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4.3 O�ekávaný budoucí vývoj p �epravní poptávky 

Z hlediska celkového objemu p�epravních vztah� lze v budoucích letech p�edpokládat rostoucí trend, který 
souvisí jak s rozvojem vlastního území (r�st po�tu obyvatel v konkrétních rozvojových oblastech a osách, 
zvyšování atraktivity rozvíjejícího se území), tak s rozvojem dopravní infrastruktury a zkvalit�ováním sys-
tému ve�ejné dopravy na území zájmového regionu i v jeho okolí. Vypo�tené hodnoty výhledové p�epravní 
poptávky jsou vypo�teny pro scéná� varianty Bez projektu, ve které jsou v koncepci železni�ní dopravy 
zahrnuty vlivy rozvoje okolní infrastruktury a vlivy rozvoje území. V dlouhodobém �asovém horizontu toho-
to scéná�e lze p�itom oproti sou�asnému stavu o�ekávat p�ibližn� o 25 až 30 % vyšší celkový po�et cest i 
celkový p�epravní výkon a rovn�ž mírnou prom�nu modal-splitu ve prosp�ch ve�ejné dopravy, jak vyplývá 
z následujících graf�. 

 

Tabulka 2 - Výhledový objem poptávky po VHD a IAD na hlavních p�epravních vztazích �ešeného území 

Z pohledu velikosti poptávky v radiálních p�epravních vztazích z/do m�sta Brna lze v budoucnu oproti sou-
�asnému stavu o�ekávat mírnou prom�nu procentuálního zastoupení jednotlivých hlavních sm�r�. Zatím-
co podíl cest v relaci mezi Brnem a západem regionu bude nadále tvo�it zhruba �tvrtinu celkového objemu 
radiálních p�epravních vztah�, u ostatních relací mezi Brnem a regionem dojde navzdory absolutnímu na-
výšení po�tu cest k poklesu relativního zastoupení t�chto vztah� na celkové p�epravní poptávce z/do m�s-
ta Brna, a to zejména ve prosp�ch dálkových vztah�. Konkrétní hodnoty denního p�epravního objemu se u 
relace mezi Brnem a externí oblastí (v souhrnu za všechny sm�ry) pohybují na úrovni necelých 39 tis. cest 
v p�ípad� IAD a cca 35,5 tis cest v p�ípad� VHD, což oproti sou�asnému stavu p�edstavuje nár�st o nece-

lou polovinu v p�ípad� IAD, 
resp. dokonce dvojnásobný 
nár�st v p�ípad� VHD. Tato 
zm�na je dána rozvojem 
dopravních systém� a roz-
vojem území. Míra r�stu 
celkové p�epravní poptávky 
u regionálních vztah� nebu-
de tak výrazná jako 
v p�ípad� radiálních dálko-
vých vztah�, p�i�emž ve 
všech �ty�ech hlavních sm�-
rech lze mezi lety 2015 a 
2050 p�edpokládat navýšení 
po�tu cest v �ádu jednotek 
až n�kolika desítek tisíc cest 
za 24 hodin. 

 

S ohledem na o�ekávaný vývoj p�epravní poptávky v rámci obou základních dopravních mód� (VHD, IAD) 
lze p�itom u všech sledovaných radiálních vztah� v p�ípad� ve�ejné dopravy p�edpokládat výrazn�jší r�st 
p�epravních objem� než v p�ípad� individuální automobilové dopravy, a ve výsledku tedy p�ízniv�jší hod-
noty modal-splitu VHD:IAD. Zm�na procentuálního zastoupení VHD na celkovém po�tu cest je nejvýraz-
n�jší op�t u dálkových radiálních vztah� mezi Brnem a externí oblastí, kde lze v horizontu 2050 o�ekávat 
p�ibližn� 48% podíl VHD namísto stávajících 41 %. V p�ípad� hlavních regionálních radiálních vztah�, kde 
je modal-split VHD obec-
n� p�ízniv�jší, není pro-
centuální zm�na oproti 
sou�asnému stavu tak 
výrazná a dosahuje cca 2 
– 4 procentní body ve 
prosp�ch VHD. Z hlediska 
srovnání o�ekávaných 
procentuálních hodnot 
modal-splitu ve�ejné do-
pravy v jednotlivých hlav-
ních p�epravních vztazích, 
lze, stejn� jako 
v sou�asném stavu, za 
nejsiln�jší p�epravní vztah 
ozna�it relaci mezi Brnem 
a jihem regionu. 

O�ekávaný budoucí vývoj p�epravních výkon� bude do zna�né míry odpovídat výše popsanému obecné-
mu trendu vývoje p�epravní poptávky. Celkový p�edpokládaný p�epravní výkon v rámci �ešeného území 
dosáhne v horizontu 2050 úrovn� 
cca 11,2 miliardy osobokilometr� za 
rok, což v porovnání se sou�asným 
stavem p�edstavuje navýšení výko-
nu o necelou t�etinu. V souvislosti 
s posílením postavení ve�ejné do-
pravy (vlivem rozvoje infrastruktury a 
nabídky spojení VHD v �ešeném 
území a zejména v jeho okolí) lze 
p�edpokládat prom�nu vzájemného 
pom�ru p�epravních výkon� 
VHD:IAD ve prosp�ch ve�ejné do-
pravy, jejíž odhadovaný výhledový 
podíl dosáhne úrovn� cca 44 %. 
Z hlediska díl�í struktury výkon� 
VHD lze p�itom ve výhledu o�ekávat 
výrazné posílení zejména v segmen-
tu dálkové dopravy, a to jak želez-
ni�ní, tak autobusové. 
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Graf 15 - Výhledový objem p�epravní poptávky v radiálních vztazích 

Graf 16 – Výhledový modal-split dle po�tu cest 

Graf 17 - Výhledový p�epravní výkon VHD a IAD v �ešeném území 
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Z hlediska objem� a trasování nákladní železni�ní dopravy lze v souladu s výstupy celonárodní prognózy 
dlouhodobého vývoje o�ekávat nejvýrazn�jší nár�st tranzitní nákladní dopravy ve sm�ru Ž	ár nad Sáza-
vou – Brno – B�eclav, a v menší mí�e též ve sm�ru Brno – �eská T�ebová na p�ibližn� dva až dva a p�l 
násobek sou�asných hodnot. V p�ípad� sm�ru Brno – Vyškov a ostatních tratí zapojených do ŽUB lze na-
opak p�edpokládat spíše stagnaci �i pouze mírný r�st. Vzhledem k tomu, že tento odhad vychází 
z p�edpokladu optimistického trendu vývoje, je možné, že skute�ná zm�na p�epravní poptávky 
v dlouhodobém �asovém horizontu nebude tak výrazná, p�ípadn� její charakter bude mírn� odlišný. 
Nicmén� pro ú�ely návrhu a kapacitního posouzení konkrétního �ešení ŽUB je klí�ová p�edevším znalost 
maximální o�ekávané úrovn� nákladní dopravy, z tohoto d�vodu byly v rámci �ešeného území uvažovány 
hodnoty odpovídající práv� tomuto vysokému trendu vývoje. V p�ípad� nejsiln�jšího sm�ru z Brna na jih 

(tra� 250 jih) dosahuje vý-
hledové zatížení na hrani-
cích Brna úrovn� 38 mil. 
p�epravených hrubých tun 
za rok. Ve severním a seve-
rozápadním sm�ru je dosa-
hována podobná souhrnná 
úrove� zatížení cca 38,4 
mil. hrubých tun, p�i�emž 
podíl trat� 250 sever �iní 
cca 20,3 mil. (cca 53 %) a 
podíl trat� 260 zbývajících 
cca 18 mil. hrubých tun za 
rok. V p�ípad� sm�ru z Brna 
na východ (tra� 340) se pak 
o�ekávané výhledové zatí-
žení na hranicích Brna po-
hybuje prakticky na stejné 
úrovni jako v sou�asném 
stavu, tj. cca 3 mil. p�epra-
vených hrubých tun za rok. 

Z pohledu zatížení sít� osobní dopravy dochází ve výhledu k promítnutí celkov� vyššího objemu p�eprav-
ních vztah�, resp. vyšších p�epravních výkon� VHD i IAD. V p�ípad� sít� ve�ejné dopravy lze 
v dlouhodobém �asovém horizontu 2050 v souvislosti s rozvojem území, dopravní infrastruktury a zm�n 
dopravní nabídky VHD o�ekávat zm�ny jak ve velikosti, tak v charakteru zatížení, k nimž dojde bez ohledu 
na realizaci projektu p�estavby ŽUB. Z hlediska zatížení železni�ní dopravy jde zejména o výrazný nár�st 
po�tu cestujících oproti sou�asnému stavu na tratích sm�r Vyškov (p�ibližn� �ty�násobné navýšení celko-
vého po�tu cestujících za den) a sm�r B�eclav (nár�st celkového zatížení o cca 10 tis. cestujících za pr�-
m�rný pracovní den). K tomuto významnému nár�stu zatížení p�itom dochází p�edevším v segmentu dál-
kových vlak�, v p�ípad� regionální dopravy není relativní ani absolutní navýšení po�tu cestujících oproti 
sou�asnému stavu tak výrazné. Tyto zm�ny souvisí obecn� p�edevším s celkovým rozvojem území �R a 
z n�j vyplývající vyšší poptávkou zejména po dálkové doprav� v uvedených sm�rech a p�epravních rela-
cích. U dalších tratí zapojených do ŽUB je absolutní nár�st celkového zatížení mezi roky 2015 a 2050 mé-
n� významný – na tratích sm�r Slavkov a St�elice jde o navýšení o cca 4,5 tis. cestujících za den, na trati 
sm�r Blansko o cca 4 tis. cestujících za den a na trati sm�r Tišnov o nár�st o cca 3 tis. cestujících za den. 
V p�ípad� trati z Brna sm�r Sokolnice-Telnice lze za p�edpokladu, že nedojde k realizaci projektu p�estav-
by ŽUB a následnému zlepšení nabídky železni�ního spojení v této relaci, o�ekávat úrove� zatížení p�i-

bližn� na úrovni roku 
2015, p�i�emž 
k nár�stu po�tu cestují-
cích v této oblasti bude 
docházet p�edevším na 
alternativních trasách 
regionální autobusové 
dopravy sm��ujících 
z Brna na jihovýchod 
regionu. Souhrnná úro-
ve� výhledového p�e-
pravního zatížení ve 
vlacích na hranicích 
m�sta Brna za všechny 
uvedené železni�ní 
trat� dosahuje cca 115 
tis. cestujících za pr�-
m�rný pracovní den, 
což v porovnání se 
sou�asným stavem 
p�edstavuje nár�st p�i-
bližn� o polovinu.  

V souladu s popsaným rostoucím trendem vývoje po�t� cestujících na železnici lze ve výhledovém hori-
zontu 2050 p�edpokládat též významný nár�st p�epravního vytížení v�tšiny železni�ních stanic a zastávek 
na území m�sta Brna. Nejvyšší obrat cestujících je výhledov� dosahován ve stanici Brno hlavní nádraží, 
která tak nadále p�edstavuje jednozna�n� nejvýznamn�jší p�estupní uzel ve�ejné dopravy nejen v rámci 
m�sta Brna, ale v celém �ešeném území. Oproti sou�asnému stavu lze konkrétn� o�ekávat navýšení obra-

tu  o více než polovinu na úro-
ve� cca 104 tis. cestujících za 
24 hodin. V p�ípad� v�tšiny 
ostatních železni�ních stanic a 
zastávek na území Brna dojde 
rovn�ž k navýšení stávající 
úrovn� obratu, p�i�emž mezi 
nejvýznamn�jší z nich lze 
za�adit Brno-Židenice (8,4 tis. 
cestujících za den), Brno-
Královo Pole (5,7 tis. cestujících 
za den) �i Brno-Starý Lískovec 
(3,3 tis. cestujících za den). 
Obrat cestujících na zbývajících 
stanicích a zastávkách se 
pohybuje v rozmezí 1 – 3 tis. 
cestujících za den, nejnižší 
výhledové vytížení   vykazuje 
stanice Brno-Horní Heršpice.  

Graf 18 - Výhledové zatížení v nákladní železni�ní doprav� na hranicích Brna 

Graf 19 - Výhledový po�et cestujících ve vlacích na hranicích Brna 

Graf 20 - Výhledový obrat cestujících na žel. stanicích a zastávkách 
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Podobný celkov� rostoucí trend vývoje p�epravního zatížení jako na železnici lze �áste�n� o�ekávat rov-
n�ž v regionální a dálkové autobusové doprav�, kde dojde k nár�stu po�tu cestujících zejména na hlav-

ních radiálních trasách z Brna 
sm�rem na západ, jih a jihový-
chod. V nejzatížen�jším úseku 
autobusových linek vedených 
po dálnici D1 jde o navýšení 
po�tu cestujících tém�� na dvoj-
násobek hodnoty roku 2015. 
Nár�st u tras z Brna sm�rem na 
jih a jihovýchod není tak vý-
znamný a pohybuje se v �ádu 
jednotek tisíc cestujících za 
den. U regionálních a dálkových 
autobusových linek ve sm�ru 
východ je zm�na zatížení mezi 
roky 2015 a 2050 pouze v �ádu 
stovek cestujících za den, p�i-
�emž k významnému nár�stu 
intenzit v této oblasti dochází na 
soub�žných železni�ních tratích 
Brno – Vyškov, resp. Brno – 
Slavkov. 

V p�ípad� sít� MHD na území Brna lze v dlouhodobém �asovém horizontu 2050 p�edpokládat zm�ny p�e-
pravního zatížení, jež souvisejí jednak s rozvojem území a infrastruktury v samotném m�st� Brn�, jednak 
sekundárn� též 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 severojižním sm�ru po Nové m�stské t�íd�, jejíž p�edpokládané zatížení 
v roce 2050 p�esahuje úrove� 30 tis. cestujících za den. Z pohledu tramvajové sít� je oproti roku 2015 
obecn� dosahováno vyšší zatížení jak v centru m�sta, tak na radiálních trasách napojujících okrajové 
m�stské �ásti, p�i�emž velikost navýšení p�epravních intenzit se pohybuje v �ádu tisíc� cestujících za den. 
Nejvýrazn�ji roste p�epravní zatížení u v�tšiny tramvajových tras východn� od centra m�sta, zejména na 
tratích sm�r �ernovice a Líše� (v nejzatížen�jším tra�ovém úseku v ulici K�enové dosahuje zatížení až 60 
tis. cestujících za den). P�epravní zatížení trolejbusové a autobusové dopravy ve zbytku m�sta vykazuje 
rovn�ž mírný nár�st, p�i�emž v nejzatížen�jších úsecích lze o�ekávat zát�že na úrovni cca 31 tis. cestují-
cích za den. 

Vlivem rozvoje území a silni�ní infrastruktury (jak uvnit� �ešeného území, tak i mimo n�j) dochází 
v dlouhodobém �asovém horizontu 2050 obecn� k nár�stu intenzit rovn�ž na celé páte�ní síti pozemních 
komunikací, z pohledu m�sta Brna je p�itom patrná zm�na rozložení p�epravního zatížení mezi komunika-
cemi v centrální �ásti m�sta a Velkým m�stským okruhem, jež je v horizontu 2050 uvažován již v podob� 
po kompletní dostavb�. Zatímco na vnitrom�stské komunika�ní síti lze oproti sou�asnému stavu p�edpo-
kládat stagnaci �i mírný r�st intenzit (v �ádu stovek až tisíc� vozidel za 24 hodin), resp. v p�ípad� n�kte-
rých úsek� dokonce pokles intenzity IAD, dopravní zatížení VMO roste naopak velmi výrazn�. Grafické 
znázorn�ní o�ekávané budoucí úrovn� p�epravního zatížení jednotlivých subsystém� ve�ejné dopravy a 
výhledových intenzit individuální automobilové dopravy je p�edm�tem následujících kartogram�. 

 

 

Obrázek 31 - Výhledové p�epravní zatížení v osobní železni�ní doprav� 

 

Obrázek 30 - Rozdílové zatížení v žel. osobní doprav� mezi roky 2015 a 2050 
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Obrázek 32 – Výhledové p�epravní zatížení v autobusové a m�stské hromadné doprav� 
 

Obrázek 33 – Výhledové zatížení komunika�ní sít� individ. automobilovou dopravou (všechna vozidla) 

 

 


