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8 Porovnání dosahovaných parametr � variant 

8.1 Porovnání investi �ních a provozních náklad � 

Vyhodnocení investi �ních náklad � 

Celkové investi�ní náklady projektu zahrnují náklady na p�ípravu a realizaci železni�ní dopravní infrastruk-
tury a m�stské dopravní infrastruktury. Z hlediska projektové p�ípravy jsou zahrnuty náklady na zpracování 
projektových dokumentací, na inženýrsko-investorskou �innost a na majetkoprávní vypo�ádání. Z hlediska 
realizace se jedná o náklady na výstavbu jednotlivých stavebních objekt� a provozních soubor�, v�etn� 
rezervy. V p�ípad� varianty A jsou dosahovány celkové investi�ní náklady pro železni�ní infrastrukturu ve 
výši cca 40 – 43 mld. K�. Významná �ást t�chto náklad� je spojena s realizací mostních objekt�, železni�-
ního spodku a svršku. Rozdíly mezi alternativami varianty A jsou dány rozdílnou realizací podzemní stani-
ce pro zaúst�ní trat� od Chrlic a mostními objekty pro sm�rové zapojení tratí od B�eclavi a od St�elic. P�es-
to se celkové investi�ní náklady alternativ varianty A p�íliš neliší. Nejvýrazn�jším rozdílem v nákladech 
podvariant jsou náklady na zaúst�ní trat� od Chrlic do podzemní stanice v žst. Brno hl.n. v podvariantách 
Aa a Ac. Zaúst�ní do podzemní stanice p�edstavuje náklady ve výši 1,7 mld. K�. V p�ípad� varianty B jsou 
dosahovány celkové investi�ní náklady na železni�ní infrastrukturu ve výši cca 41 – 56 mld. K�. Výše t�ch-
to náklad� je op�t výrazn� dána p�edevším náklady na realizaci mostních konstrukcí, železni�ní spodku a 
železni�ního svršku. Velmi výrazné rozdíly náklad� mezi jednotlivými alternativami varianty B jsou zp�so-
bené rozdíly v nákladech na tunelové a mostní objekty. Nejdražší variantou z posuzovaných je varianta 
B1a, která obsahuje náklady na tunelové objekty ve výši 11,5 mld. K� a náklady na mostní objekty a pro-
pustky ve výši 8,9 mld. K�. Výrazn� nižší náklady podvarianty B1f oproti ostatním variantám B jsou zp�so-
beny absencí tunelových objekt� 
v této variant�. Náklady na m�st-
skou infrastrukturu jsou pro 
všechny alternativy variant A i B 
totožné. V p�ípad� realizace  va-
rianty A budou náklady na vybu-
dování m�stské infrastruktury 
pot�ebné pro obsluhu železni�ní-
ho uzlu Brno o 1,6 mld. K� vyšší 
než v p�ípad� varianty B. U uve-
dených náklad� je t�eba brát 
v potaz, že se jedná o diferen�ní 
náklady projektových variant 
oproti variant� bez projektu, které 
reprezentují pouze náklady p�ímo 
související se zajišt�ním dopravní 
obsluhy železni�ního uzlu Brno. 

�
A Aa Ab Ac B1 B1a B1b B1c B1d B1f 

(300) 
B1f 

(500) 

železni�ní infrastruktura 39,8 41,9 40,8 43,1 52,3 55,8 47,1 48,3 50,9 41,2 42,8 

m�stská infrastruktura 2,3 2,3 2,3 2,3 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 

Celkem 42,1 44,1 43,1 45,4 53,0 56,5 47,8 49,0 51,6 41,9 43,6 

Tabulka 5 - Celkové investi�ní náklady v�etn� rezervy bez DPH, v mld. K� 

Vyhodnocení provozních náklad � 

Provozní náklady projektu zahrnují náklady na zajišt�ní provozuschopnosti dopravní infrastruktury a nákla-
dy na spojení se zajišt�ním provozování dopravy. Stejn� jako u investi�ních náklad�, i zde se d�lí tyto ná-
klady na oblast železni�ní dopravy a na oblast m�stské dopravy. Z hlediska provozních náklad� železni�ní 
dopravy  jsou vyhodnoceny  náklady na provozuschopnost, které v sob� zahrnují náklady nejen náklady 
na pr�b�žnou údržbu pot�ebnou pro zajišt�ní provozu infrastruktury, ale též náklady na opravy a vým�nu 
dožitých �i vadných �ástí infrastruktury. Ve variant� Bez projektu, kdy nedochází k žádným významným 
investicím, jsou pr�m�rné ro�ní náklady výrazn� vyšší než u variant projektových. U projektových variant 
dochází k zásadní modernizaci a p�estavb� �ástí železni�ního uzlu, a tak bude v pr�b�hu hodnotícího ob-
dobí nutno realizovat pouze reinvestice do vybraných technologických za�ízení, �ímž dochází k výrazné 
úspo�e t�chto náklad� oproti variant� Bez projektu. Zárove� dojde ke snížení náklad� na provozování do-
pravní infrastruktury z d�vodu úspory po�tu provozních zam�stnanc� obsluhy dopravní cesty. D�vodem je 
bezobslužný provoz na stanicích železni�ního uzlu Brno vyjma hlavního nádraží. Realizací projektu do-
chází k úspo�e t�chto náklad�, a to ve všech variantách ve stejné výši. Rozdíl v úspo�e mezi variantami A 
a B je zp�soben rozdílným hodnotícím obdobím variant. Poslední �ást provozních náklad� železni�ní do-
pravy p�edstavují náklady na provoz vlak�. Jelikož je v projektových variantách uvažováno s výrazn� 
vyšším rozsahem osobní železni�ní dopravy projevujícím se vyšším dopravním zatížením a nár�stem do-
pravních výkon�, jsou v projektových variantách dosahovány vyšší náklady na zajišt�ní provozu osobní 
železni�ní dopravy, které ro�-
n� �iní cca 35 – 50 mil. K�. 
Celkové provozní náklady 
železni�ní dopravy se liší 
každý rok zejména po�tem a 
rozsahem provád�ných 
opravných prací. Uvedené 
hodnoty p�edstavují zpr�m�-
rované náklady na jeden ka-
lendá�ní rok. Celkové provoz-
ní náklady na železni�ní do-
pravu budou v projektových 
variantách velmi podobné 
v pr�m�rné ro�ní výši cca 1,4 
mld. K�, kdežto ve variant� 
Bez projektu budou 
v pr�m�rné ro�ní výši cca 1,7 
mld. K�.  

 BP A Aa Ab Ac B1 B1a B1b B1c B1d B1f 

Provozuschopnost 527 218 218 217 219 231 233 227 227 229 250 

Provozování 83 52 52 52 52 61 61 61 61 61 61 

Provoz vlak� 1 103 1 156 1 154 1 156 1 154 1 144 1 140 1 140 1 139 1 144 1 153 

Celkem 1 713 1 426 1 424 1 425 1 425 1 436 1 434 1 428 1 427 1 434 1 464 

Tabulka 6 - Pr�m�rné ro�ní provozní náklady železni�ní dopravy, v mil. K� 
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Graf 24- Celkové investi�ní náklady v�etn� rezervy bez DPH, v mld. K� 

Graf 25 – Pr�m�rné ro�ní provozní náklady železni�ní dopravy, v mil. K� 
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Z hlediska provozních náklad� m�stské dopravy  jsou rovn�ž vyhodnoceny  náklady na provozuschop-
nost, které v sob� zahrnují náklady nejen náklady na pr�b�žnou údržbu pot�ebnou pro zajišt�ní provozu 
infrastruktury, ale též náklady na opravy a vým�nu dožitých �i vadných �ástí infrastruktury. Jelikož ve vý-
hledu dochází k rozvoji m�stské dopravní infrastruktury bez ohledu na realizaci ŽUB, dochází oproti stáva-
jícímu stavu k navýšení náklad� na zajišt�ní provozuschopnosti m�stské dopravní infrastruktury. Ve vari-
ant� Bez projektu není nad rámec obecného rozvoje m�stské dopravní infrastruktury uvažováno s realizací 
žádných dodate�ných staveb. Oproti tomu v obou projektových variantách A i B dochází k realizaci dalších 
staveb m�stské dopravní infrastruktury, kdy ve variant� A je rozsah realizovaných staveb vyšší než u vari-
anty B. Náklady na provozuschopnost m�stské dopravní infrastruktury jsou nejnižší v p�ípad� varianty Bez 
projektu, které �iní p�ibližn� 500 mil. K�. Náklady u varianty B se liší pouze nepatrn� o p�ibližn� 2 mil. K�, 
varianta A pak bude vyžadovat ro�ní náklady vyšší o cca 14 mil. K� oproti variant� Bez projektu.  Druhou 
�ást provozních náklad� m�stské dopravy p�edstavují náklady na zajišt�ní provozu m�stské hromadné 
dopravy. Ve výhledu dochází k dalšímu rozvoji systému MHD, kdy jsou zavád�ny nové linky, nebo uprave-
ny trasy stávajících linek. Obecn� dochází oproti stávajícímu stavu k rozší�ení systému MHD a tím i 
k navýšení dopravních výkon�. Ve 
variant� B dochází k úpravám výhle-
dového systému MHD, kdy se uva-
žují díl�í zm�ny linkového a navýšení 
dopravních výkon�. Ve variant� A 
dochází k v�tším zm�nám �ásti sys-
tému MHD, které jsou spojeny 
s vyšším po�tem spoj� a v�tším 
úpravám linkového vedení. Ve vari-
ant� Bez projektu jsou celkové pro-
vozní náklady na zjišt�ní provozu 
systému MHD ve výši cca 2,15 mld. 
K�, ve variant� B jsou tyto náklady 
vyšší o cca 34 mil. K�, a ve variant� 
A pak vyšší o cca 70 mil. K� oproti 
variant� Bez projektu.  

 

 

 

 

 

Doba výstavby a etapizace 

Doba výstavby a etapizace se pro jednotlivé projektové varianty liší. Ve variant� A je z d�vodu její pokro�i-
lé p�ipravenosti a jejího souladu s územním plánem m�sta Brna uvažováno zahájení realizace v roce 
2020. Varianta B je pak oproti tomu zpracována doposud pouze do úrovn� studie proveditelnosti a je 
v rozporu s platným územním plánem m�sta Brna. Proto je v tomto p�ípad� nutné zpracování nového 
územního plánu m�sta Brna a podrobných projektových dokumentací. Z tohoto d�vodu je zahájení reali-
zace této varianty uvažováno v roce 2026. Doba výstavby je ve všech variantách obdobná v délce cca 6 – 
7 let. Doba zahájení a délky realizace je odvislá od �ady faktor� a rizik, které mohou zejména dobu zahá-
jení realizace negativn� ovlivnit. Tato rizika jsou hodnocena v analýze rizik.        

Náklady spojené s realizací zapojení vysokorychlostní ch tratí do ŽUB 

Pro jednotlivé varianty ŽUB bylo p�evzato konkrétní �ešení zapojení vysokorychlostních tratí, která r�zn� 
technicky náro�ná, a tím i r�zn� nákladná. Ve variant� Bez projektu nelze vysokorychlostní trat� zapojit, a 
proto nejsou uvažovány ani žádné náklady s tím spojené. Ve variant� A se uvažuje zapojení vysokorych-
lostních tratí od Prahy po povrchu podél dálnice D1 a spolu s VRT od B�eclavi jsou tyto trat� zapojeny od 
jihu do hlavního nádraží. Toto �ešení bude vyžadovat náklady na realizaci zapojení tratí mimo oblast �eše-
ní ŽUB ve výši cca 20 mld. K�. V oblasti �ešení ŽUB pak bude nutné vynaložit cca 3 mld. K� na zapojení 
obou VRT do hlavního nádraží. Tyto náklady se liší v �ádu stovek mil. K� dle konkrétního �ešení hlavního 
nádraží ve variant� A. Ve variant� B se uvažuje s realizací zapojení VRT od Prahy soustavou tunel� pod 
centrem m�sta Brna a s realizací nové podzemní stanice v oblasti Nových Sad�, z níž jsou vyvedeny trat� 
ve sm�ru B�eclav a P�erov. Realizace tohoto �ešení bude vyžadovat vynaložení cca 30 mld. K� pro reali-
zaci �ástí VRT mimo samotnou oblast ŽUB a náklad� ve výši cca 17 mld. K� na realizaci �ásti VRT 
v oblasti �ešení ŽUB. Oproti variant� A bude v tomto p�ípad� nutné rovn�ž vynaložit cca 1,6 mld. K� na 
realizaci p�edstihových objekt� již p�i samotné realizaci ŽUB, aby v budoucnu bylo možné zapojení VRT 
realizovat bez výrazné p�estavby již vybudované infrastruktury a bez výrazného omezení železni�ního pro-
vozu b�hem realizace nové dopravní infrastruktury pro VRT. Celkov� pak realizace zapojení VRT ve vari-
ant� A bude vyžadovat vynaložení cca 23 mld. K� a ve variant� B cca 49 mld. K�. Výrazn� vyšší investi�ní 
náro�nost zapojení VRT ve variant� B je dána v�tším množstvím tunelových úsek� p�i zapojení VRT od 
Prahy a pot�ebou realizace nové �ty�kolejné podzemní stanice s tunelovými výjezdy a rampami pro pokra-
�ování ve sm�ru P�erov 
a B�eclav. Celková výše 
a rozdíly provozních 
náklad� pak budou 
v porovnání s celkovými 
investi�ními náklady 
prakticky zanedbatelné. 
Na základ� výsledk� 
investi�ní náro�nosti 
�ešení zapojení VRT ve 
variant� B se doporu�u-
je hledat jiné možnosti, 
které by umožnily dosa-
žení výhledové provoz-
ní koncepce rychlých 
spojení mén� náklad-
ným a technicky náro�-
ným provedením.   

 

           

 

 

�
BP A B 

Pr�m�rné ro�ní náklady na zajišt�ní provozuschopnosti 
m�stské infrastruktury 

500 514 502 

Pr�m�rné ro�ní náklady na zajišt�ní provozu m�stské 
hromadné dopravy 2 145 2 215 2 179 

Celkové pr �m�rné ro �ní provozní náklady  2 645 2 729 2 681 
Tabulka 8 - Pr�m�rné ro�ní provozní náklady m�stské dopravy v mil. K� 

�
A Aa Ab Ac B 

Náklady na realizaci zapojení VRT Praha - Brno 20,0 20,1 20,0 20,1 30,4 

Náklady na realizaci VRT v ŽUB 3,2 3,2 2,9 2,9 17,1 

Náklady na realizaci p�edstihových objekt� VRT 0,0 0,0 0,0 0,0 1,6 

Celkem 23,2 23,3 22,9 23,0 49,1 

Tabulka 9 - Náklady na realizaci zapojení VRT, v mld. K� 
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Graf 26 - Náklady na realizaci zapojení VRT, v mld. K� 

Tabulka 7 - Pr�m�rné ro�ní provozní náklady m�stské dopravy, v mil. K� 


