variant vyplývá, �e k nejv ýznamn� jšímu nár� stu objemu p�epravních 
vztah�  dojde ve variant�  A, v ní� se p �edpokládá nejvýrazn� jší rozvoj území v oblasti ji�ního 
centra Brna (návrhové plochy v území Trnitá – Heršpická). Mírn�  ni�ší r � st pak vykazují varianty 
B a nejni�ší celkový po � et cest lze v cílovém horizontu 2050 o� ekávat ve variant�  Bez projektu.  
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P�ehled konkrétních objem�  p�epravních vztah�  v letech 2015 a 2050 je uveden v rámci 
následujících tabulek, a to formou matic cest IAD a VHD mezi 6 agregovanými oblastmi. 
V �ádcích jsou uvedeny zdroje cest, tj. oblasti, v nich� se nachází po � áte� ní bod cesty (v rámci 
dopravního modelu definovaný jako výchozí dopravní zóna), a ve sloupcích pak cíle cest, tj. 
oblasti, kde le�í  koncový bod cesty (v rámci dopra vního modelu reprezentovaný cílovou 
dopravní zónou). Vyhodnocení je provedeno pro varianty Bez projektu, A a B1f, p�i� em� platí, 
�e všechny podvarianty varianty B vykazují vzájemn �  velmi podobné výsledky. 

Tabulka 21 – Agregované matice cest IAD a VHD – rok  2015 

 

Tabulka 22 – Agregované matice cest IAD a VHD – rok  2050 – varianta Bez projektu 

 

Tabulka 23 – Agregované matice cest IAD a VHD – rok  2050 – varianta A 

 

Tabulka 24 – Agregované matice cest IAD a VHD – rok  2050 – varianta B1f 

 

Na základ�  analýzy vývoje modal-splitu mezi rokem 2015 a cílovým horizontem 2050 lze 
p�edpokládat, �e bez ohledu na konkrétní variantu doj de k velice mírnému oslabení podílu VHD 

M� sto Brno
Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Sou � et M� sto 
Brno

Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Sou � et

M� sto Brno 778 650 12 900 14 050 8 300 17 450 13 550 844 900 492 900 13 750 15 050 11 000 17 050 9 900 559 650

Region sever 12 900 7 450 600 150 900 14 950 36 950 13 900 6 500 350 200 450 2 900 24 300

Region východ 14 050 600 12 550 3 850 400 13 400 44 850 15 150 350 10 500 2 250 400 3 400 32 050

Region jih 8 300 150 3 850 13 800 950 3 050 30 100 11 000 150 2 200 11 350 850 2 800 28 350

Region západ 17 450 900 400 950 20 050 15 700 55 450 17 500 450 450 850 12 550 4 100 35 900

Externí oblast 13 800 14 900 13 700 3 100 15 850 16 450 77 800 8 950 2 900 3 300 2 900 4 150 3 750 25 950

Sou � et 845 150 36 900 45 150 30 150 55 600 77 100 1 090 050 559 400 24 100 31 850 28 550 35 450 26 850 706 200

Zdroj / cíl

Po� et cest IAD za 24 hodin Po� et cest VHD za 24 hodin

M� sto Brno
Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Sou � et M� sto 
Brno

Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Sou � et

M� sto Brno 976 100 14 000 15 950 9 400 19 850 19 500 1 054 800 599 150 16 350 19 250 14 100 22 200 18 950 690 000

Region sever 14 000 9 100 600 100 1 050 19 450 44 300 16 450 7 450 350 150 550 3 450 28 400

Region východ 15 950 600 14 000 3 850 400 17 800 52 600 19 400 300 11 900 2 500 400 4 850 39 350

Region jih 9 400 100 3 850 15 450 1 000 4 700 34 500 13 900 150 2 450 13 300 1 050 3 900 34 750

Region západ 19 850 1 050 400 1 000 22 700 21 350 66 350 22 350 550 450 1 050 14 200 5 200 43 800

Externí oblast 19 350 19 550 17 750 4 650 21 250 14 100 96 650 16 600 3 650 4 850 3 950 5 600 9 650 44 300

Sou � et 1 054 650 44 400 52 550 34 450 66 250 96 900 1 349 200 687 850 28 450 39 250 35 050 44 000 46 000 880 600

Zdroj / cíl

Po� et cest IAD za 24 hodin Po� et cest VHD za 24 hodin

M� sto Brno
Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Sou � et M� sto 
Brno

Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Sou � et

M� sto Brno 1 008 450 14 150 16 150 9 550 20 150 19 250 1 087 700 616 900 16 500 19 500 14 200 22 500 20 400 710 000

Region sever 14 150 9 150 600 100 1 050 19 400 44 450 16 600 7 500 350 150 550 3 500 28 650

Region východ 16 150 600 14 050 3 900 400 17 650 52 750 19 650 350 12 050 2 500 450 4 850 39 850

Region jih 9 550 100 3 900 15 550 1 050 4 700 34 850 14 050 150 2 500 13 450 1 050 3 900 35 100

Region západ 20 150 1 050 400 1 050 22 900 21 350 66 900 22 700 550 450 1 050 14 350 5 250 44 350

Externí oblast 19 300 19 550 17 700 4 650 21 250 14 000 96 450 18 050 3 700 4 800 3 950 5 650 11 100 47 250

Sou � et 1 087 750 44 600 52 800 34 800 66 800 96 350 1 383 100 707 950 28 750 39 650 35 300 44 550 49 000 905 200

Zdroj / cíl

Po� et cest IAD za 24 hodin Po� et cest VHD za 24 hodin

M� sto Brno
Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Sou � et M� sto 
Brno

Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Sou � et

M� sto Brno 992 150 14 050 16 050 9 450 19 950 19 250 1 070 900 607 000 16 400 19 350 14 150 22 300 20 400 699 600

Region sever 14 050 9 100 600 100 1 050 19 400 44 300 16 500 7 450 350 150 550 3 500 28 500

Region východ 16 050 600 14 000 3 850 400 17 650 52 550 19 500 300 11 950 2 500 400 4 850 39 500

Region jih 9 450 100 3 850 15 450 1 000 4 700 34 550 14 000 150 2 500 13 300 1 050 3 900 34 900

Region západ 19 950 1 050 400 1 000 22 750 21 350 66 500 22 500 550 450 1 050 14 250 5 250 44 050

Externí oblast 19 300 19 550 17 700 4 650 21 250 14 000 96 450 18 050 3 700 4 800 3 950 5 650 11 100 47 250

Sou � et 1 070 950 44 450 52 600 34 500 66 400 96 350 1 365 250 697 550 28 550 39 400 35 100 44 200 49 000 893 800

Zdroj / cíl

Po� et cest IAD za 24 hodin Po� et cest VHD za 24 hodin
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(v �ádu desetin procentních bod� ) na t� ch p�epravních vztazích, jejich� zdroj � i cíl le�í na území 
m� sta Brna (vnit�ní vztahy v rámci Brna, radiální vztahy mezi Brnem a regionem). Tento  jev 
souvisí s p�edpokládaným rozvojem silni� ní infrastruktury, a tedy zvýšení atraktivity IAD, jeho� 
pozitivní vliv mírn�  p�evýší pozitiva uva�ovaného rozvoje systému VHD, a t o jak ve variant�  Bez 
projektu, tak v projektových variantách. Velikost této zm� ny však není zásadní a výsledný 
pom� r po� tu cest IAD:VHD � iní v roce 2015, stejn�  tak jako ve všech variantách roku 2050, 
shodn�  zhruba 60:40 %. Srovnání d� lby cest mezi IAD a VHD pro vnitrom� stské a radiální 
p�epravní vztahy je p�edm� tem následujícího grafu. 

Obrázek 49 – Celkový po � et cest a jejich rozd � lení mezi IAD a VHD – pouze radiální vztahy 

 

Opa� ná situace je na ostatních regionálních vztazích, jejich� zdroj ani cíl nele�í na území m � sta 
Brna (tangenciální vztahy pouze v rámci regionu, tranzitní vztahy p�es území Brna se zdrojem i 
cílem v regionu). Zde lze v cílovém horizontu 2050 o� ekávat mírné posílení podílu VHD oproti 
roku 2015, a to v menší mí�e ve variant�  Bez projektu a ve v� tší mí�e v projektových variantách. 
Výsledný pom� r IAD:VHD � iní p�ibli�n �  57:43 %, srovnání konkrétních hodnot je uvedeno na 
následujícím grafu. 
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Obrázek 50 – Celkový po � et cest a jejich rozd � lení mezi IAD a VHD – pouze regionální vztahy 

 

Nejvýrazn� jší zm� nu modal-splitu mezi rokem 2015 a cílovým � asovým horizontem lze 
o� ekávat u externích vztah� , tedy všech vztah� , jejich� zdroj nebo cíl se nachází mimo 
vymezené území zájmového regionu (dálkové tranzitní vztahy p�es � i mimo území Brna, 
dálkové vztahy sm�� ující z/do Brna nebo z/do okolního regionu). Tyto pozitivní zm� ny jsou 
zap�í� in� ny z velké � ásti externími vlivy, zejména p�edpokládaným rozvojem infrastruktury a 
zkvalit� ováním nabídky �elezni � ní dopravy mimo území �ešené v rámci studie proveditelnosti 
�UB, a s tím souvisejícím proporcionálním r � stem objemu dálkových a tranzitních vztah�  
realizovaných prost�ednictvím VHD. Hodnota podílu VHD v roce 2015 � iní p�ibli�n �  26 %, 
v roce 2050 v p�ípad�  varianty Bez projektu naroste na cca 31%, v p�ípad�  obou projektových 
variant A i B1f pak shodn�  dosáhne úrovn�  cca 32 %. Konkrétní p�ehled a srovnání výsledného 
modal-splitu pro dálkové a tranzitní vztahy je p�edm� tem následujícího grafu. 
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Obrázek 51 – Celkový po � et cest a jejich rozd � lení mezi IAD a VHD – pouze externí vztahy 

 

K nejvýrazn� jším rozdíl� m v absolutním po� tu cest a modal-splitu VHD dochází mezi 
projektovými variantami a variantou Bez projektu zejména na t� ch p�epravních vztazích, u nich� 
se v souvislosti s projektem p�estavby �UB o � ekává významné navýšení rozsahu a kvality 
nabídky spojení VHD. Z�etelný dopad má v tomto p�ípad�  p�edevším zkvalitn� ní dopravní 
nabídky na �elezni � ní trati Brno – P�erov (navýšení po� tu vlakových linek a spoj�  díky vyšší 
kapacit� , zkrácení jízdních dob), které pozitivn�  ovlivní modal-split VHD na �ad�  p�epravních 
relací v této oblasti. Na následujícím grafu je proto uvedeno konkrétní srovnání 
p�edpokládaného celkového modal-splitu VHD:IAD pro všechny p�epravní vztahy, je� se 
realizují v okolí uvedené �elezni � ní trati. Z výsledných hodnot v cílovém horizontu 2050 je 
patrný jednak zna� ný nár� st celkového objemu cest i podílu VHD v porovnání s rokem 2015, 
jednak ni�ší podíl ve �ejné dopravy ve variant�  Bez projektu v porovnání s ob� ma projektovými 
variantami A a B1f. Nejvýznamn� jší rozdíly jsou p�itom dosahovány z pohledu dálkových 
vztah� , zejména u cestujících tranzitujících p�es oblast �UB, kde podíl VHD v roce 2015 � iní 
cca 26,5 %, v roce 2050 vlivem zvýšení p�epravní poptávky a celkového rozvoje území uvnit� i 
mimo �ešenou oblast naroste ve variant�  Bez projektu na cca 43 %, a u projektových variant 
díky navr�enému zkvalitn � ní nabídky �elezni � ního spojení a� na 47 % celkového po � tu cest 
v této oblasti. Konkrétní porovnání d� lby cest mezi IAD a VHD pro dálkové a tranzitní vztahy 
realizující se v okolí �elezni � ní trati Brno – P�erov je uvedeno na následujícím grafu. 
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Obrázek 52 – Po � et cest a jejich rozd � lení mezi IAD a VHD – pouze dálkové a tranzitní vzt ahy 
v okolí �elezni � ní trati Brno - P �erov 

 

 Vyhodnocení p�epravního zatí�ení 3.3.

3.3.1. Ve�ejná doprava 

3.3.1.1. Zatí�ení sít �  VHD v sou� asném stavu a v cílovém � asovém 
horizontu 

Pro ú� ely vyhodnocení zatí�ení sít �  ve�ejné dopravy v sou� asném stavu (rok 2015) a v cílovém 
� asovém horizontu 2050 jsou v rámci samostatných grafických p�íloh zpracovány podrobné 
kartogramy celodenních po� t�  cestujících dle jednotlivých systém�  VHD (regionální a dálkové 
vlaky, regionální a dálkové autobusy, autobusy MHD, tramvaje, trolejbusy), a to jak pro širší 
území, tak pro detail m� sta Brna. Hodnoty p�epravního zatí�ení jsou v kartogramech 
znázorn� ny graficky pomocí barev a tloušt� k � ar, je� jsou u nejzatí�en � jších úsek�  (nad 3000 
cestujících za 24 hodin) dopln� ny � íselnými popisky s hodnotami zaokrouhlenými na násobky 
500 cestujících za 24 hodin. Pro p�esn� jší vyhodnocení jsou v textu ní�e uvedeny a popsány  
rovn� � konkrétní tabulkové p �ehledy s hodnotami vytí�ení spoj �  a obrat�  cestujících na 
�elezni � ních stanicích a zastávkách. 

Z hlediska zatí�ení sít �  ve�ejné dopravy v �ešené oblasti lze identifikovat dva klí� ové dopravní 
subsystémy, které vykazují obecn�  nejvyšší po� ty p�epravených cestujících jak v sou� asném 
stavu roku 2015, tak ve všech výhledových � asových horizontech a variantách. V rámci širšího 
území jde o �eleznici, která p �edstavuje páte� dálkové i regionální ve�ejné dopravy, a v rámci 
území Brna pak o systém MHD, je� zajiš �uje jak intenzivní plošnou obsluhu širšího centra 
m� sta, tak napojení vzdálen� jších m� stských � ástí páte�ními tramvajovými, trolejbusovými, 
p�ípadn�  autobusovými linkami. D� le�itou roli z pohledu regionálních i dálkových p �epravních 
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vztah�  nicmén�  hraje rovn� � autobusová doprava, která dopl � uje páte�ní �elezni � ní sí�  a v 
n� kterých relacích dokonce nahrazuje chyb� jící � i nedostate� n�  atraktivní �elezni � ní spojení. 

V sou� asném stavu k roku 2015 je zatí�ení �elezni � ní sít�  nejvýrazn� jší v severoji�ním sm � ru 
(trat�  z Brna sm� r Blansko a sm� r B�eclav), kde se celkový po� et cestujících za pr� m� rný 
pracovní den na hranicích m� sta Brna pohybuje na úrovni 20 tisíc. P�ibli�n �  polovi� ní celkové 
zatí�ení vykazují �elezni � ní trat�  ze severozápadu (Brno sm� r Tišnov) a jihovýchodu (Brno 
sm� r Vyškov/Slavkov), tra�  sm� rem do St�elic je na hranicích Brna zatí�ena celkem p �ibli�n �  
8,5 tis. cestujícími za den a tra�  sm� r Sokolnice-Telnice p�ibli�n �  6 tis. cestujícími za den. Ve 
spole� ném úseku v centrální � ásti �elezni � ního uzlu Brno dosahuje souhrnné zatí�ení úrovn �  
a� 45 tis. cestujících za den.  

Z hlediska regionální a dálkové autobusové dopravy dominují zejména trasy po dálnici D1 
v relacích Brno – západ (zatí�ení p �ibli�n �  14,5 tis. cestujících za den), Brno – východ (zatí�ení 
15 a� 20 tis. cestujících za den), a rovn � � trasy sm � r jih (a� 11,5 tis. cestujících za den) a 
jihovýchod (p�ibli�n �  6 tis. cestujících za den). V systému MHD na území Brna je nejvíce 
vytí�ena sí �  tramvajových linek v širším centru m� sta, kde je dosahována intenzita p�esahující 
20 tis. cestujících za den, p�i� em� u nejzatí�en � jších úsek�  p�ekra� uje úrove�  50 tis. cestujících 
za den. U trolejbusové a autobusové dopravy je zatí�ení obecn �  ni�ší, p �i� em� nejvytí�en � jší 
úseky vykazují intenzitu v rozmezí 20 – 30 tis. cestujících za pr� m� rný pracovní den. 

V cílovém � asovém horizontu 2050 lze v souvislosti s rozvojem území, dopravní infrastruktury a 
zm� n dopravní nabídky VHD o� ekávat zm� ny jak ve velikosti, tak v charakteru zatí�ení sít �  
ve�ejné dopravy. Tyto zm� ny jsou p�itom do zna� né míry nezávislé na vlastním projektu 
p�estavby �UB, a z tohoto d � vodu k nim bude docházet ve všech posuzovaných variantách. 
Z pohledu zatí�ení �elezni � ní dopravy ve variant�  Bez projektu jde zejména o výrazný nár� st 
po� tu cestujících oproti sou� asnému stavu na tratích sm� r B�eclav (nár� st celkového zatí�ení 
z 20 tis. na cca 30 tis. cestujících za pr� m� rný pracovní den), sm� r Vyškov (navýšení z 5 tis. na 
19 tis. cestujících za den). U dalších tratí zapojených do �UB je nár � st celkového zatí�ení mén �  
výrazný – na trati sm� r Blansko jde o navýšení z cca 23 tis. cestujících za den v roce 2015 na 
cca 27 tis. cestujících za den v roce 2050, na trati sm� r Slavkov o nár� st z cca 4,5 tis. na cca 9 
tis. cestujících za den, u trati sm� r St�elice o nár� st z cca 8,5 tis. na cca 13 cestujících za den a 
u trati sm� r Tišnov o nár� st z cca 9,5 tis. na cca 12,5 tis. cestujících za den. V p�ípad�  trati 
sm� r Sokolnice-Telnice je ve variant�  Bez projektu úrove�  zatí�ení p �ibli�n �  na úrovni roku 
2015, p�i� em� k nár � stu po� tu cestujících v této oblasti dochází p�edevším na alternativních 
trasách regionální autobusové dopravy sm�� ujících z Brna sm� rem na jihovýchod regionu. 
V souvislosti s výše uvedeným r� stem zatí�ení na jednotlivých tratích lze v roce 20 50 o� ekávat 
významn�  vyšší zatí�ení také v centrálním úseku �elezni � ního uzlu Brno, je� dosáhne úrovn �  
a� 75 tis. cestujících za den, tj. o p �ibli�n �  30 tis. cestujících více ne� v roce 2015. 

Podobný vývoj p�epravního zatí�ení lze � áste� n�  o� ekávat rovn� � v regionální a dálkové 
autobusové doprav� , kde dojde k nár� stu po� tu cestujících zejména na hlavních radiálních 
trasách z Brna sm� rem na západ, jih a jihovýchod. V nejzatí�en � jším úseku autobusových linek 
vedených po dálnici D1 jde konkrétn�  o navýšení z cca 14,5 tis. a� na cca 28 tis. cestu jících za 
den, tj. tém��  na dvojnásobek hodnoty roku 2015. Nár� st u tras z Brna sm� rem na jih a 
jihovýchod není tak významný a dosahuje p�ibli�n �  2 a� 3 tis. cestujících za den. U regionálních 
a dálkových autobusových linek ve sm� ru východ je zm� na zatí�ení mezi roky 2015 a 2050 
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pouze v �ádu stovek cestujících za den, p�i� em� k významnému nár � stu intenzit v této oblasti 
dochází zejména na soub� �ných �elezni � ních tratích Brno – Vyškov, resp. Brno – Slavkov. 

V p�ípad�  sít�  MHD na území Brna lze v � asovém horizontu 2050 za p�edpokladu stavu Bez 
projektu p�edpokládat zm� ny p�epravního zatí�ení, je� souvisejí jednak s rozvojem  území a 
infrastruktury v samotném m� st�  Brn� , jednak sekundárn�  té� s vývojem dopravní nabídky a 
p�epravní poptávky v jeho blízkém i vzdáleném okolí. Hlavní rozdíly oproti roku 2015 vykazuje 
centrální � ást sít�  MHD, kde dochází k p�esunu cestujících na novou trolejbusovou tra�  
vedenou v severoji�ním sm � ru po Nové m� stské t�íd� , její� p �edpokládané zatí�ení v roce 2050 
ve variant�  Bez projektu � iní p�ibli�n �  30 – 34 tis. cestujících za den. Z pohledu tramvajové sít�  
je oproti roku obecn�  dosahováno vyšší zatí�ení jak v centru m � sta, tak na radiálních trasách 
napojujících okrajové m� stské � ásti, p�i� em� velikost navýšení p �epravních intenzit se pohybuje 
v �ádu tisíc�  cestujících za den. Nejvýrazn� ji roste p�epravní zatí�ení u v � tšiny tramvajových 
tras východn�  od centra m� sta, zejména na tratích sm� r � ernovice a Líše�  (konkrétn�  v 
nejzatí�en � jším tra�ovém úseku v ulici K�enové dosahuje zatí�ení a� 60 tis. cestujících za d en, 
co� p �edstavuje nár� st o více ne� 15 tis. cestujících za den oproti rok u 2015). P�epravní 
zatí�ení trolejbusové a autobusové dopravy ve zbytk u m� sta vykazuje rovn� � mírný nár � st, 
p�i� em� v nejzatí�en � jších úsecích lze o� ekávat zát� �e na úrovni cca 31 tis. cestujících za den. 

V� tšina výše popsaných zm� n v p�epravním zatí�ení sít �  VHD mezi roky 2015 a 2050 v zásad�  
platí rovn� � pro všechny posuzované projektové varianty, rozdí ly oproti variant�  Bez projektu se 
p�itom týkají spíše konkrétních lokalit � i relací, v nich� se v souvislosti s vlastním proje ktem �UB 
p�edpokládá odlišný charakter rozvoje území a dopravní nabídky VHD. Popis hlavních rozdíl�  
v p�epravním zatí�ení �elezni � ní sít�  mezi projektovými variantami a variantou Bez projektu je 
uveden ní�e: 

·  V p�ípad�  všech projektových variant lze v souvislosti s rozvojem nabídky �elezni � ního 
spojení ve sm� ru Brno – Vyškov a Brno – Slavkov o� ekávat rovn� � vyšší po � ty 
cestujících na p�íslušných tra�ových úsecích. Konkrétní vedení tratí v této oblasti se liší 
dle varianty, nicmén�  z hlediska celkového po� tu cestujících v regionálních i dálkových 
vlacích ze sm� ru Vyškov/Slavkov je na hranicích Brna dosahováno p�ibli�n �  o t�etinu 
vyšší zatí�ení ne� ve variant �  Bez projektu. 

·  V p�ípad�  všech projektových variant dochází oproti variant�  Bez projektu k nár� stu 
po� tu cestujících na trati Brno – Sokolnice-Telnice, který souvisí s navýšením rozsahu 
�elezni � ní dopravy a sou� asným omezením nabídky soub� �ného spojení regionální 
autobusovou v této relaci. Konkrétní nár� st p�epravního zatí�ení �elezni � ní trat�  � iní 
p�ibli�n �  3 – 4 tis. cestujících za den. 

·  U zbývajících �elezni � ních tratí vstupujících do oblasti �UB je úrove �  zatí�ení ve všech 
projektových variantách shodná � i mírn�  vyšší ne� ve variant �  Bez projektu. Na trati 
sm� r St�elice dosahuje v projektových variantách zatí�ení c ca 14 – 15 tis. cestujících za 
den, na trati sm� r B�eclav cca 33 tis. cestujících za den, na trati sm� r Tišnov 
v nejzatí�en � jším úseku 17 – 20 tis. cestujících za den a na trati sm� r Blansko cca 27 
tis. cestujících za den.  

·  V nejzatí�en � jším úseku centrální � ásti �UB je oproti variant �  Bez projektu dosahováno 
vyšší zatí�ení ve všech projektových variantách, ni cmén�  v tomto p�ípad�  ji� hraje roli 
konkrétní uspo�ádání �elezni � ní sít� , je� se mezi variantami významn �  liší. Varianta A 
vykazuje nejvyšší zatí�ení v úseku Brno hl.n. – Brn o-� ernovice (cca 80 tis. cestujících 



Studie proveditelnosti �elezni � ního uzlu Brno 

 

 

78 
 

za den), varianty B1b, B1d a B1f v úseku Brno hl.n. – Brno-Štý�ice (p�ibli�n �  100 tis. 
cestujících za den). 

Z hlediska regionální a dálkové autobusové dopravy v širším okolí Brna se v projektových 
variantách, s výjimkou � áste� né redukce nabídky na n� kolika linkách vedených v soub� hu 
s �elezni � ními trat� mi Brno – Sokolnice-Telnice, Brno – Vyškov a Brno – Slavkov, 
nep�edpokládají zásadní zm� ny dopravní nabídky, a rozdíly v p�epravním zatí�ení jsou oproti 
variant�  Bez projektu minimální. Naopak na území m� sta Brna, zejména v jeho centrální � ásti, 
dochází p�ímo v souvislosti s projektem, resp. nep�ímo v souvislosti s rozvojem území ke 
zm� nám jak na stran�  dopravní nabídky, tak na stran�  p�epravní poptávky, a tedy 
k následujícím zm� nám v zatí�ení sít �  ve�ejné dopravy oproti variant�  Bez projektu:  

·  Ve variant�  A se vzhledem ke zm� n�  polohy Hlavního nádra�í a souvisejícím úpravám 
linkového vedení tramvajové, trolejbusové i autobusové dopravy m� ní charakter 
p�epravního zatí�ení nejvýrazn � ji. Oproti variant�  Bez projektu jsou navr�eny nové 
komunikace v oblasti mezi centrem m� sta a novým Hlavním nádra�ím, po nich� jsou 
nov�  vedeny linky MHD i regionální a dálkové autobusové dopravy, a na n� � se 
soust�edí relativn�  významné p�epravní proudy cestujících. Krom�  p�esunu zatí�ení na 
novou komunika� ní sí�  dochází rovn� � k navýšení p �epravního zatí�ení té� na n � kterých 
dalších úsecích jako je trolejbusová tra�  po Nové m� stské t�íd�  (v nejzatí�en � jším úseku 
cca 44 tis. cestujících za den), tramvajová tra�  v ulici K�enové (cca 65 tis. cestujících za 
den), trasy radiálních autobusových linek sm� r Bohunice (cca 20 tis. cestujících za den) 
� i okru�ních autobusových linek sm � rem na Mendlovo nám� stí (cca 20 tis. cestujících 
za den). Vzhledem k úpravám trasování �ady linek ve�ejné dopravy je však t�eba po� ítat 
zejména s celkovou zm� nou charakteru zatí�ení v celé centrální oblasti m � sta, tj. 
z hlediska dopravních prost�edk�  MHD (tramvaj, trolejbus, autobus) m� �e lokáln �  
docházet jak k nár� stu, tak k poklesu po� tu cestujících v porovnání s variantou Bez 
projektu, a to v závislosti na konkrétním rozsahu nabídky daného druhu dopravy 
v daném úseku. Z hlediska širšího území m� sta ji� rozdíly v p �epravním zatí�ení mezi 
variantou A a Bez projektu nejsou tak významné a pohybují se p�evá�n �  v �ádu stovek 
cestujících za den. 

·  Ve variantách B vykazuje p�epravní zatí�ení sít �  m� stské dopravy velice podobné 
hodnoty ve všech posuzovaných podvariantách, p�i� em� obecn �  nedochází k takovým 
rozdíl� m oproti variant�  Bez projektu jako v p�ípad�  varianty A. Z hlediska širšího území 
m� sta lze ve všech podvariantách B o� ekávat podobné zatí�ení tramvajové, 
trolejbusové i autobusové sít�  jako ve variant�  Bez projektu, výrazn� jší odlišnosti lze 
identifikovat v zásad�  pouze v centrální a ji�ní � ásti m� sta. Podobn�  jako ve variant�  A 
je t�eba oproti variant�  Bez projektu po� ítat s vyšším zatí�ením trolejbusové trat �  na 
Nové m� stské t�íd� , které v nejzatí�en � jším úseku dosahuje ve všech podvariantách B 
cca 40 tis. cestujících za den. V souvislosti s díl� ími zm� nami trasování n� kterých linek 
m� stské hromadné i regionální a dálkové autobusové dopravy v okolí Hlavního nádra�í 
m� �e nicmén �  z hlediska konkrétních úsek�  docházet rovn� � k poklesu p �epravního 
zatí�ení (nap �. p�esun � ásti p�epravních zát� �í z oblasti Zvona �ky k novému terminálu 
VHD u Hlavního nádra�í � i pokles zatí�ení v ulici K �enové vlivem zprovozn� ní nového 
úseku tramvajové trat�  Olomoucká – Plotní). 
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V rámci posouzení souladu výhledové p�epravní poptávky s nabídkou osobní �elezni � ní 
dopravy je dále pro jednotlivé vlakové linky na všech tratích vstupující do �ešené oblasti �UB 
vyhodnoceno zatí�ení v konkrétních mezizastávkových  úsecích na hranicích m� sta Brna, a to 
jednak pro celodenní období, jednak pro období špi� kové hodiny. Pro ur� ení špi� kové hodiny u 
vlak�  jsou k dispozici data pouze pro regionální dopravu, která je sou� ástí IDS JMK, v podob�  
rozlo�ení výstup �  a nástup�  v rámci �elezni � ního uzlu Brno. 

Jedná se konkrétn�  o: 

·  podíly jednotlivých �elezni � ních stanic a zastávek na území m� sta Brna 

·  rozlo�ení po typických dnech týdne (v � len� ní po linkách) – nepracuje se tedy 
s pr� m� rným pracovním dnem, za shodné dny se pova�ují v re gionální doprav�  pouze 
úterý a st�eda 

·  rozlo�ení po hodinových intervalech (typické dny t ýdne zvláš� , � len� ní po linkách) 

Na základ�  t� chto údaj�  byly ur� eny denní variace po� tu cestujících pro ka�dou vlakovou linku 
na p�íjezdu do Brna a podíl maximální špi� kové hodiny. Tímto koeficientem byla pro ka�dou 
linku p�enásobena celodenní intenzita na posuzovaných profilech. U dálkových linek, které 
nejsou sou� ástí IDS JMK a ke kterým nejsou k dispozici data, byl pou�it koeficient 15 %. Na 
základ�  po� tu vlak�  je následn�  vypo� tena pr� m� rná špi� ková obsazenost. 

Výsledné hodnoty p�epravního vytí�ení pro rok 2015 a pro jednotlivé va rianty v cílovém 
horizontu 2050 jsou uvedeny v následujících tabulkách. Uva�ované  
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Tabulka 25 – Celodenní po � et cestujících ve vlacích na hranicích m � sta Brna dle linek 

 

Tabulka 26 – Celodenní po � et cestujících ve vlacích na hranicích m � sta Brna dle typu vlak �  

 

Bez projektu Aa-� eka B1b-Petrov B1d-Petrov B1f-Petrov
S4 3 870 7 750 - - - -
S2 - - 8 330 8 960 8 880 8 990
S41 3 430 3 970 4 140 4 330 4 300 4 300
R11 (R4) 1 220 1 750 1 860 2 020 2 050 1 970
Sou� et 8 520 13 470 14 330 15 310 15 230 15 260
S3 8 510 8 690 9 230 8 860 8 750 8 840
R9 (R3) 2 320 4 170 3 980 4 130 4 110 4 130
Sou� et 10 830 12 860 13 210 12 990 12 860 12 970
S3 8 750 12 570 13 700 13 380 13 240 13 440
R5 5 410 3 330 7 120 7 990 8 070 7 980
R13 - 4 860 2 350 1 580 1 630 1 630
Ex3 (EC/IC/Ex) 5 760 9 080 10 070 9 450 9 530 9 530
Sou� et 19 920 29 840 33 240 32 400 32 470 32 580
S2 10 430 13 230 13 910 14 130 14 030 14 080
R19 (R2) 4 450 4 930 4 380 4 350 4 300 4 350
Ex3 (EC/IC/Ex) 7 580 8 690 8 790 8 750 8 780 8 750
Sou� et 22 460 26 850 27 080 27 230 27 110 27 180
S2 4 990 4 140 - - - -
S1 - - 7 810 7 520 7 480 7 530
Sou� et 4 990 4 140 7 810 7 520 7 480 7 530
S7 - - 3 210 3 190 2 100 3 050
R7 4 770 - - - - -
R8 - 13 200 6 170 5 580 5 620 6 460
R12 - 5 990 6 230 6 140 6 320 6 100
R31 - - 7 920 8 450 8 450 8 070
Ex30 - - 7 920 8 000 8 220 7 120
S6 2 320 3 280 3 300 3 540 3 080 3 320
R6 2 530 6 350 8 940 9 280 8 210 8 800
S37 - - 510 450 1 220 460
Sou� et 9 620 28 820 44 200 44 630 43 220 43 380

Linka 2015
2050

Ostopovice - St. Lískovec

300+340

Slatina/Letišt�  Tu�any - Šlapanice

Tra� Úsek

260 Malom�� ice - Bílovice n. Sv.

250

� e� kovice - � eská

Horní Heršpice - Mod�ice

240+244

Chrlice - Sokolnice

Bez projektu Aa-� eka B1b-Petrov B1d-Petrov B1f-Petrov
S 7 300 11 720 12 470 13 290 13 180 13 290
R 1 220 1 750 1 860 2 020 2 050 1 970
Sou � et 8 520 13 470 14 330 15 310 15 230 15 260
S 8 510 8 690 9 230 8 860 8 750 8 840
R 2 320 4 170 3 980 4 130 4 110 4 130
Sou � et 10 830 12 860 13 210 12 990 12 860 12 970
S 8 750 12 570 13 700 13 380 13 240 13 440
R 5 410 8 190 9 470 9 570 9 700 9 610
Ex 5 760 9 080 10 070 9 450 9 530 9 530
Sou � et 19 920 29 840 33 240 32 400 32 470 32 580
S 10 430 13 230 13 910 14 130 14 030 14 080
R 4 450 4 930 4 380 4 350 4 300 4 350
Ex 7 580 8 690 8 790 8 750 8 780 8 750
Sou � et 22 460 26 850 27 080 27 230 27 110 27 180
S 4 990 4 140 7 810 7 520 7 480 7 530
Sou � et 4 990 4 140 7 810 7 520 7 480 7 530
S 2 320 3 280 7 020 7 180 6 400 6 830
R 7 300 25 540 29 260 29 450 28 600 29 430
Ex 0 0 7 920 8 000 8 220 7 120
Sou � et 9 620 28 820 44 200 44 630 43 220 43 380

2015

Horní Heršpice - Mod�ice

240+244 Ostopovice - St. Lískovec

Tra� Úsek
2050

260 Malom�� ice - Bílovice n. Sv.

300+340

Chrlice - Sokolnice

Slatina/Letišt�  Tu�any - Šlapanice

250

� e� kovice - � eská

Druh vlaku
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Tabulka 27 – Po � et cestujících za špi � kovou hodinu ve vlacích na hranicích m � sta Brna – rok 2050 

 

Z hlediska vztah�  region – Brno jsou projektové varianty bez zásadn� jších rozdíl� , celkový 
po� et cestujících ve vlacích na hranicích Brna je p�ibli�n �  stejný, p�i� em� výrazn � jší rozdíly se 
projevují a� na území m � sta Brna. Významný rozdíl naopak vyplývá ze srovnání projektových 
variant s variantou Bez projektu, ve které je celodenní po� et cestujících ve vlacích na hranicích 
Brna v sou� tu o cca 20 – 25 tis. ni�ší. K nejv � tším rozdíl� m dochází konkrétn�  na tratích sm� r 
Vyškov, Slavkov, Sokolnice a v menší mí�e sm� r B�eclav a St�elice, na nich� se v projektových 
variantách p�edpokládá výrazn� jší rozvoj a zkvalitn� ní nabídky �elezni � ních spojení. Naopak u 
tratí sm� r Tišnov a � eská T�ebová, kde má výhledová dopravní nabídka v zásad�  invariantní 
charakter, jsou rovn� � celkové rozdíly v p �epravním zatí�ení oproti projektovým variantám 
minimální. 

3.3.1.2. Zatí�ení sít �  VHD v � asových horizontech 2020 a 2035 

Vyhodnocení p�epravního zatí�ení VHD ve zbývajících � asových horizontech 2020 a 2035 je 
provedeno v textu ní�e, a to s vy�itím grafického z názorn� ní formou rozdílových kartogram� . 
P�edm� tem vyhodnocení jsou rozdíly v p�epravním zatí�ení mezi t � mito roky, resp. variantami: 

·  Rok 2015 v porovnání s rokem 2020 
·  Rok 2035 v porovnání s rokem 2050 – varianta Bez projektu 
·  Rok 2035 v porovnání s rokem 2050 – varianta A 
·  Rok 2035 v porovnání s rokem 2050 – varianta B1b, B1d, B1f 

Pro projektové varianty v cílovém � asovém horizontu 2050 bylo rovn� � provedeno srovnání a 
vyhodnocení rozdíl�  mezi scéná�em s a bez realizace VRT, je� je p �edm� tem kapitoly 3.9. 

Z hlediska blízkého � asového horizontu 2020 nedochází v porovnání s uva� ovaným sou� asným 
stavem 2015 k zásadním zm� nám celkového charakteru p�epravního zatí�ení, nýbr� spíše 
pouze k lokálním p�esun� m zát� �e mezi jednotlivými subsystémy � i trasami VHD v souvislosti 
s navrhovanými zm� nami dopravní nabídky v Brn�  a okolí. Jedná se p�edevším o dopady 
zprovozn� ní nových úsek�  tramvajových tratí v oblastech Bystrce, Bohunic a ulice Plotní, a dále 
vliv úprav tras n� kterých vlakových a regionálních autobusových linek v souvislosti 
s navrhovaným rozvojem �elezni � ní infrastruktury v okolí �elezni � ního uzlu Brno. 

po� et 
cest./

šp. hod

po� et 
spoj�  / 
šp. hod

po� et 
cest./ 
spoj

po� et 
cest./

šp. hod

po� et 
spoj�  / 
šp. hod

po� et 
cest./ 
spoj

po� et 
cest./

šp. hod

po� et 
spoj�  / 
šp. hod

po� et 
cest./ 
spoj

po� et 
cest./

šp. hod

po� et 
spoj�  / 
šp. hod

po� et 
cest./ 
spoj

po� et 
cest./

šp. hod

po� et 
spoj�  / 
šp. hod

po� et 
cest./ 
spoj

S4 0,197 240 763 3 254 - - - - - - - - - - - -

S2 0,197 320 - - - 821 4 205 883 4 221 875 4 219 886 4 222

S41 0,193 240 383 2 192 400 2 200 418 2 209 415 2 208 415 2 208

R11 0,197 440 172 0,5 344 183 0,5 366 199 0,5 398 202 0,5 404 194 0,5 388

S3 0,137 320 595 4 149 632 4 158 607 4 152 599 4 150 606 4 152

R9 0,137 440 286 1 286 273 1 273 283 1 283 282 1 282 283 1 283

S3 0,188 320 1182 4 296 1288 4 322 1258 4 315 1245 4 311 1263 4 316

R5 0,188 550 313 0,5 626 669 1 669 751 1 751 759 1 759 750 1 750

R13 0,15 550 365 0,5 730 176 0,5 352 119 0,5 238 122 0,5 244 122 0,5 244

Ex3 0,15 440 681 1 681 755 1 755 709 1 709 715 1 715 715 1 715

S2 0,16 320 1058 4 265 1113 4 278 1130 4 283 1122 4 281 1126 4 282

R19 0,15 550 370 1 370 329 1 329 326 1 326 323 1 323 326 1 326

Ex3 0,15 440 652 2 326 659 2 330 656 2 328 659 2 330 656 2 328

S2 0,208 320 431 2 216 - - - - - - - - - - - -

S1 0,208 240 - - - 812 4 203 782 4 196 778 4 195 783 4 196

S7 0,15 240 - - - 241 2 121 239 2 120 158 2 79 229 2 115

R7 0,15 440 - - - - 2 - - 2 - - 2 - - 2 -

R12 0,15 440 449 0,5 898 467 2 234 461 2 231 474 2 237 458 2 229

R31 0,15 440 - - - 594 1 594 634 1 634 634 1 634 605 1 605

R8 0,15 440 990 1 990 463 1 463 419 1 419 422 1 422 485 1 485

Ex30 0,15 440 - - - 594 1 594 600 1 600 617 1 617 534 1 534

S6 0,19 150 312 2 156 314 2 157 336 2 168 293 2 147 315 2 158

R6 0,19 480 603 1 603 849 2 425 882 2 441 780 2 390 836 2 418

S37 0,15 150 - - - 38 2 19 34 2 17 92 2 46 35 2 18

300+340

Chrlice - Sokolnice

Slatina/Letišt�  Tu�any - Šlapanice

240+244 Ostopovice - St. Lískovec

250

� e� kovice - � eská

Horní Heršpice - Mod�ice

260 Malom�� ice - Bílovice n. Sv.

Tra� Úsek

2050
Aa-� eka B1b-Petrov B1d-Petrov B1f-PetrovBez projektuKapacita 

jednoho 
spoje

Linka
Podíl 

šp. hod.
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Obecn�  lze v roce 2020 o� ekávat plošný nár� st absolutních intenzit oproti roku 2015, a to v 
�ádu stovek a� tisíc �  cestujících za den v p�ípad�  páte�ních tras na �eleznici i v MHD, resp. 
v �ádu maximáln�  desítek a� stovek cestujících za den v p �ípad�  ostatních, mén�  významných 
úsek�  sít�  VHD v �ešeném území. Z hlediska �elezni � ní dopravy lze vzhledem 
k p�edpokládaným � áste� ným zm� nám a úpravám dopravní nabídky v �elezni � ní doprav�  
o� ekávat nár� st po� t�  cestujících oproti roku 2015 na v� tšin�  vlakových linek, nejvýrazn� ji pak 
na tratích sm� r St�elice, B�eclav a Vyškov. Absolutní nár� st po� tu cestujících ve vlacích na 
hranicích m� sta Brna mezi roky 2015 a 2020 � iní v sou� tu p�ibli�n �  19 – 20 tis. za den.  

Grafické znázorn� ní rozdíl�  v zatí�ení sít �  VHD mezi rokem 2015 a 2020 je p�edm� tem 
následujícího kartogramu. 

Obrázek 53 – Kartogram rozdíl �  v zatí�ení sít �  VHD mezi roky 2015 a 2020 
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Z hlediska výhledového p�epravního zatí�ení v � asovém horizontu 2035 je situace principiáln�  
velmi podobná jako v cílovém � asovém horizontu 2050, co� souvisí zejména se skute � ností, �e  
mezi roky 2035 a 2050 nejsou v �ádné z posuzovaných  variant navrhovány �ádné zásadní 
zm� ny na stran�  dopravní nabídky VHD. Ke zm� nám zatí�ení sít �  VHD proto dochází v zásad�  
pouze vlivem p�edpokládaného rozvoje území a s ním souvisejícím vývojem p�epravní poptávky 
jak ve vlastním �ešeném území (místní a regionální p�epravní vztahy), tak v jeho okolí (dálkové 
vztahy). 

Ve všech variantách lze mezi roky 2035 a 2050 shodn�  o� ekávat celkové navýšení p�epravního 
zatí�ení v �ádu desítek a� stovek cestujících za den. K výrazn � jšímu navýšení v �ádu n� kolika 
tisíc cestujících za den p�itom dojde na hlavních radiálních trasách autobusových � i vlakových 
linek sm�� ujících z Brna na západ (dálkové autobusy sm� r Vyso� ina), na východ (dálkové vlaky 
na trati sm� r Vyškov) a v menší mí�e té� na jih (dálkové vlaky na trati sm � r B�eclav). 

Z analýzy vytí�ení �elezni � ních spoj�  vyplývá, �e absolutní po � ty cestujících ve vlacích na 
hranicích Brna se však vzhledem k menšímu p�edpokládanému rozvoji území v roce 2035 
v porovnání s pozd� jším � asovým horizontem 2050 pohybují na úrovni p�ibli�n �  90 – 98 % 
(konkrétní hodnota se liší dle �elezni � ních tratí, p�i� em� nejvyšší procentuální rozdíl vykazuje 
konkrétn�  tra�  Brno – P�erov). Souhrnná hodnota nár� stu zatí�ení na vstupech do Brna mezi 
roky 2035 a 2050 pak pro všechny varianty � iní shodn�  cca 5 – 6 tis. cestujících za den. 

Grafické znázorn� ní rozdíl�  p�epravního zatí�ení sít �  VHD mezi roky 2035 a 2050 je pro 
všechny posuzované varianty znázorn� no v rámci následujících kartogram� . 
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Obrázek 54 – Kartogram rozdíl �  v zatí�ení sít �  VHD mezi roky 2035 a 2050 – varianta Bez projektu 
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Obrázek 55 – Kartogram rozdíl �  v zatí�ení sít �  VHD mezi roky 2035 a 2050 – varianta A 
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Obrázek 56 – Kartogram rozdíl �  v zatí�ení sít �  VHD mezi roky 2035 a 2050 – varianta B1b 
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Obrázek 57 – Kartogram rozdíl �  v zatí�ení sít �  VHD mezi roky 2035 a 2050 – varianta B1d 
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Obrázek 58 – Kartogram rozdíl �  v zatí�ení sít �  VHD mezi roky 2035 a 2050 – varianta B1f 
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3.3.1.3. Vytí�ení spoj �  MHD 

Na základ�  vypo� teného p�epravního zatí�ení sít �  VHD na území m� sta Brna byl nejprve 
vyhodnocen soulad poptávky a nabídky na všech tramvajových, trolejbusových a autobusových 
linkách MHD pro období špi� kové hodiny, a následn�  provedena optimalizace formou navýšení 
nabízené kapacity vozidel, p�ípadn�  navýšení po� tu spoj�  na t� ch linkách a v t� ch úsecích, kde 
byly identifikovány potenciální kapacitní problémy. P�ehled výsledných navrhovaných 
provozních parametr�  pro konkrétní linky MHD v jednotlivých variantách je p�edm� tem dílu B3, 
který se podrobn� ji zabývá koncepcí m� stské hromadné a ve�ejné dopravy. 

Podíl maximální špi� kové hodiny byl stanoven na základ�  výsledk�  starších celodenních 
pr� zkum�  MHD z n� kolika míst na území m� sta Brna a jeho hodnota v produktivním 
(zatí�eném) sm � ru � iní p�ibli�n �  13,46 %. Pro ú� ely stanovení špi� kové obsazenosti spoj�  MHD 
byly uva�ovány hodnoty kapacity vozidel, je� vycház ejí z parametr�  stávajícího vozového 
parku, a jejich� p �ehled je uveden v následující tabulce. Uvedené hodnoty nep�edstavují 
maximální technickou kapacitu, nýbr� kapacitu s ur � itým standardem pohodlí cestujících, a ve 
špi� kovém období lze proto tolerovat jejich mírné p�ekro� ení.  

Tabulka 28 – Kapacita vozidel MHD 

 

Vyhodnocení výsledného p�epravního vytí�ení jednotlivých tramvajových, trole jbusových a 
autobusových linek MHD pro cílový � asový horizont 2050 je uvedeno v následujících 
souhrnných tabulkách, a to samostatn�  pro variantu Bez projektu, A a B (ze t�í posuzovaných 
podvariant vybrána konkrétn�  varianta B1f).  

Uva�ovaná 
kapacita

Technická
kapacita

T3 90 110

K2 135 158

KT8D5 170 226

13T 170 193

Ekvivalent 2xT3 180 220 - 240

Standardní 70 80 - 85

Kloubový 110 145

Standardní 70 95 - 100

Kloubový 100 155 - 165

Typ vozidla

Autobus

Trolejbus

Tramvaj
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Tabulka 29 – P �epravní vytí�ení linek MHD Brno – rok 2050 – varian ta Bez projektu 

 

Linka Nejzatí�en � jší úsek
Cestující/

24 hod
Cestující/
šp. hod

Po� et spoj � /
šp. hod

Cestující/
1 spoj

Kapacita 
1 spoje

Vyu�ití 
kapacity

1 Hrn� í�ská - Pionýrská 45 180 3 041 16 190 180 106%
2 Celní - Hluboká 25 260 1 700 12 142 180 79%
3 Tábor - Rybkova 17 200 1 158 9 129 180 71%
4 Körnerova - Malinovského nám. 12 270 826 12 69 135 51%
4 Proškovo nám. - Malom�� ický most 6 010 404 6 67 135 50%
5 D� tská nem. - Nám. 28. � íjna 21 030 1 415 14 101 135 75%

5A Poliklinika Lesná - Lesná, nádra�í 3 730 251 7 36 135 2 7%
5B Hel. Malí�ové - Lesná, nádra�í 9 660 650 7 93 135 69%
6 Nem. U sv. Anny - Šilingrovo nám. 17 740 1 194 15 80 170 47%
8 �ivotského - Masná 39 470 2 656 14 190 180 105%
9 Nám. Svobody - Zelný Trh 10 370 698 6 116 180 65%
10 Masná - Vlhká 11 210 754 6 126 180 70%
11 Tábor - Rybkova 9 360 630 6 105 135 78%
12 Grohova - � eská 32 000 2 154 16 135 180 75%

25 Lesnická - Zimní stadion 16 010 1 077 12 90 110 82%
26 Lesnická - Zimní stadion 14 950 1 006 9 112 110 102%
27 Stará Osada - Kuldova 3 820 257 11 23 70 33%
30 P�ívrat - Záh�ebská 7 170 483 8 60 70 86%
31 �ivotského - Masná 13 360 899 10 90 110 82%
32 Charvatská - Šelepova 3 520 237 8 30 70 42%
33 �ivotského - Masná 15 960 1 074 12 90 110 81%
34 P�í� ní - Cejl 11 610 755 7 108 110 98%
35 Tvrdého - Mendlovo nám. 2 390 161 4 40 70 57%
36 P�í� ní - Cejl 21 930 1 425 14 102 110 93%
37 Libušino údolí - A. Procházky 6 870 462 11 42 70 60%
38 �lutý kopec - Tvrdého 1 310 88 4 22 70 31%
39 �lutý kopec - Tvrdého 1 920 129 8 16 70 23%

40 Komárov - Konopná 6 340 427 8 53 100 53%
41 Medlánky, škola - Vozovna Medlánky 3 690 248 6 41 70 59%
44 K�ídlovická - Autobusové nádra�í 8 220 1 106 12 92 100 92%
47 Jiránkova - Tr�ní 4 590 309 6 51 70 74%
48 Komárov - Konopná 2 550 172 3 57 70 82%
49 Text. kombinát - Psych. Lé� ebna 6 930 466 6 78 100 78%
52 Šárka - Ant. Procházky 5 190 349 9 39 70 55%
53 Kociánka - Královopolská strojírna 3 030 204 6 34 100 34%
55 Bartákova - Novolíše� ská 3 520 237 6 39 70 56%
57 Slaví� kova - Halasovo nám. 7 320 493 12 41 70 59%
58 Malá Klajdovka - Pol. �idenice 7 930 534 7 76 100 76%
60 Strá�ní - K �ídlovická 8 640 581 6 97 100 97%
61 K�ídlovická - Soukenická 4 100 276 6 46 100 46%
63 Komárov - Konopná 5 030 339 4 85 100 85%
64 Depo � D - Kulkova 3 090 208 3 69 70 99%

67A Rosického nám. - P�ívrat 4 410 297 6 49 70 71%
67B Sazenice - Komárov 3 420 230 3 77 100 77%
74 Jiránkova - Tr�ní 1 570 106 3 35 70 50%
75 Karlova - �idenice,kasárna 6 920 466 7 67 70 95%
77 T� �ební - Olomoucká-u školy 9 870 664 9 74 100 74%
78 Male� kova - Slatina,rozcestí 7 280 490 6 82 100 82%
84 Zvona�ka - Autobusové nádra�í 7 740 1 042 11 95 100 95%

TRAMVAJE

TROLEJBUSY

AUTOBUSY
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Tabulka 30 – P �epravní vytí�ení linek MHD Brno – rok 2050 – varian ta A 

 

Linka Nejzatí�en � jší úsek
Cestující/

24 hod
Cestující/
šp. hod

Po� et spoj � /
šp. hod

Cestující/
1 spoj

Kapacita 
1 spoje

Vyu�ití 
kapacity

1 Hrn� í�ská - Pionýrská 39 220 2 640 16 165 180 92%
2 Celní - Hluboká 23 780 1 600 12 133 180 74%
3 Tábor - Rybkova 16 060 1 081 9 120 180 67%
4 Tkalcovská - Körnerova 10 140 682 12 57 135 42%
4 Proškovo nám. - Malom�� ický most 5 850 394 6 66 135 49%
5 D� tská nem. - Nám. 28. � íjna 23 020 1 549 14 111 135 82%

5A Poliklinika Lesná - Lesná, nádra�í 3 700 249 7 36 135 2 6%
5B Hel. Malí�ové - Lesná, nádra�í 9 290 625 7 89 135 66%
6 Hrn� í�ská - Pionýrská 17 800 1 198 14 86 170 50%

8A K�ídlovická - Soukenická 25 940 1 746 16 109 170 64%
8B Masná - Vlhká 56 750 3 819 22 174 180 96%
9A Nám. Svobody - Zelný Trh 12 500 841 6 140 180 78%
9B Masná - Vlhká 8 380 564 6 94 180 52%
10 Stránská Skála - Podstránská 9 670 651 6 108 180 60%
11 Tábor - Rybkova 9 760 657 6 109 135 81%
12 Grohova - � eská 29 400 1 979 16 124 180 69%

25 Lesnická - Zimní stadion 16 130 1 086 12 90 110 82%
26 Lesnická - Zimní stadion 15 090 1 016 9 113 110 103%
27 Stará Osada - Kuldova 3 780 254 11 23 70 33%
30 P�ívrat - Záh�ebská 7 220 486 8 61 70 87%
31 Spá� ilova - �ivotského 8 760 590 10 59 70 84%
32 Charvatská - Šelepova 3 600 242 8 30 70 43%
33 Spá� ilova - �ivotského 10 630 715 12 60 70 85%
34 Cejl - Vlhká 16 150 1 050 9 117 110 106%
35 Tvrdého - Mendlovo nám. 3 230 217 4 54 70 78%
36 P�í� ní - Cejl 27 850 1 810 15 121 110 110%
37 Lipová - Výstavišt� 6 980 470 11 43 70 61%
38 �lutý kopec - Tvrdého 1 130 76 4 19 70 27%
39 �lutý kopec - Tvrdého 1 740 117 8 15 70 21%

40 Komárov - Konopná 6 920 466 8 58 100 58%
41 Medlánky, škola - Vozovna Medlánky 3 910 263 6 44 70 63%
44 Uhelná - Hlavní nádra�í 9 890 1 331 13 102 100 102%
47 Psych. Lé� ebna - Jiránkova 5 240 353 6 59 70 84%
48 Komárov - Konopná 3 370 227 3 76 70 108%
49 Psych. Lé� ebna - Jiránkova 8 060 542 6 90 100 90%
52 Šárka - Ant. Procházky 5 130 345 9 38 70 55%
53 Kociánka - Královopolská strojírna 2 960 199 6 33 100 33%
55 Bartákova - Novolíše� ská 3 570 240 6 40 70 57%
57 Slaví� kova - Halasovo nám. 7 620 513 12 43 70 61%
58 Zaoralova - Zetor 7 340 494 7 71 70 101%
60 Úst�ední h�bitov - (Bidláky) 9 560 643 6 107 100 107%
61 Úst�ední h�bitov - (Bidláky) 9 520 641 6 107 100 107%
63 Komárov - Konopná 5 110 344 4 86 100 86%
64 Depo � D - Kulkova 3 130 211 3 70 70 100%

67A Rosického nám. - P�ívrat 4 580 308 6 51 70 73%
67B Komárov - Konopná 4 990 336 3 112 100 112%
74 Jiránkova - Tr�ní 1 790 120 3 40 70 57%
75 Karlova - �idenice,kasárna 7 250 488 7 70 70 100%
77 T� �ební - Olomoucká-u školy 8 860 596 9 66 100 66%
78 Male� kova - Slatina,rozcestí 6 740 454 6 76 100 76%
84 Uhelná - K�ídlovická 9 510 1 280 13 98 100 98%

TRAMVAJE

TROLEJBUSY

AUTOBUSY
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Tabulka 31 – P �epravní vytí�ení linek MHD Brno – rok 2050 – varian ta B1f 

 

Linka Nejzatí�en � jší úsek
Cestující/

24 hod
Cestující/
šp. hod

Po� et spoj � /
šp. hod

Cestující/
1 spoj

Kapacita 
1 spoje

Vyu�ití 
kapacity

1 Hrn� í�ská - Pionýrská 41 470 2 791 16 174 180 97%
2 Celní - Hluboká 21 600 1 454 12 121 135 90%
3 Tábor - Rybkova 16 640 1 120 9 124 180 69%
4 Körnerova - Malinovského nám. 11 080 746 12 62 135 46%
4 Proškovo nám. - Malom�� ický most 6 010 404 6 67 135 50%
5 D� tská nem. - Nám. 28. � íjna 23 950 1 612 14 115 135 85%

5A Poliklinika Lesná - Lesná, nádra�í 3 910 263 7 38 135 2 8%
5B Hel. Malí�ové - Lesná, nádra�í 9 670 651 7 93 135 69%
6 Hrn� í�ská - Pionýrská 17 620 1 186 14 85 170 50%
8 �ivotského - Masná 41 200 2 773 14 198 180 110%
9 Vlhká - Hlavní nádra�í 10 320 695 6 116 180 64%
10 Stránská skála - Podstránská 9 870 664 6 111 180 62%
11 Tábor - Rybkova 9 190 618 6 103 135 76%
12 Grohova - � eská 34 360 2 312 16 145 180 80%

25 Lesnická - Zimní stadion 16 030 1 079 12 90 110 82%
26 Lesnická - Zimní stadion 14 940 1 005 9 112 110 102%
27 Stará Osada - Kuldova 3 960 267 11 24 70 35%
30 P�ívrat - Záh�ebská 7 110 479 8 60 70 85%
31 �ivotského - Masná 10 590 713 10 71 110 65%
32 Charvatská - Šelepova 3 570 240 8 30 70 43%
33 Masná - Vlhká 15 970 1 075 12 90 110 81%
34 P�í� ní - Cejl 13 940 906 8 113 110 103%
35 Tvrdého - Mendlovo nám. 2 860 192 4 48 70 69%
36 P�í� ní - Cejl 25 780 1 676 16 105 110 95%
37 Libušino údolí - Ant. Procházky 7 040 474 11 43 70 62%
38 �lutý kopec - Tvrdého 1 160 78 4 20 70 28%
39 �lutý kopec - Tvrdého 1 820 122 8 15 70 22%

40 Komárov - Konopná 7 160 482 8 60 100 60%
41 Medlánky, škola - Vozovna Medlánky 3 840 258 6 43 70 62%
44 Merhautova - Štefánikova � tvr� 7 490 1 008 10 101 100 101%
47 Jiránkova - Tr�ní 4 850 326 6 54 70 78%
48 Komárov - Konopná 3 230 217 3 72 100 72%
49 Psych. Lé� ebna - Jiránkova 6 700 451 6 75 100 75%
52 Šárka - Ant. Procházky 5 260 354 9 39 70 56%
53 Kociánka - Královopolská strojírna 2 950 199 6 33 100 33%
55 Bartákova - Novolíše� ská 3 580 241 6 40 70 57%
57 Slaví� kova - Halasovo nám. 7 440 501 12 42 70 60%
58 Malá Klajdovka - Pol. �idenice 8 090 544 7 78 100 78%
60 Strá�ní - K �ídlovická 7 040 474 6 79 100 79%
61 Kejbaly - Krematorium 4 230 285 6 47 100 47%
63 Komárov - Konopná 5 980 402 4 101 100 101%
64 Depo � D - Kulkova 3 060 206 3 69 70 98%

67A Rosického nám. - P�ívrat 4 360 293 6 49 70 70%
67B Komárov - Konopná 3 960 267 3 89 100 89%
74 Jiránkova - Tr�ní 2 050 138 3 46 70 66%
75 Karlova - �idenice,kasárna 6 780 456 7 65 70 93%
77 Spá� ilova - �ivotského 9 070 610 9 68 100 68%
78 Male� kova - Slatina,rozcestí 6 720 452 6 75 100 75%
84 K�ídlovická - Po�í� í 6 240 840 8 105 100 105%

TRAMVAJE

TROLEJBUSY

AUTOBUSY
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V p�ípad�  � asového horizontu 2035 lze z hlediska nejzatí�en � jších úsek�  o� ekávat v zásad�  
shodné výsledky jako v roce 2050, nicmén�  s ohledem na celkov�  ni�ší p �epravní zatí�ení celé 
sít�  VHD bude dosahováno mírn�  ni�ších hodnot vyu�ití kapacity.  

Obecn�  lze poznamenat, �e uvedené výsledky vyhodnocení p �epravního vytí�ení je nutné 
chápat v mí�e podrobnosti a p�esnosti, které jsou dány dostupnými podklady a 
pravd� podobností výhledového územního rozvoje, dopravního chování obyvatel, dostupností 
vozového parku a podobn� . Provedené vyhodnocení slou�í primárn �  pro posouzení základních 
rozdíl�  mezi variantami �UB z hlediska špi � kového zatí�ení systému MHD v Brn � , a také jako 
podklad pro plánovaní výhledové koncepce MHD. Z hlediska efektivity fungování systému MHD 
je nutné se p�i plánování výhledové koncepce tohoto systému zam�� it na krajní kritické stavy na 
jedné stran�  v podob�  siln�  vytí�ených a p �etí�ených úsek �  a na druhé stran�  v podob�  málo 
vytí�ených úsek � . Z hlediska p�etí�ených úsek �  je pro všechny varianty �UB kritické zatí�ení 
trolejbusových linek v úseku Vlhká – Nám� stí 28. �íjna jako sou� ást tzv. Nové m� stské t�ídy. 
Podrobné informace o technickém a provozním �ešení Nové m� stské t�ídy nebyly pro 
zpracování studie proveditelnosti k dispozici. Ve studii byl proveden ur� itý odhad linkového 
vedení s ur� itými intervaly, rozmíst� ní zastávek a jízdních dob. Koncepce �ešení tohoto projektu 
bude ur� ována v budoucnosti formou samostatné projektové p�ípravy. Z výsledk�  p�epravní 
prognózy vyplývá, �e ve sm � ru Nové m� stské t�ídy existuje ve všech posuzovaných variantách 
zna� ná poptávka dosahující � i p�evyšující stanovenou nabídku v podob�  linkového vedení a 
interval�  linek. V procesu projektové p�ípravy tohoto zám� ru je tak vhodné hledat takové 
koncep� ní �ešení, které doká�e co nejlépe uspokojit p �epravní poptávku. Zejména je vhodné 
stanovit takové provozn� -technické �ešení, které zajistí maximáln�  kvalitní provoz trolejbusové 
dopravy, jako jsou nap�íklad dostate� n�  kapacitní vozový park, samostatné jízdní pruhy a 
preference na k�i�ovatkách. Dalším kritickým prvkem pro všechny var ianty �UB je zatí�ení 
autobusových linek � . 44 a 84 v jejich díl� ích úsecích. � ešení p�etí�ení t � chto linek je mo�né 
dosáhnout zkrácením jejich interval�  v nejzatí�en � jších � ástech trasy. Výše uvedené p�etí�ené 
prvky dosahují pro jednotlivé varianty r� zné hodnoty, jak je patrné z výše provedených analýz. 

Z hlediska srovnání jednotlivých variant lze identifikovat nejvýrazn� jší rozdíly v p�ípad�  linky 8, 
resp. 8B, která je nejsiln� ji zatí�ena ve variant �  A v úseku Novolíše� ská – Hlavní nádra�í 
(stávající). Tento úsek linky 8B (8) je siln�  zatí�ený ve všech variantách, nicmén �  pro 
uspokojení p�epravní poptávky je ve variant�  A nutné uva�ovat s výrazn �  vyšším po� tem spoj� . 
D� vodem je zejména skute� nost, �e oproti variantám Bez projektu a B je ve va riant�  A 
realizován p�epravn�  velmi významný p�estupní terminál Brno-� ernovice, z n� ho� zna � ná � ást 
cestujících ze systému �elezni � ní dopravy vyu�ívá k doprav �  po m� st�  Brn�  práv�  linku 8B. 

3.3.2. Individuální automobilová doprava 

Pro ú� ely vyhodnocení zatí�ení individuální automobilovou  dopravou jsou v rámci grafických 
p�íloh zpracovány podrobné kartogramy celodenních intenzit IAD pro širší území a pro detail 
m� sta Brna, a to jednak pro sou� asný stav v roce 2015, jednak pro všechny varianty v cílovém 
� asovém horizontu 2050. Zát� �ové kartogramy IAD jsou zpracovány obdobným zp � sobem jako 
kartogramy VHD, p�i� em� barevn �  jsou odlišeny jednotlivé základní kategorie pozemních 
komunikací a intenzita dopravy je znázorn� na tlouš�kou � áry, resp. v p�ípad�  nejvytí�en � jších 
úsek�  (alespo�  3000 vozidel za 24 hodin) dopln� na o � íselný popisek s hodnotou 
zaokrouhlenou na násobek 500. 
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V roce 2015 v rámci �ešeného území vykazuje obecn�  nejvyšší zatí�ení dálni � ní sí� , konkrétn�  
pak dálnice D1 v okolí Brna, na ní� jsou dosahovány  celkové intenzity v rozmezí 40 – 60 tis.  
vozidel za 24 hodin (z toho p�ibli�n �  30 – 45 tis. osobních vozidel). V rámci m� sta Brna jsou 
nejvíce (více ne� 30 tis. osobních vozidel za 24 ho din) zatí�eny klí � ové m� stské komunikace, 
zejména Velký m� stský okruh, Pra�ská radiála, Víde � ská radiála, ulice Kolišt�  a v menší mí�e 
té� ulice Husova, Úvoz, Zábrdovická � i Cejl. 

V cílovém � asovém horizontu 2050 dochází vlivem rozvoje území a silni� ní infrastruktury (uvnit� 
i mimo �ešené území) obecn�  k nár� stu intenzit na celé páte�ní komunika� ní síti, nicmén�  
z pohledu m� sta Brna je patrná zm� na rozlo�ení p �epravního zatí�ení mezi Velkým m � stským 
okruhem a komunikacemi v centrální � ásti m� sta. Zatímco na vnitrom� stské komunika� ní síti 
lze oproti sou� asnému stavu p�edpokládat stagnaci � i mírný r� st intenzit (v �ádu stovek a� tisíc �  
vozidel za 24 hodin), resp. v p�ípad�  n� kterých úsek�  dokonce pokles intenzity IAD, dopravní 
zatí�ení VMO roste naopak velmi výrazn � , p�i� em� v nejzatí�en � jších úsecích v jeho severní 
� ásti dosahuje intenzita v roce 2050 p�ibli�n �  80 – 100 tis. osobních vozidel za 24 hodin. 

Z hlediska blízkého � asového horizontu 2020 lze obecn�  p�edpokládat obdobné rozlo�ení 
dopravního zatí�ení v rámci �ešeného území jako v sou� asném stavu roku 2015, a to 
s výjimkou drobných lokálních rozdíl�  vyvolaných konkrétními úpravami a rozvojem sít�  
místních komunikací na území m� sta Brna (p�edevším se jedná o nové komunikace v rozvojové 
oblasti Zbrojovka a zm� nu dopravního charakteru � ásti ulice Plotní). Vlivem celkového rozvoje 
území lze mezi roky 2015 a 2020 o� ekávat nár� st intenzit IAD v �ádu desítek a� stovek vozidel 
za den. 

V p�ípad�  st�edního horizontu 2035 lze v zásad�  vycházet z charakteru zatí�ení v roce 2050, je 
však t�eba zohlednit obecn�  ni�ší stupe �  rozvoje území a silni� ní infrastruktury. Na v� tšin�  sít�  
lze v roce 2035 konkrétn�  o� ekávat dopravní zatí�ení p �ibli�n �  na úrovni 90 – 95 % intenzit 
roku 2050, p�i� em� maximální absolutní rozdíly mezi roky 2050 a 20 35 se u nejzatí�en � jších 
úsek�  pohybuji v �ádu n� kolika tisíc vozidel za den, u mén�  zatí�ených úsek �  jde pak zpravidla 
o desítky, maximáln�  o stovky vozidel za den.  

Jediný výrazn� jší rozdíl v zatí�ení silni � ní sít�  v roce 2050 oproti roku 2035 souvisí 
s uva�ovaným zprovozn � ním p�elo�ky silnice I/43 vedené mezi Ku �imí a Rajhradem v trase 
p�es východní okraj m� sta Brna, díky ní� dojde v horizontu 2050 naopak k poklesu intenzity 
dopravy oproti roku 2035, a to zejména na západní � ásti VMO a n� kterých návazných 
komunikacích v okolí uvedené p�elo�ky. Nicmén �  vzhledem k tomu, �e tato stavba je z hlediska 
vlastního projektu �UB invariantní, uvedené dopady na zatí�ení sít �  IAD jsou podobné ve všech 
posuzovaných variantách, a lze tedy v obou horizontech 2035 i 2050 p�edpokládat v zásad�  
shodný charakter vzájemných rozdíl�  mezi jednotlivými variantami.  

Hlavni odlišnosti mezi variantami Bez projektu, A a B jak v roce 2035, tak v roce 2050 spo� ívají 
v dopravním zatí�ení centra m � sta Brna, resp. oblasti dot� ené rozvojem � i úpravami sít�  
místních komunikací v souvislosti s mírn�  odlišným rozsahem a charakterem rozvoje tohoto 
území v jednotlivých variantách. Vzájemné rozdíly mezi jednotlivými podvariantami varianty B 
jsou p�itom z hlediska IAD zanedbatelné. 
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3.3.3. Nákladní �elezni � ní doprava 

Prognóza vývoje nákladní �elezni � ní dopravy byla zpracována primárn�  za ú� elem posouzení 
propustnosti �elezni � ních tratí a návrhu dopravní technologie �elezni � ní dopravy v �ešeném 
území, jen� je p �edm� tem dílu B2 studie proveditelnosti. 

Hodnoty dopravního zatí�ení odpovídající sou � asnému stavu v roce 2015 jsou stanoveny na 
základ�  analýzy vývoje nákladní �elezni � ní dopravy v minulých letech, je� je blí�e popsána 
v rámci kapitoly 2.8.  

Výhledové objemy nákladní �elezni � ní dopravy jsou v rámci lokálních vztah�  obtí�n �  
predikovatelné a z hlediska detailní obsluhy jednotlivých menších výrobních nebo logistických 
areál�  zále�í na mnoha okolnostech, které lze obtí�n �  modelovat ve v� tší podrobnosti. 
Vzhledem k tomu, �e zásadn � jší dopad na celý �elezni � ní systém bude mít objem a r� st 
nákladní dopravy zejména na delších vztazích z pohledu celého regionu a státu, vychází 
prognóza nákladní dopravy pro ú� ely studie proveditelnosti z národního strategického 
dopravního modelu, který byl zpracován v rámci Sektorové strategie, 2. fáze.  

S vyu�itím výstup �  z národního dopravního modelu je nejprve stanovena p�edpokládaná míra 
r� stu � i poklesu p�epravních objem�  nákladní �elezni � ní dopravy na jednotlivých tratích v rámci 
�UB mezi výchozím rokem 2015 a cílovým horizontem 2 050, a to za p�edpokladu nulového 
rozvoje dopravní sít� . Na základ�  zjišt� ných r� stových koeficient�  a pr� m� rného zatí�ení 
jednoho vlaku je následn�  pro cílový � asový horizont 2050 stanoveno výhledové dopravní 
zatí�ení v hrubých tunách a po � tech nákladních vlak�  na jednotlivých tra�ových úsecích za 24 
hodin. P�ehled výsledk�  prognózy pro nejvýznamn� jší trasy nákladní dopravy v oblasti �UB je 
uveden v následující tabulce. Kartogramy dopravního zatí�ení v hrubých tunách a po � tech vlak�  
za 24 hodin pro sou� asný stav v roce 2015 a pro cílový � asový horizont 2050 jsou rovn� � 
sou� ástí grafických p�íloh. 

Tabulka 32 – Odhad vývoje nákladní dopravy mezi rok y 2015 a 2050 

 

Ze srovnání hodnot v letech 2015 a 2050 je patrný nejvýrazn� jší nár� st objemu nákladní 
dopravy ve sm� ru � 	 ár nad Sázavou – Brno – B�eclav, a v menší mí�e té� ve sm � ru Brno – 
� eská T�ebová. V p�ípad�  sm� ru Brno – Vyškov a ostatních tratí zapojených do �U B lze 
naopak z pohledu nákladní dopravy o� ekávat stagnaci � i pouze mírný r� st. Tyto dlouhodobé 
trendy odpovídají výsledk� m prognózy vývoje nákladní dopravy na celonárodní úrovni, 
zpracované v rámci 2. fáze Dopravní sektorové strategie, p�esto je v souvislosti s problematikou 
nákladní p�epravy na �eleznici a odhadem jejího budoucího vývo je pro vzdálené � asové 

hrtuny/24 hod vlaky/24 hod hrtuny/24 hod vlaky/24 hod

Brno-Malom�� ice sm� r Tišnov 26 000 28 65 000 72

Brno-Malom�� ice sm� r Blansko 30 400 30 57 800 58

Brno-Malom�� ice - Brno-Slatina 12 200 18 18 400 28

Brno-Malom�� ice - Brno dolní n. 53 800 56 127 600 136

Brno dolní n. - Brno-jih 51 000 54 129 600 138

Brno-jih sm� r B�eclav 46 800 50 121 600 130

Brno-Slatina sm� r Vyškov 9 600 14 9 800 16

rok 2015 rok 2050
Tra� ový úsek
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horizonty obecn�  nutné po� ítat s relativn�  vysokou mírou nejistoty. Z tohoto d� vodu je t�eba 
výše uvedené výhledové objemy �elezni � ní nákladní dopravy chápat spíše jako orienta� ní 
hodnoty stanovené primárn�  pro ú� ely posouzení propustnosti �elezni � ních tratí, je� bylo 
provedeno v rámci procesu návrhu provozní koncepce a dopravní technologie pro �ešené území 
�UB. 

 Vyhodnocení obratu cestujících na �elezni � ních stanicích a 3.4.
zastávkách 

Pro ú� ely vyhodnocení vytí�ení �elezni � ních stanic a zastávek na území Brna v jednotlivých 
variantách je v rámci této podkapitoly zpracován tabulkový a grafický p�ehled denních obrat�  
cestujících. Celková hodnota obratu v tomto p�ípad�  p�edstavuje sou� et všech výstup�  a všech 
nástup�  v konkrétní stanici � i zastávce, tzn. �e cestující, kte �í p�estupují z vlaku na vlak, jsou 
zapo� teni dvakrát (jeden výstup a jeden nástup). Následující tabulka obsahuje celkové denní 
obraty na všech relevantních �elezni � ních stanicích a zastávkách na území Brna v sou� asném 
stavu (rok 2015) a v cílovém � asovém horizontu 2050 (všechny varianty). 

Tabulka 33 – Denní obrat cestujících na �elezni � ních stanicích a zastávkách na území Brna 

 

Z vyhodnocení obrat�  na jednotlivých zastávkách vyplývá, �e ve výhledov ém � asovém 
horizontu lze obecn�  o� ekávat výrazn�  vyšší zatí�ení všech stávajících stanic a zastávek , co� 
souvisí jak s vlastním rozvojem p�edm� tného území, tak s rozvojem a zkvalit� ováním nabídky 
v �elezni � ní doprav� , resp. v celém systému VHD. Absolutní nár� st celkové sumy obrat�  za 
všechny �elezni � ní stanice a zastávky na území Brna mezi roky 2015 a 2050 dosahuje nejvyšší 
hodnoty v p�ípad�  varianty A (navýšení celkem o cca 105 tis. cestujících za den), a naopak 
nejni�ší hodnoty v p �ípad�  varianty Bez projektu (nár� st celkem o cca 45 tis. cestujících za 
den), varianty B pak vykazují mírn�  ni�ší sumu obrat �  ne� varianta A. 

Z hlediska obrat�  na konkrétních stanicích a zastávkách a jejich procentuálního podílu na 
celkovém obratu v rámci m� sta Brna lze o� ekávat pom� rn�  výrazné rozdíly jako p�i srovnání 
rok�  2015 a 2050, tak p�i porovnání jednotlivých variant navzájem. To souvisí zejména se 

Obrat Podíl Obrat Podíl Obrat Podíl Obrat Podíl Obrat Podíl Obrat Podíl

Hlavní nádra�í 66 100 75% 117 600 61% 131 900 72% 131 600 7 2% 129 700 69% 103 600 78%

Víde� ská 0 0,0% 2 700 1,4% 4 200 2,3% 4 100 2,2% 4 300 2,3% 0 0,0%

St. Lískovec 0 0,0% 3 500 1,8% 3 200 1,7% 3 300 1,8% 3 200 1,7% 3 300 2,5%

Královo Pole 5 200 5,9% 11 300 5,9% 8 400 4,6% 8 400 4,6% 8 500 4,6% 5 700 4,3%

Lesná 2 300 2,6% 5 100 2,6% 3 600 2,0% 3 900 2,1% 3 800 2,0% 2 500 1,9%

�idenice 7 100 8,1% 12 100 6,3% 12 400 6,7% 13 200 7,2% 12 3 00 6,6% 8 400 6,3%

Mod�ice 1 300 1,5% 2 900 1,5% 2 600 1,4% 2 600 1,4% 2 600 1,4% 2 200 1,6%

� ernovice 100 0,1% 23 000 11,9% 2 700 1,5% 0 0,0% 2 800 1,5% 1 300 1,0%

� ernovická terasa 0 0,0% 6 900 3,6% 1 700 0,9% 900 0,5% 6 200 3,3% 0 0,0%

Slatina 400 0,5% 1 800 0,9% 1 900 1,0% 1 200 0,7% 1 700 0,9% 1 200 0,9%

Letišt�  Tu�any 0 0,0% 200 0,1% 300 0,2% 400 0,2% 200 0,1% 0 0,0%

Komárov 0 0,0% 0 0,0% 2 700 1,5% 4 500 2,5% 2 800 1,5% 0 0,0%

Chrlice 1 600 1,8% 2 100 1,1% 2 200 1,2% 2 200 1,2% 2 200 1,2% 1 700 1,3%

� e� kovice 1 800 2,1% 3 800 2,0% 3 200 1,7% 3 200 1,7% 3 300 1,8% 2 600 1,9%

Horní Heršpice 1 800 2,1% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 900 0,7%

Štý�ice 0 0,0% 0 0,0% 3 300 1,8% 3 600 2,0% 3 200 1,7% 0 0,0%

Celkem mimo Hl. nádra�í 21 600 25% 75 400 39% 52 400 28% 5 1 500 28% 57 100 31% 29 800 22%

Celkem 87 700 100% 193 000 100% 184 300 100% 183 100 100% 18 6 800 100% 133 400 100%

Stanice / zastávka
2015

2050

Aa-� eka B1b-Petrov B1d-Petrov B1f-Petrov Bez projektu
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skute� ností, �e v sou � asném stavu i v ka�dé z výhledových variant se p �edpokládá � áste� n�  
odlišná mno�ina �elezni � ních zastávek obsluhovaných osobní �elezni � ní dopravou (zastávky 
bez obsluhy lze v tabulce identifikovat dle nulového obratu), co� následn �  ovliv� uje velikost a 
sm� rování p�epravních proud� , a tedy i výsledné hodnoty obrat� . Jedním z d� sledk�  obecn�  
vyššího po� tu provozovaných �elezni � ních zastávek v projektových variantách oproti roku 2015 
je sní�ení relativního podílu stanice Hlavní nádra� í na celkovém obratu ve prosp� ch okolních, 
nov�  navr�ených zastávek. Ve všech podvariantách B jde p�edevším o zastávky Štý�ice a 
Komárov, v podvariantách B1b a B1f navíc té� o � ernovice a � ernovickou terasu. 
Nejvýznamn� ji je však tento jev patrný u varianty A, kde vlivem nové polohy Hlavního nádra�í 
dojde k oslabení relativního podílu této stanice na celkovém obratu a sou� asn�  k posílení 
p�epravního významu sousední �elezni � ní zastávky � ernovice. 

Z pohledu vyhodnocení vzájemného vztahu regionální a dálkové �elezni � ní dopravy jsou 
relevantní v zásad�  pouze stanice Hlavní nádra�í, Královo Pole a Starý  Lískovec, je� jsou 
krom�  regionálních vlak�  obsluhovány té� vlaky rychlíkového � i expresního segmentu. 
Znázorn� ní vývoje obratu cestujících v dálkové a regionální doprav�  pro nejvýznamn� jší stanice 
Hlavní nádra�í a Královo Pole nabízí ní�e uvedené g rafy. V p�ípad�  mén�  významné stanice 
Starý Lískovec, s ní� se uva�uje a� ve výhledovém � asovém horizontu, dosahuje denní obrat 
dálkových cestujících hodnoty p�ibli�n �  500 cestujících za den pro varianty Bez projektu a A, 
resp. p�ibli�n �  550 – 630 cestujících pro varianty B. 

Obrázek 59 – Denní obrat cestujících ve stanici Hla vní nádra�í – roky 2015 a 2050 
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Obrázek 60 – Denní obrat cestujících ve stanici Krá lovo Pole – roky 2015 a 2050 

 

P�i srovnání projektových variant je ve variant�  A patrný celkov�  ni�ší obrat dálkových 
cestujících ve stanici Hlavní nádra�í, a naopak vyš ší význam stanice Královo Pole pro 
regionální i dálkovou dopravu, co� souvisí se zm � nou polohy Hlavního nádra�í, a tedy i 
� áste� ným sní�ením jeho atraktivity zejména pro cestující  dojí�d � jící do Brna ze severního 
sm� ru. 

P�edpokládané obraty cestujících na �elezni � ních stanicích a zastávkách ve výhledovém 
� asovém horizontu 2020 dosahují mírn�  vyšší úrovn�  ne� v roce 2015, p �i� em� celkové 
navýšení sumy obrat�  za celé území Brna � iní cca 20 tis. cestujících za den. Oproti 
sou� asnému stavu je však ji� uva�ováno zprovozn � ní stanice Starý Lískovec s denním obratem 
cca 3 – 3,5 tis. cestujících. 

V roce 2035 lze o� ekávat velice podobné rozlo�ení p �epravních proud� , a tedy i podobné podíly 
jednotlivých �elezni � ních stanic � i zastávek na celkovém obratu cestujících jako v roce 2050. 
Z hlediska absolutních po� t�  cestujících je však v tomto � asovém horizontu t�eba po� ítat 
s hodnotami ni�šími p �ibli�n �  o 3 – 5 % v porovnání s obratem v roce 2050. 

Na základ�  uvedených hodnot výhledových obrat�  cestujících lze v rámci návrhu technického 
�ešení konkrétních �elezni � ních stanic a zastávek odhadnout nezbytnou minimální kapacitu 
p�epravních prostor, za�ízení a zázemí, p�ípadn�  rozsah nabízených slu�eb pro cestující.  
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 Vyhodnocení sm� rovosti cestujících z �elezni � ních stanic a zastávek 3.5.

V této podkapitole je zpracována analýza sm� rovosti cestujících, pomocí ní� jsou identifikovány  
nejvýznamn� jší zdrojové a cílové lokality cestujících v okolí konkrétních �elezni � ních stanic a 
zastávek na území Brna. Základní vyhodnocení sm� rovosti cestujících je provedeno pro 
všechny �elezni � ní stanice a zastávky na území m� sta Brna uva�ované ve výhledových 
� asových horizontech, tj.: 

·  Hlavní nádra�í 
·  Královo Pole 
·  �idenice 
·  � ernovice 
·  � ernovická terasa 
·  Lesná 
·  Slatina 
·  Chrlice 
·  Starý Lískovec 
·  Víde� ská 
·  Komárov 
·  Štý�ice 
·  Letišt�  Tu�any 

Pro vybrané nejvýznamn� jší �elezni � ní uzly (Hlavní nádra�í, Královo Pole, �idenice, a 
v p�ípad�  varianty A té� zastávky � ernovice a � ernovická terasa) pak vyhodnocení zahrnuje 
rovn� � podrobné grafické znázorn � ní rozpadu proudu cestujících v roce 2015 a v cílovém 
� asovém horizontu 2050 pro varianty Bez projektu, A a jednu z posuzovaných variant B. 
Uvedené detailní kartogramy zobrazují pouze proudy cestujících vyu�ívajících danou �elezni � ní 
stanici � i zastávku, tj. pouze cestujících, kte�í sem p�icházejí p� šky � i p�ijí�d � jí VHD a nastupují 
do vlaku, resp. kte�í zde vystupují z vlaku a pokra� ují dále p� šky � i jiným prost�edkem 
hromadné dopravy. 

U zbývajících zastávek, u nich� obecn �  nejsou dosahovány tak významné p�epravní proudy a 
je� mají p �evá�n �  lokální význam pro obsluhu bezprost�edního okolí, je vyhodnocení 
zpracováno jednodušší formou s vyu�itím schématické ho znázorn� ní hlavních zdrojových a 
cílových lokalit. 

3.5.1. Hlavní nádra�í 

Hlavní p�epravní proudy cestujících z/do �elezni � ní stanice Hlavní nádra�í sm �� ují obecn�  do 
t� chto lokalit na území m� sta Brna: 

·  Mendlovo nám� stí 
  Pisárky 
·  Moravské nám. 
  Husitská 
·  � eská 
  Kone� ného nám� stí 
·  Úst�ední h�bitov 
  Nemocnice Bohunice 
·  Komárov 
·  � ernovi� ky 
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·  Jugoslávská 

Obrázek 61 – Nejvýznamn � jší cílové lokality cestujících ze stanice Hlavní n ádra�í 

 

Na základ�  podrobného znázorn� ní rozpadu p�epravního proudu v okolí Hlavního nádra�í 
vyplývá, �e v cílovém � asovém horizontu lze oproti sou� asnému stavu p�edpokládat jednak 
celkový nár� st intenzit ve všech hlavních sm� rech, vyvolaný rozvojem území a rostoucím 
po� tem �elezni � ních cestujících, a jednak zm� ny sm� rování proudu cestujících v jednotlivých 
variantách, které p�ímo souvisejí s konkrétní polohou Hlavního nádra�í a �ešením návazného 
systému m� stské hromadné dopravy. 
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Podrobné grafické znázorn� ní rozpadu proudu cestujících vyu�ívajících �elezni � ní dopravu 
v roce 2015 je p�edm� tem následujícího obrázku. Podobnou situaci lze o� ekávat rovn� � v roce 
2020, kdy se oproti výchozímu stavu, vedle úpravy tras n� kolika tramvajových, trolejbusových a 
autobusových linek p�evá�n �  v okrajových � ástech m� sta, neuva�uje s výrazn � jšími zm� nami 
systému MHD v oblasti centra m� sta, které by m� ly zásadní dopad na stávající sm� rování 
hlavních p�epravních proud�  z oblasti Hlavního nádra�í. 

Obrázek 62 – Hlavní p �epravní proudy ze stanice Hlavní nádra�í – rok 2015  
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Pro cílový horizont 2050 ve variant�  Bez projektu lze konkrétn�  o� ekávat vyšší p�epravní 
proudy zejména západním, ji�ním a východním sm � rem, a rovn� � do oblasti centra m � sta a 
dále na sever, p�i� em� zde dochází rovn � � k � áste� nému p�evedení proudu cestujících MHD 
na Novou m� stskou t�ídu. Grafické znázorn� ní rozpadu cestujících vyu�ívajících �elezni � ní 
dopravu je pro variantu Bez projektu v roce 2050 znázorn� no na následujícím obrázku.  

Obrázek 63 – Hlavní p �epravní proudy ze stanice Hlavní nádra�í – rok 2050  – varianta Bez projektu 
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Ve variant�  A je vzhledem ke zm� n�  polohy Hlavního nádra�í a souvisejícím výrazným 
zm� nám návazného systému MHD t�eba po� ítat s v� tší prom� nou konkrétního trasování 
p�epravních proud�  v širším okolí Hlavního nádra�í, s vyu�itím nov �  navrhovaných 
propojovacích komunikací mezi novým Hlavním nádra�í m a lokalitami le�ícími jihozápadním a 
zejména severním sm� rem. Podrobné grafické znázorn� ní sm� rování p�epravních proud�  pro 
variantu A je p�edm� tem následujícího obrázku. 

Obrázek 64 – Hlavní p �epravní proudy ze stanice Hlavní nádra�í – rok 2050  – varianta A 
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Ve variant�  B (pro ú� ely vyhodnocení vybrána konkrétn�  varianta B1f) lze, podobn�  jako ve 
variant�  A, v souvislosti s vyšší intenzitou �elezni � ní dopravy oproti variant�  Bez projektu, 
o� ekávat vyšší absolutní po� ty cestujících sm�� ujících z/do oblasti Hlavního nádra�í. Vlivem 
navr�ených úprav linkového vedení MHD i regionální autobusové dopravy v oblasti Hlavního 
nádra�í v souvislosti s výstavbou nového terminálu VHD dojde ke zm� n�  konkrétního trasování 
hlavních p�epravních proud�  v okolí této stanice, pota�mo v centru m � sta. Z širšího pohledu 
však navzdory t� mto zm� nám ve volb�  konkrétní trasy nedochází u cestujících z/na Hlavní 
nádra�í k zásadní prom � n�  hlavních zdroj�  a cíl�  na území m� sta Brna. Grafické znázorn� ní 
rozpadu p�epravních proud�  pro variantu B1f je uvedeno na následujícím obrázku. 

Obrázek 65 – Hlavní p �epravní proudy ze stanice Hlavní nádra�í – rok 2050  – varianta B1f 

 

V � asovém horizontu 2035 lze u všech variant, s ohledem na minimální rozdíly v dopravní 
nabídce v porovnání s rokem 2050, o� ekávat v zásad�  toto�né pom � rné zastoupení 
jednotlivých sm� r�  p�epravních proud� , pouze s mírn�  ni�šími absolutními hodnotami 
celkových po� t�  cestujících odpovídajících ni�šímu stupni rozvoje území v tomto � asovém 
horizontu. Stejn�  tak v p�ípad�  srovnání scéná�e 2050 s VRT a bez VRT jsou rozdíly z pohledu 
zdroj�  a cíl�  cestujících na území Brna zanedbatelné, p�i� em� díky zavedení rychlého 
�elezni � ního spojení dochází pouze k � áste� nému poklesu p� vodních p�epravních zát� �í 
dálkových autobusových linek sm�� ujících z oblasti Hlavního nádra�í západním sm � rem, a to 
tak�ka shodn�  ve všech projektových variantách. 
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3.5.2. Královo Pole 

Hlavní p�epravní proudy cestujících z/na Královo Pole sm�� ují do t� chto lokalit: 

·  Husitská 
·  P�ívrat 
·  Pionýrská 
·  Medlánky 

Obrázek 66 – Nejvýznamn � jší cílové lokality cestujících ze stanice Královo Pole 

 

V p�ípad�  této �elezni � ní stanice nedochází ve výhledovém � asovém horizontu k zásadní 
prom� n�  relativního významu jednotlivých sm� r� , nýbr� pouze k celkovému nár � stu 
absolutních intenzit p�epravních proud� , a to jednak v závislosti na stupni rozvoje území, a 
jednak na konkrétní posuzované variant� . V delších � asových horizontech lze obecn�  
p�edpokládat celkov�  vyšší po� ty cestujících, p�i� em� ze srovnání výhledových variant vyplývá, 
�e nejvyšší intenzita p �epravních proud�  cestujících z/do stanice Královo Pole bude 
dosahována ve variant�  A, kde lze p�edpokládat vyšší vyu�ití této stanice v souvislosti  se 
vzdálen� jší polohou nového Hlavního nádra�í. Varianty Bez p rojektu a B se krom�  sm� ru z/do 
oblasti Medlánek, který je v projektové variant�  mírn�  významn� jší, vzájemn�  tém��  neliší, a 
z hlediska proporcionálního rozd� lení jednotlivých sm� r�  proud�  cestujících vykazují také 
podobné výsledky jako varianta A.  
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Konkrétní sm� rování a intenzity p�epravních proud�  cestujících vyu�ívajících �elezni � ní 
dopravu z/do stanice Královo Pole jsou graficky znázorn� ny na následujících obrázcích, a to 
pro sou� asný stav (rok 2015) a pro vzorové varianty Bez projektu, A a B1f v cílovém � asovém 
horizontu 2050. Ostatní � asové horizonty a posuzované varianty vykazují velice podobné 
výsledky, tj. v roce 2020 lze o� ekávat podobné sm� rování p�epravních proud�  jako v roce 2015 
(s celkov�  mírn�  vyššími absolutními po� ty cestujících), v roce 2035 podobné sm� rování jako 
v p�íslušných variantách roku 2050 (s celkov�  mírn�  ni�šími absolutními po � ty cestujících) a ve 
scéná�i 2050 s VRT u všech projektových variant prakticky shodné výsledky jako ve scéná�i bez 
VRT. 

Obrázek 67 – Hlavní p �epravní proudy ze stanice Královo Pole – rok 2015 
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Obrázek 68 – Hlavní p �epravní proudy ze stanice Královo Pole – rok 2050 –  varianta Bez projektu 

 

Obrázek 69 – Hlavní p �epravní proudy ze stanice Královo Pole – rok 2050 –  varianta A 
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Obrázek 70 – Hlavní p �epravní proudy ze stanice Královo Pole – rok 2050 –  varianta B1f 

 

3.5.3. �idenice 

Hlavní p�epravní proudy cestujících z/do zastávky �idenice s m�� ují p�edevším do t� chto lokalit: 

·  Poliklinika �idenice 
  Novolíše� ská / Zetor / Vlkova 
·  Vinohrady 
·  Husovice 
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Obrázek 71 – Nejvýznamn � jší cílové lokality cestujících ze zastávky �idenic e 

 

V p�ípad�  této �elezni � ní zastávky lze ve výhledových � asových horizontech o� ekávat pouze 
malé zm� ny v proporcionálním zastoupení hlavních sm� r�  p�epravních proud� , p�i� em� i zde, 
podobn�  jako u p�edchozí popisované stanice Královo Pole, bude v pr� b� hu � asu v souvislosti 
s rozvojem území (zejména v okolí stávajícího areálu Zbrojovky Brno) docházet k postupnému 
nár� stu absolutních po� t�  cestujících sm�� ujících z/na zastávku �idenice. Další nár � st pak lze 
o� ekávat rovn� � ve všech projektových variantách, a to v souvislo sti s celkov�  vyšším 
p�epravním zatí�ením �elezni � ní sít�  jak oproti stavu v letech 2015 a 2020, tak v porovnání 
s variantou Bez projektu.  

Z pohledu sm� rování proud�  cestujících se nicmén�  ve výhledových � asových horizontech pro 
v� tšinu posuzovaných variant nep�edpokládá zásadn� jší zm� na oproti výchozímu roku 2015, a 
to pouze s výjimkou varianty A, kde vlivem odlišné polohy Hlavního nádra�í a trasování veškeré 
�elezni � ní dopravy ze severu p�es oblast � ernovic dojde k prom� n�  volby trasy � ásti cestujících 
sm�� ujících z/na �elezni � ní zastávku �idenice. Mezi hlavní zm � ny ve variant�  A oproti ostatním 
variantám, resp. sou� asnému stavu v roce 2015, pat�í konkrétn�  vyšší podíl p�epravních proud�  
sm�� ujících západn�  do oblasti centra m� sta (vyšší vyu�ití místních tramvajových linek jako  
alternativy pro p� vodní trasu p�es dnešní Hlavní nádra�í), a dále naopak pokles zas toupení 
p�epravních proud�  sm�� ujících do oblasti jihovýchodn�  od �idenic (vlivem v � tšího významu 
sousední �elezni � ní zastávky � ernovice v této variant� ). Grafické znázorn� ní rozpadu 
p�epravních proud�  cestujících ze zastávky �idenice v letech 2015 a 2 050 je p�edm� tem 
následujících obrázk� . 
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Obrázek 72 – Hlavní p �epravní proudy ze zastávky �idenice – rok 2015 

 

Obrázek 73 – Hlavní p �epravní proudy ze zastávky �idenice – rok 2050 – va rianta Bez projektu 
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Obrázek 74 – Hlavní p �epravní proudy ze zastávky �idenice – rok 2050 – va rianta A 

 

Obrázek 75 – Hlavní p �epravní proudy ze zastávky �idenice – rok 2050 – va rianta B1f 
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3.5.4. � ernovice 

V roce 2020 a ve variantách Bez projektu je obrat na této zastávce zanedbatelný. 

V p�ípad�  posunu zastávky k Olomoucké ulici a z�ízení autobusového terminálu budou hlavní 
p�epravní proudy cestujících sm�� ovat p�edevším do t� chto lokalit: 

·  Oblast Nádra�ní ulice 
·  � ernovi� ky 
·  Novolíše� ská 
·  � ernovice 

Obrázek 76 – Nejvýznamn � jší cílové lokality cestujících ze zastávky � ernovice 

 

Z pohledu posuzovaných projektových variant má tato zastávka nejv� tší význam jednozna� n�  u 
varianty A, pro ní� je proto na následujícím obrázk u vykresleno podrobné grafické znázorn� ní 
sm� rování p�epravních proud�  v � asovém horizontu 2050. V horizontu 2035 lze u této varianty 
p�edpokládat velice podobné výsledky jako v roce 2050, pouze s celkov�  mírn�  ni�ším 
absolutním po� tem cestujících odpovídajícím ni�šímu stupni rozvoj e území. Stejn�  tak ve 
scéná�i 2050 A s VRT nedojde v této oblasti k zásadní zm� n�  oproti scéná�i bez VRT. U 
varianty B1d zastávka � ernovice není obsluhována, u variant B1b a B1f lze sice u cestujících 
vyu�ívajících tuto �elezni � ní zastávku obecn�  o� ekávat podobnou skladbu hlavních zdroj�  a 
cíl�  cest na území m� sta Brna, je� jsou popsány výše, nicmén �  celkové intenzity p�epravních 
proud�  dosahují vzhledem k objektivn�  ni�šímu p �epravnímu významu této zastávky 
v porovnání s variantou A rovn� � výrazn �  ni�ší úrovn � . 
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Obrázek 77 – Hlavní p �epravní proudy ze zastávky � ernovice – rok 2050 – varianta A 
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3.5.5. � ernovická terasa 

Hlavní p�epravní proudy cestujících z/na � ernovickou terasu sm�� ují p�edevším do t� chto 
lokalit: 

·  � ernovická terasa 
·  B� lohorská 
  D� lnický d� m 
  Stará Osada 
·  Sídlišt�  Slatina 
·  Olomoucká 

Obrázek 78 – nejvýznamn � jší cílové lokality cestujících z � ernovické terasy 

 

Celková intenzita t� chto p�epravních proud�  se však výrazn�  liší mezi jednotlivými variantami. 
V letech 2015, 2020, ani ve výhledové variant�  Bez projektu zastávka � ernovická terasa není 
v provozu. Ve variant�  B1d je obrat pouze v �ádu n� kolika stovek cestujících za den z d� vodu 
obsluhy pouze tangenciální linkou S37. O n� co vyšší intenzity lze p�edpokládat ve variant�  B1b, 
kde obsluhu této zastávky zajiš�ují dv�  vlakové linky S6 a S37. Ve variantách A a B1f, kde je 
zastávka obsluhována krom�  linky S37 dalšími t�emi linkami, pak obrat na zastávce dosahuje 
n� kolika tisíc cestujících za den. Pro vykreslení podrobného rozpadu proudu cestujících ze 
zastávky � ernovická terasa byla s ohledem na výše uvedené zvolena pouze varianta A, v ní� je 
význam této zastávky v kontextu širších p�epravních vztah�  nejv� tší ze všech posuzovaných 
variant. Na následujícím obrázku je znázorn� no sm� rování p�epravních proud�  konkrétn�  pro 
� asový horizont 2050, p�i� em� i v tomto p �ípad�  lze p�edpokládat velice podobné výsledky jak 
v horizontu 2035, tak ve scéná�i s realizací VRT. 
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Obrázek 79 – Hlavní p �epravní proudy ze zastávky � ernovická terasa – rok 2050 – varianta A 
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3.5.6. Lesná 

Hlavní p�epravní proudy cestujících z/na Lesnou sm�� ují p�edevším do lokality sídlišt�  Lesná, 
v menší mí�e sm� r Merhautova. Ve výhledových � asových horizontech lze u této �elezni � ní 
zastávky p�edpokládat v zásad�  podobné sm� rování p�epravních proud�  jak v porovnání s roky 
2015 a 2020, tak p�i vzájemném srovnání mezi jednotlivými variantami (Bez projektu, varianty A 
a B i scéná� s VRT). 

Obrázek 80 – Nejvýznamn � jší cílové lokality cestujících ze zastávky Lesná 

 

3.5.7. Slatina 

Stanice Slatina bude slou�it p �evá�né pro místní obsluhu na krátké vzdálenosti, be z 
dominantních p�epravních proud�  do význa� ných cílových lokalit. Ve výhledových � asových 
horizontech lze i u této �elezni � ní stanice p�edpokládat v zásad�  podobné sm� rování 
p�epravních proud�  jak v porovnání s roky 2015 a 2020, tak p�i vzájemném srovnání mezi 
jednotlivými variantami (Bez projektu, varianty A a B i scéná� s VRT). 
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3.5.8. Chrlice 

Stanice Chrlice bude slou�it p �ibli�n �  z poloviny pro p�ímou obsluhu Chrlic, zbylé p�epravní 
proudy sm�� ují do t� chto lokalit: 

·  Tu�any 
  Slatina 
·  Rebešovice  

Ve výhledových � asových horizontech lze p�itom rovn� � u této �elezni � ní stanice p�edpokládat 
v zásad�  podobné sm� rování p�epravních proud�  jak v porovnání s roky 2015 a 2020, tak p�i 
vzájemném srovnání mezi jednotlivými variantami (Bez projektu, varianty A a B i scéná� s VRT). 

Obrázek 81 – nejvýznamn � jší cílové lokality cestujících ze stanice Chrlice 

 

 

 

 

Tu�any / Slatina 

Rebešovice 



Studie proveditelnosti �elezni � ního uzlu Brno 

 

 

118 
 

3.5.9. Starý Lískovec 

Hlavní p�epravní proudy cestujících z/na Starý Lískovec sm�� ují p�edevším do lokality Osová, 
Nemocnice Bohunice a Nový Lískovec. V sou� asném stavu (rok 2015) není stanice v provozu, 
její zprovozn� ní je v rámci této studie proveditelnosti uva�ováno  a� pro � asový horizont 2020. 
V pozd� jších výhledových � asových horizontech lze pak u této �elezni � ní stanice p�edpokládat 
v zásad�  podobné sm� rování p�epravních proud�  jak v porovnání s rokem 2020, tak p�i 
vzájemném srovnání mezi jednotlivými variantami (Bez projektu, varianty A a B i scéná� s VRT). 

Obrázek 82 – Nejvýznamn � jší cílové lokality cestujících ze stanice Starý Lí skovec 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Studie proveditelnosti �elezni � ního uzlu Brno 

 

 

119 
 

3.5.10. Víde� ská 

Hlavní p�epravní proudy cestujících z/na Víde� skou sm�� ují p�edevším do t� chto lokalit: 

·  OC Futurum 
·  Horní Heršpice 

V sou� asném stavu (rok 2015), v � asovém horizontu 2020, ani v pozd� jších � asových 
horizontech ve variant�  Bez projektu není zastávka v provozu, její zprovozn� ní je v rámci této 
studie proveditelnosti uva�ováno pouze v projektový ch variantách. Podobn�  jako u v� tšiny 
ostatních popisovaných �elezni � ních zastávek na území Brna lze p�i vzájemném srovnání mezi 
jednotlivými variantami (A, B i scéná� s VRT) i v p�ípad�  nové zastávky Víde� ská p�edpokládat 
minimální rozdíly ve sm� rování hlavních p�epravních proud� . 

Obrázek 83 – nejvýznamn � jší cílové lokality cestujících z Víde 
 ské 

 

3.5.11. Komárov 

Nová �elezni � ní zastávka Komárov je v provozu pouze v projektových variantách B a slou�í 
p�evá�n �  pro p�ímou místní obsluhu, nebo do vzdálenosti n� kolika málo zastávek MHD ve 
sm� ru Horní Heršpice a Hn� vkovského. P�i vzájemném srovnání jednotlivých podvariant B1b, 
B1d a B1f (v� etn�  srovnání se scéná�em s VRT) lze v p�ípad�  zastávky Komárov o� ekávat 
pouze minimální rozdíly ve sm� rování hlavních p�epravních proud� . 
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3.5.12. Štý� ice 

Zastávka Štý�ice je v provozu rovn� � pouze v projektových variantách B. Krom �  p�ímé obsluhy 
blízkého okolí sm�� uje hlavní p�epravní proud cestujících do lokality nemocnice Bohunice. P�i 
srovnání jednotlivých podvariant B1b, B1d a B1f (v� etn�  srovnání se scéná�em s VRT) lze 
v p�ípad�  nové zastávky Štý�ice o� ekávat pouze minimální rozdíly ve sm� rování hlavních 
p�epravních proud� . 

Obrázek 84 – Nejvýznamn � jší cílové lokality cestujících ze Štý � ic 

 

3.5.13. Letišt�  Tu�any 

V sou� asném stavu (rok 2015), v � asovém horizontu 2020, ani v pozd� jších � asových 
horizontech ve variant�  Bez projektu není tato �elezni � ní zastávka v provozu, její zprovozn� ní je 
v rámci této studie proveditelnosti uva�ováno pouze  v projektových variantách. Zastávka bude 
slou�it pouze pro p �ímou obsluhu letišt�  Tu�any s tém��  nulovou vazbou na ostatní systémy 
MHD � i IDS, a to shodn�  ve všech relevantních projektových variantách a scéná�ích. 

3.5.14. Záv� re� né zhodnocení 

Na základ�  provedené analýzy sm� rovosti proud�  cestujících lze pro ka�dou z posuzovaných 
�elezni � ních stanic a zastávek identifikovat hlavní zdrojové a cílové lokality, a rovn� � 
nejd� le�it � jší p�epravní vazby, jejich� obsluze by m � la být v� nována nále�itá pozornost. 
Z pohledu návrhu uspo�ádání konkrétních stanic a zastávek je v této souvislosti nezbytné 



Studie proveditelnosti �elezni � ního uzlu Brno 

 

 

121 
 

zam�� it se práv�  na tyto nejvýznamn� jší sm� ry proudu cestujících a zajistit zde dostate� n�  
kvalitní a kapacitní technické �ešení. 

S ohledem na míru podrobnosti, zvolenou v rámci zpracování dopravního modelu a p�epravní 
prognózy, není v rámci studie proveditelnosti mo�né  detailn�  analyzovat a vyhodnotit p� ší 
provoz v okolí jednotlivých stanic, zastávek a terminál�  VHD. Za ú� elem návrhu a prov�� ení 
technicky i p�epravn�  optimálního �ešení je proto v dalších stupních p�ípravy projektu vhodné 
blí�e analyzovat nejvýznamn � jší uzlové stanice a d� le�ité terminály (stanice Hlavní nádra�í, 
Královo Pole, v p�ípad�  varianty A té� zastávku a terminál � ernovice), a to nap�íklad formou 
mikrosimulace p� ší dopravy. 

 Vyhodnocení � asové dostupnosti lokalit m� sta Brna z regionálních 3.6.
center 

Vyhodnocení � asové dostupnosti pro nejvýznamn� jší sídla v regionu je provedeno na základ�  
údaj�  o po� tech cestujících ve VHD pro nejsiln� jší p�epravní vtahy mezi sídlem v regionu a 
m� stem Brnem. Z d� vodu vysokého po� tu relevantních kombinací zdroj�  a cíl�  cest mezi 
regionem a Brnem byly pro ú� ely vyhodnocení uva�ovány souhrnné p �epravní vztahy mezi 
v� tšími územními celky – agregovanými dopravními zónami. Tyto agregované zóny odpovídají 
v p�ípad�  území m� sta Brna m� stským � ástem, v p�ípad�  okolní Brna pak jednotlivým ORP � i 
jejich kombinaci. �
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Obrázek 85 – územní vymezení agregovaných zón v Brn �  a okolí 

 

Pro jednotlivé relace nelze stanovit jednu hodnotu cestovní doby, nebo�  zdroj i cíl cesty je pro 
ka�dého konkrétního cestujícího rozdílný. Celkovou cestovní dobu lze stanovit jako sou� et: 

·  Doby p�íchodu nebo p�íjezdu ze zdroje cesty na �elezni � ní stanici ve m� st�  v regionu. 
Tato doba je ve všech variantách stejná. 

·  Jízdní doby vlakem z po� áte� ní �elezni � ní stanice do �elezni � ní stanice na území Brna. 
Tato doba se ji� m � �e lišit podle jednotlivých variant. 

·  Jízdní doby (nebo doby p� ší cesty) do konkrétního cíle. Tato doba je závislá p�edevším 
na poloze Hlavního nádra�í a na navr�eném linkovém vedení m� stské hromadné 
dopravy. 

Pro tyto ú� ely byly vypo� teny izochrony � asové dostupnosti vybraných sídel v regionu v ranní 
špi� ce sm� rem do Brna. � asová dostupnost je m�� ena ze �elezni � ní stanice v daném sídle pro 
všechny mo�né relace, kde je prvním pou�itým doprav ním prost�edkem vlak (výjimku tvo�í obce 
bez �elezni � ní stanice � i zastávky, pro n� � jsou izochrony vypo � teny od autobusové zastávky 
v centru). 
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Jedná se o tato regionální sídla: 

·  Blansko (agregovaná zóna Blansko) – po� áte� ní bod �elezni � ní stanice Blansko 

·  Hrušovany u Brna (agregovaná zóna �idlochovice) – po� áte� ní bod �elezni � ní stanice 
Hrušovany u Brna 

·  Ku�im (agregovaná zóna Ku�im) – po� áte� ní bod �elezni � ní stanice Ku�im 

·  Moravské Bránice (agregovaná zóna Ivan� ice) – po� áte� ní bod �elezni � ní stanice 
Moravské Bránice 

·  Poho�elice (agregovaná zóna Poho�elice) – po� áte� ní bod autobusová zastávka 
Poho�elice, nám. 

·  Rousínov (agregovaná zóna Vyškov) – po� áte� ním bodem ve variant�  Bez projektu 
autobusová zastávka Rousínov, autobusová stanice, ve variantách A a B �elezni � ní 
stanice Rousínov 

·  Slavkov u Brna (agregovaná zóna Slavkov u Brna) – po� áte� ní bod �elezni � ní stanice 
Slavkov u Brna 

·  Sokolnice-Telnice (agregovaná zóna Šlapanice-východ) – po� áte� ní bod �elezni � ní 
stanice Sokolnice-Telnice 

·  Zastávka (agregovaná zóna Rosice) – po� áte� ní bod �elezni � ní stanice Zastávka u Brna 

3.6.1. Blansko 

Obrázek 86 – Izochrony ze stanice Blansko – variant a Bez projektu 
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Obrázek 87 – Izochrony ze stanice Blansko – variant a A 

 

Obrázek 88 – Izochrony ze stanice Blansko – variant a B1b 
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Obrázek 89 – Izochrony ze stanice Blansko – variant a B1d 

 

Obrázek 90 – Izochrony ze stanice Blansko – variant a B1f 
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3.6.2. Hrušovany u Brna 

Obrázek 91 – Izochrony ze stanice Hrušovany u Brna – varianta Bez projektu 

 

Obrázek 92 – Izochrony ze stanice Hrušovany u Brna – varianta A 
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Obrázek 93 – Izochrony ze stanice Hrušovany u Brna – varianta B1b 

 

Obrázek 94 – Izochrony ze stanice Hrušovany u Brna – varianta B1d 
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Obrázek 95 – Izochrony ze stanice Hrušovany u Brna – varianta B1f 

 

3.6.3. Ku�im 

Obrázek 96 – Izochrony ze stanice Ku � im – varianta Bez projektu 
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Obrázek 97 – Izochrony ze stanice Ku � im – varianta A 

 

Obrázek 98 – Izochrony ze stanice Ku � im – varianta B1b 
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Obrázek 99 – Izochrony ze stanice Ku � im – varianta B1d 

 

Obrázek 100 – Izochrony ze stanice Ku � im – varianta B1f 
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3.6.4. Moravské Bránice 

Obrázek 101 – Izochrony ze stanice Moravské Bránice  – varianta Bez projektu 

 

Obrázek 102 – Izochrony ze stanice Moravské Bránice  – varianta A 
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Obrázek 103 – Izochrony ze stanice Moravské Bránice  – varianta B1b 

 

Obrázek 104 – Izochrony ze stanice Moravské Bránice  – varianta B1d 

 



Studie proveditelnosti �elezni � ního uzlu Brno 

 

 

133 
 

Obrázek 105 – Izochrony ze stanice Moravské Bránice  – varianta B1f 

 

3.6.5. Poho�elice 

Obrázek 106 – Izochrony ze stanice Poho �elice – varianta Bez projektu 
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Obrázek 107 – Izochrony ze stanice Poho �elice – varianta A 

 

Obrázek 108 – Izochrony ze stanice Poho �elice – varianta B1b 
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Obrázek 109 – Izochrony ze stanice Poho �elice – varianta B1d 

 

Obrázek 110 – Izochrony ze stanice Poho �elice – varianta B1f 
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3.6.6. Rousínov 

Obrázek 111 – Izochrony ze stanice Rousínov – varia nta Bez projektu 

 

Obrázek 112 – Izochrony ze stanice Rousínov – varia nta A 

 



Studie proveditelnosti �elezni � ního uzlu Brno 

 

 

137 
 

Obrázek 113 – Izochrony ze stanice Rousínov – varia nta B1b 

 

Obrázek 114 – Izochrony ze stanice Rousínov – varia nta B1d 
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Obrázek 115 – Izochrony ze stanice Rousínov – varia nta B 

 

3.6.7. Slavkov u Brna 

Obrázek 116 – Izochrony ze stanice Slavkov u Brna –  varianta Bez projektu 
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Obrázek 117 – Izochrony ze stanice Slavkov u Brna –  varianta A 

 

Obrázek 118 – Izochrony ze stanice Slavkov u Brna –  varianta B1b 
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Obrázek 119 – Izochrony ze stanice Slavkov u Brna –  varianta B1d 

 

Obrázek 120 – Izochrony ze stanice Slavkov u Brna –  varianta B1f 
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3.6.8. Sokolnice-Telnice 

Obrázek 121 – Izochrony ze stanice Sokolnice-Telnic e – varianta Bez projektu 

 

Obrázek 122 – Izochrony ze stanice Sokolnice-Telnic e – varianta A 
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Obrázek 123 – Izochrony ze stanice Sokolnice-Telnic e – varianta B1b 

 

Obrázek 124 – Izochrony ze stanice Sokolnice-Telnic e – varianta B1d 
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Obrázek 125 – Izochrony ze stanice Sokolnice-Telnic e – varianta B1f 

 

3.6.9. Zastávka u Brna 

Obrázek 126 – Izochrony ze stanice Zastávka u Brna – varianta Bez projektu 
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Obrázek 127 – Izochrony ze stanice Zastávka u Brna – varianta A 

 

Obrázek 128 – Izochrony ze stanice Zastávka u Brna – varianta B1b 
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Obrázek 129 – Izochrony ze stanice Zastávka u Brna – varianta B1d 

 

Obrázek 130 – Izochrony ze stanice Zastávka u Brna – varianta B1f 
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 Vyhodnocení � asové dostupnosti lokalit m� sta Brna z �elezni � ních 3.7.
stanic a zastávek 

� asová dostupnost lokalit m� sta Brna z vybraných �elezni � ních stanic a zastávek 
nacházejících se ve významných regionálních sídlech Jihomoravského kraje byla vyhodnocena 
v rámci p�edchozí kapitoly 3.6. Pokud jde o vlastní území m� sta Brna, jsou z pohledu rozdíl�  
mezi jednotlivými variantami klí� ové zm� ny � asové dostupnosti lokalit m� sta ze 
stanice Hlavního nádra�í, k nim� dochází v souvislo sti s navrhovanými úpravami koncepce 
m� stské hromadné dopravy (ty jsou podrobn�  popsány v rámci dílu B3 této studie 
proveditelnosti).  

3.7.1. � asová dostupnost z Hlavního nádra�í 

V tabulce ní�e je pro stanici Hlavní nádra�í uveden  konkrétní p�ehled jízdních dob MHD do 
vybraných nejvýznamn� jších cílových lokalit na území m� sta Brna.  

Tabulka 34 – Cestovní doby MHD mezi Hlavním nádra�í m a lokalitami s nejsiln � jšími p �epravními 
proudy – roky 2020, 2035, 2050 

 

V p�ípad�  varianty B je jízdní doba na Hlavní nádra�í z v � tšiny lokalit srovnatelná � i mírn�  kratší 
(cca o 1 a� 2 minuty) ne� ve variant �  Bez projektu. Výjimkou je pouze spojení z � ernovi� ek 
zajiš�ované trolejbusovými linkami 31 a 33, u n� ho� v porovnání s variantou Bez projektu 
dochází naopak k prodlou�ení doby jízdy o 3 minuty.  P�i porovnání varianty Bez projektu 
s variantou A jsou rozdíly výrazn� jší, p�i� em� k úsporám jízdní doby dochází p �edevším v ji�ní 
� ásti m� sta (lokality Úst�ední h�bitov, Nemocnice Bohunice, Komárov), zatímco doba jízdy 
z vybraných lokalit le�ících severn �  od Hlavního nádra�í (Moravské nám � stí, � eská, Husitská, 
Kone� ného nám� stí) vykazuje n� kolikaminutový nár� st (p�ibli�n �  5 a� 7 minut). V p �ípad�  lokalit 
Pisárky, Mendlovo nám� stí a � ernovi� ky dochází rovn� � k prodlou�ení jízdní doby oproti 
variant�  Bez projektu, nicmén�  absolutní nár� st není tak výrazný (p�ibli�n �  1 a� 3 minuty). 

Pro ú� ely plošného vyhodnocení � asové dostupnosti jsou dále na následujících obrázcích 
vykresleny izochrony � asové dostupnosti ze stanice Hlavní nádra�í p �i zohledn� ní p� ších cest a 
cest hromadnou dopravou, a to pro t�i základní výhledové varianty �ešení m� stské dopravy (Bez 
projektu, A, B). Po� áte� ní bod je uva�ován v�dy p �ed výpravní budovou. Proto�e ve variant �  A 
má z dopravního hlediska velký význam i zastávka � ernovice s autobusovým terminálem, byly 
pro variantu A vytvo�eny izochrony spole� n�  pro stanici Hlavní nádra�í a zastávku � ernovice. 

typ linky doba jízdy typ linky doba jízdy typ linky doba  jízdy typ linky doba jízdy
TRAM (1) 6 TBUS (33) 8 TBUS (33) 4 TRAM (1) 6

x x BUS (84) 7 TRAM (1) 5 x x
TRAM (1) 12 BUS (84) 13 TRAM (1) 11 TRAM (1) 12

x x TBUS (33)+TBUS (25,26,37) 13 TBUS (33)+TBUS (25,26,37) 9 x x
Moravské nám. TRAM (1) 4 - 5 TRAM (1,9) 11 TRAM (1,9) 4 - 5 TRAM (1,9) 4 - 5
� eská TRAM (4,9) 5 TRAM (9) 10 TRAM (4,9,12) 4 - 5 TRAM (4,9) 4 - 5
Husitská TRAM (1) 13 TRAM (1) 20 TRAM (1) 13 TRAM (1) 13
Kone� ného nám. TRAM (12) 9 TRAM (12) 15 TRAM (12) 8 TRAM (12) 9

BUS (60,61) 8 - 10 BUS (60,61) 4 BUS (60,61) 7 - 9 BUS (60,61) 8 - 10
BUS (104,105,108) 6 - 7 x x BUS (104,105,108) 6 - 7 BUS (104,105,108) 6 - 7

BUS (60,61) 14 - 16 BUS (60,61) 11 BUS (60,61) 13 - 15 BUS (60,61) 14 - 16
TRAM (8) 15 x x TRAM (8) 14 TRAM (8) 15
TRAM (12) 8 TRAM (9) 7 TRAM (12) 8 TRAM (12) 8

BUS (40,48,63) 7 BUS (40,48,63,67) 3 BUS (40,48,63) 6 BUS (40,48,63) 7
� ernovi� ky TBUS (31,33) 11 TBUS (31,33) 14 TBUS (31,33) 14 TBUS (31,33) 11
Jugoslávská TRAM (9) 10 TRAM (9) 16 TRAM (9) 10 TRAM (9) 10

B - Petrov Bez projektu
2035, 2050

Pisárky

Mendlovo nám.

Komárov

Nemocnice Bohunice

Cílová lokalita
2020

A - � eka

Úst�ední h�bitov
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Obrázek 131 – Izochrony ze stanice Hlavní nádra�í –  varianta Bez projektu 

 

Obrázek 132 – Izochrony ze stanice Hlavní nádra�í –  varianta A 
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Obrázek 133 – Izochrony ze stanice Hlavní nádra�í –  varianta B 

 

Obrázek 134 – Izochrony ze stanice Hlavní nádra�í a  ze zastávky � ernovice – varianta A 
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Obrázek 135 – Izochrony ze stanice Hlavní nádra�í –  varianta Bez projektu (pouze p � ší) 
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Obrázek 136 – Izochrony ze stanice Hlavní nádra�í –  varianta A (pouze p � ší) 
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Obrázek 137 – Izochrony ze stanice Hlavní nádra�í –  varianta B (pouze p � ší) 

 

3.7.2. � asová dostupnost z ostatních �elezni � ních stanic a zastávek na území 
Brna 

Z hlediska ostatních významných �elezni � ních stanic a zastávek se � asová dostupnost 
jednotlivých cíl�  na území m� sta Brna mezi variantami a� na n � kolik výjimek v zásad�  neliší. 
Konkrétn�  v p�ípad�  Králova Pole, Starého Lískovce, � ernovické terasy, Víde� ské, Štý�ic � i 
Komárova se ve všech relevantních variantách p�edpokládá stejná � etnost a délka spojení 
prost�edky MHD do všech cílových lokalit, je� byly pro ka �dou z t � chto �elezni � ních stanic a 
zastávek identifikovány v rámci podkapitoly 3.5. na základ�  nejvýznamn� jších p�epravních 
proud� . V p�ípad�  zastávky Lesná se parametry spojení prost�edky MHD do nejvýznamn� jších 
cílových lokalit mírn�  liší pro období let 2015 a 2020, kdy je sídlišt�  Lesná dostupné pouze 
autobusovou dopravou, a pro pozd� jší � asové horizonty (2035, 2050), kdy je tato lokalita nov�  
obsluhována prodlou�enými tramvajovými linkami po n ové trati, a to bez ohledu na variantu. 
K podobné situaci dochází rovn� � v p �ípad�  p�epravního proudu sm�� ujícího z �elezni � ní 
zastávky �idenice do cílové lokality polikliniky �i denice, je� je v letech 2015 a 2020 p �ímo 
dostupná pouze autobusovou dopravou, zatímco v pozd� jších � asových horizontech (2035, 
2050) je ve všech variantách v provozu té� tramvajo vá linka vedená po nové trati. 
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 Vyhodnocení úspory cestovních dob 3.8.

Nad rámec výše uvedených výstup� , týkajících se � asové dostupnosti konkrétních lokalit ve 
m� st�  Brn�  a regionu, je pro všechny posuzované projektové varianty provedeno rovn� � 
vyhodnocení globálních � asových úspor cestujících na celém �ešeném území. Výpo� et 
� asových úspor je zalo�en na porovnání tzv. vnímané cestovní doby mezi konkrétní projektovou 
variantou a variantou Bez projektu, a to pro t�i základní kategorie cestujících (stávající cestující 
ve VHD, cestující p�evedení mezi IAD a VHD a cestující indukovaní do VHD). Výsledná � asová 
úspora je pro ka�dou z t � chto kategorií stanovena jako souhrn všech díl� ích úspor vnímané 
cestovní doby ka�dého z cestujících a udává se v os obohodinách. Celková � asová úspora je 
pak sou� tem � asových úspor stávajících, p�evedených a indukovaných cestujících. Bli�ší popis 
zp� sobu a parametr�  výpo� tu vnímané cestovní doby a principu stanovení � asových úspor je 
p�edm� tem textové p�ílohy Dokumentace dopravního modelu. 

P�ehled výsledných úspor cestovních dob pro cílový � asový horizont 2050 je zpracován formou 
následující tabulky. Z uvedených hodnot je patrné, �e ve všech posuzovaných projektových 
variantách (A, B1b, B1d a B1f) dojde oproti variant�  Bez projektu k pom� rn�  výrazné úspo�e u 
všech kategorií cestujících, a projekt jako takový se tedy z pohledu tohoto kritéria ukazuje jako 
jednozna� n�  smysluplný a p�ínosný. 

Tabulka 35 – � asová úspora cestujících v projektových variantách oproti variant �  Bez projektu 

 

Nejvýznamn� jší podíl na celkové � asové úspo�e má skupina tzv. stávajících cestujících, kde 
dochází rovn� � k nejv � tším rozdíl� m mezi jednotlivými projektovými variantami. Zatímco 
v p�ípad�  variant B lze o� ekávat vnímanou � asovou úsporu stávajících cestujících p�ibli�n �  na 
úrovni 4,5 – 5 mil. osobohodin ro� n� , u varianty A jde pouze o cca 3,7 mil. osobohodin/rok, co� 
souvisí p�edevším s radikáln� jšími zm� nami oproti stavu Bez projektu, je� varianta A p �ináší 
v porovnání s variantami B. Z hlediska � asových úspor p�evedených a indukovaných cestujících 
jsou absolutní velikosti úspor výrazn�  ni�ší, nicmén �  i zde lze identifikovat ur� ité rozdíly mezi 
variantami. V p�ípad�  p�evedených cestujících jsou nejvyšší úspory (cca 114 tis. osobohodin 
ro� n� ) dosahovány u varianty B1f, následují varianty B1b a A, a jako nejmén�  výhodná se 
ukazuje varianta B1d. V p�ípad�  � asových úspor indukovaných cestujících se všechny 
podvarianty B shodn�  pohybují na úrovni cca 43 tis. osobohodin ro� n� , mírn�  vyšší hodnoty 
(cca 54 tis. osobohod/rok) pak vykazuje varianta A, a to zejména díky vyššímu potenciálu 
úspory vnímané cestovní doby v t� ch p�epravních relacích, pro n� � je nová poloha Hlavního 
nádra�í a související zm � ny systému VHD výhodn� jší ne� ve variantách Bez projektu a B. 

Celková ro� ní � asová úspora u varianty A tedy dosahuje p�ibli�n �  3,9 mil. osobohodin, co� 
p�edstavuje cca 1,1% úsporu vnímané cestovní doby všech cestujících oproti variant�  Bez 
projektu. Varianty B vykazují celkové � asové úspory o cca 1 – 1,3 mil. osobohodin ro� n�  vyšší 

Rok Varianta

Úspora 
stávajících 
cestujících

[osobohod/rok]

Úspora 
p�evedených 
cestujících

[osobohod/rok]

Úspora 
indukovaných 

cestujících
[osobohod/rok]

Celková úspora
[osobohod/rok]

Celková úspora
[% osobohod/rok]

A 3 716 700 101 700 54 300 3 872 700 1,1%
B1b 4 919 000 104 300 43 700 5 067 000 1,4%
B1d 4 669 400 92 300 42 900 4 804 600 1,4%
B1f 5 011 200 113 700 42 900 5 167 800 1,5%

2050
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ne� varianta A, z hlediska relativního porovnání s vnímanou cestovní dobou ve variant�  Bez 
projektu jde o úsporu cca 1,4 – 1,5 % osobohodin. V � asovém horizontu 2035 lze p�edpokládat 
v zásad�  podobnou strukturu � asových úspor a podobné vzájemné rozdíly mezi variantami, 
jejich absolutní velikost však zejména s ohledem na ni�ší stupe �  rozvoje území bude dosahovat 
pouze cca 80 – 85 % úrovn�  roku 2050. 

Pro podrobn� jší vyhodnocení územního rozlo�ení osobohodin jsou v rámci ní�e uvedených 
tabulek zpracovány agregované matice absolutních a relativních hodnot vnímané � asové 
úspory mezi 6 makroskopickými oblastmi definovanými ji� d �íve v rámci podkapitoly 3.2. 

Tabulka 36 – Vnímaná � asová úspora ve variant �  A oproti variant �  Bez projektu – rok 2050 

 

Tabulka 37 – Vnímaná � asová úspora ve variant �  B1b oproti variant �  Bez projektu – rok 2050 

 

Tabulka 38 – Vnímaná � asová úspora ve variant �  B1d oproti variant �  Bez projektu – rok 2050 

 

Tabulka 39 – Vnímaná � asová úspora ve variant �  B1f oproti variant �  Bez projektu – rok 2050 

 

M� sto 
Brno

Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Celkem
M� sto 
Brno

Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Celkem

M� sto Brno -313 700 -9 100 178 600 345 100 51 900 88 000 340 800 -0,2% -0,1% 1,7% 3,8% 0,4% 0,6% 0,2%

Region sever -7 800 3 300 3 400 2 800 3 800 34 400 39 900 -0,1% 0,1% 1,6% 1,9% 0,9% 1,1% 0,2%

Region východ 181 300 2 800 40 900 17 700 12 900 122 900 378 500 1,7% 1,3% 0,9% 1,5% 3,7% 2,8% 1,7%

Region jih 306 000 2 700 19 100 28 000 20 000 226 400 602 200 3,4% 1,9% 1,6% 0,5% 3,0% 5,1% 2,8%

Region západ 58 200 3 300 10 300 15 700 18 700 138 200 244 400 0,5% 0,7% 2,9% 2,4% 0,2% 2,2% 0,9%

Externí oblast 96 800 31 600 150 200 214 300 152 800 1 621 100 2 266 800 0,6% 1,0% 3,4% 4,8% 2,4% 10,2% 4,5%

Celkem 320 800 34 600 402 500 623 600 260 100 2 231 000 3 872 600 0,2% 0,2% 1,9% 2,9% 0,9% 4,4% 1,1%

Zdroj / cíl

Vnímaná � asová úspora cestujících  [osobohod/rok]
(+ úspora / - ztráta)

Vnímaná � asová úspora cestujících  [% osobohod/rok]
(+ úspora / - ztráta)

M� sto 
Brno

Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Celkem
M� sto 
Brno

Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Celkem

M� sto Brno 78 400 18 000 334 700 260 600 93 500 519 300 1 304 500 0,1% 0,2% 3,1% 2,9% 0,8% 3,3% 0,6%

Region sever 22 000 6 500 5 200 5 700 8 200 30 500 78 100 0,2% 0,2% 2,4% 3,8% 1,9% 1,0% 0,5%

Region východ 299 800 6 600 42 100 9 300 12 000 141 700 511 500 2,8% 3,0% 0,9% 0,8% 3,5% 3,2% 2,4%

Region jih 280 900 7 100 11 600 19 100 21 100 215 100 554 900 3,2% 4,8% 1,0% 0,3% 3,2% 4,9% 2,6%

Region západ 96 300 6 900 13 700 17 000 26 300 156 100 316 300 0,8% 1,6% 3,9% 2,6% 0,3% 2,5% 1,1%

Externí oblast 579 700 24 000 134 200 220 500 144 100 1 199 100 2 301 600 3,7% 0,8% 3,1% 5,1% 2,3% 7,7% 4,7%

Celkem 1 357 100 69 100 541 500 532 200 305 200 2 261 800 5 066 900 0,6% 0,4% 2,5% 2,5% 1,1% 4,6% 1,4%

Zdroj / cíl

Vnímaná � asová úspora cestujících  [osobohod/rok]
(+ úspora / - ztráta)

Vnímaná � asová úspora cestujících  [% osobohod/rok]
(+ úspora / - ztráta)

M� sto 
Brno

Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Celkem
M� sto 
Brno

Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Celkem

M� sto Brno 16 300 20 500 237 500 257 400 84 200 529 000 1 144 900 0,0% 0,2% 2,3% 2,9% 0,7% 3,4% 0,6%

Region sever 25 100 6 200 2 700 5 700 8 200 28 200 76 100 0,3% 0,2% 1,2% 3,9% 1,9% 0,9% 0,5%

Region východ 212 700 3 400 39 100 14 500 13 000 141 200 423 900 2,0% 1,6% 0,9% 1,3% 3,8% 3,3% 2,0%

Region jih 277 500 7 200 18 100 18 100 20 800 214 600 556 300 3,2% 4,9% 1,6% 0,3% 3,2% 5,0% 2,7%

Region západ 86 800 6 900 14 800 16 800 26 100 154 400 305 800 0,7% 1,6% 4,3% 2,6% 0,3% 2,5% 1,1%

Externí oblast 590 500 22 100 133 700 220 000 142 500 1 189 000 2 297 800 3,8% 0,7% 3,1% 5,1% 2,3% 7,7% 4,7%

Celkem 1 208 900 66 300 445 900 532 500 294 800 2 256 400 4 804 800 0,6% 0,4% 2,1% 2,6% 1,1% 4,6% 1,4%

Zdroj / cíl

Vnímaná � asová úspora cestujících  [osobohod/rok]
(+ úspora / - ztráta)

Vnímaná � asová úspora cestujících  [% osobohod/rok]
(+ úspora / - ztráta)

M� sto 
Brno

Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Celkem
M� sto 
Brno

Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Celkem

M� sto Brno 94 100 15 700 295 100 259 900 100 100 451 300 1 216 200 0,1% 0,2% 2,8% 2,9% 0,8% 2,9% 0,6%

Region sever 19 200 6 400 2 800 5 700 8 300 28 800 71 200 0,2% 0,2% 1,3% 3,9% 1,9% 0,9% 0,4%

Region východ 264 300 3 600 40 400 13 000 12 400 148 600 482 300 2,5% 1,6% 0,9% 1,1% 3,6% 3,4% 2,3%

Region jih 280 100 7 200 16 200 18 200 20 800 218 100 560 600 3,2% 4,8% 1,4% 0,3% 3,2% 5,0% 2,7%

Region západ 103 200 6 900 14 200 16 700 26 400 151 600 319 000 0,8% 1,6% 4,1% 2,6% 0,3% 2,4% 1,1%

Externí oblast 503 900 22 600 140 700 223 600 139 900 1 487 900 2 518 600 3,2% 0,7% 3,2% 5,1% 2,2% 9,5% 5,1%

Celkem 1 264 800 62 400 509 400 537 100 307 900 2 486 300 5 167 900 0,6% 0,4% 2,4% 2,5% 1,1% 5,0% 1,5%

Zdroj / cíl

Vnímaná � asová úspora cestujících  [osobohod/rok]
(+ úspora / - ztráta)

Vnímaná � asová úspora cestujících  [% osobohod/rok]
(+ úspora / - ztráta)
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V p�ípad�  varianty A lze v souvislosti s odsunutím Hlavního nádra�í do nové polohy a obecn �  
radikáln� jšími zm� nami v dopravní nabídce na území m� sta Brna oproti variant�  Bez projektu 
o� ekávat negativní dopady na velkou � ást p�epravních vztah�  v rámci vlastního m� sta Brna, a 
v menší mí�e té� v relacích mezi Brnem a severními oblastmi re gionu, pro ne� je posun 
centrální �elezni � ní stanice sm� rem na jih mén�  výhodný. To se z hlediska vnímané cestovní 
doby u t� chto p�epravních relací projevuje p�eva�ujícími zápornými � asovými úsporami, 
p�i� em� velikost � asové ztráty dosahuje p�ibli�n �  0,1 – 0,2 % celkové sumy osobohodin ve 
variant�  Bez projektu. Nicmén�  krom�  t� chto díl� ích � asových ztrát ji� varianta A u všech 
ostatních hlavních p�epravních vztah�  vykazuje oproti stavu Bez projektu kladné � asové 
úspory, jejich� velikost je obecn �  nejv� tší v relacích mezi Brnem a východem regionu, Brnem a 
jihem regionu a na v� tšin�  dálkových vztah�  sm�� ujících z/do externího okolí zájmového 
regionu.  

U všech podvariant varianty B lze p�edpokládat kladné � asové úspory na všech uvedených 
p�epravních relacích v� etn�  vztah�  v rámci m� sta Brna a mezi Brnem a severem regionu. 
Konkrétní hodnoty se v n� kterých p�ípadech mohou lišit v závislosti na podvariant� , nicmén�  
obecn�  platí, �e podobn �  jako ve variant�  A je nejvyšších � asových úspor dosahováno 
na hlavních radiálních vztazích se zdrojem � i cílem na území Brna, p�ípadn�  na tranzitních 
dálkových vztazích sm�� ujících z/do externích oblastí. I zde p�itom z regionálních vztah�  
dominují zejména relace mezi Brnem a východem regionu, resp. mezi Brnem a jihem regionu. 
Oproti variant�  A však všechny podvarianty B vykazují výrazn�  vyšší � asové úspory v relacích 
mezi externími oblastmi a m� stem Brnem, co� je do zna � né míry zp� sobeno mén�  radikálními 
zásahy do systému VHD na území m� sta Brna, a tedy celkov�  p�ízniv� jšími dopady na v� tšinu 
dojí�d � jících cestujících. 

Hlavními spole� nými rysy všech projektových variant tedy jsou: 

·  Vysoká vnímaná � asová úspora cestujících mezi m� stem Brnem a jihovýchodní � ástí 
regionu, která ve všech variantách souvisí zejména s rozvojem a zkvalitn� ním nabídky 
�elezni � ní dopravy na trati sm� r Vyškov, a v menší mí�e té� sm � r B�eclav. 

·  Relativn�  nízká � asová úspora pro v� tšinu p�epravních vztah�  se zdrojem � i cílem 
v severní oblasti regionu, u nich� se naopak v poro vnání s variantou Bez projektu 
nep�edpokládá natolik významný kvantitativní ani kvalitativní rozvoj dopravní nabídky 
VHD oproti variant�  bez Projektu. 

·  Vysoká vnímaná � asová úspora u v� tšiny p�epravních vztah�  sm�� ujících z/do externí 
oblasti, p�edevším dálkových tranzitních vztah�  jdoucích p�es celé �ešené území, u 
nich� lze v závislosti na variant �  o� ekávat � asovou úsporu 1,2 – 1,6 mil. osobohodin 
ro� n� , co� v p �ípad�  varianty A p�edstavuje cca 42 % a v p�ípad�  variant B cca 25 % 
všech � asových úspor na celém �ešeném území. D� vodem je jednozna� n�  celková 
pozitivní zm� na dopravní nabídky v segmentu dálkové �elezni � ní dopravy, která je 
umo�n � na a p�ímo souvisí s vlastním projektem p�estavby �elezni � ního uzlu Brno. 
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 Vyhodnocení scéná�e s realizací VRT 3.9.

Cílem této podkapitoly je posouzení dopad�  p�ípadné realizace vysokorychlostních tratí na 
systém VHD v �ešeném území a jejich srovnání z hlediska jednotlivých projektových variant 
p�estavby �UB. V rámci studie proveditelnosti �UB se p�itom vychází z externích údaj�  o 
p�edpokládaných p�epravních proudech, p�i� em� zde není podrobn �  hodnocena ani podoba 
�ešení, ani smysluplnost vlastní realizace vysokorychlostních tratí z hlediska uva�ované 
p�epravní poptávky. 

Zprovozn� ní vysokorychlostních tratí Praha – Brno – Ostrava se dle p�epravní prognózy v roce 
2050 projeví p�edevším p�esunem p�epravních proud�  z dnešní �elezni � ní trati p�es � eskou 
T�ebovou a z autobus�  a z osobních vozidel na dálnici D1. Na vysokorychlostní trati Praha – 
Brno bude v roce 2050 dosahována intenzita na hranici m� sta Brna cca 28,5 tis. cestujících za 
den, a to shodn�  ve všech posuzovaných projektových variantách. K nár� stu po� tu cestujících 
dojde nejvíce na �elezni � ní trati Brno – P�erov – Ostrava (cca 4,5 – 5 tis. cestujících za den), 
nicmén�  v d� sledku � áste� né zm� ny linkového vedení v souvislosti se zprovozn� ním VRT lze 
v porovnání se scéná�em bez VRT p�edpokládat díl� í zm� ny ve vytí�ení vlakových spoj �  také 
na ostatních �elezni � ních tratích. Zatímco v p�ípad�  trati sm� r � eská T�ebová dojde k poklesu 
po� tu cestujících vlivem p�evedení � ásti dálkových vztah�  na vysokorychlostní tra�  (úbytek cca 
3,5 – 4 tis. cestujících za den), v p�ípad�  zbývajících tratí zapojených do �elezni � ního uzlu Brno 
lze o� ekávat naopak nár� st celkového zatí�ení o cca 5 – 15 %, tj. p �ibli�n �  v �ádu stovek 
cestujících za den (s v� tšími � i menšími odchylkami v závislosti na konkrétní lince a variant� ). 
Na dálnici D1 lze o� ekávat pokles po� tu cestujících v dálkových autobusech o cca 16 – 17 tis. 
za den, po� et osobních vozidel pak klesne o cca 1,5 – 2 tis. vozidel za den. Z hlediska zatí�ení 
zbytku sít�  IAD dojde pouze k mírným zm� nám zatí�ení v �ádu desítek vozidel za den, 
v p�ípad�  nejzatí�en � jších úsek�  maximáln�  v �ádu stovek vozidel za den. 

V p�ípad�  scéná�e s realizací VRT lze v roce 2050 ve všech projektových variantách 
p�edpokládat výrazn� jší nár� st obrat�  cestujících na t� ch �elezni � ních stanicích a zastávkách, 
na nich� v souvislosti se zprovozn � ním vysokorychlostní trat�  Praha – Brno dojde k významným 
zm� nám dopravní nabídky. Jedná se v první �ad�  o stanici Hlavní nádra�í, kde lze ve všech 
projektových variantách o� ekávat navýšení obratu cca o 20 % oproti scéná�i bez VRT, a dále o 
n� které stanice a zastávky le�ící na trati sm � r Vyškov (zejména Letišt�  Tu�any, v menší mí�e 
té� � ernovická terasa � i Slatina). U ostatních stanic a zastávek jsou rozdíly v obratech 
cestujících oproti scéná�i bez VRT relativn�  nízké a pohybují se v rozmezí od cca -5 do cca +5 
%. Celkový sou� et obrat�  na všech �elezni � ních stanicích a zastávkách na území Brna se 
p�itom ve scéná�i s VRT zvýší o cca 20 – 25 tis. cestujících za den.  

V souvislosti s realizací vysokorychlostní trat�  lze krom�  zm� ny rozlo�ení p �epravní poptávky 
mezi dálkovou autobusovou a �elezni � ní dopravou obecn�  p�edpokládat rovn� � pozitivní vliv na 
p�evedení � ásti cest z IAD, a rovn� � indukci zcela nových cest do systému VHD. Z tohot o 
d� vodu je proto t�eba po� ítat s ur� itým nár� stem p�epravního zatí�ení �elezni � ního uzlu Brno a 
rovn� � s vyšším po � tem cestujících vyu�ívajících návazný systém brn � nské MHD. Konkrétní 
navýšení se u páte�ních tramvajových, trolejbusových a autobusových linek pohybuje v �ádu 
n� kolika desítek a� stovek cestujících za den. To se následn�  m� �e negativn �  projevit 
p�ekra� ováním nabízené kapacity p�edevším v nejvytí�en � jších úsecích linek obsluhujících 
Hlavní nádra�í, zejména trolejbusových linek 34 a 3 6 na Nové m� stské t�íd�  a okru�ních 
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autobusových linek 44 a 84. Na t� chto linkách bude proto v p�ípad�  realizace VRT 
pravd� podobn�  nutné realizovat dodate� né posílení nabídky formou navýšení po� tu spoj�  
b� hem p�epravních špi� ek (odhadovaná pot�eba posílení � iní cca 1 – 2 spoje navíc za 
špi� kovou hodinu). 

Grafické znázorn� ní rozdíl�  v celkovém zatí�ení sít �  VHD mezi scéná�em s realizací a bez 
realizace VRT je p�edm� tem následujících kartogram� , zpracovaných pro ob�  základní 
projektové varianty A a B. Vzhledem k tomu, �e jedn otlivé podvarianty B se mezi sebou 
zásadn�  neliší, je ní�e znázorn � na pouze jedna vybraná podvarianta B1f. 

Obrázek 138 – Kartogram rozdíl �  v zatí�ení sít �  VHD v roce 2050 ve scéná � i s VRT – varianta A 
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Obrázek 139 – Kartogram rozdíl �  v zatí�ení sít �  VHD v roce 2050 ve scéná � i s VRT – varianta B1f 
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 Vyhodnocení dopad�  výlukové � innosti 3.10.

Základním východiskem pro vyhodnocení dopad�  výlukové � innosti po dobu realizace projektu 
p�estavby �UB je jednak návrh etapizace stavebních pr ací, je� je p �edm� tem vlastního 
technického �ešení popsaného v dílu B1, jednak návrh a posouzení konkrétních vzor�  
výlukových opat�ení z hlediska dopravní technologie, jemu� se v � nuje díl B2 studie 
proveditelnosti.  

V rámci p�epravní prognózy jsou nejprve stanoveny výhledové hodnoty pr� m� rné obsazenosti 
dot� ených vlakových spoj� , na jejich� základ �  je následn�  zpracován výpo� et p�epravních 
dopad�  p�ípadného prodlou�ení jízdní doby, resp. zavedení ná hradní autobusové dopravy po 
dobu výlukové � innosti. Výsledkem jsou hodnoty o� ekávané zm� ny p�epravních a dopravních 
výkon�  v osobohodinách, osobokilometrech, vlakohodinách (resp. vozohodinách) a 
vlakokilometrech (resp. vozokilometrech). Souhrnný p�ehled odhadovaných dopad�  výlukové 
� innosti na prodlou�ení cestovní doby stávajících ce stujících vyjád�ené v osobohodinách je pro 
jednotlivé roky a varianty uveden v následující tabulce. 

Tabulka 40 – Odhad dopad �  výlukové � innosti na prodlou�ení cestovní doby cestujících 

 

Bez projektu A B1b B1d B1f Legenda:
2015 1 300 1 300 1 300 1 300 1 300
2016 1 000 1 000 1 000 1 000 1 000
2017 1 000 1 000 1 000 1 000 1 000
2018 2 100 2 100 2 100 2 100 2 100
2019 1 200 1 200 1 200 1 200 1 200
2020 2 400 0 2 400 2 400 2 400
2021 300 0 300 300 300
2022 2 400 0 2 400 2 400 2 400
2023 0 0 0 0 0
2024 200 0 200 200 200
2025 1 300 1 100 1 300 1 300 1 300
2026 1 200 800 1 200 1 200 1 700
2027 100 1 200 1 200 1 700
2028 300 1 700 1 700 1 700
2029 500 3 400 3 400 3 400
2030 1 200 3 100 3 100 3 100
2031 100 2 300 2 300 2 300
2032 100 2 300 2 300 2 300
2033 300 1 400 1 600 1 400
2034 500
2035 400
2036 200
2037 100
2038 400
2039 200
2040 200
2041 0
2042 900
2043 900
2044 700
2045 1 100
2046 100
2047 900
2048 2 300
2049 300
2050 600

celkem 
2020-2050

20 200 1 900 23 200 23 400 24 200

stav bez relizace 
projektu

stav po dobu realizace 
projektu

stav po ukon� ení 
realizace projektu

Souhrnný dopad prodlou�ení jízdních dob vlak �  a zavedení NAD
[tis. osobohodin / rok]

Po ukon� ení 
výstavby 

uva�ovány 
dopady pouze v 

souvislosti s 
opravami SZZ
(termín a doba 
trvání výluk  dle 

pot�eby)

Po ukon� ení výstavby uva�ovány dopady pouze
v souvislosti s opravami SZZ

(termín a doba trvání výluk  dle pot�eby)

Rok
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Uvedené hodnoty osobohodin jsou vy� ísleny na základ�  odhadu velikosti navýšení cestovní 
doby v d� sledku konkrétních výlukových opat�ení (prodlou�ení vlastní jízdní doby vlak � , 
prodlou�ení cestovní doby kv � li nutnosti vyu�ít NAD) a výhledové p �epravní poptávky (po� et 
cestujících na dot� ených vlakových linkách). Pro stanovení vlivu na p�epravní výkon jsou ve 
všech variantách uva�ovány shodné výhledové intenzi ty p�epravních proud�  cestujících na 
�eleznici, je� odpovídají stavu p �ed dokon� ením realizace projektu. Hlavní rozdíly mezi 
jednotlivými variantami proto vyplývají zejména z charakteru a náro� nosti vlastního �ešení, které 
se p�ímo promítá do podoby a délky trvání konkrétních výlukových opat�ení.  

V období p�ed rokem 2020, tj. p�ed realizací projektu, dochází k realizaci výlukových opat�ení 
pouze v souvislosti s údr�bou a opravami stávající infrastruktury, p�i� em� dopady jsou 
uva�ovány jako invariantní. Po � ínaje rokem 2020 ji� lze p �edpokládat rozdíly v rozsahu a 
charakteru výlukové � innosti v závislosti na konkrétní posuzované variant� : 

·  Ve variant�  Bez projektu je nadále uva�ováno s realizací nezby tných oprav a údr�by 
stávající infrastruktury, p�i� em� v souladu s plánem výlukové � innosti lze p�edpokládat 
rozlo�ení dopad �  do celého období mezi krátkodobým � asovým horizontem 2020 a 
cílovým � asovým horizontem 2050. Odhadovaný souhrnný negativní efekt výlukových 
opat�ení plynoucí � ist�  z prodlou�ení cestovních dob cestujících za období  2020 a� 
2050 � iní ve variant�  Bez projektu p�ibli�n �  20,2 mil. osobohodin. 

·  V p�ípad�  projektové varianty A je v rámci studie proveditelnosti uva�ováno s termínem 
realizace stavby 2020-2026, p�i� em� s ohledem na rozsah a výlukové � innosti lze 
o� ekávat výrazn� jší dopady na cestující a� v období posledních dvou  let výstavby 
(2025-2026), a to v souhrnné výši p�ibli�n �  1,9 mil. osobohodin. V období od ukon� ení 
realizace do cílového � asového horizontu se p�edpokládají pouze výluková opat�ení 
menšího rozsahu v souvislosti s opravami zabezpe� ovacího za�ízení, jejich� dopady 
budou závislé na konkrétních termínech a délce trvání. Odhadovaný dopad prodlou�ení 
jízdní doby vlak�  po dobu výluky se v tomto p�ípad�  pohybuje v rozmezí 4 a� 5 tis. 
osobohodin za den. 

·  V p�ípad�  projektové varianty B je v rámci studie proveditelnosti uva�ováno s termínem 
realizace stavby 2026-2033, v období p�ed zahájením výstavby se p�edpokládá shodné 
schéma oprav a údr�by jako ve variant �  Bez projektu. Na rozdíl od varianty A lze ve 
všech podvariantách B o� ekávat záva�n � jší dopady výlukových opat�ení po celou dobu 
realizace, p�i� em� souhrnný efekt prodlou�ení cestovní doby za obd obí 2020-2050 
dosahuje úrovn�  23,2 a� 24,2 mil. osobohodin (v závislosti na konk rétní podvariant� ). 
Tato hodnota však nezahrnuje p�ípadné dodate� né dopady výlukové � innosti 
v souvislosti s obnovou zabezpe� ovacího za�ízení v období po ukon� ení výstavby, 
jejich� rozsah se bude odvíjet od konkrétní pot �eby oprav (dopad prodlou�ení jízdní 
doby vlak�  za jeden den trvání výluky je zde p�itom odhadován shodn�  jako ve variant�  
A, tj. v rozmezí 4 a� 5 tis. osobohodin). 

Konkrétní hodnoty zm� ny p�epravního a dopravního výkonu v podrobnosti na jednotlivé vzory 
výlukových opat�ení jsou vy� ísleny ve form�  podrobných tabulkových výstup� , je� jsou p �ímým 
podkladem pro ekonomické hodnocení projektu. Výsledné komplexní posouzení a finan� ní 
vyjád�ení dopad�  výlukových � inností ve všech variantách je p�edm� tem dílu B6 studie 
proveditelnosti.  
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4. Záv� re� né zhodnocení výsledk �  p� epravní prognózy 

Na základ�  výsledk�  zpracované p�epravní prognózy lze posuzovaný projekt �UB hodnoti t 
z dopravního a p�epravního hlediska za jednozna� n�  smysluplný a p�ínosný, nebo�  ve všech 
navrhovaných projektových variantách jsou z pohledu cestujících a systému VHD oproti 
variant�  Bez projektu dosahovány lepší nebo p�inejmenším srovnatelné celkové výsledky u 
v� tšiny popisovaných veli� in a charakteristik. Konkrétní p�ehled dosahovaných hodnot d� lby 
p�epravní práce, vytí�ení �elezni � ních spoj�  na hranicích Brna, celkového obratu cestujících na 
všech stanicích a zastávkách na území Brna a celkové úspory vnímané cestovní doby je 
uveden v následující souhrnné tabulce, a to pro cílový � asový horizont 2050 a pro všechny t�i 
základní posuzované varianty, tj. Bez projektu, A a B (podvarianty B1b, B1d a B1f). 

Tabulka 41 – Souhrn výsledk �  p�epravní prognózy pro cílový � asový horizont 2050 

 

Z dosa�ených výsledk �  je patrné, �e všechny projektové varianty vykazují  v porovnání 
s variantou Bez projektu obecn�  vyšší míru vyu�ití systému VHD na celém �ešeném území, a to 
jak z hlediska relativního postavení VHD v�� i IAD, tak z pohledu absolutního objemu 
p�epravních vztah�  a zatí�ení sít �  ve�ejné dopravy. Vlivem realizace projektu lze bez ohledu na 
zvolenou projektovou variantu o� ekávat významnou úsporu celkové vnímané cestovní doby 

Bez projektu A B1b B1d B1f

Celkový po� et cest VHD za 24 hodin 880 600 905 200 893 250 893 750 893 800

Celkový po� et cest IAD za 24 hodin 1 349 200 1 383 100 1 365 550 1 365 500 1 365 250

Celkový pom� r cest VHD:IAD (%) 39:61 40:60 40:60 40:60 40:60

Pom� r cest VHD:IAD - pouze m� stské a 
regionální vztahy se zdrojem � i cílem v 
Brn�  (%)

40:60 40:60 40:60 40:60 40:60

Pom� r cest VHD:IAD - pouze regionální 
vztahy se zdrojem i cílem mimo Brno (%)

43:57 43:57 43:57 43:57 43:57

Pom� r cest VHD:IAD - pouze dálkové a 
tranzitní vztahy (%)

31:69 32:68 32:68 32:68 32:68

Celkový po� et cestujících za 24 hodin ve 
vlacích na hranicích m� sta Brna

116 000 139 900 140 100 138 400 138 900

Celkový obrat cestujících za 24 hodin na 
všech �elezni � ních stanicích a zastávkách 
na území m� sta Brna

133 300 193 100 184 400 183 100 186 700

Obrat cestujících za 24 hodin ve stanici 
Brno hlavní nádra�í

103 600 117 600 131 900 131 600 129 700

3 872 700 5 067 000 4 804 600 5 167 800

1,1% 1,4% 1,4% 1,5%

Vnímaná 
� asová úspora 
oproti variant�  
Bez projektu

Celková absolutní � asová úspora cestujících
[osobohod/rok]

Celková relativní � asová úspora cestujících
[% osobohod/rok]

Veli� ina

Varianta

Objem 
p�epravních 
vztah�

Modal-split

Zatí�ení 
�elezni � ní sít�
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v osobohodinách, která souvisí s rozvojem a zkvalitn� ním dopravní nabídky nejen v �elezni � ní 
doprav� , ale v systému ve�ejné dopravy jako celku. Velikost � asových úspor a jejich rozlo�ení 
mezi konkrétní p�epravní vztahy se však mezi variantami pom� rn�  výrazn�  liší, p�i� em� 
nejmén�  p�íznivých hodnot v tomto p�ípad�  dosahuje varianta A, zatímco nejvyšší � asové 
úspory lze p�edpokládat u variant B1b a B1f. 

Navzdory celkové p�evaze pozitivních aspekt� , týkajících se výše popsaného posílení významu 
a atraktivity systému ve�ejné dopravy, je však v závislosti na konkrétní projektové variant�  
nutné po� ítat té� s n � kterými specifickými problémy a potenciálními negativními dopady, je� 
mohou mít nezanedbatelný význam z pohledu konkrétních lokalit, p�epravních relací � i skupin 
u�ivatel �  dopravy. Nejvýrazn� jší díl� í negativa jsou pro jednotlivé varianty uvedeny ní� e. 

V p�ípad�  varianty A je t�eba vzít v úvahu � áste� n�  negativní vliv nové polohy Hlavního nádra�í 
coby nejd� le�it � jšího p�estupního uzlu ve m� st�  Brn� , a pota�mo celého okolního regionu. 
Vzhledem k tomu, �e oproti stávající poloze dojde k  posunu Hlavního nádra�í (a s ním i t � �išt �  
návazného systému brn� nské MHD) sm� rem na jih, lze o� ekávat nep�íznivý dopad na 
vnímanou cestovní dobu u t� ch m� stských a regionálních p�epravních vztah� , pro ne� 
navr�ená zm � na dosavadní podoby systému ve�ejné dopravy na území Brna zp� sobuje 
prodlou�ení cestovní doby � i navýšení po� tu p�estup� , a v d� sledku m� �e vést ke zm � n�  
dopravního chování cestujících, po� ínaje volbou alternativního spojení VHD a kon� e 
p�evedením z VHD do IAD. Z vyhodnocení výsledných � asových úspor vyplývá, �e tento 
fenomén se týká velké � ásti p�epravních vztah�  jednak na území Brna, jednak mezi Brnem a 
severem regionu, u nich� ve variant �  A (na rozdíl od variant B) dochází k záporné � asové 
úspo�e, tj. k navýšení celkových osobohodin oproti variant�  Bez projektu. P�esto�e díky 
p�eva�ujícímu pozitivnímu vlivu rozvoje a zkvalitn � ní dopravní nabídky, a tedy vzniku 
významných úspor vnímané cestovní doby ve zbytku �ešeného území, je celková bilance 
� asových úspor v celém systému ve variant�  A kladná, má výše popsaný problém pom� rn�  
výrazný vliv na absolutní velikost celkových úspor, je� jsou tak v porovnání s variantami B o 
p� tinu a� � tvrtinu ni�ší. Naopak výhodou varianty A oproti var iant�  B je dopad fáze realizace na 
p�epravní poptávku, kdy ve variant�  A nedochází k tak výraznému omezení �elezni � ní dopravy, 
co do délky i rozsahu zavedených omezení. 

V p�ípad�  jednotlivých podvariant varianty B obecn�  nedochází k podobn�  výrazným zásah� m 
do dosavadní podoby systému na území m� sta Brna jako ve variant�  A, co� je dáno objektivn �  
vyšší mírou podobnosti dopravního �ešení ve variant�  B a ve variant�  Bez projektu. P�esto lze 
vzhledem k díl� ím rozdíl� m a specifik� m jednotlivých posuzovaných podvariant identifikovat 
n� které potenciální slabé stránky, které mohou negativn�  ovliv� ovat atraktivitu navr�ené 
koncepce VHD. Z tohoto hlediska se jako nejproblemati� t� jší ukazuje konkrétn�  varianta B1d, a 
to zejména v souvislosti s navr�eným zp � sobem obsluhy oblasti � ernovic a okolí �elezni � ní 
dopravou. Na rozdíl od variant A, B1b a B1f je ve variant�  B1d zastávka Brno-� ernovice 
uva�ována zcela bez obsluhy, a ostatní zastávky a s tanice v tra�ovém úseku mezi �idenicemi a 
Slatinou jsou obsluhovány pouze tangenciální linkou S37, co� se dle výsledk �  p�epravní 
prognózy ukazuje jako mén�  výhodné p�edevším z pohledu � asových úspor cestujících. 
Z tohoto d� vodu se jako p�epravn�  vhodn� jší jeví zp� sob �ešení obsluhy jihovýchodní � ásti 
Brna navr�ený bu 	  v rámci podvarianty B1b, nebo B1f, p�i� em� u obou t � chto zp� sob�  lze 
p�edpokládat v zásad�  podobné výsledky. Obecným negativem varianty B z hlediska dopad�  
na p�epravní poptávku je fáze realizace, kdy z d� vodu realizace nové infrastruktury dochází 
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k vylou� ení � ásti �elezni � ní infrastruktury z provozu, z � eho� vyplývá nutnost rozsáhlého 
omezení �elezni � ní osobní dopravy, zavedení náhradní dopravy, p�ípadn�  dalších opat�ení 
v dopravním provozu. 

V p�ípad�  všech variant, v� etn�  varianty Bez projektu, je v souvislosti s p�epokládaným trendem 
r� stu vyu�ití ve �ejné dopravy oproti sou� asnému stavu nutné po� ítat s pom� rn�  významným 
nár� stem p�epravního zatí�ení zejména na páte �ních trasách dálkové i regionální �elezni � ní 
dopravy, dálkové i regionální autobusové dopravy a m� stské hromadné dopravy na území 
m� sta Brna. To s sebou nese obecn�  vyšší nároky na kvalitu systému ve�ejné dopravy jak 
z hlediska technického stavu existující dopravní infrastruktury a jejího pr� b� �ného rozvoje 
respektujícího skute� ný vývoj p�epravní poptávky, tak z hlediska celkové provozní koncepce i 
konkrétních provozních parametr�  všech subsystém� , je� jsou, nebo výhledov �  budou sou� ástí 
IDS JMK. 

Vyhodnocení výsledk�  p�epravní prognózy, zpracované v rámci dílu B4 studie proveditelnosti 
�UB, p �edstavuje samo o sob�  d� le�itý podklad pro objektivní srovnání dopravních a  
p�epravních dopad�  jednotlivých posuzovaných variant, a to v rozsahu odpovídajícím 
charakteru a mí�e podrobnosti obvyklém pro tento stupe�  dokumentace. Výstupy a záv� ry 
p�epravní prognózy se následn�  p�ímo promítají té� do hodnocení konkrétních ekonomic kých 
p�ínos� , náklad�  a celkové efektivity projektu, které je p�edm� tem dílu B6 této studie 
proveditelnosti. 
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5. Seznam pou�itých zkratek 

BKOM – Brn� nské komunikace a.s.�

CATI – Computer Assisted Telephone Interviewing 

CAWI – Computer Assisted Web Interviewing 

CSD – celostátní s� ítání dopravy 

� D – � eské dráhy 

� SN – � eská technická norma 

� SÚ – � eský statistický ú�ad 

EC – vlak EuroCity 

Ex – expres 

HD – hromadná doprava 

HDP – hrubý domácí produkt 

IAD – individuální automobilová doprava 

IC – vlak InterCity 

IDS – integrovaný dopravní systém 

JMK – Jihomoravský kraj 

MD� R – Ministerstvo dopravy � eské republiky 

MHD – m� stská hromadná doprava 

MK – místní komunikace 

MPSV – ministerstvo práce a sociálních v� cí 

ORP – obec s rozší�enou p� sobností 

Os – osobní vlak 

PJT – perceived journey time (vnímaná cestovní doba) 

R – rychlík 

RPDI – ro� ní pr� m� r denních intenzit 

� SD – � editelství silnic a dálnic 

SC – vlak SuperCity 
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SJKD – severoji�ní kolejový diametr 

Sp – sp� šný vlak 

S�DC – Správa �elezni � ní dopravní cesty 

ÚAN – úst�ední autobusové nádra�í 

ÚP – územní plán 

ÚPmB – územní plán m� sta Brna 

VHD – ve�ejná hromadná doprava 

VMO – Velký m� stský okruh 

VRT – vysokorychlostní tra�  

ZSJ – základní sídelní jednotka 

�UB – �elezni � ní uzel Brno 
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