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8.2 Porovnání p �epravních ukazatel � 

Pro ú�ely srovnání výhledových p�epravních ukazatel� byly jednotlivé podvarianty slou�eny do �ty� zá-
kladních skupin, v jejichž rámci lze p�edpokládat v zásad� homogenní výsledky a záv�ry p�epravní pro-
gnózy. Vlastní porovnání se pak týká konkrétn� p�ti vybraných charakteristik, mezi n�ž pat�í modal-split 
dle po�tu cest a dle p�epravních výkon�, p�epravní zatížení regionálních a dálkových vlak� na hranicích 
m�sta Brna, obrat cestujících na nejvýznamn�jších železni�ních stanicích a zastávkách v Brn�, úspora 
vnímané cestovní doby oproti variant� Bez projektu, a rovn�ž p�epravní dopady výlukové �innosti b�hem 
vlastní realizace projektu. Všechny uvád�né hodnoty popisují o�ekávaný cílový stav v cílové �asovém ho-
rizontu roku 2050.  

Z hlediska výhledového modal-splitu 
lze vedle absolutního navýšení celkové 
p�epravní poptávky VHD i IAD u všech 
skupin projektových variant o�ekávat 
zvýšení procentuálního podílu ve�ejné 
dopravy oproti variant� Bez projektu, a 
to jak na po�tu cest, tak na p�epravních 
výkonech. V p�ípad� modal-splitu dle 
po�tu cest VHD a IAD je rozdíl mezi 
variantou Bez projektu a projektovými 
variantami relativn� nízký a pohybuje 
se na úrovni cca 1 %. Výsledky jednot-
livých projektových variant se vzájemn� 
tém�� neliší, p�i�emž o�ekávaný pom�r 
po�tu cest VHD:IAD �iní cca 43,5:56,5 
%.  

Výrazn�jší zm�ny mezi stavem bez projektu a s projektem lze o�ekávat v p�ípad� podílu ve�ejné dopravy 
na p�epravních výkonech, který je p�ízniv� ovlivn�n zkvalitn�ním nabídky zejména v dálkové železni�ní 
doprav�. Rozdíl mezi projektovými variantami a variantou Bez projektu  spo�ívá jak v absolutním celkovém 
p�epravním výkonu v �ešeném území (nár�st v projektových variantách o cca 200 mil. osobokilometr� za 

rok), tak v relativním podílu ve�ejné 
dopravy, který je v projektových varian-
tách vyšší o cca 3 %. Výsledný pom�r 
p�epravních výkon� VHD:IAD v projek-
tových variantách �iní cca 50:50 %, 
p�i�emž nejvyšší podíl VHD lze o�eká-
vat konkrétn� u podvarianty B1f, zatím-
co ostatní podvarianty vykazují 
z pohledu relativního podílu VHD mírn� 
horší výsledek. Výsledek varianty B1f 
je však dán delšími p�epravními �asy 
na železnici. V projektových variantách 
dochází ke zkrácení p�epravních �as�, 
proto je zvýšený p�epravní výkon v 
t�chto variantách zp�soben vyšším 
po�tem cestujících ve ve�ejné doprav�. 

Pozitivní efekty všech projektových variant na p�epravní poptávku ve ve�ejné doprav� jsou patrné rovn�ž 
z vyhodnocení p�epravního zatížení v železni�ní osobní doprav�. Zatímco v p�ípad� varianty Bez projektu 
se suma po�tu cestujících v profilech železni�ních tratí na hranicích m�sta Brna pohybuje na úrovni cca 
115 tis. za 24 hodin, v projektových variantách dochází díky vyššímu rozsahu a kvalit� nabídky železni�ní-
ho spojení k celkovému nár�stu o 23 – 25 tis. na úrove� cca 138 – 140 tis. cestujících za 24 hodin. Nejvý-
znamn�jší podíl na tomto navýšení mají železni�ní trat� sm��ující do oblasti východn� a jihovýchodn� od 
Brna, tedy tra� 340 sm�r 
Vyškov, resp. Slavkov u 
Brna a tra� 300 sm�r So-
kolnice-Telnice. D�vodem 
je zejména skute�nost, že v 
t�chto relacích dochází ve 
všech projektových varian-
tách k výraznému navýšení 
po�tu vlakových spoj� 
oproti variant� Bez projek-
tu, a tedy ke zvýšení atrak-
tivity železni�ní dopravy a 
p�esunu �ásti cestujících ze 
systému individuální auto-
mobilové dopravy, p�ípad-
n� též z n�kterých soub�ž-
ných linek regionální auto-
busové dopravy.  

Z hlediska p�epravního zatížení vlak� regionální dopravy lze na hranicích m�sta Brna oproti variant� Bez 
projektu o�ekávat nejvýrazn�jší nár�st po�tu cestujících ve variantách B1b a B1c (celková úrove� zatížení 
cca 74 tis. cestujících za 24 hodin), mírn� nižší hodnoty vykazují varianty Ax a B1f (cca 73 tis. cestujících 
za 24 hodin) a nejnižší zatížení 
(cca 71 tis. cestujících za 24 
hodin) lze p�edpokládat ve va-
riantách B1, B1a B1d. U všech 
železni�ních tratí vstupujících 
do oblasti ŽUB p�itom dochází 
k nár�stu zatížení regionálních 
vlak� v rozmezí n�kolika set (v 
p�ípad� tratí 240+244, 250 a 
260) až n�kolika tisíc cestují-
cích za 24 hodin (v p�ípad� 
tratí 300 a 340). Rozdíly mezi 
projektovými variantami 
v tomto p�ípad� souvisejí kro-
m� jiného zejména s provozní 
koncepcí a trasováním regio-
nálních vlak� na trati 340, jež 

se liší v závislosti na konkrétní 
skupin� podvariant.  

Graf 29 - Srovnání celkového po�tu cestujících ve vlacích na hranicích Brna 

Graf 30 - Srovnání po�tu cestujících v regionálních vlacích na hranicích Brna 

Graf 27 - Výhledový modal-split VHD:IAD dle po�tu cest 

Graf 28 - Výhledový modal-split VHD:IAD dle p�epravních výkon� 
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Z hlediska dálkových vlak� lze rovn�ž o�ekávat nár�st p�epravního zatížení na hranicích Brna ve všech 
projektových variantách, a to p�ibližn� o 10 tis. až na úrove� cca 66,5 tis. cestujících za 24 hodin. Rozdíly 
mezi jednotlivými podvariantami jsou zde p�itom mén� významné než u vlak� regionální dopravy a pohy-
bují se v �ádu stovek cestujících za 
24 hodin. Z pohledu jednotlivých 
železni�ních tratí je klí�ová zejmé-
na relace Brno – P�erov (tra� 340), 
kde nár�st po�tu cestujících 
v dálkových vlacích oproti variant� 
Bez projektu �iní cca 9 tis. cestují-
cích za 24 hodin, a v menší mí�e 
též relace Brno – B�eclav (tra� 250 
jih), kde lze v projektových varian-
tách o�ekávat nár�st zatížení dál-
kových vlak� o cca 1,5 – 2 tis. ces-
tujících za 24 hodin. U zbývajících 
železni�ních tratí vstupujících do 
oblasti ŽUB jsou rozdíly 

v p�epravním zatížení vlak� dálko-
vé dopravy zanedbatelné. 

Jedním z p�ímých d�sledk� výše popsaného r�stu p�epravního zatížení vlak� regionální a dálkové dopra-
vy ve stavu s projektem oproti stavu bez projektu je navýšení souhrnného obratu cestujících v železni�ních 
stanicích a zastávkách na území m�sta Brna. Krom� p�edpokládaného zprovozn�ní n�kolika zcela nových 
železni�ních zastávek lze v závislosti na konkrétní projektové variant� o�ekávat významné zm�ny dosaho-
vaného obratu cestujících též na n�kterých stávajících zastávkách v souvislosti s celkovou zm�nou jejich 
dopravního a p�epravního významu. V p�ípad� stanice Brno hlavní nádraží dochází k nejvýznamn�jšímu 

nár�stu obratu oproti varian-
t� Bez projektu ve varian-
tách B1x (cca 26 – 28 tis. 
cestujících za 24 hodin). 
Varianty Ax, v nichž se sta-
nice Hlavní nádraží nachází 
v nové poloze, vykazují nižší 
nár�st obratu oproti variant� 
Bez projektu (cca 14 tis. 
cestujících za 24 hodin), 
nicmén� sou�asné u nich 
lze o�ekávat obrat 
v sousední zastávce Brno-
�ernovice na úrovni cca 23 
tis. cestujících za 24 hodin, 
tedy výrazn� vyšší úrove� 
p�epravního vytížení než 
ve variant� Bez projektu a 
všech podvariantách B1x. 

Z hlediska �asových úspor všech cestujících v �ešeném území oproti variant� Bez projektu lze ve všech 
posuzovaných projektových variantách o�ekávat celkov� p�evažující pozitivní vliv navrhovaných úprav 
dopravní nabídky VHD, a projekt jako takový se tedy z pohledu tohoto kritéria ukazuje jako jednozna�n� 
smysluplný a p�ínosný. Celková ro�ní úspora vnímané cestovní doby u variant Ax dosahuje p�ibližn� 3,9 
mil. osobohodin, varianty B1x vykazují celkové �asové úspory o cca 1 – 1,3 mil. osobohodin ro�n� vyšší 
než varianta A, p�i�emž nejp�ízniv�jší výsledky lze o�ekávat u podvariant B1b, B1c a B1f, kde se p�edpo-
kládaná celková ro�ní úspora vnímané cestovní doby pohybuje na úrovni cca 5,1 mil. osobohodin. Nejvý-
znamn�jší podíl na celkové �asové úspo�e má obecn� skupina stávajících cestujících, kde dochází rovn�ž 
k nejv�tším rozdíl�m mezi jednotlivými projektovými variantami, jak je patrné z p�iloženého grafu. Úspory 
�asu se liší dle konkrétních relací. 
Zjednodušen� však lze pro domi-
nantní postihnutou skupinu cestu-
jících, což jsou vztahy mezi Brnem 
a regionem, potažmo externími 
zónami, vyhodnotit pr�m�rnou 
denní úsporu �asu pro jednoho 
cestujícího na úrovni 4 minut ve 
varint� A a 5 minut ve variant� B. 
Tyto uspo�ené minuty odpovídají 
pro 180 tisíc cestujících denn�, 
což je zhruba po�et denn� vystu-
pujících a nastupujících cestujících   
na železni�ních stanicích a za-
stávkách na území m�sta Brna. 

Vedle výše uvedených p�ínos� v podob� �asových úspor po dokon�ení konkrétní projektové varianty je 
nicmén� nutné uvažovat rovn�ž s negativními dopady vyplývajícími z výlukových opat�ení b�hem trvání 
vlastní výstavby. V p�ípad� varianty Bez projektu souvisí výluková �innost se zajišt�ním provozuschopnosti 
stávající infrastruktury a souhrnný dopad na prodloužení cestovní doby cestujících v letech 2020-2050 se 
pohybuje na úrovni cca 20,2 mil. osobohodin. V p�ípad� variant Ax je p�edpokládáno období realizace 
v letech 2020-2026, p�i�emž souhrnný dopad výlukové �innosti dosahuje úrovn� cca 1,9 mil. osobohodin. 
V p�ípad� varianty B je uvažován 
pozd�jší termín realizace (2026-
2033), p�i�emž p�ed rokem 2026 se 
p�edpokládá stejné schéma výluk 
jako ve variant� Bez projektu. 
Z tohoto d�vodu, a také s ohledem 
na objektivn� vyšší rozsah výlukové 
�innosti, jsou souhrnné p�epravní 
dopady výlukových opat�ení za ob-
dobí 2020-2050 v p�ípad� všech 
podvariant B1x nejzávažn�jší a po-
hybují se v rozmezí cca 23,2 – 24,2 
mil. osobohodin. 

 

Graf 31 - Srovnání po�tu cestujících v dálkových vlacích na hranicích Brna 

Graf 32 - Srovnání obratu cestujících na vybraných železni�ních  
stanicích a zastávkách 

Graf 33 - Srovnání �asové úspory oproti variant� Bez projektu 

Graf 34 - Srovnání dopad� výlukové �innosti na prodloužení cestovní doby 


