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9.2 Vyhodnocení p �ínos� projektu 

P�ínosy z úspory �asu 

Z rozd�lení �asové úspory je patrné, že dominantní složkou �asové úspory je úspora stávajících cestují-
cích, naopak velikost úspory indukovaných cestujících je zanedbatelná. Ve variant� A je p�ínos z �asové 
úspory p�evedených a indukovaných cestujících vyšší oproti variantám B1, d�vodem je vyšší potenciál 
variant A k p�evedení cestujících vzhledem k výrazn�jší zm�n� polohy hlavního nádraží . Nižší �asová 
úspora je v segmentu 
stávajících cestujících 
na železnici, kde je po-
kles oproti variantám B1 
o cca 1/5. V segmentu 
p�evedených cestujících 
z MHD na vlak je úspo-
ra u variant A záporná, 
dochází tedy k nár�stu 
vnímané cestovní doby 
cestujících. Nejvyšších 
p�ínos� z úspory �asu 
dosahují varianty B1b, 
B1c a B1f.  

Provozní náklady železni �ní dopravy 

Náklady na provozuschopnost 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 infrastruktu-
ry. U projektových variant je v pr�b�hu hodnotícího období po�ítáno pouze s reinvesticí do vybraných 
technologických za�ízení, �ímž dochází k výrazné úspo�e t�chto náklad� ve srovnání s variantou bez pro-
jektu. Náklady na provozování reprezentují náklady na zam�stnance obsluhy dopravní cesty. Realizací 
projektu dochází k úspo�e t�chto náklad�, a to ve všech variantách ve stejné výši. Po dokon�ení stavby 

dojde k úspo�e 48,1 pracovní-
ka (na pozici výprav�í 35,75 a 
na pozici signalista 12,35). 
D�vodem je bezobslužný pro-
voz na stanicích železni�ního 
uzlu Brno vyjma hlavního ná-
draží. Rozdíl v úspo�e mezi 
variantami A a B je zp�soben 
rozdílným hodnotícím obdobím 
variant. V nákladech na provoz 
vlak� dochází oproti stavu bez 
projektu k nár�stu náklad� 
vlivem vyššího dopravního 
zatížení a nár�stu dopravních 
výkon�. Pr�m�rný ro�ní nár�st 

�iní 36 – 53 mil. K� 

Provozní náklady m �stské infrastruktury 

V rámci variant A je pro zajišt�ní dopravní obslužnosti brn�nského uzlu pot�eba vybudovat více komunika-
cí z �ehož vyplývá vyšší nár�st náklad� údržby oproti variant� bez projektu. Sou�asn� s tím dochází k 
r�stu náklad� na provoz m�stské hromadné dopravy, který je v obou variantách zp�soben prodloužením 
n�kterých linek trolejbus� a ve variantách A zejména delšími trasami tramvajových linek, které obsluhují 
hlavní nádraží a realizací nových tramvajových tratí.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Náklady silni �ní dopravy 

V projektových variantách dochází nár�stu provozních náklad� m�stské hromadné dopravy (MHD). D�vo-
dem je p�esun cestujících z individuální autobusové dopravy (IAD) do MHD, jejíž vyšší výkony vyvolávají 
zvýšené diferen�ní náklady oproti variant� bez projektu. Na stran� náklad� IAD naopak dochází k úspo�e, 
tato úspora je u všech podvariant 
B1 dostate�n� vysoká, aby kom-
penzovala zvýšené náklady na 
provoz MHD. U varianty A je úspo-
ra na stran� provozních náklad� 
IAD nižší, než zvýšení náklad� na 
provoz MHD, celkov� tedy dochází 
k r�stu provozních náklad� silni�ní 
dopravy.�

U variant A dochází k nár�stu pro-
vozních náklad� silni�ní dopravy 
po zprovozn�ní stavby pr�m�rn� o 
cca 0,08% ro�n�, u podvariant B1 
dojde po zprovozn�ní k poklesu 
pr�m�rn� o cca 0,2%.�

 

Graf 38 - Struktura p�ínos� z úspory �asu za hodnotící období 

Graf 39 - Úspora provozních náklad� za hodnotící období 

Graf 40 - Nár�st provozních náklad� m�stské infrastruktury za hodnotící období 

Graf 41 - Úspora provozních náklad� silni�ní dopravy za hodnotící období 
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Externality 

Realizace stavby povede ke zvýšení poptávky po železni�ní doprav�. �ást z této vyšší poptávky vznikne 
p�evedením dopravy ze silnic na železnici. Železni�ní doprava je oproti silni�ní šetrn�jší k životnímu pro-
st�edí a tento pozitivní vliv je vyjád�en prost�ednictvím snížených externalit dopravy. Konkrétn� bude p�e-
vedením dopravy dosaženo zm�n v oblasti snížení nehodovosti a hlu�nosti dopravy, sou�asn� se sníží 
úrove� zne�iš�ování ovzduší a zpomalí pr�b�h klimatických zm�n.�

Ve všech projektových variantách dojde k poklesu osobokilometr� v IAD a ve�ejné hromadné doprav� (bez 
zapo�tení vlak�). Naopak ve 
všech projektových variantách 
dochází k nár�stu osobových 
kilometr� p�epravených pomocí 
vlakové dopravy. Ve všech pro-
jektových variantách tak dochází 
k nár�stu externalit železni�ní 
dopravy. Celkov� dojde 
k poklesu externích náklad� 
dopravy ve všech projektových 
variantách o 0,17-0,29% oproti 
bezprojektové variant�. Vzhle-
dem k celkové velikosti t�chto 
náklad� se jedná o 2,2-3,8 mld. 
K� za celé hodnotící období.  

Dopravní omezení p �i investi �ních a opravných pracích 

V rámci investi�ní fáze projektu nebo p�i opravných pracích ve stavu bez projektu dojde k omezení dopra-
vy v rámci železni�ního uzlu Brno. To povede k zavedení náhradní autobusové dopravy nebo ke zpožd�ní 
železni�ní dopravy. V rámci varianty bez projektu budou tato dopravní omezení velmi výrazná a bude 
k nim docházet tak�ka každý rok v d�sledku díl�ích oprav jednotlivých �ástí infrastruktury. Realizace jaké-
koliv z variant zabrání této 
situaci a povede k úspo�e 
�asu cestujících, externalit a 
provozních náklad� dopravy. 
Samotná realizace variant 
povede rovn�ž k dopravním 
omezením, p�i�emž tato 
omezení nastanou zejména 
p�i realizaci n�které z variant 
B. Celkové celospole�enské 
náklady variant B plynoucí 
z dopravních omezení budou 
cca 9krát vyšší oprati varian-
tám A. Celková úspora ná-
klad� plynoucích 
z dopravních omezení je tak 
výrazn� vyšší u variant A.  

 Ostatní p �ínosy 

Mezi další p�ínosy projektu lze uvažovat zvýšení bonity území díky uvoln�ní nebo zhodnocení pozemk�. 
Dalšími p�ínosy jsou p�ínosy plynoucí z modernizace trati Brno – P�erov, kdy �ást p�ínos� z této stavby je 
v souladu se studií proveditelnosti „Modernizace trati Brno – P�erov“ zapo�tena do p�ínos� SP železni�ní-
ho uzlu Brno. P�ínosy plynoucí z trati Brno – P�erov zahrnují p�ínosy plynoucí z úspory �asu cestujících, 
úspory provozních náklad� sil-
ni�ní dopravy a úspory externalit 
dopravy.  

Nejvyšší plochu uvoln�ných po-
zemk� generují varianty A, které 
dosahují tak�ka dvojnásobného 
p�ínosu zvýšené bonity území 
oproti variantám B. V p�ípad� 
p�ínos� z trati Brno – P�erov jsou 
p�ínosy pro všechny varianty 
stejné vyjma varianty B1f, která 
dosahuje nižších p�ínos� 
z d�vodu nižších �asových úspor 
a menšího po�tu p�evedených 
cestujících. 

�

Z�statková hodnota 

Do ekonomické z�statkové hodnoty vstupují krom� nákladových a p�íjmových finan�ních tok� také eko-
nomické p�ínosy, konkrétn� suma ekonomických tok� v posledním roce hodnotícího období. Z�statkové 
hodnoty pro jednotlivé 
varianty jsou uvedeny 
níže. Krom� samotných 
ekonomických náklad� a 
p�ínos� je z�statková 
hodnota významn� 
ovlivn�na ekonomickou 
životností variant. Ta je 
nejvyšší u variant obsa-
hujících nejvyšší podíl 
objekt� s vysokou život-
ností, jako jsou mosty a 
tunely – tedy u variant 
B1, B1a, B1b, B1c a 
B1d.�

 

 

 

Graf 42 - Úspora externích náklad� za hodnotící období 

Graf 43 - Úspora celospole�enských náklad� p�i dopravních omezení za hodnotí-
cí období 

Graf 44 - Ostatní p�ínosy projektu za hodnotící období 

Graf 45 - Z�statková hodnota 
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Celkové p �ínosy projektu 

Z výsledk� ekonomického posouzení variant vyplývá, že investi�ní náklady a ekonomické p�ínosy všech 
podvariant B1 jsou velmi podobné. Nejvyšších ekonomických p�ínos� dosahují podvarianty B1b a B1c, 
varianty B1d a B1f dosahují p�ínos� o 3,0 %, resp. o 11,4 % nižších. Nižší p�ínosy varianty B1f jsou zp�-
sobeny poklesem v položce ostatních p�ínos�, konkrétn� v p�ínosu plynoucího z trati Brno – P�erov, kde 
v této variant� dochází k nižšímu p�evedení cestujících na trati Brno – P�erov. Sou�asn� je tato varianta 
náro�n�jší z hlediska do-
pravních omezení v rámci 
výstavby. Varianty A p�iná-
ší nejmenší dopravní ome-
zení v rámci výstavby pro-
jektu, nicmén� generují 
oproti variantám B celkov� 
nižší ekonomické p�ínosy. 
D�vodem je zejména nízká 
úspora vnímané cestovní 
doby v osobní doprav� a 
vyšší náklady na provoz 
m�stské hromadné dopra-
vy. Uvedené hodnoty cel-
kových p�ínos� jsou oproti 
d�íve uvedeným p�ínos�m 
vy�ísleny v diskontovaných 
hodnotách. 

Ostatní nekvantifikovatelné p �ínosy projektu 

V ekonomickém hodnocení jsou hodnoceny hlavní p�ínosy projektu pro spole�nost. �adu potenciálních 
p�ínos� projektu nelze kvantifikovat �i je lze kvantifikovat jen velmi obtížn�. 

Mezi ostatní nekvantifikovatelné p�ínosy lze za�adit: 

Zvýšení komfortu a bezpe �nosti cestujících  - návrhy �ešení p�estavby ŽUB v sob� zahrnují realizaci 
moderních, prostorných a bezpe�ných prostor pro cestující, v�etn� prvk� pro bezpe�ný pohyb osob se 
sníženou schopností pohybu a orientace. P�estože se koncepce �ešení p�estavby ŽUB liší mezi navrhova-
nými variantami, jsou pro jednotlivé návrhy použity jednotné standardy a principy technického �ešení. Uva-
žované dimenzování prostor pro cestující odpovídá zvyšující se p�epravní poptávce a parametry nástupiš� 
jsou navrhovány tak, aby byl umožn�n komfortní a bezpe�ný nástup a výstup cestujících z vlakových sou-
prav. 

Zvýšení atraktivity okolí železni �ní infrastruktury   - ob� navrhovaná základní �ešení p�estavby ŽUB 
p�edstavují výrazný rozvojový potenciál lokalit p�ilehlých k železni�ní infrastruktu�e. Technické �ešení že-
lezni�ní infrastruktury obsahuje prvky protihlukové ochrany a rovn�ž je navrženo odpovídající výškové �e-
šení umož�ující prostupnost infrastruktury a omezení bariérového efektu.  

Zvýšení prestiže m �sta Brna  - jak vyplývá z dosahovaných p�ínos� projektu, bude realizace jakéhokoliv z 
navržených �ešení projektu p�edstavovat �adu p�ínos� pro celou spole�nost, zejména pak pro cestující a 
pro obyvatele m�sta Brna. Úsp�šná realizace projektu by byla velkým úsp�chem zejména pro m�sto Brno, 
které by tak potvrdilo své významné místo v dopravní infrastruktu�e �eské republiky, potažmo Evropy.  

9.3 Vyhodnocení ekonomické efektivity 

Finan�ní efektivita projektu 

Studie proveditelnosti je zadána jako projekt zahrnující nejen železni�ní, ale také m�stskou dopravní in-
frastrukturu. Z tohoto d�vodu je v rámci ekonomického hodnocení provedena finan�ní analýza z pohledu 
obou budoucích správc� infrastruktury, tedy SŽDC, s.o. a m�sta Brna.  

Z výsledk� finan�ní analýzy je patrné, že nejv�tším finan�ním p�ínosem plynoucím z realizace stavby je 
z�statková hodnota a úspora provozních náklad� vyvolaná snížením po�tu pracovník� obsluhy dopravní 
cesty a nižší pot�ebou oprav v projektových variantách oproti stavu bez projektu. Tyto p�ínosy nedokáží 
pln� kompenzovat investi�ní náklady, proto jsou všechny projektové varianty finan�n� neefektivní. 

 
 

 
Tabulka 16 - Výsledky finan�ní analýzy z pohledu SŽDC, s.o. (varianta B) 

Finan�ní analýza z pohledu m�sta Brna je pro-
vedena jednotn� pro všechny podvarianty A a 
podvarianty B a výsledky jsou platné pro každou 
z posuzovaných podvariant. Z výsledk� finan�ní 
analýzy z pohledu m�sta Brna je patrné, že 
všechny posuzované varianty jsou z hlediska 
finan�ní analýzy neefektivní. Varianta A vyvolá 
pot�ebu rozsáhlejší výstavby nových m�stských 
komunikací a sou�asn� s tím vzrostou i náklady 
na provoz m�stské hromadné dopravy. Tyto dv� 
skute�nosti zap�í�i�ují výrazn� více zápornou 
�istou sou�asnou hodnotu této varianty.  

 

Varianta A Aa Ab Ac

Provozní p�íjmy 348 513 345 249 348 513 345 249

Úspora PN 7 844 531 7 846 227 7 840 767 7 812 192

Z�statková hodnota 1 254 173 1 300 300 1 284 226 1 288 328

Celkové diskontované p�íjmy 9 447 216 9 491 776 9 473 506 9 445 769

Investi�ní náklady 32 485 961 34 099 302 33 323 221 35 114 497

Celkové diskontované náklady 32 485 961 34 099 302 33 323 221 35 114 497

Diskontní cash flow -23 038 745 -24 607 526 -23 849 715 -25 668 727

FRR -6,03% -6,23% -6,06% -6,42%

Varianta B1 B1a B1b B1c B1d B1f

Provozní p�íjmy 283 234 284 237 294 537 287 317 284 534 341 619

Úspora PN 5 813 552 5 791 281 5 879 159 5 868 695 5 841 812 5 555 332

Z�statková hodnota 1 961 694 1 994 597 1 915 863 1 941 005 1 976 475 1 572 281

Celkové diskontované p�íjmy 8 058 479 8 070 116 8 089 559 8 097 017 8 102 820 7 469 232

Investi�ní náklady 41 567 107 44 374 425 37 228 872 38 213 488 40 369 072 32 370 913

Celkové diskontované náklady 41 567 107 44 374 425 37 228 872 38 213 488 40 369 072 32 370 913

Diskontní cash flow -33 508 628 -36 304 309 -29 139 313 -30 116 471 -32 266 252 -24 901 680

FRR -5,98% -6,26% -5,52% -5,61% -5,82% -5,68%

Varianta A B

Provozní p�íjmy 385 242 90 252

Úspora PN -1 152 031 -299 348

Z�statková hodnota -289 809 -90 461

Celkové diskontované p�íjmy -1 056 598 -299 557

Investi�ní náklady 1 720 603 402 899

Celkové diskontované náklady 1 720 603 402 899

Diskontní cash flow -2 777 200 -702 455

FRR < 0% < 0%

Tabulka 15 - Výsledky finan�ní analýzy z pohledu SŽDC, s.o. (varianta A) 

Tabulka 17 - Výsledky finan�ní analýzy z pohledu m�sta Brna 

Graf 46 - Souhrn celospole�enských p�ínos� 


