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ZKRATKY 
 

APNR  -  automatické rozpoznání registrační značky 
 
BKOM -  Brněnské komunikace a.s. 
 
CNG  - stlačený zemní plyn 
 
EU  - Evropská unie 
 
GSM  - globální systém pro mobilní komunikaci 
 
JMK  - Jihomoravský kraj 
 
LPG  - zkapalněný ropný plyn 
 
MHD  - městská hromadná doprava 
 
MMB  - Magistrát města Brna 
 
MÚK  - mimoúrovňová křižovatka 
 
NATO  - Severoatlantická aliance 
 
NEZ  - nízkoemisní zóna 
 
PČR  -  Policie České republiky 
 
PD  - parkovací dům 
 
P+G  - parkoviště park and go (zaparkuj a jdi) 
 
P+R  -  parkoviště park and ride (zaparkuj a jeď) 
 
RZ  -  registrační značka 
 
SDZ  -  svislé dopravní značení 
 
SEK  - Švédská koruna 
 
SOBD  -  systém organizace a bezpečnosti dopravy 
 
ÚPD  - územně plánovací dokumentace 
 
VDZ  - vodorovné dopravní značení 
 
VHD  - veřejná hromadná doprava 
 
VMO  -  Velký městský okruh 
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ÚVOD 

 

Nízkoemisní zóny jsou oblasti (označené dopravním značením), do kterých je omezen vjezd vozidel s horšími 

emisními parametry. Vyhlášení NEZ má přispět ke snížení znečištění ovzduší regulací dopravního toku v 

lokalitách, kde jsou lidé nejvíce ohroženi škodlivinami z automobilů. Sekundárním efektem zavedení NEZ může 

být stimulace majitelů vozidel nesplňujících parametry vjezdu do NEZ k jejich obměně za modernější. 
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1. ANALÝZA SOUČASNÉHO STAVU 

 

1.1. PŘÍKLADY ŘEŠENÍ NEZ V OKOLNÍCH ZEMÍCH 

Cílem této kapitoly je provést porovnání města Brna s městy v zemích Evropské unie z pohledu zavedení 

nízkoemisních zón (dále jen NEZ) na území města. Řada evropských měst řeší v současnosti problém kvality 

ovzduší v důsledku velkého množství emisí z různých zdrojů, včetně silniční dopravy. Všechna města zemí 

Evropské unie musí splňovat normy v oblasti životního prostředí. To znamená, že je potřebné zabezpečit 

obyvatelům přijatelnou kvalitu ovzduší. K tomu je nevyhnutelné snížení emisí oxidů dusíku a pevných částic. 

NEZ jsou důležitým prostředkem k dosažení tohoto cíle. Níže jsou v rámci analýzy popsány systémy NEZ 

v jiných evropských a partnerských městech. Členění je založeno na typu omezovaných vozidel dle hmotnosti a 

využití a z uvedených systémů je možné prezentovat dva hlavní typy NEZ. 

Prvním typem je tzv. „německý systém“ NEZ, při kterém je každému vozidlu přidělená plaketa dle emisní 

kategorie. Opatření je závazné pro všechna vozidla a kontrola se provádí osobně prostřednictvím policie. Do této 

kategorie patří téměř všechna německá města a výhledově rakouská, italská a česká města. Řešení NEZ v České 

republice vychází právě z německého vzoru. Druhým typem je tzv. „švédský systém“ NEZ, který spočívá 

v omezování nákladní dopravy (švédská a holandská města, Londýn). Nejpoužívanější systémy kontroly jsou 

kamerový systém nebo silniční kontrola policií.  

 

1.1.1. Německo 

V Německu jsou NEZ považovány za jedno z důležitých opatření místních akčních plánů kvality ovzduší, které 

jsou vypracovány na základě Federálního zákona o kontrole imisí a nařízení o standardech kvality ovzduší a 

emisních stropech. Tyto zákony vycházejí z legislativy evropské komise z roku 2008. První NEZ začaly být 

zřizovány v lednu 2008 a to ve městech Berlín, Kolín nad Rýnem a Hannover (viz obr. 1). V průběhu 

následujících let se NEZ začaly zavádět i v dalších městech. Primárním a přímým dopadem zavedení NEZ je tedy 

změna skladby vozového parku dle emisních norem a změna vypouštěných emisí.  

Systém NEZ v Německu je postaven na omezování všech typů vozidel dané emisní kategorie, které korespondují 

s emisními limity EURO. Každé vozidlo musí mít při vjezdu do NEZ na viditelném místě nalepenou plaketu 

udávající konkrétní emisní kategorii vozidla. Vozidla kategorie M a N jsou rozdělena celkem do 4 emisních 

kategorií.  Vozidla se vznětovým motorem: emisní kategorie 1 = EURO 1 a horší (bez plakety); emisní kategorie 2 

= EURO 2 (červená plaketa); emisní kategorie 3 = EURO 3 (žlutá plaketa); emisní kategorie 4 = EURO 4 a vyšší 

(zelená plaketa). Vozidla se zážehovým motorem: emisní kategorie 1 = vozidla nesplňující žádné emisní limity 

(bez plakety); emisní kategorie 4 = EURO 1 a vyšší (zelená plaketa). 

Na národní úrovni jsou výjimky udělovány skupinám speciálních typů vozidel: mobilní pracovní stroje, vozidla 

pro účely zemědělství a lesního hospodářství, jednostopá vozidla a tříkolky, vozidla pro osoby se zdravotním 

postižením, vozidla s právem přednosti v jízdě (policie, hasičská vozidla, záchranářská vozidla), vozidla armády, 

vozidla NATO a vozidla starší 30 let registrovaná jako historická vozidla. Z legislativního hlediska je ovšem 

platný systém výjimek stanovený na lokální úrovni. 

 

 
Obrázek 1: Přehled měst se zavedením NEZ v Německu, Zdroj: https://motorhomeseurope.com/688/ 

environmental-zones-in-germany-low-emission-zones-in-europe 
 

Pravidla NEZ jsou v Německu platná i pro zahraniční vozidla. V Německu jsou akceptovány také plakety z České 

republiky. Prodej emisních plaket příslušné emisní kategorie zajišťují orgány pro registraci vozidel, autorizované 

servisy, organizace pro testování vozidel (TÜV nebo DEKRA) nebo některé webové stránky. Pro vozidla 

registrovaná mimo Německo je cena včetně poštovného stanovená na 17,5 €. Zahraniční vozidla jsou do 

příslušných emisních kategorii zařazena primárně podle věku. Národní schéma stanovuje systém kontroly, který je 
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založen na kontrole emisních plaket vozidel, která musí být umístněná na čelním skle vozidla. Vozidlo je v NEZ 

protizákonně, i když splňuje emisní normu, pokud na čelním skle není žádná plaketa. Kontrola je prováděná 

příslušnou složkou bezpečnostních sborů v daném městě. Za nedodržení pravidel hrozí pokuta 80 €.  

 

Lipsko 

V Lipsku byla první fáze NEZ zavedená v březnu 2011 v obydlené oblasti intravilánu města, jako je možné vidět 

na obr. 2. Omezení vjezdu postihuje všechna vozidla s konvenčním pohonem mimo motocyklů. Vjezd do NEZ 

mají zakázána vozidla se vznětovým motorem EURO 0, EURO 1, EURO 2, EURO 3 a vozidla se zážehovým 

motorem EURO 0 (bez katalyzátoru).  

 

 
Obrázek 2: NEZ Lipsko, Zdroj: http://urbanaccessregulations.eu/countries-mainmenu-147/germany-mainmenu-

61/leipzig 
 

Omezení v rámci NEZ mají celoroční platnost. Výjimky je možné udělit pro vozidla, která nelze modernizovat 

(posuzováno TÜV, DEKRA), autobusům emisní kategorie 3 do 31. 12. 2014, vozidla opravovaná v servisech na 

území NEZ a pro vozidla, která jsou vyžádána policií nebo úřady k předvolání. Po zavedení NEZ v Lipsku byla 

zaznamenána signifikantní modernizace vozového parku obyvatel města. Lipsko má jako jediné město v regionu 

Sasko zavedenou NEZ.  

Na obrázku 3 je možné vidět týdenní variaci koncentrace počtu ultra jemných částic, která odpovídá podobným 

intenzitám dopravy od roku 2010 (před zavedením NEZ) do roce 2014. Týdenní variace koncentrace hmotnosti 

častíc sazí je téměř identická. Denní koncentrace v roku 2014 byla o polovinu menší v porovnání s hodnotami 

z roku 2010. Koncentrace vysoce toxických látek sazí se během čtyř let funkčnosti NEZ na území města Lipska 

snížila o 47% a počet ultra jemných častíc se snížil o 56%. Tato významná redukce byla dosažena díky montáži 

filtrů pevných částic do dieselových motorů za účelem dosáhnutí emisních standardů NEZ. V Berlíně bylo 

dosaženo podobné snížení s použitím jiné metody hodnocení.  

Černý uhlík je součástí suspendovaných částic PM10 (polétavý prach), které pochází z vozidel a pro člověka je 

nejškodlivější. Černý uhlík taktéž není postižený dlouhodobými emisemi, které se nachází mimo centrum města, 

zatímco na částice PM10 mají tyto emise nezanedbatelný vliv. Vzhledem k těmto faktům je proto jasným cílem 

celého systému NEZ urychlení obměny vozového parku za vozidla vypouštějící méně emisí pevných částic (PM10) 

a oxidu dusíku (NOx). 

 

 
Obrázek 3: Týdenní variace koncentrace částic, Zdroj: http://urbanaccessregulations.eu/low-emission-zones-

main/impact-of-low-emission-zones#Leipzig 
 

Stuttgart 

Proces zaváděni NEZ v městě Stuttgart byl rozdělen na tři fáze. V první fázi, která nabyla platnost v březnu 2008, 

byla v rámci NEZ zakázána vozidla se vznětovým motorem emisní normy PRED-EURO a EURO 1 a vozidla se 

zážehovým motorem PRED-EURO (bez katalyzátoru). V druhé fázi, která je v platnosti od července 2010, se 

vztahuje omezení vjezdu také na vozidla se vznětovým motorem emisní normy EURO 2. Od ledna 2012 jsou 
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v NEZ města Stuttgart zakázané také vozidla se vznětovým motorem emisní normy EURO 3. NEZ je v Stuttgartu 

územně vymezená administrativními hranicemi města, jako je možné vidět na obrázku 4. Postihovaná jsou 

všechna vozidla s konvenčním pohonem mimo motocyklů. NEZ má v Stuttgartu celoroční platnost.  

 

 

Obrázek 4: NEZ Stuttgart, Zdroj: http://urbanaccessregulations.eu/countries-mainmenu-147/germany-mainmenu-
61/stuttgart = (1) 

 

Výjimky mohou být uděleny pouze modernizovaným vozidlům, jejichž účel cest tvoří zásobování specifického 

zboží, cesty za účelem opravy inženýrských sítí, cesty speciálních vozidel za účelem výstavby, vozidel 

historických a vozidel zajišťujících kulturní akce.  

 

Na obrázku 5 je znázorněn trend průměrné roční koncentrace částic PM10 měřených u tří skupin stanic (stanice 

skupiny 1 jsou umístněné uvnitř NEZ, stanice skupiny 2 mimo NEZ a stanice skupiny 3 v městském prostředí) 

v letech 2002 až 2012 a ukazuje průměrnou koncentraci PM10 před a po zavedení NEZ v roce 2008. Na všech 

měřících stanicích je viditelný pokles koncentrace PM10. 

 

 
Obrázek 5: Trend průměrné roční koncentrace PM10, Zdroj: http://www.verkehr.tu-darmstadt.de/media/ 

verkehr/fgvv/prof_boltze/BoVeroeff186.pdf 
 

V zimě 2017-2018 bude v městě Stuttgart během smogových poplachů povinný zákaz všech dieselových motorů, 

které nesplňují normy emisní normy EURO 6. Poplach kvůli jemnému prachu se spustí, jakmile německá 

meteorologická služba předpoví nejméně dva po sobě jdoucí dny, kdy budou předpovídány např. nízké rychlosti 

větru a znečištěné ovzduší se začne hromadit ve městě. Obyvatelé Stuttgartu budou vyzvání, aby nechali 

automobily doma, kdykoli je to možné, s ohledem na kvalitu ovzduší. Co je občanům města Stuttgart doporučeno 

dělat v případě smogového poplachu: 

• Využít veřejnou hromadnou dopravu 

• Carpool – sdílet vozidlo s kolegy nebo přáteli 

• Používat kolo, elektrický kolo nebo elektrické vozidlo, které je možné zaparkovat zdarma na 

parkovištích ve správě města 

• Pracovat z domu 

• Využít flexibilní pracovní dobu, a omezit docházení do práce v čase dopravní špičky. 
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1.1.2. Nizozemí 

Nizozemský systém NEZ je řešen centrálně a za účelem dosažení požadovaných standardů kvality ovzduší 

umožňuje městům zřídit NEZ na svém území. Systém se aplikuje na všechna vozidla a kontrola při vjezdu do NEZ 

je zabezpečována kamerovým systémem, který snímá evidenční čísla všech vozidel vstupujících do NEZ. 

Registrace vozidel není potřebná, protože všechny údaje jsou převzaty z nizozemského národního registru vozidel. 

Systém NEZ byl v minulosti zaměřen především na omezování emisí nákladních vozidel, v současnosti je 

aplikován i na osobní vozidla. 

V současné době se nachází v Nizozemí 13 měst (Amsterdam, Utrecht, Rotterdam, Den Haag, Breda, Eindhoven, 

Den Bosch, Tilburg, Delft, Leiden, Rijswijk, Maastricht a Arnhem), které zavedly NEZ pro těžká nákladní vozidla 

ve svých centrech. Nákladní vozidla s motory emisní normy EURO 0, EURO 1, EURO 2 nebo EURO 3 nesmějí 

vstoupit do NEZ. Pokuta za nedodržení kritérií pro vjezd vozidel do NEZ je ve výši 230 €. NEZ přispívají ke 

zlepšení kvality ovzduší v městských oblastech, kde jsou překračovány normy Evropské Unie pro jemné částice 

(PM10) a oxid dusičitý (NO2). (https://www.milieuzones.nl/english) 

Výjimka může být udělena vozidlu, které je mladší 16 let a jedná se například o speciální vozidlo (vozidlo pro 

účely stavby, hasičské vozidlo, vozidlo armády), vozidla splňující normu EURO 3 s pohonem na bionaftu, která 

nemohou být modernizována, modernizována vozidla splňující EURO 3 s necertifikovaným filtrem pevných 

částic, který byl instalován před 1.10.2006 a vozidla splňující normu EURO 3, která nemohou být modernizována 

instalací filtru pevných částic. Výjimky se za poplatek mohou udělit denní jednorázové (max. 12krát do roka). 

 

Utrecht 

NEZ byla v městě Utrecht zavedená v červenci 2007. Zpočátku byly regulovány pouze nákladní vozidla nad 3,5t. 

Od ledna 2015 má město Utrecht (v Nizozemí jenom Utrecht a Rotterdam) zavedenou NEZ také pro osobní 

automobily a lehká užitková vozidla včetně karavanů (do 3,5 t). Možnost vjezdu do NEZ mají jenom vozidla 

registrované po 1.1.2001, které splňují požadovanou emisní kategorii. Registrace vozidel není potřebná, informace 

jsou dostupné z nizozemského národního registru vozidel. Omezení vjezdu se vztahuje také na zahraniční vozidla. 

Jako je možné vidět na obrázku 6, NEZ v městě Utrecht je vymezená širším okolím centra města a je v platnosti 

365 dní v roku. Kontrola je prováděna pomoci kamerového systému. Pokuty za neoprávněný vjezd jsou v případě 

nákladních vozidel na úrovni 230 € a 90 € pro ostatní typy vozidel. 

 

Obrázek 6: NEZ Utrecht, Zdroj: http://urbanaccessregulations.eu/countries-mainmenu-147/netherlands-
mainmenu-88/utrecht 

 

1.1.3. Švédsko 

Místní předpisy jsou stejné ve všech švédských městech, které mají NEZ a vycházejí z pravidel stanovených ve 

Švédském nařízení o silničním provozu (SFS 1998: 1276, kapitola 10). To znamená, že systém environmentální 

klasifikace EU se používá jako základ pro rozhodování o tom, která vozidla mohou vstoupit do NEZ. Vozidla mají 

povolení vjezdu do NEZ po dobu šest let ode dne první registrace, při vozidlech emisní normy EURO 3 je to osm 

let od první registrace. Vozidla s povolením vjezdu jsou uvedena v tabulce 1: 

• Vozidla emisní normy EURO 2 a EURO 3 již nemůžou vstoupit do NEZ 

• Nejpozději do roku 2018 mohou do NEZ vjet vozidla emisní normy EURO 4 (registrována v roku 2009 

nebo 2010) 

• Vozidla EURO 5 a vozidlo velmi přátelské k životnímu prostředí mohou být používaná do roku 2020 

bez ohledu na rok registrace 
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Tabulka 1: Povolení vjezdu do NEZ ve Švédsku, Zdroj: 

http://urbanaccessregulations.eu/images/stories/pdf_jan2010/SE_ Miljözon_Sverige_ENG.pdf 
 

NEZ ve Švédsku zavádí environmentální omezení jenom pro těžká nákladní vozidla a autobusy (celková hmotnost 

přes 3,5t). Vozidla, která splňují emisní pravidla pro vjezd do NEZ nevyžadují žádné plakety. Kontrola dodržování 

pravidel NEZ je prováděna náhodnými silničními kontrolami místní policií. Při porušení podmínek NEZ hrozí 

viníkovi pokuta 1000 SEK. Pravidla švédského systému NEZ jsou platné i pro zahraniční vozidla, která se musí 

registrovat v národní databázi. 

Výjimky jsou uděleny vozidlům policie a ostatních bezpečnostních složek, pobřežní stráže, záchranné služby, 

lékařské a veterinární pomoci, dále vozidlům, která transportují osoby vyžadující lékařskou pomoc, historickým 

vozidlům, vozidlům s jeřáby a vozidlům s pohonem na CNG, LPG a biopaliva. Legislativa umožňuje 

samosprávám udělovat výjimky na určité komunikace, nikoliv na kategorie vozidel či osob a všechna vozidla 

s povolením vjezdu musí být opatřena plaketou na čelním skle. 

 

Stockholm 

NEZ v městě Stockholm byla zaváděna ve fázích. První fáze byla zavedena v lednu 1996 a zakázána byla jenom 

vozidla emisní normy EURO 0. Postupem času se, v rámci postupného zavádění jednotlivých fází, zpřísnily 

kritéria pro vjezd do NEZ. V lednu 2016 byla spuštěna prozatím poslední, pátá fáze, která zakazuje vjezd 

vozidlům emisní normy EURO 0, EURO 1, EURO 2, EURO 3 a EURO 4. Vozidla emisní normy EURO 2 a 

EURO 3 je možné modernizovat na emisní normu EURO 5 prostřednictvím dodatečných zařízení pro regulaci 

emisí (např. odlučovač tuhých znečisťujících látek se selektivní katalytickou redukcí) schválených švédskou 

dopravní agenturou. Důležité je použít zařízení, které odpovídá pravidlům pro švédské NEZ. Jako je možné vidět 

na obrázku 7, NEZ v městě Stockholm je zavedena ve vnitřním městě a je v platnosti 365 dní v roku.  

 

 

Obrázek 7: NEZ Stockholm, Zdroj: http://urbanaccessregulations.eu/countries-mainmenu-147/sweden-mainmenu-
248/stockholm 

 

Omezení vjezdu se vztahuje na všechna vozidla s konvenčním pohonem nad 3,5t (nákladní vozidla a autobusy). 

Místní předpisy jsou stejné ve všech švédských městech, které mají NEZ a vycházejí z národních pravidel 

(popsané v kapitole 1.1.3). Vozidla, která splňují emisní pravidla pro vjezd do NEZ města Stockholm nepotřebují 

plaketu příslušné emisní kategorie. Kontrola dodržování pravidel NEZ je prováděna náhodnými silničními 

kontrolami místní policií.  

Hlavním cílem NEZ je snížení koncentrace částic, které jsou primární znečišťující látkou. Ve Stockholmu se 

odhaduje, že emise částic se po zavedení NEZ snížily o 30% a v menší míře také klesly emise uhlovodíků a oxidů 

dusíku. Důkazy rovněž poukazují na pokles hladiny hluku. Výpočty byly provedeny rok poté, co byly NEZ 
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zavedeny ve Stockholmu a předpovídalo se snížení počtu klíčových znečisťujících látek, jak je uvedeno v tabulce 

2. Tato snížení jsou důsledkem dalšího přizpůsobení vozidel a toho, že starší vozidla byla nahrazena dřív. 

 

Znečišťující látka Procentní snížení 

Prachové částice 30% 

Emise HC 5 – 9% 

Emise NOx 1 – 8% 

 

Tabulka 2: Procentní snížení emisí z těžkých vozidel (1 rok po zavedení), Zdroj: http://www.iaqm.co.uk/ 
text/resources/reports/lez_aq_impacts.pdf 

  

Od roku 2000 dochází ve Stockholmu ke snižování počtu nelegálních vozidel, jedná se zejména o ty, které 

nesplňují emisní normy. V současné době je podíl těchto vozidel menší než 5%. PM0,2 jsou jedny z nejmenších 

částic, které mají největší vliv na zdraví. Výfukové emise pevných částic dieselových motorů jsou všechny PM0,2. 

Mapa na obr. 8 ukazuje, že koncentrace PM0,2 se po zavedení NEZ snížila o 0,5 až 9,0%. Pokud by všechna 

vozidla splňovala emisní limity pro vstup do NEZ, koncentrace by se snížila o 0,5 až 12,0%.  

 

 

Obrázek 8: Snížení koncentrace PM0,2 ve Stockholmu, Zdroj: http://urbanaccessregulations.eu/low-emission-
zones-main/impact-of-low-emission-zones#Stockholm 

 

Stockholm má kromě NEZ zaveden také režim zpoplatnění vjezdu do centra města, jako je možné vidět na 

obrázku 9. Režim je v platnosti od pondělí do pátku od 6:30 do 18:29 a vztahuje se na všechny vozidla (od 

1.1.2015 platí zpoplatnění taky pro zahraniční vozidla). Poplatek za vjezd do centra města se v Stockholmu 

v závislosti od času pohybuje mezi 11 SEK a 35 SEK, přičemž maximální denní poplatek za vozidlo je 105 SEK. 

Kontrola dodržováni režimu je prostřednictvím kamer přes systém automatického rozpoznávání registračních 

značek. Výjimku mají vozidla záchranné služby, autobusy o celkové hmotnosti menší než 14 tun, diplomatická 

vozidla, motocykly, vojenská vozidla a vozidla registrovaná v zahraničí. 

 

 

Obrázek 9: Režim zpoplatnění vjezdu do centra města Stockholm, Zdroj: 
http://urbanaccessregulations.eu/countries-mainmenu-147/sweden-mainmenu-248/stockholm-charging-scheme 

 

1.1.4. Česká republika 

V České republice byl v roce 2012 přijat zákon č. 201/2012 Sb., O ochraně ovzduší, který umožňuje zřizování 

NEZ na území obcí a obsahuje opatření na všechny kategorie vozidel. Prvním městem v České republice se 

snahou o zavedení NEZ je hlavní město Praha. Zavádění NEZ v České republice se řídí podobnými pravidly jako 

v Německu, ovšem existují mezi nimi rozdíly (například plakety jsou v České republice vyžadovány taky pro 

motocykly a mopedy zatímco německé plakety jsou určeny pouze pro 4+ kolová vozidla). České plakety zatím 

nelze koupit a ministerstvo oznámí, které plakety na zahraničních vozidlech budou uznávány.   
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Praha 

NEZ v městě Praha bude zaváděná ve fázích (datum zahájení ještě není určen) a pokryje širší centrum města. 

V první fázi budou mít vjezd do NEZ zakázaná vozidla se vznětovým motorem EURO 0, EURO 1, EURO 2 a 

vozidla se zážehovým motorem EURO 0 (bez katalyzátoru). Opatření bude aplikované na všechny vozidla včetně 

vozidel s méně než čtyřmi koly. Cena plakety, která určuje emisní kategorii vozidla je 80 Kč a bude platná po 

celou dobu životnosti vozidla. Na obrázku 10 je znázorněna NEZ města Praha spolu s objízdnou trasou.  

 

 

Obrázek 10: NEZ Praha, Zdroj: Benchmarking – Situace (http://urbanaccessregulations.eu/countries-mainmenu-
147/czech-republic-mainmenu-448/praha 

 

Omezení vjezdu do NEZ se bude vztahovat také na zahraniční vozidla a zóna bude mít celoroční platnost. 

Kontrola plaket bude probíhat manuálně. Pokuty za neoprávněný vjezd do NEZ se budou pohybovat od 1500 Kč 

do 2500 Kč.  

 

1.2. ROZDĚLENÍ KOMUNIKACÍ 

Komunikační síť města Brna je v současnosti tvořena dálnicemi, silnicemi pro motorová vozidla, silnicemi I. až 

III. třídy a místními komunikacemi.  

 

 

Obrázek 11: Schéma sítě vybraných komunikací na území města Brna, Zdroj: Bkom 
 

Nejdůležitějším prvkem v komunikačním skeletu města by měl být Velký městský okruh, jehož poloha má být 

situována tak, aby byla zachována dostatečná pohoda pro bydlení a další městské funkce.  

Řada městských ulic nesplňuje požadované parametry pro potřeby stávajících intenzit dopravy a tak dochází ke 

kumulaci dopravy ve stísněném městském prostředí, což zapříčiňuje nejen nedostatečný plynulý průjezd, ale také 

kumulaci exhalací výfukových plynů a zvýšenou intenzitu hluku. Řešením je komplexní dostavba a zprovoznění 

Velkého městského okruhu dle návrhu v ÚPMB. 

Velký městský okruh je částečně již veden v cílové poloze, a to od MUK Hlinky za Husovický tunel. Tento úsek 

má dvě tunelové stavby (Tunely Dobrovského a Husovický tunel) a s výjimkou ul. Žabovřeské, která má pouze 

jeden jízdní pruh pro každý směr jízdy, a kde se plánuje její zkapacitnění, splňuje tento úsek všechny parametry 
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VMO. V současné době je v provozu část od MUK Hlinky po Tomkovo nám. ke křižovatce s Dukelskou tř. 

Následující úsek k ul. Karlové je tvořen mostním objektem přes řeku Svitavu. Od křiž. ul. Svatoplukové s ul. 

Karlovou je současný VMO v situaci zanesen šedou barvou a na definitivní podobu okruhu se napojuje na ul. 

Bauerové. Tento šedý úsek je veden po ul. Svatoplukova, Gajdošova, Otakara Ševčíka, Hladíkova, Zvonařka, 

Opuštěná a Bauerova. Všechny křižovatky na tomto úseku jsou úrovňové, řízené světelně signalizačním 

zařízením. Žlutou barvou je na situaci vyznačen úsek VMO, který je součástí ÚPMB a zahrnuje 4 tunelové stavby 

a všechny křižovatky jsou řešeny mimoúrovňově. 

 

 

Obrázek 12: Stav přípravy a výstavby VMO Brno, Zdroj: Ročenka dopravy Brno 2016 
 

Nedílnou součástí komunikačního systému města Brna jsou dálniční a rychlostní komunikace, které vedou 

územím města Brna. Tyto komunikace převádějí nejen tranzitní dopravu, ale i dopravu vnitroměstskou, a tím 

nahrazují absenci VMO na území města. Mezi tyto komunikace patří: 

- dálnice D1, která je hlavní osou České republiky, evropských, republikových i regionálních tranzitních 

dopravních vztahů. Přes území města je dálnice vedena od křiž. Kývalka po napojení na ul. Ostravskou ve 

směru od Holubic  

- dálnice D2 je další hlavní osou České republiky, která s dálnicí D1 vytváří důležité křížení v jižní části 

města Brna. Dopravní zatížení této dálnice spočívá taktéž v napojení obchodních aktivit na samotnou 

dálnici (Avion park, IKEA, Olympia) 

- Silnice pro motorová vozidla „I/23-Pražská radiála“ (ul. Bítešská) je spojnicí silnice I/42 ul. Bauerovy, 

tzv. Velkého městského okruhu Brna, s dálnicí D1 a slouží jako hlavní tranzitní osa sever-jih. Součástí 

tohoto významného napojení je tzv. Pisárecký tunel, tvořený dvěma tubusy, z nichž každý má 2 jízdní 

pruhy 

- Silnice pro motorová vozidla „I/50-Ostravská radiála“, která je z dálnice D1 ve směru od Holubic 

odpojena v MÚK Brno Východ a končí na VMO na ulici Gajdošova 

- Silnice pro motorová vozidla „I/43“-Svitavská radiála, navazuje na VMO města Brna v MÚK s ul. 

Sportovní, Porgesovou a Královopolským tunelem a napojuje Brno na region ve směru na Svitavy 

 

Kromě výše uvedených dopravních systémů na území města Brna je zřízen i „malý městský okruh“, který je veden 

kolem centrální oblasti města a je tvořen těmito ulicemi: Husova, Žerotínovo nám., Moravské nám., Koliště, 

Dornych, Úzká, Hybešova a Nové sady k ul. Husové. Tento dopravní okruh vnitřní části města je pojížděn nejen 

individuální automobilovou dopravou, ale i hromadnou dopravou města Brna. 

Od ul. Poříčí přes ul. Křížovou, Mendlovo nám., Úvoz, Kotlářskou a Pionýrskou na ul. Sportovní/Drobného je 

veden tzv. střední okruh města. Před zprovozněním Královopolských tunelů byla tato trasa významnou dopravní 

trasou pro propojení jižní a severní části města. 

Dle zadání jsou posuzovány dva časové horizonty, a to pro současný stav města Brna a pro výhledový stav roku 

2020. Pro sestavení výsledných imisních modelů je třeba sestavit modely IAD pro tyto dva roky. Model IAD pro 

rok 2017 je modelem současným. Model IAD pro rok 2020 zahrnuje následující dopravní stavby: 

• VMO Žabovřeská II – stavba je součástí realizovaného i rozestavěného Velkého městského okruhu ve 

městě Brně. Jedná se o zkapacitnění úseku této komunikace v úseku ul. Hlinky a ul. Kníničské, zřízením 

dvou jízdních pruhů v každém směru jízdy (v současné době pouze jeden jízdní pruh) 

• VMO Tomkovo náměstí a VMO Rokytova – tato dopravní stavba jistě vyřeší problematický provoz 

v oblasti Tomkova nám. a s tím související dopravní problémy v ul. Svatoplukova a Gajdošova. Tato 

stavba je navržena od výjezdu z Husovického tunelu mimoúrovňovým křížením s Dukelskou tř. a ul. 

Karlovou/Svatoplukovou s napojením na ul. Rokytovu. Úsek ul. Provazníkovy od ul. Merhautovy po 

Dukelskou tř. je navržena jako samostatná obousměrná komunikace 

• Dornych x Plotní – jedná se o rozsáhlou výstavbu v lokalitě městské části Brno střed a Brno jih. V rámci 

stavby bude tramvajová trať do Komárova přeložena z ulice Dornych do ulice Plotní, a ulice Dornych 

bude řešena jako kapacitní čtyřpruhová městská komunikace. V ul. Plotní je vedena kolejová doprava 

z Komárova s tím, že v prostoru stávajícího autobusového nádraží, v úseku ul. Zvonařka - Kovářská, bude 

tato ulice pouze pro pěší dopravu včetně zastávky tramvajové linky 
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• Dopravní obchvaty Slatiny a Tuřan, které odvádějí dopravu kolem těchto městských částí 

• Propojení ul. Heršpické a Pražákovy z prostoru od ul. Jihlavské 

 

1.3. PENTLOGRAM DOPRAVY ROKU 2016, DĚLBA PŘEPRAVNÍ PRÁCE 

Pentlogram dopravy je pro město Brno vytvářen každoročně. Hodnoty intenzit jsou získávány z dopravních 

průzkumů na cca 60 - 70 křižovatkách a profilech (manuální průzkumy). Dále jsou pro jeho tvorbu využívány data 

ze strategických detektorů, smyčkových detektorů umístěných na křižovatkách řízených SSZ a z dalších zdrojů. 

Výsledkem je pentlogram intenzit dopravy na základní komunikační síti města Brna. Jedná se o dálnici, dopravní 

okruhy, radiály a ostatní významné komunikace. 

 

 

Obrázek 13: Pentlogram intenzit dopravy na základní komunikační síti města Brna, Zdroj: Bkom 
 

Jednotlivé pentle jsou popsány celkovou intenzitou dopravy za průměrný pracovní den v tisících vozidel. Za 

lomítkem je procentuální poměr nákladní dopravy a autobusů (lehká, střední, těžká nákladní vozidla + autobusy). 

Intenzity jsou zaokrouhleny na tisíce vozidel za den. V pentlogramu nejsou uvedeny trolejová vozidla VHD 

(trolejbusy a tramvaje). Tento pentlogram je samostatnou přílohou č.3 (dopravní modely-samostatná příloha). 

V následující tabulce jsou uvedeny profily na tranzitních a příjezdových významných komunikacích města Brna a 

hodnoty osobních vozidel, nákladních vozidel do 3,5 t a nákladních vozidel nad 3,5 t na těchto profilech. Tyto 

hodnoty vychází z pentlogramu dopravy roku 2016. 

 

 

Tabulka 3: Intenzity dopravy na vybraných profilech ve městě Brně, Zdroj: Bkom 
 

Jedním ze základních ukazatelů vývoje automobilové dopravy na celé komunikační síti jsou ujeté vozokilometry. 

Údaje o výkonech se vztahují k období průměrného pracovního dne. 

 

1 I/42 Zvonařka Dornych - Plotní 32 000 28 800 1 280 1 920
2 I/42 Poříčí Nové Sady - Křížová 27 000 24 030 1 350 1 620
3 I/42 Žabovřeská Hlinky - Kníničská 47 000 42 300 1 410 3 290
4 I/42 Královopolský tunel 32 000 28 800 960 2 240
5 I/42 Hradecká Žabovřeská - Královopolská 33 000 31 350 330 1 320
6 I/42 Porgesova Sportovní - tř. Gen. Píky 43 000 39 560 1 290 2 150
7 I/42 Husovický tunel 42 000 37 800 2 100 2 100
8 I/42 Provazníkova Dukelská tř. - Svatuplukova 44 000 39 160 2 640 2 200
9 I/42 Svatoplukova Rokytova - Bubeníčkova 38 000 33 440 1 520 3 040

10 I/42 Otakara Ševčíka Táborská - Ostravská 39 000 33 930 2 340 2 730
11 I/42 Ostravská Černovická - Olomoucká 34 000 30 600 1 700 1 700
12 dálnice I. třídy dálnice D1 Kývalka - Bítešská 60 000 45 600 1 200 13 200
13 II/602 Pražská Stará dálnice - Troubská 14 000 12 320 700 980
14 silnice pro mot. voz. Bítešská dálnice D1 - Jihlavská 31 000 27 900 930 2 170
15 II/602 Jihlavská Osová - Dlouhá 19 000 17 480 950 570
16 silnice pro mot. voz. Pisárecký tunel 39 000 34 710 1 560 2 730
17 MK Hlinky Žabovřeská - Lipová 19 000 17 860 760 380
18 MK Sportovní Reissigova - Poregesova 25 000 23 750 500 750
19 II/384 Kníničská Veslařská - Žabovřeská 30 000 27 900 1 200 900
20 MK tř. Gen. Píky Porgesova - Provazníkova 11 000 10 450 330 220
21 II/642 Rokytova Svatoplukova - Kulkova 20 000 18 400 600 1 000
22 I/52 Heršpická Jihlavská - Vídeňská 36 000 32 400 1 440 2 160
23 I/41 Dornych Zvonařka - Kovářská 10 000 9 000 500 500

PROFIL  2016 (24 hod běžného prac. dne)

P.Č. KOMUNIKACE NÁZEV ÚSEK CELKEM OA NA
do 3,5 t

NA
nad 3,5 t
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Obrázek 14: Dopravní výkony za průměrný pracovní den (vozokm), Zdroj: Bkom 
 

 

Obrázek 15: Vývoj intenzit v Brně (průměrný nárůst intenzit na celé síti), Zdroj: Bkom 
 

Dělba přepravní práce nebo také podíl dopravních výkonů (anglicky Modal split) označuje poměr využívání 

jednotlivých druhů dopravy v určité oblasti a čase. Výzkum dělby přepravní práce byl ve městě prováděn již v 

letech 2010 a 2012. Opakováním tohoto průzkumu v roce 2014 byla zajištěna kontinuita dat a možné srovnání 

vývoje. Sociologický výzkum v roce 2014 prováděla agentura FOCUS pro MMB. Vstupní údaje jsou výsledkem 

terénního šetření na reprezentativním vzorku populace ve věku 15 a více let. Základní podmínkou pro zařazení 

respondenta do probíhajícího šetření byl fakt, že daná osoba žije, pracuje nebo studuje v Brně. Výběrový soubor 

byl rozdělen v poměru 70 / 30 na rezidenty a na osoby dojíždějící do Brna za prací či studiem. Celkem bylo 

dotázáno 1033 respondentů. Z tohoto celkového počtu činí 725 rezidenti a 308 osoby dojíždějící za prací či 

studiem. 

U většiny sledované populace, která se v rámci Brna pravidelně dopravuje do zaměstnání či do školy, stále 

převažuje přeprava veřejnou hromadnou dopravou (52%). Individuální automobilovou dopravu využívají téměř 

dvě pětiny respondentů (37%), další způsoby dopravy jsou spíše marginální. Odchylky v údajích grafů a tabulek 

na úrovni 1% jsou dány zaokrouhlením hodnot, ke kterým je přistoupeno z důvodu přehlednosti zobrazovaných 

výstupů. 

 

 

Obrázek 16: Dělba přepravní práce v roce 2014, Zdroj: Bkom 
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Obrázek 17: Srovnání dělby práce v letech 2010, 2012 a 2014, Zdroj: Bkom 
 

Ve srovnání s předchozími výzkumy zjišťujeme, že nadále klesá podíl osob využívajících jen VHD a stoupá podíl 

osob, které cestují individuálními motorovými prostředky. Ostatní způsoby dopravy za poslední tři sociologické 

výzkumy zůstávají přibližně stejné. 

 

1.4. PARKOVACÍ KAPACITY VE MĚSTĚ BRNĚ 

Na území města Brna se v současné době nachází několik významných parkovacích objektů a parkovišť. Jedná se 

o parkovací domy, parkoviště P+G, parkoviště P+R a parkovací kapacity u obchodních domů. Z hlediska umístění 

je největší koncentrace parkovacích objektů v těsné blízkosti historického jádra města Brna. Jedná se především o 

kapacitní parkovací domy: Janáčkovo divadlo, Domini Park, Pinki Park, Hotel Slovan, Rozmarýn, IBC Příkop. 

V oblastech navržených NEZ se v současné době nachází 10 kapacitních parkovacích objektů: PD Milenium 

Center, PD Pinki Park, OD Tesco, P+G Benešova, PD Janáčkovo divadlo, IBC Příkop, Hotel Slovan, PD 

Rozmarýn, P+G Veveří, PD Domini Park s celkovou kapacitou cca 2.550 parkovacích míst.  

V současné době (konec roku 2017) se mimo navržené nízkoemisní zóny nachází 4 dokončené parkovací objekty: 

PD ExpoParking, P+G Polní, OC Vaňkovka, P+R Ústřední hřbitov s celkovou kapacitou cca 2.020 parkovacích 

míst. 

 

 

Obrázek 18: Významné parkovací kapacity ve městě Brně – rok 2017, Zdroj: Bkom 
 

Do roku 2020 (rok zavedení NEZ) se počítá s rozšířením těchto kapacit, a to především parkovišť typu P+R. Jedná 

se o parkoviště s charakterem nabídky kapacitního počtu parkovacích míst v přímém vztahu a návaznosti na 

systém VHD. Všechna tato parkoviště jsou navržena na plochách, které jsou v těsné vzdálenosti od zastávek na 

kapacitní subsystém VHD. Především se jedná o subsystém tramvaj. Kapacita subsystému, jež vede v docházkové 

vzdálenosti na předmětné parkoviště, je dostatečná pro obsloužení poptávky z tohoto parkoviště. 

Po zavedení NEZ musí existovat parkovací kapacity (nad rámec stávajících) vně NEZ, kde mohou uživatelé, 

jejichž dopravní prostředek nesplňuje podmínky pro vjezd do NEZ, odstavit tento prostředek a pokračovat např. 

MHD, TAXI apod. do cíle své cesty uvnitř NEZ. Jedná se především o parkovací kapacity typu P+R.  

 

Město předpokládá vznik nových parkovacích kapacit na celém území města Brna pro rok 2020, a to: Královo 

Pole, Purkyňova, Veveří-Šumavská, Zetor, Kampus Bohunice, Jemelkova, PD JKC Besední a P+G Skořepka 

s celkovou kapacitou cca 1740 parkovacích míst. Z těchto celkových 1740 míst, se vně NEZ bude nacházet 5 

parkovacích objektů s kapacitou 1380 parkovacích míst. 
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Je nutné podotknout, že město Brno bude muset urychleně řešit majetkoprávní vypořádání pozemků pro výstavbu 

plánovaných parkovacích domů a parkovišť P+R neboť v současné době (ke konci roku 2017) nejsou všechny 

pozemky, na kterých mají být tyto stavby umístěny, majetkoprávní vztahy vyřešeny. Příliš pomalé řešení 

majetkoprávních vztahů by mohlo odsunout termíny plánované realizace parkovišť a tím pádem i posunutí termínu 

zavedení NEZ. Pro účely této studie se počítá s tím, že se majetkoprávní vztahy podaří urychleně vypořádat a 

plánované parkovací kapacity skutečně vzniknou. 

 

Vně navržených NEZ se tedy předpokládá, že v roce 2020 se zde bude nacházet celkem 9 parkovacích 

objektů s celkovou kapacitou cca 3.400 parkovacích míst. 

 

Varianta 

Počet plánovaných park.  
míst vně NEZ do konce roku 

2020  
(bez ohledu zda NEZ vznikne) 

Deficit parkovacích míst 
(nutno dobudovat v případě 

zavedení NEZ) 

Celkové náklady na 
vybudování  

chybějících park. míst 

Varianta A 3 400 0 0 
Varianta A1 3 400 2 350 108,1 mil. Kč 
Varianta B 3 400 0 0 
Varianta B1 3 400 8 400 386,4 mil. Kč 

 
Tabulka 4: Vyhodnocení potřebného počtu parkovacích místo pro jednotlivé varianty, Zdroj: Bkom 

 

Pro variantu A a B není nutné budovat další parkovací místa nad rámec plánovaných míst, která budou dokončena 

k roku 2020. 

 

V případě varianty A1 a B1 bude i přesto nutné před zavedením NEZ vybudovat další parkovací kapacity. 

V případě varianty A1 se jedná o 2 350 parkovacích míst a v případě B1 se jedná o 8 400 parkovacích míst. 

V kapitole 3.4.3 jsou uvedeny i náklady na vybudování jednoho parkovacího místa a celkové náklady na výstavbu 

všech parkovacích míst.  

 

 

Obrázek 19: Významné parkovací kapacity ve městě Brně – rok 2020, Zdroj: Bkom 
 

1.5. REGULACE DOPRAVY – OMEZENÍ SILNIČNÍ NÁKLADNÍ DOPRAVY 

Snahou při řešení silniční nákladní dopravy je, aby tato doprava nevstupovala do centra města a do obytných 

celků, ale aby byla vedena převážně po kapacitních komunikacích, tj. silnicích vyšších tříd a po dálnicích. Průjezd 

nákladních vozidel přes samotná města snižuje standard života místních obyvatel. Obyvatelé v exponovaných 

lokalitách nákladní dopravou trpí nadměrným hlukem, vibracemi, znečišťováním ovzduší a obavami o bezpečnost 

při pohybu v prostorech komunikací. Tyto problémy jsou podpořeny mnohdy špatným technickým stavem našich 

silnic i absencí účinných nástrojů k regulaci silniční nákladní dopravy.  

Z nabízených možných řešení, jak omezit vjezd nákladní dopravy je užití místní úpravy provozu, vycházející ze 

zákona o provozu na pozemních komunikacích. Tento zákon stanoví, že dopravní značky se smějí užívat jen 

takovým způsobem, jak je nezbytné pro bezpečnost a plynulost provozu na pozemních komunikacích nebo jiný 

důležitý zájem. Dopravní značení se provádí v souladu s příslušnými ustanoveními zákona o silničním provozu a 

jeho prováděcí vyhlášky. 

Pro omezení vjezdu nákladních vozidel se obecně užívá dopravního značení B4, které je popř. doplněné o 

dodatkovou tabulku s uvedenou tonáží nebo o dodatkovou tabulku na koho se DZ nevztahuje.  
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Další možností omezení nákladní dopravy je užití dodatkové tabulky E14 „Tranzit“, která omezuje platnost 

dopravní značky pro tranzitní dopravu. V návaznosti na dopravní značení B4 tato dodatková tabulka omezuje 

platnost této značky, pod níž je umístěna, na nákladní vozidla, pro něž užití takto označeného úseku není nezbytné 

pro dosažení místa nakládky, vykládky, údržby nebo opravy vozidla, sídla, provozovny nebo obvyklého bydliště 

dopravce nebo řidiče. 

V současné době je pro regulaci silniční nákladní dopravy ve městě Brně užíváno DZ B4 – Zákaz vjezdu 

nákladních automobilů, a to dle tonáže. Jedná se převážně o dva druhy omezení tonáže – omezení vjezdu 

nákladních vozidel nad 6,5 t a omezení vjezdu nákladních vozidel nad 3,5 t.  

Obecně lze konstatovat, že do vnitřního prostoru VMO mohou vjet nákladní vozidla do tonáže 6,5 t a do vnitřního 

prostoru MMO pak vozidla s tonáží do 3,5 t. 

 

 

Obrázek 20: Situace tras s vyznačením omezení vjezdu nákladních vozidel, Zdroj: Bkom 
 

1.6. REGULACE DOPRAVY – OMEZENÍ DOPRAVY SNÍŽENÍM RYCHLOSTI 

Nákladní doprava v Brně je regulována především dopravním značením – viz. předcházející kapitola. Mezi další 

opatření k regulaci dopravy, a to jak nákladní, tak osobní, patří snížení rychlosti. Jedná se především o plošné 

zklidnění obytných celků tj, zóny 30 a obytné zóny. Na následujícím obrázku jsou zobrazeny stávající zóny 30 a 

obytné zóny. V budoucnu lze očekávat rozvoj těchto zón i do dalších částí města, a to v koordinaci se zaváděním 

Oblastí placeného stání – viz kapitola 2.8.  

 

 

Obrázek 21: Rozmístění obytných zón a zón 30 ve městě Brně, Zdroj: Bkom 
 

 

 

 



18 
 

1.7. ZJIŠTĚNÍ DYNAMICKÉ A STATICKÉ SKLADBY VOZOVÉHO PARKU 

Pro zpracování NEZ je důležitá, zejména pro modely, znalost a stanovení dynamické a statické skladby vozového 

parku na území města. Je přínosem, pokud data pro obě skladby lze zajistit v co nejkvalitnější míře a na základě 

primárních výstupů z aktuálních dopravních průzkumů. Data o dynamické skladbě vozidel mají vliv na výstupy 

emisního výpočtu vzhledem k rozdílné výši měrných emisí u jednotlivých emisních kategorií.  

Na území města Brna do roku 2017 byl proveden pouze jeden dopravní průzkum za účelem zjištění dynamické 

skladby vozového parku. V říjnu 2015 provedla firma ATEM - Ateliér ekologických modelů, s. r. o. (dále jen 

ATEM) dopravní průzkum na komunikaci Žabovřeská v období od 11.00 do 16.00 hod pracovního dne. Sčítání 

bylo provedeno v obou směrech. Výstupy z daného dopravního průzkumu byly poskytnuty v tabulkovém 

zpracování a vyhodnocují vozový park dle stáří, složení vozového parku dle emisních norem EURO a zastoupení 

automobilů dle typu paliva. 

 

 

Obrázek 22: Sčítání na profilu Žabovřeská za účelem zjištění dynamické skladby vozidel (Atem, 2015), Zdroj: 
ATEM, květen 2017 

 

V materiálu ŘSD Zjištění aktuální dynamické skladby vozového parku v roce 2015 jsou vyhodnoceny údaje o 

skladbě vozového parku na území ČR. V dané studii je mj. sděleno, že pro výpočet emisí je nezbytné mít 

k dispozici co nejpřesnější odhad skladby vozového parku a je nutné vycházet z průzkumů prováděných přímo na 

komunikacích.  V dané zprávě jsou představeny sčítací profily na území ČR. Lokalita Jihomoravského kraje a 

konkrétně město Brno není v daném sčítání na území ČR zastoupeno ani jedním profilem, viz obrázek níže. 

 

 

Obrázek 23: Poloha sčítacích profilů pro vyhodnocení dynamické skladby na území ČR (rok 2015), Zdroj: Zjištění 
aktuální dynamické skladby vozového parku v roce 2015 (ATEM, leden 2016) 

 

1.7.1. Dopravní průzkum na reprezentativních úsecích komunikací města Brna 

Vzhledem k absenci vypovídajících dat dynamické skladby vozového parku, na komunikační síti města Brna, byl 

v březnu 2017 v rámci prací na studii proveditelnosti NEZ proveden dopravní průzkum na území města Brna 

zaměřený na získání základních dat o vozidlech vyskytujících se na vybraných sčítacích profilech, které 

reprezentují komunikační síť území města Brna.  Tento dopravní průzkum se stal prvotním svého druhu na území 

města Brna s ohledem na podrobné pokrytí komunikační sítě a detailní analýzu dopravy na území města Brna.  

 

1.7.2. Vybrané sčítací profily 

Byl proveden průzkum vozového parku na dvanácti profilech komunikační sítě (viz obrázek 24). Zpracovatel 

studie doporučil městu Brnu, aby po vzoru města Prahy, v budoucnosti v pravidelných intervalech (cca 5 let) byla 

zjišťována dynamická skladba vozového parku na území města Brna.  
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Obrázek 24: Poloha sčítacích profilů pro vyhodnocení dynamické skladby na území Brna (rok 2017), Zdroj: Bkom 
 

Údaje uvedené na obr. 25 nevyjadřují intenzity na komunikacích (např. dle sčítání dopravy), jedná se o výstup 

z dopravního průzkumu, jehož cílem bylo zjistit reprezentativní vzorek vozidel v daném časovém období a za daný 

směr na profilu.  

 
 

Obrázek 25: Počty získaných RZ na jednotlivých profilech, Zdroj: Bkom 

1.7.3. Zpracování dat  

Údaje z dopravního průzkumu, který byl proveden pomocí kamerových záznamů, byly pomocí software 

převedeny do tabulkových záznamů v elektronické podobě. Vznikla databáze pro přiřazení informací o 

jednotlivých vozidlech, ke každému vozu v daném profilu a směru profilu byla evidována registrační značka a 

časový údaj průjezdu profilu. Databáze byla podrobena kontrole a předána firmě ATEM, jejímž prostřednictvím 

jsme požádali ŘSD o součinnost se získáním dat z Centrálního registru vozidel. Databáze zahrnovala cca 80.000 

záznamů RZ. Pracovníci registru přiřadili jednotlivým položkám vozidel údaje, které se staly výchozím 

podkladem pro vyhodnocení emisních parametrů vozidel. Výsledkem bylo zajištění a zpracování dat o 

technických parametrech zaznamenaných vozidel a jejich stáří dle centrální databáze registru vozidel (vazba na 

registrační značky), podle typů aut, stáří vozidel, a dalších ukazatelů. Zjištění aktuální dynamické skladby 

vozového parku na území města Brna a jeho emisních parametrů umožňuje podrobnější pokrytí komunikační sítě a 

detailnější analýzu dopravy na území města.  

Městu Brnu nebyla poskytnuta data z centrálního registru bez rozlišení sčítacích profilů, tj. jednotlivých 

komunikačních úseků, v časovém termínu, v kterém by zpracovatel studie mohl dané informace zapracovat do 

studie. Vzhledem k omezenému času a délce trvání poskytnutí dat (cca tři měsíce) nedisponuje město Brno dosud 

(tj. říjen 2017) daty z centrálního registru vozidel rozlišeného na profily ale pouze na celé území města. Město 

Brno odsouhlasilo provedení vyhodnocení emisních parametrů vozového parku ze všech sčítacích profilů na území 

města Brna za rok 2017. 

Pozn.: Dne 9. listopadu 2017 zpracovatel obdrželi z Ministerstva dopravy dynamickou skladbu vozidel na 

jednotlivých profilech města Brna.  

 

1.7.4. Kategorie vozidel  

 

Obrázek 26: Srovnání zastoupení kategorií vozidel na jednotlivých profilech v rámci ČR, Zdroj: Zdroj: Zjištění 
aktuální dynamické skladby vozového parku v roce 2015 (Atem s. r. o., leden 2016) 
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Tabulka 5: Podíly kategorií hodnocených automobilů na jednotlivých profilech (%), Zdroj: Zjištění aktuální 
dynamické skladby vozového parku v roce 2015 (Atem s. r. o., leden 2016) 

 
 

Obrázek zastoupení kategorie vozidel na jednotlivých profilech v rámci ČR jsme srovnali s jednotlivými počty 

kategorie vozidel na území města Brna. V Praze, Ostravě a Plzni dosahovaly ve struktuře vozidel počty osobních 

vozidel nad 80%. V městě Brně bylo zjištěno cca 82% osobních vozidel z celkového počtu vozidel. Těžká 

nákladní vozidla v Brně na profilech dosahovala 4% z celkového počtu vozidel na sčítaných komunikacích. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.7.5. Stáří vozového parku 

Základním faktorem, který ovlivňuje produkci emisí z vozidel je stáří automobilů. Pro srovnání s územím ČR bylo 

vyhodnocení provedeno shodně a ve výsledných tabulkách byly automobily s rokem výroby 1985 a starší 

sloučeny.  

 

 

Tabulka 6: Průměrné stáří hodnocených vozidel dle kategorií na jednotlivých profilech, Zdroj: Zjištění aktuální 
dynamické skladby vozového parku v roce 2015 (Atem s. r. o., leden 2016) 

 

Lokalita Osobní Lehká nákladní Těžká nákladní Autobusy Celkový průměr 
Profil Žabovřeská 8,1 7,8 9,1 10,1 8,8 

Území Brna 8,8 8,8 9,7 7,4 8,7 

Celkový průměr 8,5 8,3 9,4 8,8 8,7 

 
Tabulka 7: Průměrné stáří hodnocených vozidel dle kategorií v Brně (roky), Zdroj: Bkom 

 

Průměrné stáří vozidel ve městě Brně je cca o osm a čtvrt měsíce vyšší, než je průměr České republiky. Ve 

srovnání jednotlivých profilů na území ČR je u osobních aut srovnatelné město Brno s městem Ostrava, u lehkých 

nákladních kolísá shodně s ostatními profily a v průměru je o půl roku starší, vyšší průměrný věk vykazují i těžká 

nákladní vozidla, než je průměr ČR.  

 

 
Profil 

 
Lokalita Osobní 

automobily 
Lehké 

nákladní 
Těžké 

nákladní 

 
Autobusy Celkový 

součet 

1 Benátky nad Jizerou 72,8 15,4 10,8 1,0 100,0 

2 Česká Lípa 78,9 13,1 6,7 1,3 100,0 
3 Kolín 74,9 15,5 9,4 0,2 100,0 
4 Kostelec nad Labem 75,1 18,4 5,6 1,0 100,0 
5 Plzeň 85,5 11,3 2,7 0,6 100,0 
6 Pravy 68,7 18,0 12,7 0,5 100,0 
7 Všechromy 69,9 16,0 13,2 0,9 100,0 
8 Zvíkovské Podhradí 78,1 16,6 4,4 0,8 100,0 
9 Olomouc 61,8 18,2 19,8 0,1 100,0 
10 Opava 77,0 14,8 7,3 0,9 100,0 
11 Ostrava 81,3 12,8 3,5 2,4 100,0 
12 Praha - Čimická 78,3 13,4 1,7 6,6 100,0 
13 Praha - Jižní spojka 69,5 16,6 13,7 0,2 100,0 
14 Praha - Vinohradská 83,1 15,4 1,2 0,3 100,0 

Celkový součet 74,4 15,2 9,2 1,2 100,0 
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Obrázek 27: Zastoupení kategorií vozidel na území města Brna, Zdroj: Bkom 
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Obrázek 28: Podíly jednotlivých kategorií vozidel na všech sledovaných profilech na jejich celkovém počtu podle 
roku výroby (území ČR, rok 2015), Zdroj: Zjištění aktuální dynamické skladby vozového parku v roce 2015 (Atem 

s. r. o., leden 2016), 
 

 

Obrázek 29: Podíly jednotlivých kategorií vozidel na jejich celkovém počtu podle roku výroby (město Brno, rok 
2017), Zdroj: Bkom 

 

Srovnání grafu na obrázcích 28 a 29 vykazuje v posledních letech poměrně shodný trend podílu jednotlivých 

kategorií vozidel na jejich celkovém počtu podle roku výroby. Od roku 1993 až k roku 2003 je postupný nárůst 

podílu lehkých nákladních automobilů a od roku 2003 až do roku 2008 je pak nárůst výrazný. K tomuto vývoji se 

sděluje v materiálu Zjištění aktuální dynamické skladby za rok 2015: „Mezi lety 2004 a 2008 je zřetelný 

významný nárůst podílu lehkých nákladních vozidel. To je dáno zákonnou úpravou, která od roku 2004 

znemožňovala odpočet DPH na osobní vozidla pro účely podnikání. Na začátku roku 2009 byla opět možnost 

odpočtu DPH u osobních aut zavedena a podíl lehkých nákladních vozidel opět prudce klesl a v roce 2010 se 

víceméně vyrovnal na předchozí úroveň, na které se v následujících letech udržuje. I přes tuto skutečnost je 

zřejmý nárůst podílu nákladních vozidel oproti vozidlům osobním v letech 1997 – 2002. Znamená to tedy 

rychlejší obnovu pro tuto skupinu vozidel, danou zejména jejich pravděpodobným větším využitím a tím 

kratší časovou životností. Stejný počet kilometrů, po němž je vozidlo už méně spolehlivé, najezdí průměrný 

nákladní automobil za kratší dobu než v případě průměrného automobilu osobního.“ (str. 51)  

 

1.7.6. Zastoupení automobilů dle typu paliva 

 

Tabulka 8: Podíl osobních automobilů dle typu paliva na jednotlivých profilech, Zdroj: Zjištění aktuální 

dynamické skladby vozového parku v roce 2015 (Atem s. r. o., leden 2016) 

 

Lokalita Benzín Benzín + CNG Benzín + LPG CNG Elektřina Nafta Nepřiřazeno 

profil Žabovřeská 44,6 0,3 1,9 0,1 0 52,7 0,3 

území Brna 44,2 0,5 2,2 0,2 0,1 52,9 0 

 
Tabulka 9: Podíl osobních automobilů dle typu paliva na území města Brna a profilu Žabovřeská %, Zdroj: Bkom 
 

Tabulka 7 a 8 vykazuje srovnání osobních automobilů. V ČR se podíl benzínových motorů pohybuje v průměru na 

hodnotě 43 %. Na území města Brna je zastoupení benzínových motorů na úrovni 44 % k ostatním palivům.  
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Obrázek 30: Rozdělení všech automobilů dle paliva na profilech, Zdroj: Zjištění aktuální dynamické skladby 

vozového parku v roce 2015 (Atem s. r. o., leden 2016), str. 79 

 

 

Obrázek 31: Rozdělení všech automobilů dle paliva na území města Brna, Zdroj: Bkom 
 

Na území města Brna rozdělení všech automobilů dle paliva vykazuje hodnotu cca 38% v zastoupení benzínu, 3% 

ostatní paliva a zbytek nafta. U osobních automobilů na všech profilech v Brně je podíl benzínu 44,2% a nafty 

52,9%. Na profilu Žabovřeská pak podíl osobních automobilů s palivem benzín je 44,6% a palivo nafta je 

zastoupeno 52,7%. U lehkých nákladních automobilů na všech profilech v Brně je podíl nafty 85,2% a 12,3% 

benzínu. Na profilu Žabovřeská u lehkých nákladních automobilů je podíl s palivem nafta 85,1% a zastoupení 

paliva benzín 12,3% automobilů. U těžkých nákladních automobilů na všech profilech v Brně je podíl nafty 99,8% 

a 0,2% CNG. Na profilu Žabovřeská u těžkých nákladních automobilů byl zjištěn 100% podíl paliva nafty. 

 

 

1.7.7. Složení vozového parku dle emisních norem EURO  

Vyhodnocení skladby vozového parku dle emisních kategorií je hlavním výstupem vyhodnocení dynamické 

skladby vozového parku na území města Brna. Analýza vychází z porovnání podílu vozidel splňujících emisní 

limity v dopravním proudu. Na základě údajů o stáří vozidel a údajů o emisním předpisu, který vozidla splňují, 

byly údaje rozděleny do emisních norem „před EURO“ a EURO 1 až EURO 6. Kapitola nabízí srovnání 

jednotlivých profilů na území ČR a souhrnu profilů na území města Brna a profilu Žabovřeská.  

 

 
Obrázek 32: Podíl těžkých nákladních vozidel dle emisních předpisů za jednotlivé profily, Zdroj: Zjištění 

aktuální dynamické skladby vozového parku v roce 2015 (Atem s. r. o., leden 2016), str. 88 

 

 

Obrázek 33: Podíl těžkých nákladních vozidel dle emisních předpisů na území města Brna a profil Žabovřeská 

– rok 2017, Zdroj: Bkom 
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V kategorii těžkých nákladních vozidel na území ČR bylo zjištěno zastoupení vozidel plnících normu EURO 6 ve 

výši 15,3%. Na území města Brna pak v kategorii těžkých nákladních vozidel dle emisních předpisů bylo zjištěno 

zastoupení plnící normu EURO 6 ve výši 14,9% vozidel a na samostatném profilu Žabovřeská v roce 2015 bylo 

zjištěno zastoupení vozidel plnících normu EURO 6 ve výši 10% vozidel. 

Těžká nákladní vozidla plnící normu EURO 5 pak představují 41,6% vozidel na území ČR a na území města Brna 

je podíl 23,59% vozidel plnících normu EURO 5 a na profilu Žabovřeská je podíl vozidel plnících normu EURO 5 

24,9%.  

Nejvyšší podíl nejlepších emisních kategorií byl zaznamenán v roce 2015 na profilech Benátky nad Jizerou, 

Všechromy a Olomouc (61 – 68%) a nejmenší zastoupení pak na profilech Prahy a Ostrava (29 – 32%). Na území 

města Brna je podíl nejlepších emisních kategorií v roce 2017 38,5% vozidel a na profilu Žabovřeská v roce 2015 

je tento podíl 34,9% vozidel. 

Těžká nákladní vozidla plnící normu EURO 4 pak představují 33,39% vozidel na území města Brna a na profilu 

Žabovřeská je podíl 20,9% vozidel plnících normu EURO 4. Těžká nákladní vozidla plnící normu EURO 3 pak 

představují 18,8% vozidel na území města Brna a na profilu Žabovřeská je podíl 30,9% vozidel plnících normu 

EURO 3.  

Nejstarší vozidla vyrobená před platností EURO norem jsou zastoupena 2,8% na území ČR, na území města Brna 

je to 3,8% a na profilu Žabovřeská 5,5% vozidel.  

 

 
Obrázek 34: Podíl vozidel dle emisních předpisů – souhrn za všechny profily ČR 2015, Zdroj: Zjištění aktuální 

dynamické skladby vozového parku v roce 2015 (Atem s. r. o., leden 2016), str. 89 

 

Obrázek 35: Podíl vozidel dle emisních předpisů na území města Brna v roce 2017, Zdroj: Bkom  
 

Podíl osobních automobilů splňujících limit EURO 5 nebo 6 dosahuje v celorepublikovém průměru téměř 41%, 

limity EURO 3 a 4 pak splňuje téměř 47% automobilů pohybujících se na komunikacích sledovaných profilů na 

území ČR. Na území města Brna podíl osobních automobilů splňujících limit EURO 5 nebo 6 dosahuje až 46,6% 

vozidel, limity EURO 3 a 4 pak splňuje 44,1% automobilů pohybujících se na komunikacích sledovaných profilů 

na území města Brna v roce 2017. Pokud srovnáme profil Žabovřeská na území města Brna, který byl sledován 

v roce 2015, docházíme k podílu 34,9% automobilů splňujících limit EURO 5 nebo 6. Limity EURO 3 a 4 pak 

splňuje téměř 50% automobilů pohybujících se na profilu Žabovřeská. 

V kategorii emisních limitů před EURO bylo v průměru zaznamenáno pouze 0,8% vozidel na profilech území ČR. 

V kategorii emisních limitů před EURO bylo zaznamenáno pouze 0,4% vozidel na profilech města Brna a na 

profilu Žabovřeská se jednalo o 0,9% vozidel.  
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1.7.8. Porovnání se statickou skladbou vozového parku 

Přestavujeme porovnání zjištěné dynamické skladby vozového parku se skladbou statickou na území ČR a 

srovnání statické skladby se zjištěnou dynamickou skladbou na území města Brna. Pro zjištění statické skladby 

byly využity data Registru silničních vozidel, které jsou publikovány Ministerstvem dopravy ČR.  

Srovnání statické skladby na území ČR a na území města Brna dokladuje téměř shodné podíly jednotlivých 

vozidel. Pouze lehkých nákladních vozidel je na území města Brna zastoupeno o 2,1 % více než souhrn na území 

ČR.  

 

 

Tabulka 10: Porovnání statické a dynamické skladby, Zdroj: Zdroj: Zjištění aktuální dynamické skladby vozového 

parku v roce 2015 (Atem s. r. o., leden 2016), str. 97 

 

Tabulka 9 vykazuje, že podíl nákladních vozidel a autobusů v registru je podstatně nižší než jejich zastoupení ve 

skutečném provozu. 

 

  
Registr silničních vozidel 

(7/2017) Sčítaní (4/2017) 

Podíl (%) Podíl (%) 

Osobní automobily 85,8% 82,1% 

Lehké nákladní automobily 10,9% 13,0% 

Těžké nákladní automobily 3,0% 4,0% 

Autobusy 0,3% 0,9% 

Celkem 100,0% 100,0% 
 

Tabulka 11: Porovnání statické a dynamické skladby na území města Brna, Zdroj: Bkom 
 

Srovnáním dynamické skladby se statickou skladbou vozového parku na území města Brna je zřejmé, že podíl 

zejména lehkých nákladních vozidel je cca o 19% vozidel vyšší než u statické skladby a třikrát větší je i podíl 

autobusů u dynamické skladby vozového parku. Srovnání těžkých nákladních automobilů se liší pouze jedním 

procentem.  

 

 
Obrázek 36: Počty automobilů zaznamenaných na jednotlivých profilech v rámci ČR, Zdroj: Zjištění aktuální 

dynamické skladby vozového parku v roce 2015 (Atem s. r. o., leden 2016), str. 104 

 

 

Obrázek 37: Počty automobilů zaznamenaných na jednotlivých profilech v rámci města Brna, Zdroj:Bkom 
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Údaje z Registru silničních vozidel umožňují porovnání statické a dynamické skladby vozového parku z hlediska 

roku výroby automobilu. Vzhledem k tomu, že v databázi registru vozidel nebylo možné data obsahující rok 

výroby vozidla odlišit dle lokality, jsou výsledky prováděného průzkumu porovnávány s celorepublikovou 

databází (zdroj: Zjištění aktuální dynamické skladby vozového parku v roce 2015). Na obrázku 38 a 39 lze srovnat 

dle vyhodnocení na území ČR a na území města Brna poměr mezi počtem osobních aut na komunikacích a počtem 

osobních aut registrovaných v RSV dle roku výroby. Oba obrázky umožňují porovnat jaká je v jednotlivých 

oblastech „míra využití“ vozidel ve vztahu k jejich stáří – čím je uvedený poměr vyšší, tím je auto více využíváno.  

 

 

Obrázek 38: Počty osobních automobilů zaznamenaných na profilech v rámci ČR, Zdroj: Zjištění aktuální 

dynamické skladby vozového parku v roce 2015 (Atem s. r. o., leden 2016), str. 104 

 

 

Obrázek 39: Počty osobních automobilů zaznamenaných na profilech v rámci města Brna, Zdroj: Bkom 

1.7.9. Prognóza dynamické skladby vozového parku na území města Brna - rok 2020 

 

 
 

Tabulka 12: Dynamická skladba vozidel k roku 2017 v procentech 
 

Tabulka 11 vykazuje podíly jednotlivých emisních kategorií v rámci každé skupiny vozidel. Všechny záznamy 

získané v rámci průzkumu na profilech komunikační sítě města Brna jsou rozděleny na dvě základní 

skupiny: osobní a nákladní automobily. Předmětným rozdělením byly získány přehledně zpracované podíly 

jednotlivých emisních kategorií v rámci každé skupiny vozidel. S ohledem na skutečnost, že celkový počet vozidel 

je rozdělen do dvou skupin (osobní a nákladní automobily) jsou emisní kategorie přepočítány k příslušným sumám 

vozidel v každé skupině. Dle výše uvedeného nelze pracovat se součtovými hodnotami emisních kategorií 

a srovnávat je s procentuálními výstupy v tabulce 12. 

 

% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 
limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 5,27% 3,87% 1,40% 

limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 17,59% 12,67% 4,92% 
 

Tabulka 13: Dynamická skladba vozidel pro rok 2017 pro varianty řešení, Zdroj: Bkom 
 

Tabulka 12 vykazuje procenta vozidel nesplňující limit stanovený pro jednotlivé varianty zadání. Pro jejich 

výpočet byly podkladem absolutní hodnoty emisních kategorií, nesplňující daný emisní limit každé skupiny 

vozidel, které byly vztaženy na celkový počet získaných záznamů z průzkumu na profilech komunikační sítě 

města Brna.  

 

Dle prognózy vývoje dynamické skladby vozového parku z hlediska emisních parametrů vozidel, která vychází 

z materiálu „Zjištění aktuální dynamické skladby vozového parku v roce 2015“ a z obr. 40 a z výchozích hodnot 

dynamické skladby vozového parku pro rok 2017 viz tabulky 11 a 12 byla vyhodnocena prognóza dynamické 

skladby vozidel pro rok 2020 (viz tabulka 13).  
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lehká nákladní vozidla - benzín 0,13%
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těžká nákladní vozidla 2,77% 6,98%1,22%
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38,23%

45,87%0,75%
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Obrázek 40: Prognóza vývoje dynamické skladby vozového parku, upravená o technicky nevyhovující 

automobily – osobní automobily, skupina „ostatní komunikace“, Zdroj: Zjištění aktuální dynamické skladby 

vozového parku v roce 2015 (Atem s. r. o., leden 2016), str. 163 

 

 

Tabulka 14: Dynamická skladba vozidel k roku 2020 v procentech 
 

V tabulce 14 jsou uvedeny % hodnoty omezení vozidel pro variantu „A“ a variantu „B“. Tyto hodnoty byly určeny 

na základě provedených dopravních průzkumů na území města a na základě předpokládaného vývoje dynamické 

skladby vozového parku. 

 
% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 

limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 1,65% 1,22% 0,43% 
limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 7,72% 5,93% 1,79% 

 
Tabulka 15: Dynamická skladba vozidel pro rok 2020 pro varianty řešení, Zdroj: Bkom 

 

 

 

1.7.10. Prognóza statické skladby vozového parku na území města Brna - rok 2020 

 

Tabulka 16: Statická skladba vozidel k roku 2017 v procentech, Zdroj: Bkom 
 

% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 
limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 8,13% 7,31% 0,82% 

limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 18,19% 16,74% 1,45% 
 

Tabulka 17: Statická skladba vozidel pro rok 2017 pro varianty řešení, Zdroj: Bkom 
 

Na základě vyhodnocení statické skladby vozidel na území města Brna (zdroj dat: Centrální registr vozidel) byla 

odborným odhadem vygenerována statická skladba pro rok 2020. Procento pro předpokládanou obnovu vozidel 

k roku 2020 bylo stanoveno na cca 30 % počtu nevyhovujících vozidel z průzkumu v roce 2017. 

 

% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 
limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 5,42% 4,87% 0,55% 

limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 12,13% 11,16% 0,97% 
 

Tabulka 18: Statická skladba vozidel pro rok 2020 pro varianty řešení, Zdroj: Bkom 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kategorie před Euro Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 + 6 CELKEM

osobní automobily - benzín 0,10%

osobní automobily - nafta 1,21% 5,74%

lehká nákladní vozidla - benzín 0,05%

lehká nákladní vozidla - nafta 0,75% 4,96%

těžká nákladní vozidla 0,71% 2,62%

53,36%
100,00%

0,17% 39,42%

14,77%

100,00%0,19% 55,38%

0,73% 19,84%

Kategorie před Euro Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 + 6 CELKEM

osobní automobily - benzín 2,56%

osobní automobily - nafta 3,69% 9,74%

lehká nákladní vozidla - benzín 0,13%

lehká nákladní vozidla - nafta 5,73% 9,54%

těžká nákladní vozidla 4,92% 10,55%

0,05%

100,00%7,57% 13,30%

8,09% 40,13%

53,65%
100,00%

1,29% 29,07%
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1.7.11. Vyhodnocení průzkumu dynamické skladby vozidel na jednotlivých profilech 

V tabulkách 18 až 41 jsou doplněny údaje o dynamické skladbě vozidel za jednotlivé dopravní profily na sčítaných 

významných komunikacích města Brna. Tato data jsou dle emisních norem rozdělena do dvou skupin vozidel 

(osobní a nákladní vozidla) samostatně pro každý profil. Každý profil pak obsahuje také procentuální počet 

vozidel nesplňujících daný emisní limit.  

 

 
 

Tabulka 19: Dynamická skladba vozidel na profilu Sportovní pro rok 2017 v procentech, Zdroj: Bkom 
 

% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 
limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 3,22% 2,74% 0,48% 

limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 15,04% 12,05% 2,98% 
 

Tabulka 20: Dynamická skladba vozidel na profilu Sportovní pro rok 2017 pro varianty řešení, Zdroj: Bkom 
 

 

Tabulka 21: Dynamická skladba vozidel na profilu Černovická pro rok 2017 v procentech, Zdroj: Bkom 
 

% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 
limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 5,42% 4,87% 0,55% 

limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 12,13% 11,16% 0,97% 
 

Tabulka 22: Dynamická skladba vozidel na profilu Černovická pro rok 2017 pro varianty řešení, Zdroj: Bkom 
 

 

Tabulka 23: Dynamická skladba vozidel na profilu Heršpická pro rok 2017 v procentech, Zdroj: Bkom 
 

% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 
limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 5,40% 4,20% 1,20% 

limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 18,36% 13,18% 5,18% 
 

Tabulka 24: Dynamická skladba vozidel na profilu Heršpická pro rok 2017 pro varianty řešení, Zdroj: Bkom 
 

 

Tabulka 25: Dynamická skladba vozidel na profilu Hradecká pro rok 2017 v procentech, Zdroj: Bkom 
 

% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 
limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 4,78% 3,86% 0,92% 

limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 16,68% 12,49% 4,19% 
 

Tabulka 26: Dynamická skladba vozidel na profilu Hradecká pro rok 2017 pro varianty řešení, Zdroj: Bkom 
 

 

Tabulka 27: Dynamická skladba vozidel na profilu Jihlavská pro rok 2017 v procentech, Zdroj: Bkom 
 

Kategorie před Euro Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 + 6 CELKEM

osobní automobily - benzín 0,41%

osobní automobily - nafta 2,33% 10,70%

lehká nákladní vozidla - benzín 0,00%

lehká nákladní vozidla - nafta 2,75% 13,76%

těžká nákladní vozidla 0,00% 5,50%

42,66%
100,00%

0,41% 43,48%

17,43%

100,00%0,92% 58,72%

0,00% 0,92%

Kategorie před Euro Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 + 6 CELKEM

osobní automobily - benzín 0,53%

osobní automobily - nafta 4,59% 13,98%

lehká nákladní vozidla - benzín 0,00%

lehká nákladní vozidla - nafta 3,15% 11,02%

těžká nákladní vozidla 3,03% 7,99%

100,00%

100,00%

43,54%

0,49% 36,88%

7,26%

0,48% 38,38%

3,39% 25,30%

Kategorie před Euro Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 + 6 CELKEM

osobní automobily - benzín 0,30%

osobní automobily - nafta 4,21% 10,90%

lehká nákladní vozidla - benzín 0,00%

lehká nákladní vozidla - nafta 2,85% 13,82%

těžká nákladní vozidla 2,59% 8,79%

43,95%
100,00%

0,58% 40,06%

10,11%

100,00%0,56% 44,41%

0,81% 16,06%

Kategorie před Euro Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 + 6 CELKEM

osobní automobily - benzín 0,24%

osobní automobily - nafta 3,66% 10,30%

lehká nákladní vozidla - benzín 0,00%

lehká nákladní vozidla - nafta 2,29% 13,69%

těžká nákladní vozidla 2,15% 6,46%

47,92%
100,00%

0,71% 37,17%

11,12%

100,00%0,56% 46,56%

0,69% 16,47%

Kategorie před Euro Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 + 6 CELKEM

osobní automobily - benzín 0,22%

osobní automobily - nafta 3,75% 10,71%

lehká nákladní vozidla - benzín 0,00%

lehká nákladní vozidla - nafta 2,40% 14,24%

těžká nákladní vozidla 1,72% 5,95%

47,61%
100,00%

0,71% 37,00%

11,56%

100,00%0,57% 48,46%

0,63% 14,47%
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% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 
limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 4,78% 3,93% 0,85% 

limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 17,02% 12,93% 4,09% 
 

Tabulka 28: Dynamická skladba vozidel na profilu Jihlavská pro rok 2017 pro varianty řešení, Zdroj: Bkom 
 

 

Tabulka 29: Dynamická skladba vozidel na profilu Koliště pro rok 2017 v procentech, Zdroj: Bkom 
 

 

% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 
limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 4,46% 3,41% 1,05% 

limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 16,44% 12,48% 3,96% 
 

Tabulka 30: Dynamická skladba vozidel na profilu Koliště pro rok 2017 pro varianty řešení, Zdroj: Bkom 
 

 

Tabulka 31: Dynamická skladba vozidel na profilu Otakara Ševčíka pro rok 2017 v procentech, Zdroj: Bkom 
 

% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 
limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 7,07% 3,74% 3,32% 

limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 22,20% 11,02% 11,18% 
 

Tabulka 32: Dynamická skladba vozidel na profilu Otakara Ševčíka pro rok 2017 pro varianty řešení, Zdroj: 
Bkom 

 

 

Tabulka 33: Dynamická skladba vozidel na profilu Porgesova pro rok 2017 v procentech, Zdroj: Bkom 
 

% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 
limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 5,62% 3,93% 1,69% 

limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 18,07% 12,69% 5,39% 
 

Tabulka 34: Dynamická skladba vozidel na profilu Porgesova pro rok 2017 pro varianty řešení, Zdroj: Bkom 
 

 

Tabulka 35: Dynamická skladba vozidel na profilu Semilasso pro rok 2017 v procentech, Zdroj: Bkom 
 

% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 
limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 4,24% 3,29% 0,95% 

limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 15,80% 12,30% 3,50% 
 

Tabulka 36: Dynamická skladba vozidel na profilu Semilasso pro rok 2017 pro varianty řešení, Zdroj: Bkom 
 

 

Tabulka 37: Dynamická skladba vozidel na profilu Svatoplukova pro rok 2017 v procentech, Zdroj: Bkom 
 

Kategorie před Euro Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 + 6 CELKEM

osobní automobily - benzín 0,29%

osobní automobily - nafta 3,34% 10,85%

lehká nákladní vozidla - benzín 0,05%

lehká nákladní vozidla - nafta 3,46% 14,79%

těžká nákladní vozidla 1,28% 2,98%

44,29%
100,00%

0,45% 40,79%

12,66%

100,00%0,85% 57,34%

0,80% 5,80%

Kategorie před Euro Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 + 6 CELKEM

osobní automobily - benzín 0,58%

osobní automobily - nafta 4,78% 11,37%

lehká nákladní vozidla - benzín 0,00%

lehká nákladní vozidla - nafta 1,32% 8,80%

těžká nákladní vozidla 5,72% 13,05%

49,59%
100,00%

0,49% 33,20%

4,99%

100,00%0,15% 32,55%

2,05% 31,38%

Kategorie před Euro Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 + 6 CELKEM

osobní automobily - benzín 0,31%

osobní automobily - nafta 3,92% 10,89%

lehká nákladní vozidla - benzín 0,00%

lehká nákladní vozidla - nafta 3,39% 12,64%

těžká nákladní vozidla 2,33% 6,22%

49,86%
100,00%

0,67% 34,36%

11,53%

100,00%1,11% 45,96%

1,82% 15,02%

Kategorie před Euro Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 + 6 CELKEM

osobní automobily - benzín 0,88%

osobní automobily - nafta 2,76% 10,65%

lehká nákladní vozidla - benzín 0,00%

lehká nákladní vozidla - nafta 1,38% 13,10%

těžká nákladní vozidla 2,76% 3,45%

51,13%
100,00%

0,25% 34,34%

13,10%

100,00%2,07% 60,00%

0,00% 4,14%

Kategorie před Euro Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 + 6 CELKEM

osobní automobily - benzín 0,16%

osobní automobily - nafta 4,75% 12,14%

lehká nákladní vozidla - benzín 0,00%

lehká nákladní vozidla - nafta 2,27% 10,61%

těžká nákladní vozidla 3,79% 8,76%

45,69%
100,00%

0,59% 36,68%

7,95%

100,00%0,33% 36,55%

1,75% 27,98%
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% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 
limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 6,20% 4,02% 2,18% 

limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 20,28% 12,91% 7,37% 
 

Tabulka 38: Dynamická skladba vozidel na profilu Svatoplukova pro rok 2017 pro varianty řešení, Zdroj: Bkom 
 

 

Tabulka 39: Dynamická skladba vozidel na profilu Úvoz pro rok 2017 v procentech, Zdroj: Bkom 
 

 

% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 
limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 4,97% 3,94% 1,04% 

limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 15,89% 12,03% 3,87% 
 

Tabulka 40: Dynamická skladba vozidel na profilu Úvoz pro rok 2017 pro varianty řešení, Zdroj: Bkom 
 

 

Tabulka 41: Dynamická skladba vozidel na profilu Žabovřeská pro rok 2017 v procentech, Zdroj: Bkom 
 

% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 
limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 4,14% 2,80% 1,33% 

limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 15,74% 10,67% 5,08% 
 

Tabulka 42: Dynamická skladba vozidel na profilu Žabovřeská pro rok 2017 pro varianty řešení, Zdroj: Bkom 
 

 

 

Celkem bylo pro dynamickou skladbu vozidel analyzováno 12 profilů na komunikační síti města Brna 

obsahujících cca 80 000 záznamů. Z uvedených 12 sčítaných profilů bylo za dané sčítací období na 4 z těchto 

profilů (Žabovřeská, Koliště, Jihlavská, Porgesova) nasčítáno na každém z nich cca 10 000 záznamů. Vzhledem ke 

skutečnosti, že dané komunikace jsou významnými reprezentanty komunikační sítě města Brna s ohledem na 

intenzitu a skladbu vozového parku, jsou tyto výše uvedené 4 profily směrodatné pro vyhodnocení dynamické 

skladby ve vztahu ke zpracování studie NEZ. Je zřejmé, že uvedené profily mají zásadní vliv na výsledné 

průměrné hodnoty procenta vozidel nesplňujících dané emisní limity. K tabulce 42 lze konstatovat, že výše 

uvedené profily se od průměrných hodnot odchylují maximálně o ± 2%. Je nutné upozornit na větší odchylky u 

profilů komunikací Sportovní, Semilasso a Otakara Ševčíka. Tyto odchylky byly způsobeny nižšími počty 

nasčítaných záznamů (cca 1.500 vozidel) za sčítací období. Dané profily ovšem charakterizují složení vozového 

parku mimo VMO (například komunikační síť v centrální časti města).  

 

 

Tabulka 43: Porovnání dynamické skladby vozidel na jednotlivých profilech vzhledem k průměru pro rok 2017 
v procentech, Zdroj: Bkom 

Kategorie před Euro Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 + 6 CELKEM

osobní automobily - benzín 0,37%

osobní automobily - nafta 3,65% 9,61%

lehká nákladní vozidla - benzín 0,00%

lehká nákladní vozidla - nafta 3,54% 14,32%

těžká nákladní vozidla 1,70% 3,62%

46,64%
100,00%

0,65% 39,08%

16,53%

100,00%0,96% 54,17%

0,37% 4,80%

Kategorie před Euro Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 + 6 CELKEM

osobní automobily - benzín 0,38%

osobní automobily - nafta 2,81% 9,96%

lehká nákladní vozidla - benzín 0,05%

lehká nákladní vozidla - nafta 2,47% 10,51%

těžká nákladní vozidla 2,26% 7,30%

41,70%
100,00%

0,36% 44,80%

8,09%

100,00%0,47% 50,39%

1,10% 17,34%

celkem OA NA celkem OA NA
Černovická 6,79% 4,11% 2,68% 22,11% 14,35% 7,76%
odchylka od průměru 1,52% 0,24% 1,28% 4,52% 1,68% 2,84%
Heršpická 5,40% 4,20% 1,20% 18,36% 13,18% 5,18%
odchylka od průměru 0,13% 0,33% -0,20% 0,77% 0,51% 0,26%
Hradecká 4,79% 3,86% 0,92% 16,68% 12,49% 4,19%
odchylka od průměru -0,48% -0,01% -0,48% -0,91% -0,18% -0,73%
Jihlavská 4,78% 3,93% 0,85% 17,02% 12,93% 4,09%
odchylka od průměru -0,49% 0,06% -0,55% -0,57% 0,26% -0,83%
Koliště 4,46% 3,41% 1,05% 16,44% 12,48% 3,96%
odchylka od průměru -0,81% -0,46% -0,35% -1,15% -0,19% -0,96%
O. Ševčíka 7,07% 3,74% 3,32% 22,20% 11,02% 11,18%
odchylka od průměru 1,80% -0,13% 1,92% 4,61% -1,65% 6,26%
Porgesova 5,62% 3,93% 1,69% 18,07% 12,69% 5,39%
odchylka od průměru 0,35% 0,06% 0,29% 0,48% 0,02% 0,47%
Semilasso 4,24% 3,29% 0,95% 15,80% 12,30% 3,50%
odchylka od průměru -1,03% -0,58% -0,45% -1,79% -0,37% -1,42%
Sportovní 3,22% 2,74% 0,48% 15,04% 12,05% 2,98%
odchylka od průměru -2,05% -1,13% -0,92% -2,55% -0,62% -1,94%
Svatoplukova 6,20% 4,02% 2,18% 20,28% 12,91% 7,37%
odchylka od průměru 0,93% 0,15% 0,78% 2,69% 0,24% 2,45%
Úvoz 4,97% 3,94% 1,04% 15,89% 12,03% 3,87%
odchylka od průměru -0,30% 0,07% -0,36% -1,70% -0,64% -1,05%
Žabovřeská 4,14% 2,80% 1,33% 15,74% 10,67% 5,08%
odchylka od průměru -1,13% -1,07% -0,07% -1,85% -2,00% 0,16%

průměr 5,27% 3,87% 1,40% 17,59% 12,67% 4,92%

limit nesplňují vozidla s emisní kategorií 1,2 limit nesplňují vozidla s emisní kategorií 1,2,3
profil
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2. NÁVRH NEZ NA ÚZEMÍ MĚSTA BRNA A JEJÍ VARIANTY 

 

2.1. PODMÍNKY PRO ZAVEDENÍ NEZ 

Zákon č. 201/2012 Sb. o ochraně ovzduší, v platném znění uvádí: „Rada obce může za účelem omezení znečištění 

ovzduší z dopravy na svém území nebo jeho části opatřením obecné povahy vydaným v přenesené působnosti 

stanovit zónu s omezením provozu silničních motorových vozidel (nízkoemisní zóna), do které mohou vjet pouze: 

a) silniční motorová vozidla označená emisní plaketou s uvedením příslušné emisní kategorie podle 

prováděcího právního předpisu 

b) silniční motorová vozidla uvedená v příloze č. 8 k tomuto zákonu  

c) silniční motorová vozidla označená emisní plaketou vydanou v jiném státě, pokud podmínky pro označení 

silničních motorových vozidel emisní plaketou a podmínky provozu v nízkoemisní zóně v tomto státě jsou 

obdobné jako podmínky stanovené tímto zákonem; vzory emisních plaket vydaných v jiném státě, s nimiž je 

povolen vjezd do nízkoemisní zóny podle tohoto zákona, zveřejní ministerstvo způsobem umožňujícím 

dálkový přístup.  

 

2.2. VARIANTY ZADÁNÍ 

Hodnoceným rokem, kdy bude NEZ zavedena, bude rok 2020. Posuzovány a modelovány budou dvě základní 

varianty omezení vjezdu vozidel do NEZ a to: 

• Vjezd povolen vozidlům 3. a 4. a vyšší emisní kategorie (v případě, že by v budoucnu byla stanovena) 

• Vjezd povolen vozidlům 4. a vyšší emisní kategorie (v případě, že by v budoucnu byla stanovena) 

 

Dále na tyto dvě základní varianty budou namodelovány scénáře, kdy jsou udělovány výjimky ze zákazu vjezdu 

pro osoby s trvalým pobytem uvnitř NEZ a hospodářským subjektům, jejichž vozidla nesplňují požadavky pro 

vjezd do zóny. Jedná se tedy o tyto dvě varianty:  

• Vjezd povolen vozidlům 3. a 4. a vyšší emisní kategorie s udělováním výjimek pro osoby s trvalým 

pobytem uvnitř NEZ a hospodářským subjektům 

• Vjezd povolen vozidlům 4. a vyšší emisní kategorie s udělováním výjimek pro osoby s trvalým pobytem 

uvnitř NEZ a hospodářským subjektům 

 

2.3. PRAVIDLA A VÝJIMKY PRO VJEZD  

V předchozí kapitole byly popsány varianty řešení NEZ pro město Brno. Na základě závěrů imisních modelů je 

možno doporučit variantu, která bude vhodnější z posuzovaných variant. Je také možné přistoupit k postupnému 

zpřísňování pravidel pro vjezd do NEZ. Toto postupné zpřísňování pravidel je vhodné s ohledem na ekonomickou 

situaci, kupní sílu obyvatel a s tím související rychlost obměny vozidel s horšími emisními parametry. Cílový stav 

postupného zpřísňování je povolení vjezdu vozidlům 4. emisní kategorie. Případné postupné zpřísňování bude 

definováno v opatření obecné povahy města, tak aby se občané a další subjekty mohli těmto podmínkám 

přizpůsobit. 

Podle zákona 201/2012 může být stanoveno v opatření obecné povahy, že do nízkoemisní zóny mohou vjet také 

silniční motorová vozidla, jejichž provozovatel má na území nízkoemisní zóny trvalý pobyt nebo přechodný pobyt 

na základě povolení k dlouhodobému pobytu.  

Dále v opatření obecné povahy může být stanoveno, že do nízkoemisní zóny mohou vjet také silniční motorová 

vozidla, pro něž byla na žádost jejich provozovatele povolena dočasná nebo trvalá individuální výjimka. O žádosti 

rozhoduje obecní úřad obce, která stanovila nízkoemisní zónu. Na udělení výjimky není právní nárok. Výjimku lze 

povolit, prokáže-li žadatel vážný zájem na jejím povolení, který spočívá: 

a) v nemoci, bezmoci nebo jiném postižení žadatele, který nesplňuje podmínky pro přiznání označení pro 

osobu těžce zdravotně postiženou 

b) v pracovní době žadatele, která mu neumožňuje přepravovat se hromadnou dopravou 

c) v podnikání žadatele, které by bylo podstatně ztíženo nebo znemožněno omezením provozu v nízkoemisní 

zóně 

d) v potřebě zajištění přepravy věcí na kulturní, sportovní, společenskou, vzdělávací nebo výchovnou akci 

 

Omezení provozu v nízkoemisních zónách se nevztahuje na: 

a) zvláštní vozidla 

b) vozidla integrovaného záchranného systému 

c) vozidla k řešení mimořádné události nebo v souvislosti s řešením krizové situace, včetně zásobování 

postižených míst, svozu dřeva po živelní pohromě, jízd speciálních vozidel pro odstranění následků škod (lesní 

stroje, stavební stroje) 

d) vozidla přepravující osoby zdravotně postižené, označená podle příslušných předpisů 

e) vojenská vozidla Armády České republiky a NATO 

f) historická vozidla a vozidla zapsaná v registru silničních vozidel, pro která je vydán platný doklad o uznání 

testování silničního vozidla na historickou původnost 
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g) vozidla k provádění činností bezprostředně spojených s prováděnou údržbou, opravami a výstavbou 

pozemních komunikací nebo drah, plynových zařízení, elektroenergetických zařízení, energetických zařízení 

soustav zásobování tepelnou energií a vodárenských zařízení 

h) vozidla držitele poštovní licence určená k přepravě poštovních zásilek 

i) vozidla k přepravě komunálního odpadu 

j) vozidla určená k odstranění závad vodovodů, kanalizací, plynovodů, elektrických sítí, rozvodů soustav 

zásobování tepelnou energií, sítí veřejných elektronických komunikací a dalších inženýrských sítí ve veřejném 

zájmu 

k) vozidla zajišťující veřejnou linkovou dopravu 

l) silniční motorová vozidla určená k přepravě tuhých, tekutých a plynných paliv pro zajištění provozu 

nemocnic, sociálních ústavů a školských zařízení 

 

2.4. ROZDĚLENÍ VOZIDEL DO EMISNÍCH KATEGORIÍ 

Rozdělení vozidel do emisních kategorií vychází z nařízení vlády č. 56/2013 Sb. o stanovení pravidel pro zařazení 

silničních motorových vozidel do emisních kategorií a o emisních plaketách. 

 

Toto nařízení stanoví:  

a) způsob zařazení silničních motorových vozidel do emisních kategorií  

b) vzory emisních plaket 

c) pravidla pro označení silničního motorového vozidla příslušnou emisní plaketou 

d) bližší podmínky distribuce emisních plaket a jejich cenu 

 

Tabulka 44: Způsob zařazení silničních motorových vozidel (M, N) do emisních kategorií – vznětové motory, 
Zdroj: Bkom 

 

 

Tabulka 45: Způsob zařazení silničních motorových vozidel (M, N) do emisních kategorií – zážehové motory, 
Zdroj: Bkom 

 

 

Tabulka 46: Způsob zařazení silničních motorových vozidel (L) do emisních kategorií, Zdroj: Bkom 
 

Do emisní kategorie 4 se vždy zařazují vozidla kategorie M nebo N, která nejsou poháněna spalovacím motorem.  

 



32 
 

 
 

Tabulka 47: Klasifikace vozidel dle emisních kategorií, Zdroj: Bkom 
 

2.5. URČENÍ TVARU A VELIKOSTI NEZ 

Určení tvaru a velikosti NEZ je zcela v pravomoci místní samosprávy. Při výběru oblastí je pouze nutné dodržet 

podmínky stanovené zákonem o ochraně ovzduší.  Je vhodné, aby navržená zóna měla jednoduchý a ucelený tvar a 

hranice této zóny by měly být tvořeny např. významnou komunikací, železniční tratí, vodním tokem apod. Kromě 

těchto dopravních kritérií je vhodné při vymezení NEZ brát zřetel i na charakter zástavby. Je nevhodné NEZ 

navrhovat tam, kde je vysoká koncentrace obchodních či podnikatelských aktivit, a to z důvodu ekonomické 

zátěže jak zákazníků, tak samotných podnikatelských subjektů. Dále při vymezení NEZ na průjezdním úseku 

silnice nebo dálnice musí existovat objízdná trasa po dálnici nebo silnicích stejné nebo vyšší třídy. 

 

Na základě zadání a následujících jednání byly navrženy dvě oblasti pro zavedení NEZ ve městě Brně.  

Oblast 1 byla vymezena uvnitř VMO a následně byla upravena tak, že z této oblasti byly vyjmuty tyto části: oblast 

areálu Brněnského výstaviště, dále oblast, kde se nachází OC Vaňkovka a také oblast mezi ulicemi Sportovní, 

Drobného a Tř. Gen. Píky, kde se nachází nákupní centrum Královo Pole a sportovní areál „Za Lužánkami“. 

Oblast se nachází na těchto MČ: Brno-střed, Židenice, Černovice, Brno-sever, Žabovřesky, Královo Pole, 

Maloměřice a Obřany, 

Oblast 2 se nachází na území MČ Brno Bosonohy.  

 

Vymezení hranic – oblast 1 

První oblast je z velké části ohraničena VMO. Hranice této oblasti na jihu tvoří ulice Poříčí, následně hranice 

odbočí z VMO ulicí Křížkovského, Hlinky a vrací se na VMO na ulici Žabovřeská. Dále pokračuje po VMO až ke 

křižovatce ulic Žabovřeská a Dobrovského, kde tato hranice prochází na povrchu ulicí Dobrovského, následně 

jednosměrnou ulicí Veleslavínova (pod povrchem je to Královopolský tunel). Následně je hranice vymezena MÚK 

Sportovní a pak je vedena po ulici Sportovní, Drobného, tř. Generála Píky a vrací se na VMO na ulici Porgesova, 

Husovický tunel (na povrchu je to ulice Kohoutova), Provazníkova, Karlova, Svatoplukova, Gajdošova, Otakara 

Ševčíka, dále odbočuje na ulici Ostravská, z které hranice odbočuje a je vedena po železniční trati. Následně při 

křížení železniční trati s ulicí Olomoucká hranice pokračuje po ulici Olomoucká, Hladíkova, Zvonařka. Dále je 

trasa vedena odklonem z VMO ulicí Dornych, Úzká a Trnitá a vrací se zpět na VMO na ulici Zvonařka, Opuštěná 

a tady navazuje na počátek oblasti ulicí Poříčí. NEZ se nachází uvnitř této vymezené hranice. Samotné ulice 

tvořící hranici již nepatří do NEZ. Detailní grafické vymezení hranic je přílohou této studie. 

 

Vymezení hranic – oblast 2 

Druhá oblast se nachází na západním okraji města a zahrnuje zastavěnou oblast MČ Brno Bosonohy. Hranice 

zóny začíná/končí na spojnici ulic Jihlavská a Pražská, dále z jihu je začátek/konec na ulici Troubská 

(začátek/konec zóny je navržen těsně za DZ IZ 4a ve směru do města) a z východu začíná/končí na ulici Pražská 

při DZ IZ 4a/b. Další přístupové komunikace do této oblasti nevedou. Detailní grafické vymezení hranic je 

přílohou této studie. 

 

 

Obrázek 41: Vymezení hranic NEZ, Zdroj: Bkom 
 

kategorie před Euro Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 Euro 6

osobní automobily - benzín

osobní automobily - nafta

lehká nákladní vozidla - benzín

lehká nákladní vozidla - nafta

těžká nákladní vozidla
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2.6. OBJÍZDNÉ TRASY   

Při vymezení NEZ na průjezdním úseku silnice nebo dálnice musí existovat jiná dálnice nebo silnice stejné nebo 

vyšší třídy. Po těchto komunikacích je pak vedena objízdná trasa pro tuto vyznačenou NEZ. Při výběru objízdné 

trasy je nutné vzít v potaz dostatečnou kapacitu této trasy, která musí přenést tranzitní dopravu vozidel, která 

nesplňují podmínky vjezdu do NEZ. Zpravidla se jedná o komunikace, které jsou součástí městského okruhu nebo 

to jsou významné radiály nebo tangenty. Také by tato trasa měla být pro účastníky silničního provozu 

srozumitelná a orientačně přehledná. 

Detailní grafické vyznačení objízdných tras je přílohou této studie. 

 

Objízdná trasa pro oblast 1 

Poříčí, Bauerova, Žabovřeská, Královopolský tunel, Porgesova, Husovický tunel, [Hradecká, Královopolská, 

Skácelova, Slovanské náměstí, Husitská, Palackého třída, Kosmova, Božetěchova, Křižíkova, Sportovní], 

Provazníkova, Karlova, Svatoplukova, Gajdošova, Otakara Ševčíka, Ostravská, Olomoucká, Hladíkova, Zvonařka, 

Opuštěná. 

 

 

Obrázek 42: Objízdná trasa s vyznačením názvů ulic pro oblast 1, Zdroj: Bkom 

Objízdná trasa pro oblast 2 

Objízdná trasa je vedena po komunikacích: Bítešská, dálnice D1, silnice II/602, Vintrovna.  

O objízdné trase za průjezd NEZ oblastí 2 (Bosonohy) budou vozidla informována v předstihu na nejbližších 

křižovatkách k oblasti NEZ: 

• Ve směru od města na MÚK Bítešská – Jihlavská 

• ve směru od Popůvek budou vozidla informována o oblasti NEZ na okružní křižovatce II/602 – Stará 

dálnice. 

Z tohoto důvodu není objízdná trasa vedena až těsně k hranicím NEZ oblasti 2 

 

 

Obrázek 43: Objízdná trasa s vyznačením názvů ulic pro oblast 2, Zdroj: Bkom 
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2.7. ZHODNOCENÍ ÚPD VE VZTAHU K NEZ  

 

2.7.1. Harmonizace s koncepčními dokumenty města  

Zakotvení možnosti návrhu nízkoemisní zóny v centrální části města je obsaženo v koncepčním dokumentu Plán 

udržitelné městské mobility Brno (MMB 2017).  

V kapitole s názvem Životní prostředí daného dokumentu je uvedeno, že razantní snížení emisí z automobilové 

dopravy by mělo nastat po zavedení nízkoemisní zóny v centrální části města, kdy dojde k omezení vjezdu 

vozidel, které nesplňují stanovené emisní normy.  

O nutnosti zpracování studie, na základě jejíchž závěrů město Brno může rozhodnout o smysluplnosti zavedení 

NEZ, sděluje daný dokument na straně 107: „Zlepšení životního prostředí v centrech měst lze dosáhnout pomocí 

zavádění nízkoemisních zón. Jedná se o oblasti s omezením vjezdu vozidel dle výše emisních parametrů vozidla. 

Před jejím zavedením je třeba zpracovat studii proveditelnosti, která by vymezila území pro zavedení takovéto 

zóny a zároveň by měla odpovědět na otázku, o kolik se po zavedení nízkoemisní zóny zlepší životní prostředí v 

daném městě a zda je toto opatření potřebné.“  

Zároveň se v dokumentu neopomnělo na uvedení podmínky, že realizaci této zóny ovšem musí předcházet 

stanovení objízdné trasy, která umožní vozidlům nesplňujícím parametry průjezd městem a v koncepčním 

dokumentu je připomenuto, že s touto podmínkou je důležité dobudování dopravní infrastruktury: „…dobudování 

VMO a návazných radiál a tangent – jedná se o dopravně nejvýznamnější stavby silniční infrastruktury na území 

města… . 

 …aby bylo možné snížit intenzity dopravy v centru města a v obytných oblastech a umožnit tak rozvoj a podporu 

udržitelných druhů dopravy omezení vjezdu pro zbytnou dopravu.  

Plán mobility sděluje, že právě dobudování potřebné dopravní infrastruktury musí předcházet dalším navazujícím 

opatřením, k nimž patří také právě zavedení nízkoemisních zón na území města Brna. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabulka 48: Vize mobility – ochrana obyvatelstva před negativními vlivy dopravy, Zdroj: Plán udržitelné městské 
mobility Brno, II. část - návrhová 
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2.7.2. ÚPmB a návrh NEZ 

Lze konstatovat, že navržená NEZ na území města Brna a její objízdná trasa je v souladu s plánovaným využitím 

území, a tudíž s Platným územním plánem na území města Brna. 

2.7.1. Přehled navrhované dopravní infrastruktury ve vztahu k NEZ 

Při navrhování NEZ je důležité zohlednit plánované komunikace, které významně ovlivní současnou organizaci 

dopravy, dopravní intenzity a zejména intenzitu tranzitní dopravy odvedenou mimo zastavěné území města. 

Podkladem pro analýzu plánovaných dopravních staveb jsou Územní plán města Brna, přehled strategických 

projektů města Brna, investiční záměry a připravovaná územní a stavební dokumentace.   

Rozvoj komunikační sítě města k  termínu zavedení NEZ předpokládá výstavbu řady důležitých dopravních 

staveb. Plánovaným zavedením NEZ na území Brna je možné zvýšit tlak na dobudování plánovaných 

rozhodujících staveb dopravní infrastruktury. Jedná se o významné dopravní stavby zejména na komunikacích 

VMO, po kterých je vedena objízdná trasa navrhované NEZ na území města. Na objízdné trase VMO se 

předpokládají zásadní dopravní stavby, tj. zkapacitnění VMO Žabovřeská, dobudování dopravní stavby VMO 

Tomkovo nám. – Rokytova (viz obr. 43). Zásadní změnou bude přeložení tramvajového vedení do ulice Plotní a 

převedení individuální dopravy na ulici Dornych. Tyto dopravní stavby zahrnují i zlepšení kvality veřejné dopravy 

(úprava tras a zastávek, zlepšení organizace dopravy, tj. přestupních vazeb, návazností linek). Dalšími stavbami 

jsou obchvaty Slatiny a obchvat Tuřan. Navržené stavby jsou v souladu s Územním plánem města Brna.  

 

 
 

Obrázek 44: Přehled plánovaných dopravních staveb – zavedení NEZ, Zdroj: Bkom 
 

Do dopravních staveb je nutné zahrnout, kromě výše uvedených, i další předpokládané stavby týkající se veřejné 

hromadné dopravy. Na územní města Brna se jedná zejména o propojení území tramvajovou a trolejbusovou 

dopravou a tím rozšíření nabídky dopravních subsystémů pro cestující VHD. Konkrétně se jedná o prodloužení 

tramvajových tratí do Bohunic (Kampus Bohunice) a do Líšně ze Stránské skály. Dále prodloužení trolejbusového 

vedení po ulici Novolíšeňská do smyčky Jírova. 

2.7.2. Plánované změny na komunikační síti  

V rámci kapitoly je uveden detailnější rozbor významné dopravní infrastruktury na komunikační síti města Brna 

dle obr. 43, jejíž výstavba je předpokladem pro návrh NEZ. Dobudování těchto staveb zajistí zlepšení dosavadní 

kapacity navržených objízdných tras NEZ.  V současnosti na úsecích navržené objízdné trasy dochází ke 

kongescím vlivem zvýšených dopravních intenzit.  Zlepšení průjezdu objízdnou trasou vyžaduje výstavbu 

mimoúrovňových křižovatek, rozšíření vozovek a výstavbu nových úseků.  

 

Zkapacitnění VMO Žabovřeská  

Předmětem celé stavby je přestavba mezikřižovatkového úseku VMO mezi MÚK Hlinky a MÚK Kníničská. Jedná 

se o část severozápadního segmentu VMO (MÚK Hlinky – VMO Rokytova). Stavbu lze pro přehlednost rozdělit 

na dva úseky. První úsek bude předmětem druhé etapy a navazuje na stavbu MÚK Hlinky. Stávající dvoupruhová 

komunikace VMO je rozšířena, na úkor stávající tramvajové trati, na dělený čtyřpruh. Rozšíření a odsunutí 

komunikace dochází k nutnosti přeložení tramvajové trati do nového tramvajového tunelu pod Wilsonovým lesem. 

Další vedení komunikace částečně zasahuje do svahů Wilsonova lesa a je nutné komunikaci zajistit zárubní zdí a 

následně galerií (směr Žabovřesky). 

Druhý úsek, který je předmětem první etapy, začíná za spojovací komunikací od ulice Veslařské. Stavebně dojde k 

rozšíření stávající dvoupruhové komunikace VMO na dělený čtyřpruh, až do prostoru MÚK, kde je šířkové 

uspořádání již dnes vyhovující.  V rámci stávající MÚK je navržena rekonstrukce stávajících větví a zejména 

úprava problémového připojení komunikace od ulice Fanderlíkovy. Navržena je oprava stávajícího silničního 

mostu, výměna a doplnění protihlukových opatření.  Pro zajištění obslužnosti Žabovřeských luk je v rámci stavby 

navržena nová obslužná komunikace a chodník navazující na most přes Svratku a pokračující podél VMO k MÚK 

Kníničská, zde je komunikace zaslepena. Tramvajová trať zde bude zachována ve stávajících parametrech, je 

navržena rekonstrukce železničního svršku a rekonstrukce zastávek Bráfova.  

Po zkapacitnění lze očekávat nárůst dopravních intenzit, které sebou přináší i nárůst negativních vlivů dopravy. 

Proto jsou podstatnou součástí stavby opatření, které mají za cíl eliminovat očekávané negativní dopady dopravy a 

jejich vlivy na okolí. Jedná se zejména o výstavbu dvou hlavních objektů stavby tramvajového tunelu a silniční 

galerie. Součástí stavby je dále výstavba protihlukových opatření (protihlukové stěny, protihluková zeď, zárubní 

zdi). 

Zahájení výstavby se předpokládá v roce 2018. Zachování provozu na VMO po celou dobu výstavby, minimálně v 

jednom pruhu pro každý směr.  
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Stavba „VMO Tomkovo náměstí – Rokytova“ 

Jedná se o vybudování úseku VMO od vyústění Husovického tunelu přes Tomkovo náměstí, řeku Svitavu po 

Karlovu ulici ve stávající trase s mimoúrovňovým křížením Tomkova náměstí a prověřenou možností 

mimoúrovňového pokračování trasy VMO nad Karlovou ulicí a Maloměřickým nádražím v následující stavbě 

„VMO Rokytova“. Celý úsek je součástí trasy silnice I/42, která v řešeném úseku prochází zastavěným územím 

města Brna v jeho severovýchodní části územím městských částí Brno – sever, Maloměřice a Židenice. Prostor 

Tomkova náměstí bude šířkově i směrově včetně tramvajové trati zrekonstruován tak, aby zde vznikly zastávky 

trolejbusů, autobusů a tramvají MHD v co nejbližší vzájemné vzdálenosti, což podstatně zlepší přestupní vazby v 

prostoru náměstí.  

Mimoúrovňové křížení s Tomkovým náměstím přispěje ke zvýšení plynulosti dopravy v úseku od vyústění 

Husovického tunelu po Karlovu ulici. Hlavní význam stavby spočívá v následném vybudování stavby „VMO 

Rokytova“, kterým dojde k obousměrnému odklonění dopravy směřující do sídlišť Vinohrady a Líšeň mimo velmi 

zatíženou intenzitou dopravy ulici Svatoplukovu a spodní část ulice Rokytovy. Na základě výpočtů hlukové studie 

budou po obou stranách komunikace VMO osazeny protihlukové stěny zajišťující omezení hlukové zátěže okolní 

zástavby pod limitní přípustné hodnoty stanovené hygienickou normou. 

Doba výstavby se předpokládá 3 roky, během níž bude zachován provoz mezi ulicí Rokytova a Husovickým 

tunelem. V tomto období bude souběžně probíhat výstavba „VMO Rokytova“, postup výstavby je upraven tak, 

aby výstavba obou staveb nebyla vzájemně zpožďována. Předpokládaným rokem zahájení stavby je rok 2019. 

 

Přestavba komunikací Dornych a Plotní 

Zásadní v rámci této stavby je přeložení tramvajové trati z ulice Dornych do ulice Plotní. Dochází k převedení 

IAD do ulice Dornych a zklidnění ulice Plotní.  Tramvajovou trať na Dornychu nahradí tří až čtyřpruhová 

komunikace, kam bude směrována automobilová doprava z centra Brna na jih. Jednodušší průjezd aut zajistí 

přestavba křižovatky ulic Dornych a Zvonařka. Snížení dopravní zátěže jižní části stávajícího VMO přinese 

zároveň možnost nájezdu/výjezdu regionálních busů z ÚAN Zvonařka přímo na ulici Plotní. V ulici Plotní bude 

vedena tramvajová doprava, která zajistí spojení městské části Brno jih s centrem Brna. Na této nové trati na ulici 

Plotní vzniknou nové přestupní vazby a snadnější přístup pěších k autobusovému nádraží.  

 

 

 

 

2.8. ANALÝZA NAVRŽENÉ NEZ S OHLEDEM NA DOPRAVU V KLIDU  

Oblast 1 je navržena uvnitř VMO, do které spadají částečně městské části: Brno střed, MČ Královo Pole, MČ 

Brno sever, MČ Brno Židenice a MČ Žabovřesky. Oblast 2 plně obepíná MČ Brno Bosonohy. 

V roce 2014 byl zpracován dokument „Strategie parkování ve městě Brně“, jehož cílem bylo stanovení pravidel, 

resp. metodiky pro rozvoj integrovaného parkovacího systému ve městě Brně a také nastínění řešení statické 

dopravy v daném území.  Jedním z opatření pro řešení statické dopravy je zavedení tzv. rezidentního parkování 

(oblasti placeného stání). Mezi základní cíle zřízení a provozování rezidentního parkování je získání nástroje, 

který umožní provádět pružnou regulaci dopravy v klidu v závislosti na objektivní potřebě dopravní obsluhy a 

možnostech území. Hlavní očekávané efekty jsou: 

• vytvoření jednotného systému regulace dopravy v klidu na území města Brna 

• uvolnění parkovacích kapacit na místních komunikacích ve prospěch trvale bydlících (tzv. rezidentů) 

• řešení abonentního parkování 

• omezení rozsahu parkování části návštěvníků a jejich dislokace do vhodných lokalit 

• využívání parkovacích kapacit v různých denních cyklech (vysoká obrátkovost parkujících vozidel) 

• zkvalitnění životního prostřední 

 

Z celkového počtu 29 městských částí projevilo zájem o rezidentní parkování 11 městských částí. MČ Brno střed, 

Královo pole, Brno sever, Žabovřesky, Židenice, tak budou součástí projektu rezidentního parkování, ale i 

projektu, týkajícího se zavedení NEZ. 

V současné době probíhá vypracování výkresové dokumentace pro zřízení ucelených oblastí placeného stání pro 

MČ Brno střed a Nový Lískovec. V rámci této dokumentace byla prověřena a navržena dynamická a statická 

organizace dopravy, vč. možných cykloopatření. Stávající způsob parkování byl posouzen dle platné legislativy a 

nevyhovující parkovací stání byla následně přeznačena vodorovným a svislým dopravním značením.  

Oblasti s návrhem rezidentního parkování jsou v převážné míře navrženy v režimu „zóny 30“, tedy s maximální 

dovolenou rychlostí 30 km/hod.  

Zavedení rezidentního parkování a samotný termín realizace, závisí na politickém rozhodnutí vedení města Brna.  
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Obrázek 45: Městské části s požadavkem na zavedení OPS, Zdroj: Bkom 
 

2.9. DOPRAVNÍ ZNAČENÍ 

NEZ po jejím vyhlášení musí být označena dopravním značením, které přesně vymezuje tuto zónu. Toto dopravní 

značení se dělí na značení na vjezdu a výjezdu ze zóny. Dalším typem je doplňující značení, které informuje 

předem řidiče, že se blíží k NEZ. Pro vjezd do NEZ bylo navrženo dopravní značení IZ 8a – Zóna s dopravním 

omezením, pro výjezd bylo navrženo DZ IZ 8b – Konec zóny s dopravním omezením. Značení informující řidiče 

předem vychází z DZ IZ 8a a je doplněno o dodatkovou tabulku E 3b – Vzdálenost. Tyto značky označují oblast, 

kde platí zákaz nebo omezení vyplývající z užitých značek, pokud není místní úpravou provozu uvnitř oblasti 

stanoveno jinak. V horní části značky IZ - 8a/b je vyobrazena značka B 11 – Zákaz vjezdu všech motorových 

vozidel“ a ve spodní části je text: „Neplatí pro“ a jsou zde vyobrazeny příslušné symboly emisních plaket dle 

přísnosti NEZ.  

 

 

Obrázek 46: Dopravní značení užité pro NEZ, Zdroj: Bkom 
 

S ohledem na nutnost vyčíslení nákladů na dopravní značení pro vyznačení NEZ byla vytvořena situace umístění 

předmětného DZ. Situace je samostatnou přílohou č. 16 (dopravní modely-samostatná příloha). Návrh umístění je 

nutno vnímat jako orientační, protože až v době před realizací a spuštěním NEZ musí vzniknout samostatný 

projekt na tzv. stanovení DZ. Celkem bude potřeba 56 kusů dopravního značení na vjezdu do oblasti, dále 53 kusů 

DZ na výjezdu a 15 kusů doplňujícího značení. 

  

 

Obrázek 47: Situace umístění DZ, Zdroj: Bkom 
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2.10. ZPŮSOB KONTROLY DODRŽOVÁNÍ PRAVIDEL NEZ  

 

Způsob kontroly dodržování pravidel NEZ (enforcement) ve vybraných zemích Evropy  

Německo 

Níže uvedený způsob kontroly je charakteristický pro většinu německých měst. Jako příklad je uvedeno město 

Stuttgart. 

Před vjezdem do zóny musí být na čelním skle umístěna příslušná emisní plaketa. Tato plaketa platná pro všechny 

nízkoemisní zóny v Německu. Německo akceptuje také plakety z České republiky. 

Kontrola je prováděna vizuálně policií - kontrolou umístění plakety na čelním skle. I když vozidlo splňuje emisní 

normu a na čelním skle není umístěna plaketa, je spáchán přestupek. 

Pokuta je 80 EUR za řízení nebo parkování vozidla v zóně bez příslušné platné plakety. 

 

 

Nizozemí 

Níže uvedený způsob kontroly je charakteristický pro většinu nizozemských měst. Jako příklad je uvedeno město 

Utrecht. 

Nejsou využívány emisní plakety ani není zapotřebí žádná registrace vozidla. Informace pro potřeby kontroly 

vjezdu do nízkoemisní zóny jsou získávány z nizozemského národního registru vozidel. 

Kontrola je prováděna kamerovým systémem s funkcí automatického rozpoznávání registračních značek. Kontrola 

a přenos dat jsou prováděny následujícím způsobem: 

1. Rozpoznané registrační značky jsou automaticky odesílány do systému policie. 

2. Systém policie automaticky požádá o informace o vozidle národní registr vozidel (motor, odlučovač částic atd.). 

3. Národní registr vozidel poskytne údaje. 

4. V případě podezření na přestupek je kamerový systém požádán o odeslání snímku vozidla do systému policie. V 

případě bez podezření je snímek smazán. 

5. Získané údaje (podezření na přestupek) jsou předány do přestupkového systému k dalšímu zpracování. 

 

Pokuty za spáchání přestupku: 

230 EUR pro nákladní automobily >3,5t. 

90 EUR pro ostatní typy vozidel. 

Česká republika 

V České republice nízkoemisní zóny dosud nebyly zavedeny. V současné době je připravován k zavedení systém 

NEZ Hlavního města Prahy. 

Způsob kontroly dodržování pravidel NEZ zde dosud nebyl stanoven. Předpokládaný způsob kontroly bude 

vizuální ověřením umístění příslušné plakety na čelním skle. 

 

Právní úprava v ČR a předmět kontroly dodržování pravidel NEZ 

Podle § 14 odst. 8 zákona č. 201/2012 Sb., o ochraně ovzduší a nařízení vlády č. 56/2013 Sb. o stanovení pravidel 

pro zařazení silničních motorových vozidel do emisních kategorií a o emisních plaketách mohou do nízkoemisní 

zóny vjet pouze silniční motorová vozidla označená emisní plaketou s uvedením příslušné emisní kategorie. Dále 

zákon o ochraně ovzduší uvádí výjimky, kdy vozidlo nemusí být při vjezdu do NEZ označeno žádnou emisní 

plaketou. Jedná se o výjimky: 

a) automatické (stanovené zákonem, zejm. vozidla integrovaného záchranného systému, vozidla Armády ČR, 

apod.) 

b) individuální (město je může udělit na základě žádosti provozovatele vozidla) 

c) pro osoby s trvalým pobytem na území NEZ (město může stanovit opatřením obecné povahy). 

Emisní plakety budou vydávat obecní úřady obcí s rozšířenou působností, Ministerstvo životního prostředí, 

případně jakýkoliv další subjekt pověřený ministerstvem. Vydané emisní plakety budou evidovány centrálně v tzv. 

Evidenci vydaných emisních plaket, kterou povede Státní fond životního prostředí. 

Po vyhlášení NEZ bude provedeno dopravní značení v místech vjezdu do NEZ a výjezdu z NEZ. NEZ bude 

označena značkami č. IP 25a) „Zóna s dopravním omezením“ a IP 25b) „Konec zóny s dopravním omezením“ 

s vyobrazením příslušných symbolů emisních plaket. Porušením omezení vjezdu na území NEZ se fyzická osoba 

dopouští přestupku podle § 125c odst. 1 písm. k) zákona č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích 

a o změnách některých zákonů (zákon o silničním provozu), ve znění pozdějších předpisů.  

Předmětem kontroly tedy bude dodržování omezení vjezdu příslušných emisních kategorií vozidel na území NEZ. 

Před vjezdem do NEZ musí být na čelním skle vozidla umístěna příslušná plaketa (mimo vozidel spadajících do 

některé z výše uvedených výjimek). I v případě, že vozidlo splňuje emisní normu a na čelním skle není umístěna 

plaketa, jedná se o přestupek.  

 

Vazba na Systém organizace a bezpečnosti dopravy 

Statutární město Brno v současnosti připravuje realizaci projektu Systém organizace a bezpečnosti dopravy 

(SOBD). Předmětem realizace SOBD je správa klíčových informací a centrální řízení budoucích dílčích systémů 

organizace a bezpečnosti dopravy. Mezi takové typické dílčí systémy patří mj. organizace parkování (parkování 
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rezidentů, návštěvnické parkování, parkoviště P+R, parkovací domy, závorové systémy), měření rychlosti, 

kontrola jízdy na červenou, vážení vozidel a může k nim patřit také systém NEZ.  

SOBD bude zpracovávat data z jednotlivých dílčích systémů, dále využívat např. data z registrů, data z databáze 

rezidentů, abonentů. SOBD nebude oprávněno automaticky přistupovat do registru silničních vozidel. SOBD bude 

odesílat ke zpracování podezření na přestupky do systémů Městské policie Brno a Odboru dopravně správních 

činností. 

SOBD bude dále využívat data z evidence výjimek vjezdu do NEZ udělených statutárním městem Brnem. Může se 

jednat o individuální výjimky udělené na základě žádosti provozovatele vozidla nebo o tzv. výjimky pro rezidenty, 

tedy pro osoby s trvalým pobytem na území NEZ. 

SOBD bude získaná data dále využívat pro vyúčtování, statistiky, monitoring apod. 

 

 

Navrhované opatření pro realizaci kontroly dodržování pravidel NEZ 

V České republice je uzákoněna povinnost označit silniční motorová vozidla vjíždějící do NEZ emisní plaketou s 

uvedením příslušné emisní kategorie (mimo vozidel s výjimkou z omezení provozu v nízkoemisních zónách). 

Současně existuje vzhledem k plánovanému zavedení SOBD ve městě Brně možnost automatického způsobu 

kontroly pomocí kamerového systému s funkcí čtení RZ vozidel na vjezdu do nízkoemisní zóny. 

Pro NEZ statutárního města Brno je tedy možné volit mezi třemi reálně možnými způsoby kontroly:  

- vizuální kontrola umístění emisních plaket na vozidlech (provádí MP Brno) 

- vizuální kontrola umístění emisních plaket na vozidlech (provádí MP Brno) doplněná o automatickou 

kontrolu čtení RZ vozidel na vjezdech do NEZ pevnými kamerovými body s funkcí videodetekce 

(možnost případného využití funkcí SOBD v případě jeho zavedení v Brně, viz. popis níže) 

- vizuální kontrola umístění emisních plaket na vozidlech (provádí MP Brno) doplněná o automatickou 

kontrolu čtení RZ vozidel uvnitř plochy NEZ prostřednictvím mobilního kontrolního vozidla SOBD 

s funkcí videodetekce (pouze v případě zavedení SOBD, viz. popis níže) 

 

Varianta prosté vizuální kontroly umístění plakety na vozidle klade především zvýšené nároky na počty 

pracovníků městské policie a tím související navýšené provozní mzdové náklady spojené s prováděním fyzické 

kontroly. V případě NEZ uvnitř VMO, kdy se jedná o velkou plochu kontrolovaného území, je pak potřebná 

efektivita tohoto způsobu kontroly jen těžko dosažitelná. 

 

Pro zvýšení míry respektování omezení vjezdu příslušných emisních kategorií vozidel na území NEZ je vedle 

vizuální kontroly umístění emisní plakety navrhováno také nasazení automatické kontroly s funkcí čtení RZ 

vozidel s následným ověřením oprávnění vozidla vjet do NEZ. Tato varianta klade jednorázové zvýšené investiční 

nároky na technologické vybavení vjezdových profilů do oblasti s kamerovým systémem s videodetekcí. 

Navrhované opatření umísťuje profily s kamerovým systémem na vjezdech do vymezených oblastí č.1 a č. 2.  

Pro osazení jsou vhodné APNR kamery (se software pro rozpoznávání RZ vozidel) pro zabezpečení funkce čtení 

vjíždějících RZ v reálném čase. 

Získaná data s RZ vozidel budou přenesena na server a evidována v SOBD, který je zpracuje nebo předá Městské 

Policii Brno nebo Odboru dopravně správních činností MMB k dalšímu zpracování. 

Na základě získané databáze RZ vozidel je nutné v rámci kontroly ověřit, zda dané vozidlo je oprávněno vjet do 

NEZ. Možné jsou následující způsoby: 

1. Ověření získané RZ ve vlastní evidenci vydaných emisních plaket. 

2. Ověření získané RZ ve vlastní evidenci vozidel s udělenou výjimkou z omezení provozu v nízkoemisních 

zónách. 

3. Ověření získané RZ v registru silničních vozidel. V registru silničních vozidel se u silničního vozidla mj. 

uvádí stupeň plnění emisní úrovně. Dotazem v registru silničních vozidel je tedy možné ověřit, zda dané vozidlo 

má nárok na vydání emisní plakety. Přístup do registru má k dispozici Městská policie Brno nebo Odbor dopravně 

správních činností MMB. 

4. Ověření získané RZ v centrální evidenci vydaných emisních plaket. 

Realizace ověřování popsaného v bodech č. 1 a 2 je v možnostech automatického zpracování systémem SOBD. U 

bodů 3. a 4. v současné době automatické zpracování není možné a předpokládá se, že je bude zajišťovat Městská 

policie Brno nebo Odbor dopravně správních činností MMB. Před zavedením NEZ je nutná předchozí konzultace 

s těmito organizačními složkami města. 

Podezření na spáchání přestupků bude následně předáváno do informačního systému Městské policie a Odboru 

dopravně správních činností. 

 

Varianta vizuální kontroly umístění emisní plakety na vozidle doplněná o automatickou kontrolu čtení RZ vozidel 

uvnitř plochy NEZ prostřednictvím mobilního kontrolního vozidla SOBD s funkcí videodetekce je další variantou 

řešení kontroly oprávněnosti vjezdu do NEZ. Pro lepší představu se jedná se o vozidlo mobilní hlídky, která 

průjezdem komunikacemi oblasti načítá pomocí videodetekce RZ zaparkovaných vozidel a srovnáním s databází 

RZ vozidel určí oprávněnost vjezdu vozidla do kontrolované oblasti. Tuto variantu kontroly je vhodné sledovat 

v případě, že bude v Brně již zaveden a provozován systém SOBD. 
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Navrhované základní technické podmínky realizace kamerového systému se čtením RZ 

• Kontrolní bod: umístění kamery se software pro automatické rozpoznávání registrační značky, s 

garantovanou úspěšností rozpoznání RZ a současným poskytováním obrazové informace, včetně komunikační 

jednotky pro propojení se serverem. Čtení RZ bude pokrývat 1-2 jízdní pruhy (dle konkrétního profilu). 

Konkrétní technologie bude řešena projektovou dokumentací. 

• Napájení: kamerové kontrolní body budou připojeny na trvalý zdroj elektrického napájení. 

Napájení musí být řešeno projektovou dokumentací v návaznosti na vybranou technologii. 

• Datová konektivita: Datová konektivita kontrolního kamerového bodu musí být zvolena taková, aby 

umožnila přenos rozpoznaných RZ, případně snímku z daného kontrolního bodu na server. Pro datové připojení 

bude dle možností dané lokality využita optická kabelová síť města Brna (v současné době je cca 60% 

navrhovaných kontrolních bodů v dostupnosti optické sítě). Případně bude využita síť GSM podle nároků vybrané 

technologie na datové přenosy.  

• Realizace vyžaduje předchozí zpracování projektové dokumentace v podrobnosti pro provádění stavby. 

 

 

Návrh umístění jednotlivých kontrolních bodů 

Jednotlivé kontrolní body budou umístěny na vjezdových komunikacích do oblasti. Návrh umístění jednotlivých 

kontrolních bodů vybavených kamerovým systémem s funkcí čtení RZ je uveden v následující tabulce. 

Oblast č. 1 – uvnitř VMO Oblast č. 2 – Bosonohy 

Číslo 
kontrolního 
bodu 

Umístění kontrolního 
bodu 

Číslo 
kontrolního 
bodu 

Umístění kontrolního bodu 

1 Úzká 1 Jihlavská I 
2 Uhelná 2 Jihlavská II (Pražská) 
3 Křídlovická 3 Troubská 
4 Nové sady   
5 Náplavka   
6 Zahradnická   
7 Poříčí   
8 Křížová   
9 Rybářská   

10 Rybářská II   
11 Veletržní   
12 Hlinky   
13 Vinařská   
14 Lipová   
15 Bráfova   
16 Fanderlíkova   
17 Horova   
18 Zborovská   
19 Korejská   

20 Hradecká   
21 Jana Babáka   
22 Vodova   
23 Chodská   
24 Slovinská   
25 Palackého třída   
26 Poděbradova   
27 Reissigova   
28 Dělostřelecká   
29 Pionýrská   
30 Drobného   
31  Lesnická   
32 Provazníkova   
33 Třída Generála Píky   
34 Fügnerova   
35 Merhautova   
36 Kohoutova   
37 Kohoutova II   
38 Provazníkova II   
39 Dukelská třída   
40 Dolnopolní   
41 Markéty Kuncové   
42 Bubeníčkova   
43 Kaleckého   
44 Táborská   
45 Skorkovského   
46 Otakara Ševčíka   
47 Nezamyslova   
48 Olomoucká   
49 Tržní   
50 Masná   
51 Přízova   
52 Dornych   

 
Tabulka 49: Návrh umístění kontrolních bodů, Zdroj: Bkom 
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3. DOPRAVNÍ A EMISNÍ MODELY A JEJICH VYHODNOCENÍ 

 

3.1. MODELY IAD 

Pro výpočet intenzit dopravy byl použitý dopravní model IAD (Individuální Automobilové Dopravy) vytvořený 

pomocí specializovaného dopravně-plánovacího softwaru PTV-VISION společnosti PTV Karslruhe. Tento 

software umožňuje modelování a prognózu dopravy na základě demografických údajů pro jednotlivé urbány města 

Brna.  

Hodnoceným časovým horizontem pro zavedení NEZ je dle zadání rok 2020. Posouzení zavedení NEZ bude 

vztaženo pro jednotlivé varianty k roku 2020 „před“ zavedením NEZ. Model roku 2017 je výchozím modelem pro 

porovnání nárůstu intenzit modelu IAD pro rok 2020 „před“ zavedením NEZ. V dopravních modelech byly 

zohledněny všechny výstupy z předešlých kapitol.  

Přehled modelů IAD, které budou zpracovány a následně posuzovány ve vztahu k NEZ: 

• Model IAD roku 2017 

• Model IAD roku 2020 bez zavedení NEZ 

• Model A - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ ve variantě povolení vjezdu vozidlům 3. a 4. a vyšší 

emisní kategorie s udělováním výjimek pro osoby s trvalým pobytem uvnitř NEZ a hospodářským 

subjektům 

• Model B - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ ve variantě povolení vjezdu vozidlům 4. a vyšší 

emisní kategorie s udělováním výjimek pro osoby s trvalým pobytem uvnitř NEZ a hospodářským 

subjektům 

• Model A1 - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ ve variantě povolení vjezdu vozidlům 3. a 4. a vyšší 

emisní kategorie. Do NEZ mohou jen vozidla splňující stanovený emisní limit. 

• Model B1 - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ ve variantě povolení vjezdu vozidlům 4. a vyšší 

emisní kategorie. Do NEZ mohou jen vozidla splňující stanovený emisní limit. 

 

Modely A a B jsou sestaveny pro dynamickou skladbu vozového parku ve výhledu k roku 2020 a modely A1 a 

B1, které navazují na modely A a B, jsou sestaveny na základě statické skladby ve výhledu roku 2020 a to pouze 

pro oblasti vyčleněných pro NEZ. 

 

V jednotlivých modelech jsou intenzity dopravy uvedeny ve tvaru: „celkový počet vozidel/počet nákladních 

vozidel“ a to za 24 hod běžného pracovního dne. 

3.1.1. Model IAD pro rok 2017 

Komunikační síť modelu IAD pro rok 2017 zahrnuje stávající komunikační síť, včetně stávající organizace 

dopravy na území města Brna. Toto území je doplněno o dálnici D1 a komunikaci 602 v úseku od hranice města 

po křižovatku Kývalka a to včetně této mimoúrovňové křižovatky. Toto křížení je důležitým dopravním uzlem ve 

vztahu k navržené oblasti č. 2 pro zavedení NEZ, MČ Brno Bosonohy. 

 

 

Obrázek 48: Situace vedení dálnice D1 a kom. 602, Zdroj: Bkom (modely IAD) 
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Obrázek 49: Situace důležitých komunikací města Brna, Zdroj: Bkom (model IAD 2017) 
 

3.1.2. Modely IAD pro rok 2020 před zavedením NEZ 

Za základní model IAD pro rok 2020 byl zvolen model IAD sestavený v návaznosti na modely IAD 

Jihomoravského kraje a doplněný o rozvojové plochy města Brna z urbanistického hlediska města. 

Komunikační síť tohoto modelu vychází ze současného stavu (rok 2017) a je doplněna o následující dopravní 

stavby, se kterými je možno uvažovat s jejich realizací k roku 2020: 

- VMO Žabovřeská II (zkapacitnění úseku Hlinky – Kníničská) 

- VMO Tomkovo náměstí a VMO Rokytova 

- Dornych x Plotní (se zklidněním ul. Plotní)  

- Obchvaty Slatiny a Tuřan 

- Propojení Heršpická – Pražákova (z křiž. Jihlavská – Heršpická) 

 

Obrázek 50: Situace komunikační sítě města Brna, Zdroj: Bkom (model IAD 2020) 
 

U všech modelů IAD byl zvolen jednotný výstup pro pentlogramy intenzit dopravy. Intenzity dopravy na území 

města nabývají hodnot od cca 500 vozidel až nad cca 40 000 vozidel. V následující legendě (viz. obr. č. 52) jsou 

intenzity dopravy rozděleny do 6-ti barevných odstínů a to od zelené s nejnižšími intenzitami, pod 5 000 vozidel 

za 24 hod běžného pracovního dne, až po tmavě hnědou barvu s intenzitou nad 40 000 vozidel. 

 

 

Obrázek 51: Legenda k pentlogramům intenzit pro modely IAD, Zdroj: Bkom 
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Pentlogram intenzity dopravy modelu IAD pro rok 2020. Situace v přílohách nabízí i číselné hodnoty intenzit na 

pentlích komunikační sítě. 

 

 

Obrázek 52: Pentlogram modelu IAD pro rok 2020, stav před zavedením NEZ Zdroj: Bkom 
 

Pentlogramy intenzit dopravy modelů IAD pro rok 2017 a rok 2020 jsou samostatnými přílohami studie. 

 

 

 

 

 

 

 

3.1.3. Modely IAD po zavedení NEZ – Model ve variantě A a B 

Pro tuto kapitolu, která pojednává o vlivu „dynamické skladby“ vozového parku města Brna na oblasti NEZ, byly 

zpracovány dva modely IAD pro „Variantu A“ a „Variantu B“ a to se zapracováním dvou oblastí zavedení NEZ na 

území města Brna a s ohledem na vozidla nesplňující limity pro vjezd do těchto oblastí. Sledovaným rokem je rok 

2020. 

Ve variantě „A“ je sestaven model IAD se zavedením NEZ pro vybrané oblasti s povolením vjezdu vozidlům 

„emisních kategorií 3 a 4 a vyšší“ a vozidlům s udělením výjimek pro osoby s trvalým pobytem a hospodářským 

subjektům uvnitř oblastí NEZ. Omezen je vjezd do oblastí NEZ vozidlům s emisní kategorií 1, 2. 

Ve variantě „B“ je sestaven model IAD se zavedením NEZ pro vybrané oblasti s povolením vjezdu vozidlům 

„emisních kategorií 4 a vyšší“ a vozidlům s udělením výjimek pro osoby s trvalým pobytem a hospodářským 

subjektům uvnitř oblastí NEZ. Omezen je vjezd do oblastí NEZ vozidlům s emisní kategorií 1, 2, 3. 

V následující tabulce jsou procentuálně vyjádřeny poměry vozidel rozdělených do skupin dle emisních kategorií. 

Tyto hodnoty byly určeny na základě vyhodnocení provedeného dopravního průzkumu na 12-ti profilech města 

Brna z hlediska emisních kategorií vozidel a následně byly sestaveny procentuální hodnoty pro variantu A a B pro 

rok 2020 s ohledem na předpokládaný vývoj vozového parku města (viz kap. 1.7). Tato tabulka vyjadřuje 

procentuální úbytky intenzit dopravy vozidel, která nesplňují dané limity oblastí NEZ a musí své cesty realizovat 

objízdnými trasami. 

 

% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 
Varianta A - limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 1,65% 1,22% 0,43% 

Varianta B - limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 7,72% 5,93% 1,79% 
 

Tabulka 50: Dynamická skladba vozového parku roku 2020, Zdroj: Bkom 
 

Pro variantu A je podíl vozidel, která nesplňují dané kritérium 1,65% (cca 2%), z toho nákladních vozidel 

cca 0,5%. 

Pro variantu B je podíl vozidel, která nesplňují dané kritérium 7,72% (cca 8%), z toho nákladních vozidel 

cca 2,0%. 

U obou variant modelů IAD bylo cílem odklonit „nežádoucí vozidla“ mimo oblasti zařazené do NEZ. To 

znamená, že tato vozidla nesmějí vjet do těchto dvou oblastí, ale musí tyto objíždět po navržených objízdných 

trasách. Toto se týká především tranzitní dopravy.  

U těchto variant A a B vozidla rezidentů a hospodářských subjektů, která nesplňují podmínky NEZ, obdrží 

výjimku pro vjezd do těchto oblastí.  
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Vozidla integrovaného záchranného systému, zvláštní vozidla, atd. jsou zahrnuta do skupiny „splňující“ dané 

emisní kritérium pro vjezd do těchto oblastí. 

Pentlogramy intenzit dopravy modelů IAD pro variantu A a variantu B jsou samostatnými přílohami studie. 

Pro tyto modely IAD byly sestaveny tzv. „rozdílové pentlogramy“, které zobrazí změny v intenzitách dopravy na 

komunikacích v důsledku omezení průjezdu oblastí NEZ. Rozdíl pro jednotlivé modely IAD varianty A a varianty 

B byl vztažen k modelu IAD pro rok 2020 před zavedením NEZ.  

 

 

Obrázek 53: Rozdílový pentlogram města Brna pro variantu A k modelu IAD roku 2020, Zdroj: Bkom 
 

 

Z rozdílového pentlogramu jsou patrné změny intenzity dopravy na komunikační síti města pro variantu A, kdy 

omezení vjezdu vozidel do oblastí NEZ se týká vozidel emisních kategorií 1, 2. Rozdílové intenzity se pohybují od 

maximálního úbytku cca -1 280 cest v oblasti NEZ po maximální nárůst cca 1 400 cest na objízdné trase. 

 

Na následujícím obrázku je rozdílový pentlogram varianty B, kdy omezení vjezdu vozidel do oblastí NEZ se týká 

vozidel emisních kategorií 1, 2, 3. Rozdílové intenzity se pohybují od maximálního úbytku cca -2 600 vozidel 

v oblasti NEZ po maximální nárůst cca 2 700 vozidel na objízdné trase. 

 

 

Obrázek 54: Rozdílový pentlogram města Brna pro variantu B k modelu roku 2020, Zdroj: Bkom 
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3.1.4. Modely IAD po zavedení NEZ – model ve variantě A1 a B1 

 

Pro tuto kapitolu, která pojednává o vlivu „statické skladby“ vozového parku v oblastech NEZ, byly zpracovány 

dva modely IAD pro „Variantu A1“ a „Variantu B1“. Jedná se o zpracování modelů IAD se zaměřením na zákazy 

vjezdu vozidlům rezidentů a hospodářských subjektů, kteří mají bydliště či firmu v oblastech NEZ, a jejichž 

vozidla nesplňují podmínky pro vjezd do oblastí NEZ. Předpokládá se, že těmto vozidlům nebudou uděleny 

výjimky a tato budou muset být odstavena před hranicemi oblastí NEZ. Řidiči i spolucestující budou dále muset 

pokračovat MHD, TAXI apod. Tato vozidla se v podstatě nebudou pohybovat v oblastech NEZ. Modely A1 a B1 

doplňují již zpracované modely pro varianty A a B, které jsou současně základními modely těchto modelů pro 

varianty A1 a B1. Vozidla integrovaného záchranného systému, zvláštní vozidla, atd. jsou zahrnuta do skupiny 

„splňující“ dané emisní kritérium pro vjezd do těchto oblastí. 

 

V následující tabulce jsou procentuálně uvedeny poměry vozidel, která v současné době (rok 2017) nevyhojují 

zadaným podmínkám pro zavedení oblastí NET 

 

% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 
Varianta A1 - limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 8,13% 7,31% 0,82% 

Varianta B1 - limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 18,19% 16,74% 1,45% 
 

Tabulka 51: Statická skladba vozového parku roku 2017, Zdroj: Bkom 
 

Pro sestavení modelů IAD pro varianty A1 a B1 bylo třeba toto procentuální vyjádření převést na odpovídající 

intenzity dopravy, která tato vozidla v oblastech NEZ vykonají. V následujících tabulkách jsou vyjádřeny počty 

vozidel a jejich přepočet na intenzity dopravy v území NEZ. Předpokládaný počet jízd byl stanoven na 2,5 jízdy na 

jedno vozidlo, a to jak osobní, tak i nákladní. Počet vozidel a předpokládané jejich intenzity jsou uvedeny pro 

jednotlivé oblasti NEZ v následujících tabulkách. Tato tabulka vyjadřuje hodnoty pro rok 2017, rok realizace 

průzkumu statické skladby (zdroj dat: Centrální registr vozidel). 

 

 

 

 

 

 

 
 2017 Počet vozidel Počet jízd 

 Varianta A1 
Oblast 1 - VMO 7 194 17 986 

 
Oblast 2 - 

Bosonohy 115 287 

 

 
 2017 Počet vozidel Počet jízd 

 Varianta B1 
Oblast 1 - VMO 16 097 40 243 

 
Oblast 2 - 

Bosonohy 257 643 

Tabulka 52: Počty vozidel nevyhovující zadaným podmínkám-2017, Zdroj: Bkom  
 

Pro rok předpokládaného zavedení oblastí NEZ byla, na základě vyhodnocení statické skladby vozidel za rok 

2017, odborným odhadem vygenerována „statická skladba“ vozidel oblastí NEZ. Odhad se opíral o předpokládaný 

stupeň obnovy vozového parku v těchto oblastech k roku 2020. Jedná se jednak o předpoklad přirozeného vývoje 

obnovy vozidel a jednak o obnovu vozidel, která vznikla na základě zavedení oblastí NEZ. Procento pro 

předpokládanou obnovu vozidel k roku 2020 bylo stanoveno na cca 30 % počtu nevyhovujících vozidel 

z průzkumu v roce 2017. Toto procento je bráno jako pesimistický odhad, který se v reálu může blížit vyšší 

hodnotě. Pro převedení počtu vozidel na jejich předpokládanou intenzitu dopravy v oblastech NEZ byl použit 

koeficient 2,5. 

 

% vozidel nesplňuje limit celkem OA NA 
Varianta A1 - limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2 5,42% 4,87% 0,55% 

Varianta B1 - limit nesplňují vozidla s emis. kategorií 1,2,3 12,13% 11,16% 0,97% 
 

Tabulka 53: Statická skladba vozového parku roku 2020, Zdroj: Bkom 
 

 
 2020 Počet vozidel Počet jízd 

 Varianta A1 
Oblast 1 - VMO 4 796 11 990 

 
Oblast 2 - 

Bosonohy 76 190 

 

 
 2020 Počet vozidel Počet jízd 

 Varianta B1 
Oblast 1 - VMO 10 731 26 828 

 
Oblast 2 - 

Bosonohy 171 428 

 
Tabulka 54: Počty vozidel nevyhovující zadaným podmínkám-2020, Zdroj: Bkom  
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Na základě výše uvedených podkladů byly sestaveny modely IAD pro varianty A1 a B1 se zavedením zákazu 

vjezdu vozidel rezidentů a hospodářským subjektům, která nesplňují emisní limity oblastí NEZ. Výchozími 

modely byly modely IAD pro variantu A a variantu B. 

 

Model ve variantě „A1“ Model IAD roku 2020 se zavedením NEZ (povolení vjezdu vozidlům emisní kategorie 3 

a 4 a vyšší). Omezen je vjezd do oblastí NEZ vozidlům rezidentů a hospodářským subjektům s emisní kategorií 1, 

2 (základním modelem je model IAD pro „Variantu A“). 

 

Pentlogramy intenzit dopravy modelů IAD pro rok 2017 a rok 2020 jsou samostatnými přílohami studie. 

Z rozdílového pentlogramu jsou patrné změny intenzity dopravy na komunikační síti města pro variantu A1, kdy 

omezení vjezdu vozidel do oblastí NEZ se týká pouze vozidel s emisní kategorií 1, 2. Rozdílový pentlogram 

modelu varianty A1 je vztažen k modelu IAD pro variantu A. Rozdílové intenzity se pohybují od maximálního 

úbytku cca -1 000 cest v oblasti NEZ po maximální nárůst cca 1 100 cest na objízdné trase. 

 

 

Obrázek 55: Rozdílový pentlogram města Brna pro variantu A1 k modelu A, Zdroj: Bkom 

Model ve variantě „B1“ Model IAD roku 2020 se zavedením NEZ (povolení vjezdu vozidlům emisní kategorie 4 

a vyšší). Omezen je vjezd do oblastí NEZ vozidlům rezidentů a hospodářským subjektům s emisní kategorií 1, 2, 

3. (základním modelem je model IAD pro „Variantu B“). 

 

Z rozdílového pentlogramu jsou patrné změny intenzity dopravy na komunikační síti města pro variantu B1, kdy 

omezení vjezdu vozidel do oblastí NEZ se týká vozidel emisních kategorií 1, 2, 3. Rozdílový pentlogram modelu 

varianty B1 je vztažen k modelu IAD pro variantu B. Rozdílové intenzity se pohybují od maximálního úbytku cca 

-1 400 cest v oblasti NEZ po maximální nárůst cca 1 680 cest na objízdných trasách. 

 

 

Obrázek 56: Rozdílový pentlogram města Brna pro variantu B1 k modelu B, Zdroj: Bkom 

 
 

 

Pro tyto dopravní modely A1 a B1 byly sestaveny i rozdílové pentlogramy dopravy ve vztahu k modelu IAD pro 

rok 2020 před zavedením oblastí NEZ. Tyto dva rozdílové pentlogramy jsou samostatnými přílohami studie. 
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Z výše uvedených tabulek, které vyčíslují počty vozidel, která nesmějí vjíždět do oblastí NEZ je nutno následně 

řešit nedostatek nabídky parkovacích míst před hranicemi oblastí NEZ, kam by mohli majitelé tyto vozidla 

„odkládat“ a dále pokračovat MHD, TAXI atd. U varianty A1 se jedná o 4 872 vozidel a u varianty B1 o 10 902 

pro obě oblasti NEZ. Vzhledem k tomu, že podíl nákladních vozidel, jež nesplňují podmínky vjezdu, se blíží k 

nule, jsou tato potřebná parkovací místa pouze pro osobní vozidla. 

Pro rok 2020 se předpokládá s parkovacími kapacitami vně oblastí NEZ s celkovou nabídkou 3 400 míst, která 

jsou evidována mimo uliční síť v parkovacích domech a na plochách P+R (viz kap. 1.5.). 

U „varianty A1“ je tento deficit parkovacích míst cca 2 350 míst. 

U „varianty B1“ je tento deficit parkovacích míst dokonce cca až 8 400. 

Výše uvedený deficit parkovacích míst bude nutno řešit před hranicemi NEZ. Tato parkovací místa však musí být 

vytvořena nad rámec parkovacích míst uličního prostoru, který využívají rezidenti v dotčené oblasti. Při 

současném nedostatku pakovacích míst v uličním prostoru budou muset tato místa být řešena výstavbou 

kapacitních parkovacích objektů a parkovišť. Tyto vzniknou v přímém vztahu a návaznosti na systém VHD. 

Všechna tato parkoviště jsou navržena na plochách, které jsou v těsné vzdálenosti od zastávek na kapacitní 

subsystém VHD. Především se jedná o subsystém tramvaj. Kapacita subsystému, jež vede v docházkové 

vzdálenosti na předmětné parkoviště, je dostatečná pro obsloužení poptávky z tohoto parkoviště. 

 

Všechny výše uvedené dopravní modely IAD pro: 

• rok 2017 

• rok 2020 před zavedením NEZ 

• variantu A, rok 2020 

• variantu B, rok 2020 

• variantu A1, rok 2020 

• variantu B1, rok 2020 

jsou podkladem pro sestavení „emisních modelů“ a pro vyhodnocení stavu emisí jednotlivých modelových 

stavů na celém území města Brna. 

 

 

 

 

3.2. MODELY IMISÍ   

Zákon č. 201/2012 o ochraně ovzduší přinesl obcím nový nástroj pro zlepšování kvality ovzduší a životního 

prostředí, kterým jsou nízkoemisní zóny. Nízkoemisní zóny jsou oblasti, do kterých je omezen vjezd vozidel 

způsobujících větší znečištění, resp. vozidel, jejichž emise nedosahují požadované úrovně. NEZ patří mezi účinné 

nástroje, které mohou města přijmout za účelem snížení emisí z dopravy. V praxi by se nemělo jednat pouze o 

samostatné opatření. Aby byl dosažený efekt co nejvyšší, nízkoemisní zóny by měly být součástí většího 

uceleného souboru opatření.  

Studie vychází z metodického postupu pro navrhování a zavádění NEZ uvedeného ve Studii proveditelnosti 

nízkoemisních zón v Moravskoslezském kraji a zároveň reflektuje na požadavky zadavatele studie. Metodický 

postup popisuje posloupnost kroků a analýz vedoucích k výběru oblastí vhodných pro zavedení NEZ, tak aby byly 

splněny požadavky dané zákonem o ochraně ovzduší. Součástí tohoto postupu je také časová posloupnost kroků 

předcházejících zavedení NEZ včetně těch, které je vhodné realizovat po jejím vyhlášení.   

Zákon č. 201/2012 Sb., o ochraně ovzduší v platném znění v paragrafu 14 říká, že „Rada obce může za účelem 

omezení znečištění ovzduší z dopravy na svém území nebo jeho části opatřením obecné povahy vydaným 

v přenesené působnosti stanovit zónu s omezením provozu silničních motorových vozidel. V případě vzniku 

smogové situace může obec stanovit zvláštní podmínky provozu nízkoemisní zóny, zejména po dobu trvání 

smogové situace zpřísnit emisní kategorie vozidel, kterým je umožněn vjezd do zóny. Imisní limity stanovené 

v příloze zákona č. 1 (viz. tab. 28 – 30) 

Znečišťující látka Doba průměrování Imisní limit Maximální počet překročení 

Oxid siřičitý 1 hodina 350 μg.m-3 24 

Oxid siřičitý 24 hodin 125 μg.m-3 3 

Oxid dusičitý 1 hodina 200 μg.m-3 18 

Oxid dusičitý 1 kalendářní rok 40 μg.m-3 0 

Oxid uhelnatý maximální denní 
osmihodinový průměr1) 

10 mg.m-3 0 

Benzen 1 kalendářní rok 5 μg.m-3 0 

Částice PM10 24 hodin 50 μg.m-3 35 

ČásticePM10 1 kalendářní rok 40 μg.m-3 0 

Částice PM2,5 1 kalendářní rok 25 μg.m-3 0 

Olovo 1 kalendářní rok 0,5 μg.m-3 0 
* 20 μg.m-3 od roku 2020 

Tabulka 55: Imisní limity vyhlášené pro ochranu zdraví a lidí a max. počet jejich překročení, Zdroj: Bucek s.r.o. 
 

Poznámka: 

1) Maximální denní osmihodinová průměrná koncentrace se stanoví posouzením osmihodinových klouzavých průměrů 
počítaných z hodinových údajů a aktualizovaných každou hodinu. Každý osmihodinový průměr se přiřadí ke dni, ve 
kterém končí, tj. první výpočet je proveden z hodinových koncentrací během periody 17:00 předešlého dne a 
01:00daného dne. Poslední výpočet pro daný den se provede pro periodu od 16:00 do 24:00 hodin. 
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Znečišťující látka Doba průměrování Imisní limit 

Oxid siřičitý kalendářní rok a zimní období (1. října – 31. 
března) 

20 μg.m-3 

Oxidy dusíku1) 1 kalendářní rok 30 μg.m-3 
 

Tabulka 56: Imisní limity vyhlášené pro ochranu ekosystémů a vegetace, Zdroj: Bucek s.r.o. 
 

Poznámka: 

1) Součet objemových poměrů (ppbv) oxidu dusnatého a oxidu dusičitého vyjádřený v jednotkách hmotnostní 
koncentrace oxidu dusičitého. 

 

Znečišťující látka Doba průměrování Imisní limit 

Arsen  1 kalendářní rok 6 ng.m-3 

Kadmium 1 kalendářní rok 5 ng.m-3 

Nikl 1 kalendářní rok 20 ng.m-3 

Benzo(a)pyren 1 kalendářní rok 1 ng.m-3 
 

Tabulka 57: Cílové imisní limity pro celkový obsah znečišťující látky v částicích PM10 vyhlášené pro ochranu 
zdraví lidí, Zdroj: Bucek s.r.o. 

 

Vyhodnocení imisního zatížení bylo provedeno výpočtem imisních koncentrací ve výpočtových bodech. Do 

výpočtového modelu bylo zadáno 3 318 úseků komunikací, obsahujících emisní parametry v osmi variantách. Síť 

komunikací zadaná do modelového výpočtu je uvedena na následujícím obrázku: 

 

 

Obrázek 57: Síť komunikací zadaná do modelového výpočtu, Zdroj: Bucek s.r.o. 
 

Varianty nízkoemisních zón jsou v rozptylové studii značeny následovně: 

• Model IAD roku 2017 

• Model IAD roku 2020 bez zavedení NEZ 

• Model A - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ ve variantě povolení vjezdu vozidlům 3. a 4. a vyšší 

emisní kategorie s udělováním výjimek pro osoby s trvalým pobytem uvnitř NEZ a hospodářským 

subjektům 

• Model B - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ ve variantě povolení vjezdu vozidlům 4. a vyšší 

emisní kategorie s udělováním výjimek pro osoby s trvalým pobytem uvnitř NEZ a hospodářským 

subjektům 

• Model A1 - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ ve variantě povolení vjezdu vozidlům 3. a 4. a vyšší 

emisní kategorie. Do NEZ mohou jen vozidla splňující stanovený emisní limit. 

• Model B1 - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ ve variantě povolení vjezdu vozidlům 4. a vyšší 

emisní kategorie. Do NEZ mohou jen vozidla splňující stanovený emisní limit. 

Výpočet byl proveden pro průměrné roční koncentrace škodlivin NO2, PM10, PM2,5, benzen, BaP a byl založen na 

výsledcích emisního modelování provedeného v rámci studie. 
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Do výpočtu stávajícího imisního zatížení byly zadány všechny emise z automobilové dopravy vypočtené 

z pentlogramů pro jednotlivé hodnocené varianty. Emise pro jednotlivé varianty jsou po městských částech 

uvedeny v následujících tabulkách: 

 

  Emise jednotlivých znečišťujících látek varianta roku 2017 
KOD_KU_P NAZ_KU_P NOx PM10 benzen BaP PM2.5 

  [t/rok] [kg/rok] [t/rok] 

608505 Bosonohy 107.23 
19.7

3 0.97 1234.86 9.70 
610003 Město Brno 31.11 6.36 0.65 486.58 3.42 
610089 Staré Brno 41.89 9.76 0.62 562.19 4.68 

610186 Štýřice 58.30 
13.4

5 0.78 774.05 6.29 

610208 Pisárky 72.91 
15.8

8 0.93 1002.61 7.56 
610283 Nový Lískovec 28.25 7.55 0.33 401.91 3.24 
610313 Kohoutovice 9.61 4.62 0.14 174.18 1.60 
610330 Stránice 5.57 2.31 0.10 104.62 0.84 
610372 Veveří 28.98 7.67 0.51 459.23 3.36 

610470 Žabovřesky 76.02 
18.7

7 1.02 1086.62 8.30 
610542 Jundrov 9.34 2.32 0.11 122.83 1.04 
610585 Komín 27.54 6.84 0.42 400.42 3.07 
610704 Zábrdovice 31.78 8.03 0.56 460.37 3.73 

610771 Černá pole 38.02 
10.5

0 0.55 558.31 4.49 
610844 Husovice 24.35 4.84 0.36 366.67 2.58 
610887 Lesná 14.70 4.78 0.20 230.09 1.90 

610950 Trnitá 80.56 
16.4

1 1.26 997.37 8.84 
611026 Komárov 43.53 9.73 0.49 533.52 4.84 

611115 Židenice 136.00 
30.1

3 1.67 1723.14 14.94 

611263 Černovice 80.71 
19.0

3 0.82 1011.75 8.87 
611379 Ponava 34.25 9.45 0.51 505.14 4.05 

611484 Královo Pole 84.26 
22.4

8 1.15 1197.56 9.66 
611565 Sadová 6.13 3.17 0.08 109.42 1.07 

611646 Řečkovice 77.56 
18.3

5 0.84 1029.30 8.07 
611701 Mokrá hora 2.97 0.88 0.05 50.44 0.36 
611743 Medlánky 5.25 2.14 0.07 81.39 0.79 

611778 Bystrc 38.99 
17.7

2 0.53 666.64 6.26 

  Emise jednotlivých znečišťujících látek varianta roku 2017 
KOD_KU_P NAZ_KU_P NOx PM10 benzen BaP PM2.5 

  [t/rok] [kg/rok] [t/rok] 
611905 Kníničky 3.61 1.01 0.05 58.07 0.42 

612006 Bohunice 83.68 
15.7

5 0.76 956.72 7.77 

612014 Starý Lískovec 116.58 
23.2

0 1.03 1322.62 11.28 

612065 Horní Heršpice 168.80 
32.3

6 1.46 1826.33 16.19 

612111 Dolní Heršpice 155.83 
35.4

5 1.24 1606.01 16.35 

612146 Přízřenice 79.93 
23.8

7 0.70 841.02 10.12 

612171 Tuřany 98.77 
24.4

3 0.78 1072.71 10.87 

612227 Brněnské 
Ivanovice 108.11 

19.1
1 0.81 1131.35 9.73 

612243 Holásky 16.66 4.39 0.13 177.95 1.84 

612286 Slatina 157.43 
34.1

4 1.42 1819.55 15.93 

612405 Líšeň 53.51 
21.0

1 0.68 835.42 7.82 
612499 Maloměřice 30.15 6.72 0.40 384.46 3.35 
612553 Obřany 8.34 2.10 0.10 118.56 0.93 
633895 Dvorska 3.59 2.35 0.04 56.63 0.76 

654132 Chrlice 63.51 
18.8

4 0.52 704.65 7.72 
655856 Ivanovice 44.48 8.20 0.47 495.73 3.82 
658201 Jehnice 7.17 3.43 0.09 127.88 1.18 
712680 Ořešín 0.40 0.40 0.01 11.42 0.12 
751910 Soběšice 7.05 3.80 0.08 121.38 1.27 
775550 Útěchov 3.40 1.76 0.04 57.06 0.60 

795674 Žebětín 25.99 
14.2

4 0.33 469.49 4.75 
 

Tabulka 58: Emise po MČ pro variantu roku 2017, Zdroj: Bucek s.r.o. 
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  Emise jednotlivých znečišťujících látek varianta roku 2020 
KOD_KU_P NAZ_KU_P NOx PM10 benzen BaP PM2.5 

  [t/rok] [kg/rok] [t/rok] 

608505 Bosonohy 80.87 
18.6

6 0.75 
1280.5

6 8.40 
610003 Město Brno 24.42 5.59 0.50 493.97 2.84 
610089 Staré Brno 31.94 8.69 0.48 571.62 3.93 

610186 Štýřice 45.06 
12.4

9 0.61 796.24 5.47 

610208 Pisárky 53.98 
14.1

1 0.72 
1010.7

0 6.24 
610283 Nový Lískovec 21.40 7.24 0.26 415.12 2.86 
610313 Kohoutovice 8.82 4.73 0.11 194.12 1.60 
610330 Stránice 4.18 2.20 0.07 104.02 0.74 
610372 Veveří 23.54 7.39 0.40 478.12 3.05 

610470 Žabovřesky 61.33 
18.1

8 0.83 
1159.2

5 7.53 
610542 Jundrov 6.18 1.95 0.08 113.58 0.80 
610585 Komín 21.99 6.49 0.34 419.52 2.73 
610704 Zábrdovice 24.41 7.37 0.42 459.28 3.19 
610771 Černá pole 29.66 9.83 0.44 579.62 3.95 
610844 Husovice 19.97 4.55 0.31 410.69 2.27 
610887 Lesná 11.55 4.44 0.16 237.52 1.67 

610950 Trnitá 64.81 
14.7

2 1.01 
1062.7

3 7.55 
611026 Komárov 28.56 7.55 0.32 474.16 3.55 

611115 Židenice 101.18 
27.7

7 1.24 
1724.8

9 12.63 

611263 Černovice 61.70 
17.7

6 0.64 
1043.1

5 7.76 
611379 Ponava 26.64 8.69 0.41 524.61 3.51 

611484 Královo Pole 65.68 
20.9

9 0.91 
1240.2

1 8.50 
611565 Sadová 4.73 3.00 0.06 111.15 0.97 

611646 Řečkovice 59.81 
17.3

5 0.66 
1061.6

6 7.11 
611701 Mokrá hora 2.33 0.81 0.04 51.69 0.31 
611743 Medlánky 4.05 1.99 0.05 82.62 0.70 

611778 Bystrc 29.83 
16.8

7 0.42 677.89 5.63 
611905 Kníničky 2.53 0.86 0.04 56.11 0.34 

612006 Bohunice 63.76 
14.6

1 0.60 988.48 6.70 

612014 Starý Lískovec 86.45 
20.9

6 0.79 
1339.3

1 9.49 

  Emise jednotlivých znečišťujících látek varianta roku 2020 
KOD_KU_P NAZ_KU_P NOx PM10 benzen BaP PM2.5 

  [t/rok] [kg/rok] [t/rok] 

612065 Horní Heršpice 127.36 
29.7

8 1.13 
1873.7

1 13.87 

612111 Dolní Heršpice 117.35 
33.1

1 0.95 
1648.9

9 14.24 

612146 Přízřenice 60.52 
22.8

0 0.54 867.43 9.06 

612171 Tuřany 73.86 
23.0

1 0.60 
1100.2

0 9.52 

612227 Brněnské 
Ivanovice 80.64 

17.5
3 0.61 

1154.0
9 8.27 

612243 Holásky 12.48 4.20 0.10 181.94 1.63 

612286 Slatina 118.09 
31.6

1 1.09 
1861.5

0 13.74 

612405 Líšeň 41.82 
19.9

6 0.53 861.42 7.06 
612499 Maloměřice 24.60 6.61 0.33 419.84 3.06 
612553 Obřany 6.43 1.92 0.08 121.41 0.80 
633895 Dvorska 2.74 2.25 0.03 57.17 0.70 

654132 Chrlice 47.56 
17.6

0 0.40 717.67 6.79 
655856 Ivanovice 35.07 7.56 0.37 510.19 3.26 
658201 Jehnice 5.55 3.26 0.07 130.53 1.07 
712680 Ořešín 0.33 0.40 0.01 11.73 0.11 
751910 Soběšice 5.42 3.63 0.06 123.52 1.16 
775550 Útěchov 2.60 1.68 0.03 58.00 0.54 

795674 Žebětín 27.67 
18.9

7 0.29 614.07 6.06 
 

Tabulka 59: Emise po MČ pro variantu roku 2020, Zdroj: Bucek s.r.o. 
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  Emise jednotlivých znečišťujících látek varianta A 
KOD_KU_P NAZ_KU_P NOx PM10 benzen BaP PM2.5 

  [t/rok] [kg/rok] [t/rok] 

608505 Bosonohy 79.84 
18.1

0 0.75 1264.18 8.20 
610003 Město Brno 24.24 5.57 0.50 493.64 2.82 
610089 Staré Brno 31.88 8.66 0.49 572.77 3.92 

610186 Štýřice 44.89 
12.5

2 0.61 793.89 5.47 

610208 Pisárky 54.62 
14.1

1 0.74 1023.86 6.27 
610283 Nový Lískovec 21.55 7.33 0.26 417.97 2.89 
610313 Kohoutovice 8.82 4.86 0.11 196.66 1.63 
610330 Stránice 4.14 2.18 0.07 103.21 0.74 
610372 Veveří 22.82 7.26 0.39 465.80 2.98 

610470 Žabovřesky 61.96 
18.4

2 0.84 1169.93 7.63 
610542 Jundrov 6.12 1.97 0.08 112.25 0.81 
610585 Komín 22.04 6.59 0.34 421.55 2.76 
610704 Zábrdovice 23.22 7.37 0.40 445.49 3.12 
610771 Černá pole 29.27 9.71 0.43 571.28 3.90 
610844 Husovice 20.15 4.51 0.32 413.92 2.27 
610887 Lesná 11.46 4.52 0.15 235.61 1.69 

610950 Trnitá 64.47 
14.6

8 1.02 1061.84 7.52 
611026 Komárov 28.71 7.60 0.32 473.51 3.57 

611115 Židenice 101.77 
27.9

0 1.24 1732.53 12.70 

611263 Černovice 61.27 
17.5

9 0.64 1040.04 7.69 
611379 Ponava 26.54 8.74 0.40 519.40 3.52 

611484 Královo Pole 65.17 
21.0

5 0.90 1234.08 8.49 
611565 Sadová 4.67 3.03 0.06 110.45 0.97 

611646 Řečkovice 59.87 
17.3

6 0.66 1062.64 7.12 
611701 Mokrá hora 2.33 0.82 0.04 51.65 0.31 
611743 Medlánky 3.98 1.98 0.05 81.74 0.69 

611778 Bystrc 29.41 
16.7

2 0.41 672.11 5.57 
611905 Kníničky 2.57 0.85 0.04 56.71 0.34 

612006 Bohunice 63.61 
14.5

8 0.59 985.21 6.69 

612014 Starý Lískovec 86.36 
20.9

1 0.79 1337.73 9.47 

612065 Horní Heršpice 127.28 
29.8

1 1.12 1872.46 13.87 

  Emise jednotlivých znečišťujících látek varianta A 
KOD_KU_P NAZ_KU_P NOx PM10 benzen BaP PM2.5 

  [t/rok] [kg/rok] [t/rok] 

612111 Dolní Heršpice 117.59 
33.1

5 0.95 1650.93 14.27 

612146 Přízřenice 60.66 
22.8

7 0.54 868.92 9.08 

612171 Tuřany 74.34 
23.1

3 0.60 1104.85 9.59 

612227 Brněnské 
Ivanovice 80.33 

17.4
1 0.61 1149.50 8.23 

612243 Holásky 12.46 4.19 0.10 181.63 1.63 

612286 Slatina 118.65 
31.8

9 1.09 1864.24 13.85 

612405 Líšeň 41.98 
19.8

6 0.53 862.09 7.04 
612499 Maloměřice 24.83 6.68 0.33 423.57 3.09 
612553 Obřany 6.41 1.92 0.08 121.18 0.80 
633895 Dvorska 2.74 2.25 0.03 57.17 0.70 

654132 Chrlice 47.58 
17.5

9 0.40 717.33 6.79 
655856 Ivanovice 35.11 7.59 0.37 511.03 3.27 
658201 Jehnice 5.55 3.26 0.07 130.52 1.07 
712680 Ořešín 0.33 0.40 0.01 11.73 0.11 
751910 Soběšice 5.34 3.63 0.06 122.33 1.16 
775550 Útěchov 2.56 1.68 0.03 57.52 0.54 

795674 Žebětín 25.50 
17.5

6 0.28 577.18 5.59 
 

Tabulka 60: Emise po MČ pro variantu modelu A, Zdroj: Bucek s.r.o. 
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  Emise jednotlivých znečišťujících látek varianta B 
KOD_KU_P NAZ_KU_P NOx PM10 benzen BaP PM2.5 

  [t/rok] [kg/rok] [t/rok] 

608505 Bosonohy 79.84 
18.0

1 0.75 1263.62 8.18 
610003 Město Brno 23.82 5.51 0.49 481.84 2.78 
610089 Staré Brno 32.05 8.82 0.48 575.67 3.96 

610186 Štýřice 44.86 
12.5

5 0.61 792.61 5.48 

610208 Pisárky 55.03 
14.2

4 0.74 1032.00 6.32 
610283 Nový Lískovec 21.42 7.25 0.26 416.84 2.86 
610313 Kohoutovice 8.91 4.83 0.12 197.69 1.63 
610330 Stránice 4.09 2.13 0.07 102.30 0.72 
610372 Veveří 22.44 7.24 0.38 460.20 2.95 

610470 Žabovřesky 61.62 
18.3

0 0.84 1166.72 7.58 
610542 Jundrov 6.16 1.96 0.08 112.86 0.81 
610585 Komín 21.95 6.50 0.34 419.32 2.73 
610704 Zábrdovice 22.74 7.27 0.40 438.84 3.07 
610771 Černá pole 28.96 9.71 0.43 565.93 3.89 
610844 Husovice 20.29 4.61 0.32 417.49 2.30 
610887 Lesná 11.47 4.53 0.15 235.80 1.69 

610950 Trnitá 65.51 
14.9

8 1.02 1071.58 7.66 
611026 Komárov 28.56 7.60 0.31 470.47 3.57 

611115 Židenice 102.16 
27.7

1 1.25 1733.69 12.68 

611263 Černovice 62.42 
17.8

5 0.65 1055.53 7.81 
611379 Ponava 26.29 8.70 0.40 515.06 3.50 

611484 Královo Pole 65.12 
21.0

4 0.90 1234.32 8.48 
611565 Sadová 4.66 3.04 0.06 110.30 0.98 

611646 Řečkovice 59.85 
17.3

9 0.66 1062.74 7.13 
611701 Mokrá hora 2.33 0.82 0.04 51.66 0.31 
611743 Medlánky 3.90 1.94 0.05 80.74 0.68 

611778 Bystrc 29.71 
16.8

4 0.42 676.62 5.62 
611905 Kníničky 2.57 0.85 0.04 56.73 0.34 

612006 Bohunice 63.75 
14.5

7 0.59 987.15 6.69 

612014 Starý Lískovec 86.83 
20.9

7 0.80 1345.16 9.50 

612065 Horní Heršpice 126.90 
29.6

8 1.12 1868.62 13.81 

  Emise jednotlivých znečišťujících látek varianta B 
KOD_KU_P NAZ_KU_P NOx PM10 benzen BaP PM2.5 

  [t/rok] [kg/rok] [t/rok] 

612111 Dolní Heršpice 117.30 
33.0

8 0.95 1648.25 14.24 

612146 Přízřenice 60.73 
22.9

1 0.54 870.39 9.10 

612171 Tuřany 74.03 
23.0

5 0.60 1102.51 9.54 

612227 Brněnské 
Ivanovice 80.20 

17.4
2 0.61 1147.23 8.22 

612243 Holásky 12.44 4.16 0.10 181.22 1.62 

612286 Slatina 118.23 
31.7

4 1.09 1860.91 13.79 

612405 Líšeň 42.29 
20.0

1 0.54 866.43 7.10 
612499 Maloměřice 24.82 6.64 0.33 424.21 3.08 
612553 Obřany 6.41 1.92 0.08 121.14 0.80 
633895 Dvorska 2.74 2.25 0.03 57.17 0.70 

654132 Chrlice 47.63 
17.6

1 0.40 718.20 6.80 
655856 Ivanovice 35.09 7.55 0.37 510.41 3.26 
658201 Jehnice 5.55 3.26 0.07 130.48 1.07 
712680 Ořešín 0.33 0.40 0.01 11.73 0.11 
751910 Soběšice 5.34 3.64 0.06 122.38 1.16 
775550 Útěchov 2.56 1.68 0.03 57.50 0.54 

795674 Žebětín 25.58 
17.4

9 0.28 577.77 5.58 
 

Tabulka 61: Emise po MČ pro variantu modelu B, Zdroj: Bucek s.r.o. 
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  Emise jednotlivých znečišťujících látek varianta A1 
KOD_KU_P NAZ_KU_P NOx PM10 benzen BaP PM2.5 

  [t/rok] [kg/rok] [t/rok] 

608505 Bosonohy 81.00 
18.3

4 0.75 1276.36 8.32 
610003 Město Brno 22.36 5.25 0.46 455.25 2.63 
610089 Staré Brno 30.73 8.70 0.46 552.70 3.87 

610186 Štýřice 44.59 
12.5

0 0.60 787.91 5.45 

610208 Pisárky 55.47 
14.4

5 0.75 1040.37 6.39 
610283 Nový Lískovec 20.70 6.94 0.26 407.67 2.75 
610313 Kohoutovice 8.46 4.76 0.12 195.31 1.59 
610330 Stránice 3.95 2.05 0.07 99.87 0.69 
610372 Veveří 19.96 6.86 0.35 420.12 2.72 

610470 Žabovřesky 60.59 
18.0

7 0.83 1156.11 7.46 
610542 Jundrov 6.26 1.96 0.08 114.27 0.81 
610585 Komín 21.53 6.43 0.33 413.83 2.69 
610704 Zábrdovice 22.72 7.56 0.38 431.71 3.14 
610771 Černá pole 28.38 9.74 0.43 562.22 3.86 
610844 Husovice 19.44 4.46 0.32 410.33 2.22 
610887 Lesná 11.49 4.37 0.16 237.31 1.65 

610950 Trnitá 65.58 
14.8

4 1.00 1061.57 7.64 
611026 Komárov 29.02 7.65 0.31 474.69 3.61 

611115 Židenice 103.70 
28.3

0 1.27 1760.99 12.92 

611263 Černovice 64.65 
18.4

8 0.65 1078.33 8.11 
611379 Ponava 24.10 8.05 0.38 482.80 3.22 

611484 Královo Pole 64.67 
20.4

3 0.92 1233.21 8.29 
611565 Sadová 4.75 3.14 0.06 111.95 1.00 

611646 Řečkovice 59.27 
17.2

6 0.66 1055.00 7.06 
611701 Mokrá hora 2.32 0.81 0.04 51.58 0.31 
611743 Medlánky 4.05 1.99 0.05 82.67 0.70 

611778 Bystrc 29.72 
16.8

5 0.41 675.76 5.63 
611905 Kníničky 2.64 0.89 0.04 57.47 0.35 

612006 Bohunice 64.84 
14.7

8 0.60 1003.16 6.80 

612014 Starý Lískovec 89.28 
21.4

5 0.82 1381.29 9.75 

612065 Horní Heršpice 128.72 
30.0

5 1.13 1891.87 14.00 

  Emise jednotlivých znečišťujících látek varianta A1 
KOD_KU_P NAZ_KU_P NOx PM10 benzen BaP PM2.5 

  [t/rok] [kg/rok] [t/rok] 

612111 Dolní Heršpice 118.34 
33.3

4 0.95 1660.28 14.36 

612146 Přízřenice 60.99 
23.1

2 0.54 872.01 9.17 

612171 Tuřany 74.12 
23.0

7 0.60 1103.09 9.55 

612227 Brněnské 
Ivanovice 80.61 

17.4
9 0.62 1155.99 8.26 

612243 Holásky 12.53 4.18 0.10 182.36 1.63 

612286 Slatina 118.26 
31.6

2 1.09 1865.37 13.75 

612405 Líšeň 42.26 
19.9

7 0.53 864.74 7.09 
612499 Maloměřice 24.37 6.57 0.33 421.79 3.03 
612553 Obřany 6.41 1.92 0.08 121.17 0.80 
633895 Dvorska 2.74 2.25 0.03 57.17 0.70 

654132 Chrlice 47.93 
17.7

7 0.40 721.91 6.86 
655856 Ivanovice 34.79 7.47 0.37 506.07 3.22 
658201 Jehnice 5.49 3.23 0.07 129.53 1.06 
712680 Ořešín 0.33 0.40 0.01 11.72 0.11 
751910 Soběšice 5.35 3.73 0.06 123.07 1.18 
775550 Útěchov 2.57 1.73 0.03 57.71 0.55 

795674 Žebětín 22.39 
15.5

3 0.27 525.30 4.93 
 

Tabulka 62: Emise po MČ pro variantu modelu A1, Zdroj: Bucek s.r.o. 
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  Emise jednotlivých znečišťujících látek varianta B1 
KOD_KU_P NAZ_KU_P NOx PM10 benzen BaP PM2.5 

  [t/rok] [kg/rok] [t/rok] 

608505 Bosonohy 80.87 
18.3

4 0.75 1272.85 8.32 
610003 Město Brno 22.15 5.38 0.44 441.77 2.66 
610089 Staré Brno 30.69 8.86 0.46 550.10 3.90 

610186 Štýřice 44.96 
12.5

6 0.61 792.44 5.49 

610208 Pisárky 55.47 
14.5

0 0.74 1039.33 6.40 
610283 Nový Lískovec 20.39 6.88 0.26 402.54 2.72 
610313 Kohoutovice 8.48 4.66 0.12 195.17 1.56 
610330 Stránice 3.95 2.09 0.07 99.11 0.70 
610372 Veveří 19.66 6.91 0.34 413.48 2.72 

610470 Žabovřesky 60.44 
18.2

1 0.83 1154.41 7.48 
610542 Jundrov 6.33 1.98 0.08 115.12 0.82 
610585 Komín 21.41 6.40 0.33 412.34 2.68 
610704 Zábrdovice 22.24 7.65 0.37 421.23 3.14 
610771 Černá pole 27.76 9.82 0.41 551.87 3.85 
610844 Husovice 19.45 4.49 0.32 413.47 2.23 
610887 Lesná 11.61 4.45 0.16 238.78 1.68 

610950 Trnitá 65.13 
14.8

7 0.99 1052.07 7.62 
611026 Komárov 28.99 7.70 0.31 474.54 3.62 

611115 Židenice 103.86 
28.3

2 1.28 1768.19 12.94 

611263 Černovice 63.76 
18.1

9 0.65 1068.05 7.99 
611379 Ponava 23.56 8.04 0.37 472.10 3.19 

611484 Královo Pole 64.93 
20.3

5 0.92 1239.10 8.29 
611565 Sadová 4.74 3.05 0.06 111.48 0.98 

611646 Řečkovice 59.28 
17.2

4 0.66 1055.16 7.06 
611701 Mokrá hora 2.31 0.81 0.04 51.33 0.31 
611743 Medlánky 4.05 1.98 0.05 82.64 0.70 

611778 Bystrc 29.28 
16.5

0 0.41 667.47 5.51 
611905 Kníničky 2.63 0.89 0.04 57.37 0.35 

612006 Bohunice 65.03 
14.8

9 0.60 1006.20 6.83 

612014 Starý Lískovec 89.23 
21.4

6 0.81 1379.24 9.75 

612065 Horní Heršpice 128.79 
30.0

6 1.13 1892.57 14.01 

  Emise jednotlivých znečišťujících látek varianta B1 
KOD_KU_P NAZ_KU_P NOx PM10 benzen BaP PM2.5 

  [t/rok] [kg/rok] [t/rok] 

612111 Dolní Heršpice 118.41 
33.3

9 0.95 1660.97 14.38 

612146 Přízřenice 60.95 
23.0

9 0.54 871.40 9.16 

612171 Tuřany 74.51 
23.2

0 0.61 1107.28 9.61 

612227 Brněnské 
Ivanovice 80.54 

17.4
4 0.61 1153.76 8.24 

612243 Holásky 12.52 4.14 0.10 182.08 1.62 

612286 Slatina 118.91 
31.8

4 1.10 1873.22 13.85 

612405 Líšeň 42.31 
20.1

0 0.54 868.11 7.12 
612499 Maloměřice 24.47 6.55 0.34 425.48 3.03 
612553 Obřany 6.41 1.92 0.08 121.17 0.80 
633895 Dvorska 2.74 2.25 0.03 57.17 0.70 

654132 Chrlice 47.79 
17.6

0 0.40 719.83 6.81 
655856 Ivanovice 34.83 7.54 0.37 507.34 3.24 
658201 Jehnice 5.49 3.23 0.07 129.51 1.06 
712680 Ořešín 0.33 0.40 0.01 11.72 0.11 
751910 Soběšice 5.35 3.69 0.06 122.69 1.18 
775550 Útěchov 2.57 1.73 0.03 57.71 0.55 

795674 Žebětín 22.48 
15.6

0 0.27 527.63 4.95 
 

Tabulka 63: Emise po MČ pro variantu modelu B1, Zdroj: Bucek s.r.o. 
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Meteorologická charakteristika území 

Z dat ČHMÚ byla převzata větrná růžice pro ODBORNÝ ODHAD VĚTRNÉ RŮŽICE PRO OBLAST Brno. 

Větrná růžice je rozpočtena do 120 směrů větru (po 3 stupních). Označení směrů větru se provádí po směru 

hodinových ručiček, přičemž 0 stupňů je severní vítr, 90 stupňů východní vítr, 180 stupňů jižní vítr, 270 stupňů 

západní vítr. Bezvětří (Calm) je rozpočteno do první třídy rychlosti směru větru. Růžice je platná ve výšce 10 m 

nad zemí, hodnoty jsou udávány v procentech. Slouží jako podklad pro metodiku výpočtu znečištění ovzduší. 

 

 
Obrázek 58: Větrná růžice pro lokalitu Brno 

 

Klasifikace meteorologických situací je rozdělena do pěti tříd stability a každá třída stability do jedné až tří tříd 

rychlosti větru. Výpočet očekávaných imisních půlhodinových přízemních koncentrací byl proveden pro každou 

třídu stability a třídu rychlosti větru.  

 

TŘÍDY STABILITY: 

 I. třída stability (superstabilní), kdy vertikální teplotní gradient je menší než -1,6 °C/100 m a je limitován 
rychlostí větrů do 2 m.s-1.  

II. třída stability (stabilní), zde vertikální teplotní gradient leží v uzavřeném intervalu           <-1,6; -0,7> 
[°C/100 m] a je limitován rychlostí větrů do 3 m.s-1. 

III. třída stability (izotermní), zde vertikální teplotní gradient leží v uzavřeném intervalu          <-0,6; +0,5> 
[°C/100 m] v celém rozsahu rychlostí větrů. 

 IV. třída stability (normální), pro kterou je vertikální teplotní gradient v uzavřeném intervalu <+0,6, +0,8> 
[°C/100 m] - společně se III. třídou stability je dominantní charakteristika stavu ovzduší ve střední Evropě.  

V. třída stability (konvektivní), kdy vertikální teplotní gradient je větší než +0,8 °C/100 m a je limitován 
rychlostí větrů do 5 m.s-1. 

 

TŘÍDY RYCHLOSTI VĚTRU: 

1.  třída rychlosti větru - interval 0 - 2,5 m.s-1. 

2.  třída rychlosti větru - interval 2,6 - 7,5 m.s-1. 

3.    třída rychlosti větru - interval nad 7,6 m.s-1. 

 

Metoda, typ modelu 

Výpočet krátkodobých i průměrných ročních koncentrací znečišťujících látek a doby překročení zvolených 

hraničních koncentrací byl proveden podle metodiky „SYMOS 97“ (Systém modelování stacionárních zdrojů 

znečišťování ovzduší SYMOS´97 – verze 2006), která byla vydána MŽP ČR v roce 1998. 

Tato metodika je založena na předpokladu Gaussovského profilu koncentrací na průřezu kouřové vlečky. 

Umožňuje počítat krátkodobé i roční průměrné koncentrace znečišťujících látek v síti referenčních bodů, dále 

doby překročení zvolených hraničních koncentrací (např. imisních limitů a jejich násobků) za rok, podíly 

jednotlivých zdrojů nebo skupin zdrojů na roční průměrné koncentraci v daném místě a maximální dosažitelné 

koncentrace a podmínky (třída stability ovzduší, směr a rychlost větru), za kterých se mohou vyskytovat. Metodika 

zahrnuje korekce na vertikální členitost terénu, počítá se stáčením a zvyšováním rychlosti větru s výškou a při 

výpočtu průměrných koncentrací a doby překročení hraničních koncentrací bere v úvahu rozložení četností směru 

a rychlosti větru. Výpočty se provádějí pro 5 tříd stability atmosféry (tj. 5 tříd schopnosti atmosféry rozptylovat 

příměsi) a 3 třídy rychlosti větru.  
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třída 
stability 

rozptylové podmínky výskyt tříd 
rychlosti větru (m/s) 

I silné inverze, velmi špatný rozptyl 1,7 
II inverze, špatný rozptyl 1,7        5 
III slabé inverze nebo malý vertikální gradient teploty, mírně 

zhoršené rozptylové podmínky 
1,7        5        11 

IV normální stav atmosféry, dobrý rozptyl 1,7        5        11 
V labilní teplotní zvrstvení, rychlý rozptyl 1,7        5         

 

Tabulka 64: Charakteristika tříd stability a výskyt tříd rychlosti větru, Zdroj: Bucek s.r.o. 

 
Termická stabilita ovzduší souvisí se změnami teploty vzduchu s výškou nad zemí. Vzrůstá-li teplota s výškou, 

těžší studený vzduch zůstává v nižších vrstvách atmosféry a tento fakt vede k útlumu vertikálních pohybů v 

ovzduší a tím i k nedostatečnému rozptylu znečišťujících látek. To je právě případ inverzí, při kterých jsou 

rozptylové podmínky popsané pomocí tříd stability I a II. 

Inverze se vyskytují převážně v zimní polovině roku, kdy se zemský povrch intenzivně vychlazuje a ochlazuje 

přízemní vrstvu ovzduší. V důsledku nedostatečného slunečního záření mohou trvat i nepřetržitě mnoho dní za 

sebou.  V letní polovině roku, kdy je příkon slunečního záření vysoký, se inverze obvykle vyskytují pouze v 

ranních hodinách před východem slunce. 

Výskyt inverzí je dále omezen pouze na dobu s menší rychlostí větru. Silný vítr vede k velké mechanické 

turbulenci v ovzduší, která má za následek normální pokles teploty s výškou a tedy rozrušení inverzí. Silné inverze 

(třída stability I) se vyskytují jen do rychlosti větru 2 m/s, běžné inverze (třída stability II) do rychlosti větru 5 m/s. 

Běžně se vyskytující rozptylové podmínky představují třídy stability III a IV, kdy dochází buď k nulovému (III. 

třída) nebo mírnému (IV. třída) poklesu teploty s výškou. Mohou se vyskytovat za jakékoli rychlosti větru, při 

silném větru obvykle nastávají podmínky ve IV. třídě stability. 

V. třída stability popisuje rozptylové podmínky při silném poklesu teploty s výškou. Za těchto situací dochází k 

silnému vertikálnímu promíchávání v atmosféře, protože lehčí teplý vzduch směřuje od země vzhůru a těžší 

studený klesá k zemi, což vede k rychlému rozptylu znečišťujících látek. Výskyt těchto podmínek je omezen na 

letní půlrok a slunečná odpoledne, kdy v důsledku přehřátého zemského povrchu se silně zahřívá i přízemní vrstva 

ovzduší. Ze stejného důvodu jako u inverzí se tyto rozptylové podmínky nevyskytují při rychlosti větru nad 5 m/s. 

Metodika SYMOS'97 však musela být oproti původní verzi upravena. V souvislosti s předpokládaným vstupem 

ČR do EU se legislativa v oboru životního prostředí přizpůsobuje platným evropským předpisům, a proto v ní 

vznikají změny, na které musí reagovat i metodika výpočtu znečištění ovzduší, má-li vést i nadále k výsledkům 

snadno použitelným v běžné praxi. Tyto změny zahrnují např.: 

• stanovení imisních limitů pro některé znečišťující látky jako hodinových průměrných hodnot koncentrací 

nebo 8-hodinových průměrných hodnot (dříve 1/2-hodinové hodnoty), 

• stanovení imisních limitů pro některé znečišťující látky jako denních průměrných hodnot koncentrací, 

• hodnocení znečištění ovzduší oxidy dusíku také z hlediska NO2 (dříve pouze NOx). 

 

Změna doby průměrování se promítla do změny rozptylových parametrů σy a σz tak, aby popisovaly rozptyl 

znečišťujících látek v delším časovém intervalu. Pro NO2, NOx, prach (PM10) a SO2 jsou jako krátkodobé 

koncentrace počítané hodinové průměrné hodnoty, pro CO jsou počítané 8-hodinové průměrné hodnoty.  

Znečištění ovzduší oxidy dusíku se podle dosavadní praxe hodnotilo pomocí sumy oxidů dusíku (NOx). Pro tuto 

sumu byl stanovený imisní limit a zároveň jako NOx byly (a dodnes jsou) udávané nejen emise oxidů dusíku, ale i 

emisní faktory z průmyslu, energetiky i z dopravy. Suma NOx je přitom tvořena zejména dvěma složkami, a to NO 

a NO2. Nová legislativa ponechává imisní limit pro NOx ve vztahu k ochraně ekosystémů, ale zavádí nově imisní 

limit pro NO2 ve vztahu k ochraně zdraví lidí, zřejmě proto, že pro člověka je NO2 mnohem toxičtější než NO. 

Ze zdrojů oxidů dusíku (zejména při spalovacích procesech) je společně s horkými spalinami emitován převážně 

NO, který teprve pod vlivem slunečního záření a ozónu oxiduje na NO2, přičemž rychlost této reakce značně závisí 

na okolních podmínkách v atmosféře. Protože vstupem do výpočtu zůstaly emise NOx, bylo nutné upravit výpočet 

tak, aby jednak poskytoval hodnoty koncentrací NO2 a jednak zahrnoval rychlost konverze NO na NO2 v závislosti 

na rozptylových podmínkách. 

Podle dostupných informací obsahují průměrné emise NOx pouze 10 % NO2 a celých 90 % NO. Rychlost 

konverze NO na NO2 popisuje parametr kp, jehož hodnota závisí na třídě stability atmosféry. Zároveň platí, že i po 

dostatečně dlouhé době zbývá 10 % oxidů dusíku ve formě NO. Vztah pro výpočet krátkodobých koncentrací NO2 

z původních hodnot koncentrací NOx pak má tvar 
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kde: c  je krátkodobá koncentrace NO2,   
c0  je původní krátkodobá koncentrace NOx, 

         xL  je vzdálenost od zdroje,           
uh1  je rychlost větru v efektivní výšce zdroje. 

 

Referenční body 

Pro výpočet imisní charakteristiky bylo vytvořeno zájmové území se sítí uzlových bodů v počtu 69 548 s krokem 

100 m (základní síť RB) a dále síť RB lemující komunikace v počtu 98 567 výpočetních bodů.  

Síť uzlových referenčních bodů pro potřebu výpočtu rozptylové studie je vytvářena nezávisle na zeměpisných 

souřadnicích dané lokality.  Jejím účelem je pokrýt dané zájmové území tak, aby matematická modelace zatížení 

ovzduší dané lokality škodlivinami postihla v rámci zadaných dat co nejvěrněji reálný stav.  
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Obrázek 59: Síť uzlových referenčních bodů, Zdroj: Bucek s.r.o. 
 

K tvorbě sítě referenčních bodů:  

Síť uzlových referenčních bodů pro potřebu výpočtu rozptylové studie je vytvářena nezávisle na zeměpisných 

souřadnicích dané lokality. Jejím účelem je pokrýt dané zájmové území tak, aby matematická modelace zatížení 

ovzduší dané lokality škodlivinami postihla v rámci zadaných dat co nejvěrněji reálný stav. Krok základní sítě 

50 m byl zvolen tak, aby byly postihnuty všechny významné terénní prvky. Terénní tvary na území menším, než je 

rozlišení použitého výškopisu nebyly při výpočtu zohledněny. 

Rozsah a tvar území pokrytého sítí referenčních bodů stanovuje zpracovatel studie s ohledem na předpokládaný 

plošný rozsah hodnocených vlivů. Krok jednotlivých referenčních bodů (jejich vzdálenost od sebe) je volen na 

základě obdobných požadavků a může být v rámci jedné sítě různý (např. v oblasti předpokládaných vyšších 

koncentrací škodliviny je síť hustší). Číslování referenčních bodů se provádí tak, že jeden bod je zvolen za počátek 

(„0“) a ostatní body se číslují čísly dle vzestupné aritmetické řady (1,2,….n). Způsob zvolení počátku i systém 

dalšího číslování referenčních bodů závisí na úsudku zpracovatele rozptylové studie, na úroveň výsledků studie 

nemá žádný vliv. Emisní zdroje se číslují (či označují) samostatně, nezávisle na číslování referenčních bodů.  

Uvedené souřadnice pro jednotlivé referenční body tvoří jeden ze základních souborů vstupních dat nutných pro 

konstrukci rozptylové studie, neboť pro zvolené referenční body jsou počítány příslušné hodnoty znečištění. 

Ztotožnění posléze vzniklého obrazu s reálem se provádí např. grafickou konstrukcí izolinií znečištění pro 

jednotlivé škodliviny v rozsahu zvolené sítě referenčních bodů a jejich překrytím s mapovým podkladem 

hodnoceného zájmového území.  

Vyhodnocení výsledků modelování imisí je uvedeno v samostatné příloze. „Průvodní zpráva-imisní modely“ 

 

3.3. HODNOCENÍ DOPADŮ NÁVRHU NEZ  

Zavedení NEZ v jakékoliv podobě povede ke snížení jak emisního tak i imisního zatížení v centrální části Brna 

oproti stavu bez zavedení NEZ. Toto snížení emisí v centrální části města bude odpovídat snížení počtu 

projíždějících automobilů na jednotlivých úsecích komunikací.  Toto snížení emisního a imisního zatížení není 

nikterak výrazné v porovnání se stávajícími měřenými a modelovanými koncentracemi. Ovšem je zase na relativně 

veliké ploše. Nejvyšší snížení imisního zatížení lze očekávat především u škodliviny NO2 a benzen. Nižší snížení 

pak bude pro škodliviny, kde je vyšší podíl na imisním zatížení z jiných typů zdrojů. Tedy především BaP a PM10. 

Podstatně větší snížení by pak nastalo v případě zavedení NEZ i pro naftové automobily EURO 4. To by bylo 

možné však pouze za předpokladu, že dojde ke změně stávající legislativy ohledně rozšíření počtu stávajících 

stanovení emisních kategorií. Potom by byl pokles emisního a imisního zatížení výrazně vyšší.  

Porovnání rozlohy poklesů a nárůstů imisního zatížení v území je patrno v „Průvodní zpráva-imisní modely“. 
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4. HODNOCENÍ NÁVRHU MOŽNOSTI ZAVEDENÍ NEZ VE MĚSTĚ 
BRNĚ 

 

4.1. HODNOCENÍ EKONOMICKÉ EFEKTIVNOSTI 

Hlavním přínosem NEZ je omezení znečištění ovzduší a jako sekundární efekt zavedení NEZ může být stimulace 

majitelů starších vozidel k jejich obměně za modernější, která spadají do vyšších emisních kategorií. 

NEZ není realizována za účelem dosažení zisku, ale její hlavní přínos je v omezení znečištění ovzduší. 

Ekonomická efektivnost se měří penězi, proto její výpočet nemůže obsahovat penězi neměřitelné veličiny, mezi 

něž patří i většina přínosů ve prospěch životního prostředí. Proto jsou dále uvedeny pouze finanční příjmy a 

náklady, které jsou penězi vyjádřitelné a měřitelné. 

 

Mezi finanční příjmy ze zavedení NEZ patří příjmy z prodeje emisních plaket. Dle nařízení vlády č. 56/2013 Sb. 

je cena emisní plakety 80 Kč. Polovina příjmů z prodeje emisních plaket náleží dle zákona o ochraně ovzduší 

distribučnímu místu, tj. např. úřadu obce s rozšířenou působností. Pokud vyjdeme z toho, že ve městě Brně žije 

cca 377 tis. obyvatel a navíc denně dojíždí cca 140 tis. lidí, při stupni motorizace 625 vozidel/1000 obyvatel a za 

předpokladu, že emisní plaketu bude potřebovat cca 65% - 85% vozidel (vzhledem k rozsahu NEZ) nacházejících 

se ve městě Brně, vyjde počet prodaných plaket. Pro variantu kdy rezidenti a hospodářské subjekty nemají 

výjimku pro vjezd do NEZ platí následující rozsah příjmů: 

Příjmy obce s rozšířenou působností z prodeje emisních plaket  8 400 000 – 11 000 000 Kč 

 

Pro variantu, kdy rezidenti a hospodářské subjekty nesplňují požadavky pro vjezd do NEZ a mají výjimku, platí 

následující rozsah příjmů: 

Příjmy obce s rozšířenou působností z prodeje emisních plaket  7 730 000 – 10 120 000 Kč 

 

Finanční náklady se skládají z nákladů na přípravu před realizací tj. náklady na samostatnou Studii 

proveditelnosti, dále pak z nákladů na informační kampaň (není nutná ale doporučená), která předchází zavedení 

NEZ, z nákladů na prodej emisních plaket a nákladů na udělování výjimek. Dále vstupují náklady na vlastní 

realizaci NEZ, tj. náklady na dopravní značení popř. náklady na investici do zařízení pro kontrolu dodržování 

pravidel NEZ, tj. kamerového systému. Při variantě A1 a B1 je nutné vybudovat odstavná parkoviště pro vozidla 

jež nebudou splňovat podmínky pro vjezd. Při těchto variantách vstupují náklady na vybudování těchto 

parkovacích míst. Po zavedení NEZ přibývají provozní náklady na dozor nad dodržováním pravidel vjezdu do 

NEZ popř. na monitoring. Náklady na posílení MHD nebyly vyčísleny, neboť lze předpokládat, že nová parkoviště 

(varianta A1 a B1) budou budována v souladu s legislativou (týkající se standardů obslužnosti území města MHD 

co do docházkové vzdálenosti a čestnosti spojů jednotlivých linek) v dosahu VHD a předpokládá se, že kapacita 

VHD k roku zprovoznění těchto parkovacích ploch bude již kapacitně dimenzována na toto navýšení cestujících. 

 

Investiční náklady 

Náklady na DZ vč. projektu         771 010 Kč 

Náklady na informační kampaň     dle zvolené marketingové strategie 

Náklady na dohled kamerami vč. projektu    9 187 500 Kč 

Náklady na vybudování park. míst (varianta A1 a B1)  108,1 – 386,4 mil Kč (dle varianty) 

Náklady na vybudování park. míst (varianta A a B)   0 Kč 

Provozní náklady 

Provozní náklady (dohled, provoz)     39 000 měsíc/osoba  

 

4.2. HARMONOGRAM ZAVÁDĚNÍ NEZ A NÁVRH INFORMAČNÍ KAMPANĚ 

Tato kapitola se zabývá popisem činností přípravné a realizační etapy zavedení NEZ, návrhem harmonogramu pro 

tyto činnosti a také návrhem informační kampaně.  

 

4.2.1. Harmonogram zavádění NEZ 

Jako hlavní mezník harmonogramu je bráno dokončení staveb na VMO. V tento okamžik lze nejdříve zavést NEZ 

ve městě Brně. Dále jsou vyjmenovány jednotlivé činnosti a kroky navrženého harmonogramu. 

 

Výzkum veřejného mínění 

Při zavedení NEZ je omezena mobilita určité skupiny obyvatel, kteří bydlí nebo dojíždí do vymezené oblasti. 

Proto je vhodné uvažovat o provedení výzkumu veřejného mínění a to ve vztahu k zamýšlenému zavedení NEZ. 

Tento průzkum může být užitečným podkladem pro politické rozhodnutí a jeho výsledky vypovídají o ochotě 

obyvatel pro zavedení těchto zón. Tento průzkum lze provádět na určitých skupinách obyvatel a to: rezidenti, 

dojíždějící, podnikatelské subjekty, rezidenti v přilehlé části oblasti NEZ. 

Odpovědnost za tento dílčí krok: Magistrát města Brna (popř. externí subjekt vybraný ve výběrovém řízení) 
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Schvalovací proces zavedení NEZ 

Po vypracování studie proveditelnosti a popř. po výsledcích veřejného mínění následuje schvalovací proces a to na 

úrovni samosprávy města. Následuje buď odsouhlasení nebo zamítnutí vytvoření NEZ. 

Odpovědnost za tento dílčí krok: Rada města Brna 

 

Informovanost veřejnosti 

Je vhodné, aby byla veřejnost informovaná o postupu zavádění NEZ a důležitých krocích při realizaci NEZ. 

Vhodnou formou pro informování veřejnosti jsou webové stránky města nebo dotčených městských částí. Další 

vhodnou formou pro informování veřejnosti je místní tisk. 

Odpovědnost za tento dílčí krok: Magistrát města Brna, úřady městských částí 

 

Monitoring situace před vyhlášením NEZ, hodnocení dopadů NEZ 

Vzhledem k tomu, že v prostředí České republiky není žádná NEZ v provozu a tím pádem nejsou známy dopady 

zavedení NEZ např. dopady na imisní situaci, skladbu vozového parku, změny ve vytíženosti MHD atd. je vhodné 

provádět monitoring indikátorů efektivity NEZ. Sledování situace před a po zavedení NEZ a vyhodnocení dopadů 

umožňuje obhájit použití tohoto omezujícího nástroje. 

Mezi hlavní indikátory, které lze jednoduše a průkazně porovnat před a po zavedení NEZ patří: 

• Dynamická a statická skladba vozového parku 

• Intenzity dopravy na komunikacích 

• Imisní zatížení 

Odpovědnost za tento dílčí krok: Magistrát města Brna (popř. externí subjekt vybraný ve výběrovém řízení) 

 

Případná změna územního plánu 

Pokud dojde k realizace NEZ, lze očekávat změnu chování řidičů a tím pádem změnu přepravních vztahů. V tomto 

vztahu budou někteří řidiči nuceni odstavovat svá auta na parkovištích před vjezdem do NEZ. Je možné, že tato 

parkoviště budou mít nedostatečnou kapacitu a je vhodné zvážit další výstavbu těchto parkovišť. Dále je možné, 

že studie prokáže, že komunikace na objízdné trase mají nedostatečnou kapacitu a je nutné v některých částech 

jejich navýšení. V těchto případech je nutné provést změny v územním plánu. 

Odpovědnost za tento dílčí krok:  Příprava podkladů pro změnu ÚP: Magistrát města Brna  

     Schválení změn: Zastupitelstvo města Brna 

 

Opatření obecné povahy o vyhlášení NEZ 

 
Dle zákona o ochraně ovzduší musí obec, která chce vyhlásit NEZ, vyhlásit NEZ formou opatření obecné povahy. 

Opatření obecné povahy obce musí kromě územního vymezení NEZ a stanovení pravidel jejího fungování stanovit 

i systém přidělování individuálních dočasných či trvalých výjimek. 

Odpovědnost za tento dílčí krok: Rada města Brna 

 

Distribuce plaket a související agenda 

Všechna vozidla, která budou vjíždět do NEZ musí být opatřena příslušnými emisními plaketami. Tyto plakety 

vydávají úřady obcí s rozšířenou působností. Emisní plaketa se vydává za úplatu, jejíž výši stanoví na základě 

nákladů na výrobu a distribuci emisních plaket prováděcí právní předpis. Před spuštěním NEZ je tedy potřeba 

vymezit prostory pro výdej těchto plaket, vytvoření a nastavení systému výdeje plaket, nastavení agendy udělování 

výjimek a také personální zajištění těchto činností. 

Odpovědnost za tento dílčí krok: Magistrát města Brna  

 

Zprovoznění plánovaných dopravních staveb 

Zvláštní částí harmonogramu je také realizace a zprovoznění plánovaných dopravních staveb, které jsou začleněny 

v návrhu předkládané studie. Tyto stavby jsou potřebné pro celé město Brno a jejich realizace nezávisí na vzniku 

NEZ. Jejich nezprovozněním by se však lišily skutečné dopady od plánovaných dopadů a závěrů studie. 

Odpovědnost za tento dílčí krok: Jihomoravský kraj, Statutární město Brno, Ředitelství silnic a dálnic ČR 

 

Dopravní značení 

Po vyhlášení NEZ je nutné provést dopravní značení vymezující NEZ. Provádí se podáním písemného návrhu na 

změnu dopravního značení u příslušného úřadu, s přiložením dokumentace, případně situace, ze které je zřejmé 

umístění navrhovaných značek a jejich přesné umístění. Místní úpravu provozu na pozemních komunikacích 

stanoví: 

• Na dálnicích a rychlostních silnicích Ministerstvo dopravy, po předchozím písemném vyjádření 

Ministerstva vnitra 

• Na silnicích I. třídy příslušný krajský úřad, po předchozím písemném vyjádření příslušného orgánu policie 

• Na silnicích II., III. třídy a místních komunikacích příslušný obecní úřad obce s rozšířenou působností, po 

předchozím písemném vyjádření příslušného orgánu policie. 
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Změny v organizaci MHD 

Pokud dojde k realizace NEZ, lze očekávat změnu chování řidičů a tím pádem změnu přepravních vztahů. Část 

těchto změn bude přeneseno na systém MHD. Dále při některých variantách bude potřeba vybudovat parkovací 

kapacity na okraji NEZ. Tato parkoviště budou především budována v dosahu kapacitní VHD a předpokládá se, že 

kapacita VHD k roku zprovoznění těchto parkovacích ploch bude již kapacitně dimenzována na toto navýšení 

cestujících V některých případech bude vhodné posílit či optimalizovat stávající linky popř. vybudovat nové 

zastávky. 

Odpovědnost za změny v organizaci MHD: Dopravní podnik Města Brna 

 

Nové parkovací kapacity 

Při variantách kdy rezidenti nebudou mít výjimku pro vjezd, bude potřeba vybudovat parkovací kapacity na okraji 

NEZ. Pro variantu A1 je to 2350 parkovacích míst a pro variantu B1 je to 8400 parkovacích míst. V tomto kroku 

je také zahrnuta administrativní příprava těchto parkovišť. 

Odpovědnost za přípravu budování parkovišť P+R: 

Příprava podkladů pro investiční záměr, příprava projektu: Magistrát města Brna 

Schválení případné nutné změny ÚP: Zastupitelstvo města Brna 

Schválení investice do samotného budování parkovišť: Rada města Brna 

 

Stanovení NEZ 

Dle zákona o ochraně ovzduší pokud rada obce chce stanovit zónu s omezením provozu silničních motorových 

vozidel (nízkoemisní zóna) na svém území nebo jeho části musí vydat opatření obecné povahy vydané v přenesené 

působnosti. V opatření obecné povahy se stanoví území nízkoemisní zóny, emisní kategorie silničních motorových 

vozidel, které mají do nízkoemisní zóny dovolen vjezd, a způsob označení silničního motorového vozidla. Proti 

návrhu opatření obecné povahy nelze podat námitky. Účinnost opatření obecné povahy lze stanovit nejdříve 12 

měsíců ode dne jeho oznámení veřejnou vyhláškou. Obec informuje ministerstvo o přijetí opatření obecné povahy 

nejpozději 1 měsíc ode dne jeho oznámení veřejnou vyhláškou. Ministerstvo životního prostřední pak na 

webových stránkách provede seznam všech vyhlášených NEZ, včetně podrobnějších informací o těchto zónách. 

Odpovědnost za tento dílčí krok:  Příprava podkladů: Magistrát města Brna  

     Schválení: Rada města Brna 

 

 

Dozor nad dodržováním pravidel 

Jakmile je NEZ zavedena, je nutné vymáhat a kontrolovat dodržovaní pravidel pro vjezd do NEZ. Pro zvýšení 

míry respektování omezení vjezdu příslušných emisních kategorií vozidel na území NEZ je vedle vizuální 

kontroly umístění emisní plakety navrhováno také nasazení automatické kontroly s funkcí čtení RZ vozidel s 

následným ověřením oprávnění vozidla vjet do NEZ. 

Odpovědnost za tento dílčí krok: Městská policie Brno 

 

Úprava rozsahu a pravidel (přísnění pravidel, rozšíření NEZ) 

Po nějaké době provozu NEZ je možné uvažovat o případném zpřísnění pravidel vjezdu do NEZ, rozšíření území 

NEZ apod. Pokud k těmto úpravám dojde, je potřeba celý schvalovací proces absolvovat znovu od začátku. 

Odpovědnost za tento dílčí krok: všechny orgány vyjmenované v předchozích bodech 

Na následujícím obrázku je nastíněn harmonogram zavádění NEZ a návaznost jednotlivých úkonů. Pro zavedení 

NEZ je především nutné dokončení staveb VMO tj. staveb Žabovřeská II, Tomkovo náměstí a Rokytova. 

 

 

Obrázek 60: Návrh harmonogramu zavedení NEZ, Zdroj: Bkom 
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4.2.2. Návrh informační kampaně 

Pro úspěšné zvládnutí zavedení NEZ je realizace informační kampaně jednou ze základních podmínek. Informační 

kampaň má za úkol zajistit dostatečnou informovanost velké části obyvatel o hlavních aspektech zavedení NEZ. 

Cílovou skupinou informační kampaně by měly být osoby starší 15 let (řidiči). 

 

Výčet možných druhů informačních kampaní: 

• Webové stránky 

• TV, rádio 

• Plakáty, letáky, billboardy 

• Tištěná média 

• Sociální sítě  

• další (infolinka, infocentra, úřady, informační sms) 

Webové stránky 

Webové stránky jsou jedním druhem kampaně, který by měl být brán jako základ této kampaně. V současné době 

je rozšíření internetu tak masivní a bude dále pokračovat, že takto zvolená kampaň osloví velký počet obyvatel. 

Mezi výhody patří, že stránky lze snadno a rychle aktualizovat, neomezené množství informací, možnost 

vícejazyčných mutací, nízké náklady, možnost zpětné vazby. 

 

TV + rádio 

Výhodou užití televize je její masový dosah a selektivita, dále flexibilita v časovém plánování. Mezi nevýhody 

patří vysoké náklady, omezené informace.Inzerce v rádiu dobře zasahuje vybrané cílové skupiny. Těmi mohou být 

obecně dané regiony, případně zájmově orientované skupiny. Sdělení pro cílové skupiny je tak díky rozhlasu 

rychle a pružně medializováno. Reklama v rádiu nejlépe funguje jako doplňkové médium k jiné formě propagace. 

 

Letáky, plakáty, billboardy 

Na letácích jsou obsaženy veškeré nutné informace o NEZ a také odkazy na další zdroje informací. Tyto mohou 

být přímo vhazovány do schránek a tím jsou osloveni všichni obyvatelé města. Plakáty mohou být umístěny na 

veřejných prostranstvích, v dopravních prostředcích MHD nebo v prostorách zastávek MHD. Výhodou je vysoká 

informační hodnota a přehledné členění informací. 

 

 

 

Tištěná média 

Vzhledem k tomu, že chceme informovat o NEZ, musíme u vybraného tiskového media dobře znát především jeho 

čtenost (počet oslovených čtenářů, nepřímo závislý na tiskovém nákladu daného média) a jeho cílovou skupinu. 

Proto jsou vhodné především regionální deníky a týdeníky, obecní a městské zpravodaje, zpravodaje městských 

částí. Mezi výhody patří, že vhodné tiskoviny (zpravodaje MČ a měst) bývají zdarma a lidé je dostávají přímo do 

schránek. Mezi nevýhody patří vyšší cena, omezený počet čtenářů. 

 

Sociální sítě 

Sociální sítě jsou jedinečným marketingovým nástrojem, se kterým se dá k cílové skupině dostat velmi blízko. 

Soustředí se na nich nezanedbatelné množství uživatelů. Výhodou je, že na nich lze dosáhnout výjimečných 

výsledků i bez vysokých investic. Jedná se např. o Youtube, Facebook, Twitter. 

 

Vzhledem ke zkušenostem ze zahraničí, kdy se pro informační kampaň především využívalo komunikační 

medium a to webové stránky, TV+rádio a letáky, lze tyto doporučit také pro kampaň v podmínkách ČR. 

 

4.3. ANALÝZA NÁKLADŮ NA ZAVEDENÍ NEZ  

Náklady na zavedení NEZ se skládají z nákladů na přípravu před realizací tj. náklady na samostatnou Studii 

proveditelnosti, dále pak z nákladů na informační kampaň, která předchází zavedení NEZ, z nákladů na prodej 

emisních povolenek a nákladů na udělování výjimek. Dále vstupují náklady na vlastní realizaci NEZ tj. náklady na 

dopravní značení popř. náklady na investici do zařízení pro kontrolu dodržování pravidel NEZ tj. kamerového 

systému. Po zavedení NEZ přibývají provozní náklady na dozor nad dodržováním pravidel vjezdu do NEZ popř. 

na monitoring. 

 

4.3.1. Náklady na informační kampaň 

Informační kampaň lze navrhnout různými způsoby a různými druhy. Náklady na informační kampaň mohou být 

dost vysoké, proto je vhodné, aby byla informační kampaň svěřena odborné marketingové agentuře. Tato agentura 

nejprve analyzuje situaci, definuje přesně cílovou skupinu a cíle kampaně a následně zvolí vhodné nástroje 

komunikace, vytvoří harmonogram a také může změřit efektivitu této kampaně.  

Dále jsou uvedeny hrubé náklady na některé druhy informační kampaně. Tyto náklady se velice těžce stanovují 

bez znalosti konkrétní podoby marketingové strategie, proto uvedené předpokládané náklady jsou pouze 

orientační, zjištěné na základě průzkumu cen na trhu. Ceny se mohou měnit v závislosti na požadovaném rozsahu 

a kvalitě výstupů. Uvedené ceny jsou včetně DPH. 

http://www.atlantic.cz/cilova-skupina/
http://www.atlantic.cz/cilova-skupina/
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Webové stránky 

Cena tvorby včetně graf. návrhu: 20 000 – 50 000 Kč (dle rozsahu)  

Další položkou na tento druh kampaně jsou náklady na správu a aktualizaci webových stránek což činí 2000 – 

4000 Kč/měsíc. 

 

Rozhlasová kampaň 

Náklady jsou stanoveny na délku spotu 30 s, délku vysílání 3 týdny a 2 opakování denně. 

Cena výroby spotu:   6 000 Kč  

Vysílání ČRo Brno:   61 000 Kč  

Vysílání Rádia Krokodýl:   25 200 Kč 

Celkem:    31 200 – 67 000 Kč (dle zvolené rozhlasové stanice) 

 

Letáky 

Náklady jsou stanoveny na leták velikosti A4, plnobarevný oboustranný, kvalita papíru 135g/m², v rozsahu 

150 000 ks. 

Cena grafického návrhu:   4 000 Kč 

Cena tisku:    85 000 Kč  

Cena distribuce:   48 000 Kč  

Celkem:    137 000 Kč 

 

Billboardy na území města Brna 

Náklady jsou stanovy na billboard o rozměru 510x240cm, v počtu 5ks a délka reklamy 2 měsíce. 

Cena tisku vč. grafického návrhu:   10 000 Kč 

Cena pronájmu:  36 000 – 100 000 Kč (individuální podle umístění billboardu) 

Celkem:    46 000 – 110 000 Kč 

 

 

 

Tištěná média 

Pro odhad nákladů byl zvolen Brněnský deník Rovnost. Rozsah 3 x celostrana. 

Cena grafického návrhu:   2 500 Kč 

Cena inzerce:    274 755 Kč  

Celkem:    277 255 Kč  

 

4.3.2. Náklady na dopravní značení 

NEZ po jejím vyhlášení musí být označena dopravním značením, které přesně vymezuje tuto zónu. Toto dopravní 

značení můžeme rozdělit na značení na vjezdu a výjezdu ze zóny a značení, které informuje předem řidiče, že se 

blíží k NEZ. Pro vjezd do NEZ bylo navrženo dopravní značení IZ 8a – Zóna s dopravním omezením, pro výjezd 

bylo navrženo DZ IZ 8b – Konec zóny s dopravním omezením. Značení informující řidiče předem vychází z DZ 

IZ 8a a je doplněno o dodatkovou tabulku E 3b – Vzdálenost popř. dodatkovou tabulkou E 7a/b – Směrová šipka. 

 

Náklady na vymezení NEZ dopravním značením sestávají z nákladů na pořízení samotné značky (rozměr 1 x 1,5 

m), dále z nákladů na pořízení sloupků, patek, objímek a montáž DZ. Jednotkové náklady byly stanoveny jako 

průměr zjištěných cen mezi dvěma dodavateli dopravního značení. 

Jednotkové náklady na DZ IZ 8a     3915 Kč bez DPH 

Jednotkové náklady na DZ IZ 8b     3915 Kč bez DPH 

Jednotkové náklady na DZ IZ 8a (doplňující značení)   4285 Kč bez DPH 

 

Nad rámec těchto nákladů musí být zohledněny náklady na vypracování projektové dokumentace, jejichž výše se 

pohybuje v částce cca 280 tis. Kč. 

Počty nutné k vymezení NEZ pomocí dopravního značení vychází z analýzy organizace dopravy v navrhovaných 

NEZ a na příjezdových komunikacích do této zóny. Tyto počty jsou uvedeny v tabulce č. 39. Dopravní značení na 

příjezdových komunikacích bylo zvoleno tak, aby přijíždějící řidič vozidla, které nesplňuje stanovené podmínky 

DZ, byl v dostatečném předstihu informován a mohl zvolit jinou trasu. 

 

NEZ značení na vjezdu značení na výjezdu doplňující značení 
OBLAST č.1 53 50 10 
OBLAST č.2 3 3 5 

 
Tabulka 65: Počty dopravního značení pro vymezení NEZ, Zdroj: Bkom 
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NEZ 
NÁKLADY (Kč) 
značení na vjezdu 

NÁKLADY (Kč) 
značení na výjezdu 

NÁKLADY (Kč) 
doplňující značení  

OBLAST č.1 207 495 195 750 42 850 
OBLAST č.2 11 745 11 745 21 425 
suma 219 240 207 495 64 275 
        
celkem     491 010 Kč bez DPH 

 
Tabulka 66: Náklady na dopravní značení, Zdroj: Bkom 

 

4.3.3. Náklady investic do kamer 

Uvedené náklady jsou pouze orientační. Realizační náklady budou záviset na zvolené technologii a jejích nárocích 

na napájení a datové přenosy. Nad rámec těchto nákladů musí být zohledněny náklady na vypracování projektové 

dokumentace, jejichž výše se pohybuje v řádu 5% až 10% investičních nákladů. 

 

Název položky Cena za ks v Kč Počet ks Celková cena v Kč 

Kontrolní kamerový bod 

(kamera, switch, přípojka napájení, 

datové připojení) 

150 000 55 8 250 000 

Technický server 500 000 1 500 000 

Celkové náklady   8 750 000 Kč bez DPH 

 
Tabulka 67: Předpokládané náklady realizace kamerového systému se čtením RZ, Zdroj: Bkom 

 

4.3.4. Náklady na výstavbu parkovacích kapacit 

 

Pro variantu A a B není nutné budovat další parkovací místa nad rámec plánovaných míst, která budou dokončena 

k roku 2020. 

 

Ve variantě A1 a B1 je nutno vytvořit parkovací kapacity pro odstavování vozidel, jež nesplňují požadavky pro 

vjezd do oblastí NEZ. Pro variantu A1 je nutno vytvořit cca 2.350 nových míst a pro variantu B1 je nutno vytvořit 

až 8.400 parkovacích míst. Tato parkoviště budou především budována v dosahu kapacitní VHD a předpokládá se, 

že kapacita VHD k roku zprovoznění těchto parkovacích ploch bude kapacitně dimenzována na toto navýšení 

cestujících. 

Pro vyčíslení nákladů na tato nová parkovací místa byly stanoveny jednotkové průměrné náklady na 1 nové 

parkovací místo, které byly vypočteny z projektu parkoviště P+R Ústřední hřbitov, které bylo realizováno v roce 

2015. V této průměrné ceně jsou zahrnuty náklady na projektovou dokumentaci, stavební práce, nestavební 

náklady a náklady na inženýring. Tyto náklady byly dále navýšeny o předpokládanou inflaci na ceny roku 2021 (v 

případě, že by se realizovala NEZ ve variantě A1 nebo B1 se musí začít v tomto roce začít stavět parkovací 

plochy). Jednotková cena na jedno parkovací místo byla stanovena na cca 46.000 Kč bez DPH. 

 

NEZ 
Jednotková cena za 
1 parkovací místo 

Požadovaný počet 
parkovacích míst 

Celkové náklady bez 
DPH 

VARIANTA A1 46 000 2 350 108,1 mil Kč 
VARIANTA B1 46 000 8 400 386,4 mil Kč 

 
Tabulka 68: Předpokládané náklady na realizaci parkovacích míst 

 

Varianta 

Počet plánovaných park.  
míst vně NEZ do konce roku 

2020  
(bez ohledu zda NEZ vznikne) 

Deficit parkovacích míst 
(nutno dobudovat v případě 

zavedení NEZ) 

Celkové náklady na 
vybudování  

chybějících park. míst 

Varianta A 3 400 0 0 
Varianta A1 3 400 2 350 108,1 mil. Kč 
Varianta B 3 400 0 0 
Varianta B1 3 400 8 400 386,4 mil. Kč 

 
Tabulka 69: Vyhodnocení nákladů na parkovací místa pro jednotlivé varianty, Zdroj: Bkom 

 
 

4.3.5. Ostatní náklady 

Do ostatních nákladů byly zařazeny především náklady s nutností personálního obsazení. Jedná se o náklady na 

prodej emisních povolenek a nákladů na udělování výjimek a také provozní náklady na dozor nad dodržováním 

pravidel vjezdu do NEZ. Při průměrném platu v roce 2017, který činí cca 29 000 Kč/měsíc jsou náklady, na 

jednoho člověka, pro zaměstnavatele cca 39 000 Kč/měsíc. Na administrativu spojenou s prodejem emisních 

povolenek a udělováním výjimek postačí jeden zaměstnanec tj. náklady 39 000 Kč/měsíc. Dozor nad dodržováním 

pravidel pro vjezd má v pravomoci PČR a MP, kdy předpokládáme, že tuto činnost bude provádět současně se 

svou stávající činností. 
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5. STANOVISKA DOTČENÝCH MČ A ORGANIZACÍ 

 

V době, kdy byla studie proveditelnosti dokončena, byla zaslána (dne 24.11.2017) všem MČ k vyjádření. Tato 

žádost o vyjádření je umístěna v Dokladové části této studie. Dále po dokončení studie byly její závěry 

prezentovány dotčeným MČ a hotová studie byla taktéž zveřejněna na webových stránkách 

www.brnenskeovzdusi.cz. V této kapitole jsou vyjádření od MČ, které zaslaly vyjádření, a to do konce ledna 2018. 

 

Do termínu odevzdání zaslaly vyjádření tyto MČ: 

• MČ Brno-Chrlice 

• MČ Brno-Jehnice 

• MČ Brno-Maloměřice a Obřany 

• MČ Brno-Bystrc 

• MČ Brno-Kohoutovice 

• MČ Brno-Bohunice 

• MČ Brno-Vinohrady 

• MČ Brno-Sever 

• MČ Brno-Jih 

• MČ Brno-Tuřany 

• MČ Brno-Židenice 

 

Vyjádření od MČ Brno-Chrlice bylo zasláno pouze mailem viz následující text: Dobrý den, dne 29.11.2017 nám 

byla doručena žádost o zaslání připomínek ke „Studii proveditelnosti zavedení nízkoemisní zóny na území města 

Brna“. Z hlediska dopravy (dopravní komplikace, deficit parkovacích stání) vám jako silniční správní úřad 

sdělujeme, že nemáme ke studii připomínky.  

S pozdravem Šrom 

Ing. Pavel Šrom 

Odbor stavební, silniční správní úřad 

ÚMČ Brno-Chrlice 

 

 

  

http://www.brnenskeovzdusi.cz/
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6. VYPOŘÁDÁNÍ S PŘIPOMÍNKAMI MŽP 

 

K bodu č. 3 Analýza dopravy ve městě, bod i) a ii): 

Požadujeme doplnit do textu studie či přílohy konkrétní číselné údaje o dopravních intenzitách na tranzitních 

trasách a příjezdových komunikacích buď formou tabulky či přehledného obrázku. 

• Zapracováno viz kapitola č. 1.3, příloha č. 3 (dopravní modely-samostatná příloha) a tabulka č. 3 

 

K bodu č. 3 Analýza dopravy ve městě, bod v): 

Požadujeme doplnit údaje o dynamické skladbě vozidel za jednotlivé dopravní profily na významných 

komunikacích. Jsme si vědomi, že zpracovatel nemá tato data k dispozici z objektivních důvodů – opakovaně (v 

průběhu léta 2017) o ně žádal MD, to je však ke dni předání studie proveditelnosti NEZ (konec října 2017) 

nedodalo. Nicméně tato data jsou pro návrh NEZ a stanovení podmínek v ní klíčová a z toho důvodu trváme na 

doplnění těchto dat. Zároveň zasíláme dopis na MD s žádostí o neprodlené poskytnutí výše uvedených dat 

zpracovateli. 

• Zapracováno viz kapitola č.1.7.11 

 

K bodu č. 3 Analýza dopravy ve městě, bod iv): 

Tento bod je zpracován částečně (je proveden průzkum kamerovým systémem), požadujeme však doplnit o 

informace o dynamické struktuře, které budou poskytnuty MD (viz předcházející komentář) 

• Zapracováno viz kapitola č. 1.7.11 

 

K bodu č. 3 Analýza dopravy ve městě, bod vii): 

Jsou uvedeny pouze informace o způsobu omezení nákladní dopravy, požadujeme uvést ostatní stávající opatření 

k regulaci dopravy, příp. souběžná opatření. 

• Zapracováno viz kapitola 1.6 

 

K bodu č. 5 Zhodnocení územně plánovací dokumentace…..: 

Požadujme doplnit plán dopravního značení, který zde chybí a je podstatný pro realizaci a fungování NEZ. 

• Zapracováno viz kapitola 2.9 a kapitola 4.3.2 

K bodu č. 8 Hodnocení ekonomické efektivnosti projektu: 

Tuto kapitolu požadujeme doplnit o opravdu komplexní ekonomické zhodnocení fungování NEZ, tzn. se 

zahrnutím všech nákladů spojených s provozem NEZ, tj. např. zahrnutí výstavby nových parkovacích míst, vč. 

související infrastruktury, případné náklady na změny či další potřeby posílení MHD (rovněž se zohledněním 

navazující infrastruktury), související výkupy pozemků, náklady na dopravní značení, atd., jsou-li tyto informace 

k dispozici. 

• Zapracováno viz kapitola 4.1 a kapitola 4.3 

 

K bodu č. 9 Stanoviska dotčených městských částí: 

Požadujeme uvést, zda byl proveden alespoň orientační průzkum zájmu o NEZ včetně s tím souvisejících změn 

(nová parkovací místa, posílení MHD, atd.). 

• Zapracováno viz kapitola č. 5 

 

K bodu č. 10 Návrh harmonogramu zavádění: 

Uvedený harmonogram považujeme za zcela nedostatečný. Požadujme větší podrobnost jednotlivých kroků 

(konkrétní změny v územním plánu a organizaci dopravy), orgány odpovědné za realizaci kroků, termíny pro 

realizaci. Je nutné znát jasnou návaznost jednotlivých kroků při zavádění NEZ, kdy je klíčová dostavba 

jednotlivých částí VMO, případně rekonstrukce navazujících komunikací – toto není vůbec zohledněno. 

• Zapracováno viz kapitola 4.2 a kapitola 2.7 

 

Jako doporučující připomínku uvádíme, že by bylo vhodné, aby zpracovatel uvedl komentář k tomu, jakým 

způsobem bude řešen v NEZ v době smogové situace podle §10 zákona č. 201/2012 Sb., o ochraně ovzduší, 

v platném znění. 

 

• V současné době město Brno neuvažuje o rozdílném režimu provozu v nízkoemisní zóně v době smogové 

situace a mimo smogovou situaci. Vedení města Brna ve spolupráci s městskými společnostmi se snaží 

najít cesty, jak přimět veřejnost k častějšímu využívání městské hromadné dopravy (motivační programy 

v podobě slevy jízdného, zatraktivnění MHD - nákup nových vozů, navýšení četnosti spojů) a přispět tak 

k trvalému zlepšování kvality ovzduší (tedy nejen v době smogové situace). V případě zavedení NEZ není 

do budoucna vyloučeno postupné zpřísňování podmínek pro vjezd do NEZ. Do budoucna město Brno 

rovněž nevylučuje zpřísnění režimu v nízkoemisní zóně v době smogové situace. 
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ZÁVĚR 

 

Pro zavedení NEZ v městě Brně byly na základě závěrů prvního výrobního výboru zvoleny dvě oblasti, které 

vykazují silné intenzity dopravy a následně tomu odpovídající znečištění ovzduší. Jedná se především o oblast 

uvnitř VMO a oblast Bosonoh, kde je po komunikaci II/602 vedena silná tranzitní doprava po souběžné 

komunikaci s dálnicí D1. Rokem zavedení těchto oblastí byl zvolen rok 2020 a ze zadání byly posuzovány dva 

stavy omezení vozidel dle emisních kategorií a to pro zákaz vjezdu vozidlům emisních kategorií 1 a 2 (vjezd 

povolen vozidlům emisních kategorií 3, 4 a vyšších) a zákaz vjezdu vozidlům emisních kategorií 1, 2 a 3 (vjezd 

povolen vozidlům emisních kategorií 4 a vyšších). Dle zadání byly sestaveny stavy pro „dynamickou skladbu“ 

vozového parku města Brna s tím, že pro rezidenty a hospodářské subjekty budou vydány výjimky pro vjezd těm 

vozidlům, která nesplňují emisní kritéria a následně v návaznosti stavy pro „statickou skladbu“ vozového parku 

oblastí NEZ, kdy do těchto oblastí nebudou vydávány výjimky ani pro rezidenty a hospodářské subjekty v těchto 

oblastech. 

 

Průzkumy a modely IAD 

Při variantě povolení vjezdu vozidel 3. a 4. a vyšší emisní kategorie s udělením výjimek pro osoby s trvalým 

pobytem a hospodářským subjektům uvnitř oblastí NEZ se omezení dotkne cca 2% vozidel ve vztahu k dynamické 

skladbě vozového parku. 

Při variantě povolení vjezdu vozidel 4. a vyšší emisní kategorie s udělením výjimek pro osoby s trvalým 

pobytem a hospodářským subjektům uvnitř oblastí NEZ se omezení dotkne cca 8% vozidel ve vztahu k dynamické 

skladbě vozového parku. 

Toto procentuální vyjádření pro varianty s udělením výjimek bylo zjištěno z provedených průzkumů dynamické 

skladby města Brna v roce 2017 a to na 12 profilech vybraných komunikací. Následně, na základě 

předpokládaného vývoje dopravy na území města Brna, byly hodnoty z průzkumu v roce 2017 převedeny k roku 

2020, tedy předpokládanému roku zavedení oblastí NEZ (viz. kap. 3.1.3.). 

Při variantě povolení vjezdu vozidel 3. a 4. a vyšší emisní kategorie s neudělením výjimek pro osoby s trvalým 

pobytem a hospodářským subjektům uvnitř oblastí NEZ se omezení dotkne cca 2% vozidel ve vztahu k dynamické 

skladbě vozového parku a ještě 6% vozidel ve vztahu k statické skladbě. 

Při variantě povolení vjezdu vozidel 4. a vyšší emisní kategorie s neudělením výjimek pro osoby s trvalým 

pobytem a hospodářským subjektům uvnitř oblastí NEZ se omezení dotkne cca 8% vozidel ve vztahu k dynamické 

skladbě vozového parku a ještě 12% vozidel ve vztahu k statické skladbě. 

Toto procentuální vyjádření pro statickou skladbu vozidel oblastí NEZ pro varianty s neudělením výjimek bylo 

odvozeno na základě statické dopravy v těchto oblastech za rok 2017 a následně dopravními úvahami a odhady 

byly tyto závěry převedeny k roku 2020, tedy předpokládanému roku zavedení oblastí NEZ. Pro tento rok bylo 

uvažováno s cca 30 % vozidel, která budou během doby od roku 2017 do roku 2020 obnovena (viz. kap. 3.1.4.). 

Pro všechny výše uvedené stavy a rok zavedení NEZ byly sestaveny modely IAD, které byly podkladem pro 

sestavení imisních modelů. 

Všechny varianty zpracovaných modelů IAD při zavedení NEZ prokázali, že zavedení těchto oblastí nemá zásadní 

dopad na celkovou dopravní situaci města Brna. Změny intenzit dopravy při zavedení oblastí NEZ jsou cca do 

výše 8 % intenzity dopravy těchto oblastí NEZ. Objízdné trasy pro vozidla nesplňující limity pro vjezd do oblastí 

NEZ musely být voleny po komunikacích stejné nebo vyšší kategorie. V podmínkách Brna se jedná především o 

komunikace VMO. Zavedení NEZ ve městě Brně je podmíněno dokončením důležitých staveb na VMO, a to 

stavby Žabovřeská II, VMO Tomkovo náměstí a VMO Rokytova. 

Při variantách, kdy nejsou udělovány výjimky ze zákazu vjezdu pro osoby s trvalým pobytem uvnitř NEZ a 

hospodářským subjektům, jejichž vozidla nesplňují požadavky pro vjezd do oblasti NEZ, budou muset majitelé 

tato vozidla odstavovat před hranicemi oblastí NEZ. Variantou k restrikci je pak případná změna v chování a ve 

změně dosavadních životních návyků u majitelů nebo uživatelů vozidel, jichž se restrikce dotkne. Tato změna 

může spočívat např. v náhradě stávajícího neekologického vozidla za vozidlo, které splňuje předepsané emisní 

limity, využívání odstavných parkovišť P+R na příjezdových trasách a příjezd prostředky MHD, větší míra využití 

prostředků cyklistické dopravy apod. V této souvislosti je nutné řešit nedostatek nabídky parkovacích míst před 

hranicemi těchto oblastí, kam by mohli majitelé tato vozidla „odstavovat“ a dále pokračovat dopravními 

prostředky MHD, TAXI atd. Ačkoliv se na území města Brna k roku 2020 počítá s vytvořením cca 2 500 nových 

parkovacích míst v parkovacích objektech a parkovištích typu P+R, vznikne i za splnění tohoto předpokladu 

poměrně velký deficit nabídky parkovacích míst. Pro variantu A1 je nutno vytvořit cca 2 350 nových míst a pro 

variantu B1 je nutno vytvořit dokonce až 8 400 parkovacích míst. Tato parkovací místa však musí být vytvořena 

nad rámec parkovacích míst uličního prostoru, který využívají rezidenti v dotčené oblasti. Při současném 

nedostatku pakovacích míst v uličním prostoru budou muset být tato místa řešena další výstavbou kapacitních 

parkovacích objektů a parkovišť P+R. Počet nových parkovacích míst pro vozidla, která nesplňují emisní 

kategorie pro vjezd do těchto oblastí NEZ, a která by musela být odstavena před hranicemi NEZ, může být také 

ovlivněn i případnou změnou dopravního chování řidičů, k níž může dojít v reakci na zřízení NEZ. 

 

Dopravní značení 

Pro řidiče budou tyto oblasti na hranicích označeny svislým dopravním značením typu zónového značení IZ8a – 

Zóna s dopravním omezením a IZ8b – Konec zóny s dopravním omezením. Toto zónové dopravní značení bude 

instalováno na komunikacích na hranicích oblastí. Pro včasnou informovanost řidičů o blížící se oblasti NEZ je 

třeba před křižovatkami v dostatečné vzdálenosti od oblasti NEZ instalovat svislé dopravní značení IZ8a – Zóna 

s dopravním omezením doplněné o dopravní značení E3b – dodatková tabulka pro vzdálenost platnosti začátku 

uvedené zóny (viz. kap. 2.9.). 
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Kontrola vjezdu 

Pro zvýšení míry respektování omezení vjezdu příslušných emisních kategorií vozidel na území NEZ je možné 

volit mezi třemi reálně možnými způsoby kontroly:  

- vizuální kontrola umístění emisních plaket na vozidlech (provádí MP Brno) 

- vizuální kontrola umístění emisních plaket na vozidlech (provádí MP Brno) doplněná o automatickou 

kontrolu čtení RZ vozidel na vjezdech do NEZ pevnými kamerovými body s funkcí videodetekce 

(možnost případného využití funkcí SOBD v případě jeho zavedení v Brně, viz. popis níže) 

- vizuální kontrola umístění emisních plaket na vozidlech (provádí MP Brno) doplněná o automatickou 

kontrolu čtení RZ vozidel uvnitř plochy NEZ prostřednictvím mobilního kontrolního vozidla SOBD 

s funkcí videodetekce (pouze v případě zavedení SOBD, viz. popis níže) 

Varianta prosté vizuální kontroly umístění plakety na vozidle klade především zvýšené nároky na počty 

pracovníků městské policie a tím související navýšené provozní mzdové náklady spojené s prováděním fyzické 

kontroly. V případě NEZ uvnitř VMO, kdy se jedná o velkou plochu kontrolovaného území, je pak potřebná 

efektivita tohoto způsobu kontroly jen těžko dosažitelná. 

Varianta vizuální kontroly umístění emisní plakety na vozidle doplněná o automatickou kontrolu čtení RZ vozidel 

na vjezdech do NEZ pevnými kamerovými body s funkcí videodetekce klade jednorázové zvýšené investiční 

nároky na technologické vybavení vjezdových profilů do oblasti s kamerovým systémem s videodetekcí. Souběžně 

může být efektivně využito jiné městské investice, tzv. Systému organizace a bezpečnosti dopravy (SOBD), jehož 

pořízení statutární město Brno plánuje v souvislosti s přípravou zavedení rezidentního parkování v Brně.  Získaná 

data z kontrolních bodů (RZ vozidel) mohou v takovém případě být evidována v plánovaném SOBD, který 

umožňuje jejich automatické zpracování a kontrolu v rámci činnosti Městské Policie Brno a následné dořešení 

přestupků prostřednictvím Odboru dopravně správních činností MMB. Vazba na zavedení SOBD v Brně není 

podmínkou, případná možnost využití SOBD by však vedla ke zlevnění této varianty kontroly. V rámci této studie 

je na vjezdech do vymezené oblasti NEZ č.1 navrženo 52 kontrolních bodů s kamerovým systémem a do 

vymezené oblasti NEZ č. 2 jsou navrženy 3 kontrolní body s kamerovým systémem. 

Varianta vizuální kontroly umístění emisní plakety na vozidle doplněná o automatickou kontrolu čtení RZ vozidel 

uvnitř plochy NEZ prostřednictvím mobilního kontrolního vozidla SOBD s funkcí videodetekce je další variantou 

řešení kontroly oprávněnosti vjezdu do NEZ. Pro lepší představu se jedná o vozidlo mobilní hlídky, která 

průjezdem komunikacemi oblasti načítá pomocí videodetekce RZ zaparkovaných vozidel a srovnáním s databází 

RZ vozidel určí oprávněnost vjezdu vozidla do kontrolované oblasti. Tuto variantu kontroly je vhodné sledovat 

v případě, že bude v Brně již zaveden a provozován systém SOBD. 

V zemích, ve kterých již byly NEZ zavedeny, je způsob kontroly většinou prováděn pouze vizuální kontrolou. 

Taková je např. zkušenost z německých měst. Ve většině německých měst je kontrola prováděna vizuálně policií 

kontrolou umístění plakety na čelním skle. Přístup policie v případě provádění kontroly pak je takový, že i když 

vozidlo splňuje emisní normu, ale na čelním skle není umístěna požadovaná plaketa, je tato skutečnost považována 

za spáchání přestupku (viz. kap. 2.10.). 

Ekonomické hodnocení 

NEZ není realizována za účelem dosažení zisku, ale její hlavní přínos je v omezení znečištění ovzduší. Jako 

sekundární efekt zavedení NEZ může být motivace majitelů starších vozidel k jejich obměně za modernější, která 

spadají do vyšších povolených emisních kategorií. 

Finanční náklady na zavedení oblastí NEZ se skládají z nákladů na realizaci dopravního značení upozorňujícího 

řidiče na hranice oblasti NEZ, na informační kampaň, která předchází zavedení NEZ, z nákladů na prodej 

emisních plaket, nákladů na udělování výjimek a z nákladů na dohledový systém oprávněnosti vjezdu vozidel do 

oblastí NEZ (náklady na kamerový systém s videodetekcí nebo personální náklady MP Brno). Pro variantu A1 a 

B1 je nutno ještě počítat s náklady na vytvoření dostatečných parkovacích kapacit mimo vymezenou NEZ. Tyto 

náklady se pohybují v řádech stovek milionů Kč. Příjmy ze zavedení oblastí NEZ se skládají prakticky pouze 

z prodeje emisních plaket pro jednotlivá vozidla, jejichž majitelé si koupí plaketu ve městě Brně (viz. kap. 4.1.). 

 

Imisní model 

Zavedení NEZ v jakékoliv podobě povede ke snížení jak emisního, tak i imisního zatížení v centrální části Brna 

oproti stavu bez zavedení NEZ. Snížení emisí v centrální části města koresponduje se snížením počtu 

projíždějících automobilů na jednotlivých úsecích komunikací. Snížení emisního a imisního zatížení není nikterak 

výrazné v porovnání se stávajícími měřenými a modelovanými koncentracemi. Ovšem je zase na relativně veliké 

ploše. Podstatně větší snížení by pak nastalo v případě zavedení NEZ i pro naftové automobily EURO 4. To by 

bylo možné však pouze za předpokladu, že dojde ke změně stávající legislativy ohledně rozšíření počtu stávajících 

stanovení emisních kategorií. Potom by byl pokles emisního a imisního zatížení výrazně vyšší. (viz. kap. 3.3.). 

 

Význam studie 

Význam této studie spočívá v komplexním zmapování současné i výhledové situace města Brna z pohledu 

případného zavedení zóny NEZ v Brně. Může dále sloužit jako podkladní dokumentace pro rozhodování vedení 

města o dalším postupu ve věci zřízení oblastí NEZ na území města Brna 
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30. NO2 Model A - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ 

31. NO2 Model A1 - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ vs. Model IAD roku 2020 bez zavedení 

NEZ 

32. NO2 Model A1 - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ 

33. NO2 Model A1 - model IAD vs. Model A - model IAD 

34. NO2 Model B - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ vs. Model IAD roku 2020 bez zavedení NEZ 

35. NO2 Model B - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ 

36. NO2 Model B1 - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ vs. Model IAD roku 2020 bez zavedení 

NEZ 

37. NO2 Model B1 - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ 

38. NO2 Model B1 - model IAD vs. Model B - model IAD 

39. NO2 Model IAD roku 2017 vs. Model IAD roku 2020 bez zavedení NEZ 



 

78 
 

40. NO2 Model IAD roku 2017 

41. NO2 Model IAD roku 2020 bez zavedení NEZ 

42. NO2 celkový 

 

43. PM10 Model A - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ vs. Model IAD roku 2020 bez zavedení 

NEZ 

44. PM10 Model A - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ 

45. PM10 Model A1 - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ vs. Model IAD roku 2020 bez zavedení 

NEZ 

46. PM10 Model A1 - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ 

47. PM10 Model A1 - model IAD vs. Model A - model IAD 

48. PM10 Model B - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ vs. Model IAD roku 2020 bez zavedení 

NEZ 

49. PM10 Model B - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ 

50. PM10 Model B1 - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ vs. Model IAD roku 2020 bez zavedení 

NEZ 

51. PM10 Model B1 - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ 

52. PM10 Model B1 - model IAD vs. Model B - model IAD 

53. PM10 Model IAD roku 2017 vs. Model IAD roku 2020 bez zavedení NEZ 

54. PM10 Model IAD roku 2017 

55. PM10 Model IAD roku 2020 bez zavedení NEZ 

56. PM10 celkový 

 

57. PM2,5 Model A - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ vs. Model IAD roku 2020 bez zavedení 

NEZ 

58. PM2,5 Model A - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ 

59. PM2,5 Model A1 - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ vs. Model IAD roku 2020 bez zavedení 

NEZ 

60. PM2,5 Model A1 - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ 

61. PM2,5 Model A1 - model IAD  vs. Model A - model IAD 

62. PM2,5 Model B - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ vs. Model IAD roku 2020 bez zavedení 

NEZ 

63. PM2,5 Model B - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ 

64. PM2,5 Model B1 - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ vs. Model IAD roku 2020 bez zavedení 

NEZ 

65. PM2,5 Model B1 - model IAD roku 2020 se zavedením NEZ 

66. PM2,5 Model B1 - model IAD vs. Model B - model IAD 

67. PM2,5 Model IAD roku 2017 vs. Model IAD roku 2020 bez zavedení NEZ 

68. PM2,5 Model IAD roku 2017 

69. PM2,5 Model IAD roku 2020 bez zavedení NEZ 

70. PM2,5 celkový 
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