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Shrnuti postupu navrhu podzemniho kolejist & hlavniho nadrazi
zelezni éniho uzlu Brno ve variant & B-Petrov

1. Uvod

Toto shrnuti je zpracovano na zakladé Ukolu ze 4. jednani Vyboru studie proveditelnosti
Zelezni¢niho uzlu Brno. Na tomto jednani byly vzneseny dotazy na zplsob feSeni podzemniho
kolejisté ve varianté B-Petrov. Tento dokument popisuje pfehledné celou genezi postupného
navrhu podzemni stanice od prvniho navrhu Obcanské koalice NadraZi v centru zpracovaného
v roce 2011, pfes dalsi rozpracovani ve studii Dopracovani variant fedeni ZU Brno (studie IKP)
v letech 2012 az 2014 aZz po stavajici stav zpracovani ve studii proveditelnosti. V tomto
dokumentu je pospano jakym zplsobem se feSeni vyvijelo, a jaké byly davody provedenych
zmén. NiZe uvedené informace jsou zpracovany s vyuZitim dokumentace navrhu fedeni ZUB
zpracované OK NvC, svyuZitim dokumentace Dopracovani variant fe$eni ZU Brno
zpracovanou spole¢nosti IKP CE a s vyuZitim rozpracované Studie proveditelnosti Zelezni¢niho
uzlu Brno doplnéné a upravené tak, aby text byl srozumitelny a dostate&né vypovidajici.

2. Pavodni navrh Ob ¢éanské koalice Nadrazi v centru (OK NvC)

Navrh OK NvC uvazuje prestavbu hlavniho nadrazi v dnesni poloze s vybudovanim samostatné
podzemni kolejové skupiny v prostoru od tzv. Malé Ameriky po Zelny trh. Z&kladnim prvkem
tohoto navrhu je modernizace a rozSifeni kolejisté soucasné Zst. Brno hl.n. o dalSi dvé koleje a
vloZeni dalSiho ostrovniho a vnéjsiho nastupisté. Déle je navrZzena podzemni 4-kolejn& stanice,
slouzici ve stfednédobém horizontu jako hlavové nadrazi pro vlaky pfiméstské dopravy,
zatimco v dlouhodobém horizontu slouZi jako prdjezdna stanice pro vysokorychlostni viaky.
Vysokorychlostni trat Praha — Brno je pfivedena do uzlu od severu tunely pod méstem,
prochazi podzemni stanici a pokraCuje jednak smérem na Vranovice podél soucasné
bfeclavské traté, a jednak smérem na Pferov novostavbou trati pfes Komarov a kolem letisté
Brno-Tufany.

Podzemni éast nadrazi
V podzemni €asti hlavniho nadraZzi jsou 4 koleje s nastupiStnimi hranami a do¢asné jsou kusé.
Zaroven jsou v3ak pfipravené na budouci vystavbu vysokorychlostni traté ve variante v tunelu
pod méstem, popfipadé pro napojeni severojizniho diametru pfiméstskych vlak. Podpovrchova
stanice je na kété cca 193 m, tedy cca 7-8 m pod ulici HybeSovou a cca 13-14 m pod zapadni
¢asti ulice Nadrazni.
» Dva pary koleji u dvou ostrovnich nastupist se buduji ve dvou, €¢asové vzdalenych
etapach. Do doby vybudovani VRT smér Praha bude hloubena ¢ast podpovrchové
stanice slouZit pro vlaky od jihu, které v Brné zalinaji a konci, standardné pro vliaky
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smér Strelice a Blazovice. Protoze délky téchto viak( vétSinou nepresahuji 200 m, v
ramci modernizace ZUB se buduje pouze hloubena ¢ast podzemniho nadrazi, ktera
poskytne délky nastupist 200-227 m. Vlaky delSi nez 200 m (nékteré rychliky smér
Ostrava) mohou jezdit ke 1V. nastupisti na povrchovém nadraZi.
« Cast v razenych tunelech se nebude budovat v ramci pfestavby ZUB, ale aZ pFi vystavbé
VRT smeér Praha, popf. pfi vystavbé severojizniho diametru, pokud by bylo pro zapojeni
VRT vybrano jizni nebo severni zapojeni. Cilova délka nastupist v pfipadé vedeni VRT
pod méstem je 400 m. Razena ¢ast podzemni stanice VRT je navrZzena jako pétilodni na
stejném principu jako dveé trojlodni stanice metra s tim rozdilem, Ze uprostfed misto dvou
paralelnich jednokolejnych tunelu je jeden tunel dvoukolejny, tj. ve 2. a 4. lodi jsou
ostrovni nastupisté a pfistupoveé trasy, zatimco v 1., 3. a 5. lodi jsou koleje a perdénni
hrany.
Nastupisté podzemni ¢asti nadrazi jsou z malé ¢asti v pfimé, zbyvajici ¢asti jsou ve smérovych
obloucich v polomérech Rmin = 500 m. Uspofadani podzemni stanice ve stavu s kusymi
kolejemi, tj. po dokon&eni modernizace priitahu |. TZK pfes Brno, je tratové. Zapadni par
nastupnich hran délek cca 200 m bude slouZit pfevazné vlakim smér Strelice, vychodni péar
délek cca 220 m vlakim délky do 220 m smér BlaZovice (delSi vlaky budou pouzZivat koleje u
lll., IV. a V. nastupisté na povrchovém nadrazi). Vlakové cesty na traté smér Stielice
a BlaZovice jsou na sobé& nezavislé a mozné jsou proto az Ctyfi souCasné jizdy ve zhlavi.
Usporadani podzemni stanice v cilovém stavu s VRT je smérové, tj. vlaky ve sméru zapad — jih
/ vychod maji vyhrazeno zapadni ostrovni nastupisté s kolejemi a vlaky v opacném sméru
vychodni ostrovni néstupisté. Timto usporadanim v jiznim zhlavi podzemni stanice, které se
nachazi na Sikmé kolejové rampg, vznika kolizni bod, na kterém se kfizi vlakové cesty viaku
odjizdéjiciho do Prerova s vlakem pfijizdéjicim z Bfeclavi. MozZzné jsou aZ tfi soucasné jizdy
vlaku. Podpovrchova stanice je napojena na prerovskou trat tak, Ze z ni ve sklonu 25 %0 stoupa
dvoukolejnd rampa, ktera je mimouroviové zausténa mezi pferovské koleje z povrchové
stanice.
Na bfeclavskou trat je napojena dvoukolejnou rampou zdpadné od mostu pies Svratku. Klesani
rampy na severnim bfehu feky Svratky vyZaduje zapusSténi pobfeZznich komunikaci (ulic Pofi¢i —
Opusténa a KfFidlovickd) na kétu cca 197,5 m, tj. o cca 2 metry oproti nyn&jSi niveleté vozovky,
resp. o cca 1 m oproti niveleté vleCky BVV.



g &
EHE ' T )
Ak - = \

Situaéni schéma umisténi nastupist hlavniho nadrazi srozdélenim razenych a
hloubenych Usekd dle navrhu Koalice Nadrazi v Centru

3. Pavodni navrh podzemniho kolejist & Zst. Brno hl.n. a zjist éné problémy tohoto
navrhu b éhem zpracovani studie IKP

Ukolem studie Dopracovani variant feSeni ZU Brno bylo dopracovani navrhu OK NvC do takové
odborné urovné&, umoznujici technicko-technologické srovnani s variantou A.

V puvodnim navrhu je podzemni kolejova skupina Zst. Brno hl.n. navrzena c¢aste¢né v
hloubeném tunelu a ¢aste¢né v tunelech razenych s rozhranim u ulice Nadrazni, pfiCemz
podzemni nastupisté ¢aste¢né zasahuji pod historickou zastavbu centra mésta. Ve své razené
¢asti byla stanice navrZzena jako pétilodni tvofena tunely pro koleje a nastupisté se sloupy.
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Stanice byla uspofadanim podobna razenym stanicim metra (napf. v Praze). V jediném misté
bylo navrzeno zhlavi, na kterém se vSechny 4 stani¢ni koleje v tunelech sbihaly do
dvoukolejného tunelu, pficemz vznikly podzemni prostor svymi rozméry prevySuje moZznosti
realizace takové stavby v daném Uzemi. S ohledem na geologickou stavbu GUzemi a velikost
navrzenych podzemnich prostor neni toto uspofadani reédlné a je nutné nalézt jiné feSeni s
minimem razenych prostor.
Ukoncéeni podzemni stanice na jiznim konci bylo navrzeno dvojici ramp se zhlavim o sklonu 25
%0 navazujici bezprostfedné na prostor nastupist, tak aby tok Svratky byl pfekonan jiz po nové
mostni konstrukci. Toho bylo dosaZzeno pouze za pfedpokladu sniZzeni nivelety ulice PofFici cca
0 2 m niZze nez dnes. Toto feSeni bylo vyhodnoceno jako nevhodné s ohledem na odtokové
pomeéry, zejména pfi vySSich stavech hladiny Svratky, umisténi inzenyrskych siti pod stavajicim
viaduktem a negativniho vlivu na rozjezdu vlaku od nastupisteé.
Ze stavebné-technického pohledu se po ovéfeni geologickych pomérl ukézala jako
problematicka poloha podzemni skupiny ¢aste¢né v razenych tunelech pod Zelnym trhem a
okolni zastavbou. Rozmérna pétilodni stanice by nebyla umisténa ve skalnim prostfedi
granodioritd brnénského masivu, jak se domnivali autofi feSeni, ale v oblasti spraSovych hlin a
terciérnich jili. Rovnéz ukonéeni podzemni stanice na jiznim konci rampami se zhlavim ve
sklonu 25%., navazujicim bezprostfedné na prostor nastupist, bylo vyhodnoceno jako nepfilis
vhodné zejména pro negativni vliv na rozjezd vlaku a problematické navazujici pfemosténi feky
Svratky se zahloubenim ulice Pofici.
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Pdvodni umisténi nastupist’ podzemni kolejové skupiny stanice Brno hl.n. dle navrhu
Koalice nadrazi v Centru



4. Provérované moznosti Uprav FeSeni podzemniho kolejist & b&hem zpracovani
studie IKP

Nedostate €na kapacita kolejist & Zst. Brno hl.n. - podzemni &ast kolejist &

Nedostate¢na kapacita kolejisté Zst. Brno hl.n. se tykala pfedevSim jeho podzemni Casti.
Puvodné navrzené 4 koleje s néastupnimi hranami délky 420 m nevyhovély svym poctem
zadanému rozsahu dopravy definovanému v &astech dopravni technologie. Nejedna se o pouhy
vypocet doby obsazeni, ale je nutné zohlednit i moznost sestavit grafikon viakové dopravy a
plan obsazeni koleji.

Z planu obsazeni koleji vychazela jako minimalni konfigurace 6 prajezdnych koleji napojenych
na vysokorychlostni trat Praha — Brno. Tento pocet je dostateény pro vedeni vSech vilaku
uvazovanych na vysokorychlostni trati Praha — Brno. JelikoZ bylo nutné, z kapacitnich davodu
povrchové C¢asti, v podzemni ¢asti stanice ukonéit i nékteré viaky dalkové dopravy
z vysokorychlostni trati Brno — Vranovice a traté Brno — Pferov, byla uvaZzovana varianta s
délenim nastupni hrany. Délka nastupisté 420 m vychazi z délky vysokorychlostnich vliaku. Ty
jsou tvofeny vétSinou jednotkami o délce kolem 200 m, viz niZze uvedend tabulka, a je
uvazovano s jejich provozem ve dvojicich. UvaZzované vratné soupravy s lokomotivou a fidicim
vozem maji délku 205,380 m. Je-li uvazovana délka soupravy 205 m a rezerva 10 m pro
zastaveni pred navéstidlem a 5 m za soupravou, pak vychazi délka obou ¢&asti 220 m. Pro
moZznost vyuzivani déleni nastupni hrany je nutné prodlouZzit pfislusné nastupisté na min. 470
m, jelikoZ mezi obéma &astmi koleje musi byt zachovan volny prostor koleje délky 30 m.
Celkovy pocet vyuZitelnych nastupnich hran je potom 8, z ¢ehoz 4 jsou délky 420 m a 4 délky
220 m u délené koleje, pfi zachovani obrysu stanice a maximalnim vyuZiti prostoru.

VR jednotka / viak Délka [m]
ICE 1 401 DB 410,700
ICE 2 402 DB 205,360
ICE 3 403 DB 200,840
TGV A 237,500
TGV Duplex 200,000
TGV Thalys 200,000
TGV POS 165,890
TGV Sud-Est 200,200
RABDe 500 SBB 188,800
Eurostar 393,700
Class 130 RENFE 183,000
ETR 600 187,400
680 CD 185,300
OBB/CD RailJet+1216 205,380

Prehled délek vysokorychlostnich viakd

Takto rozSifené podzemni kolejisté se jiz nevejde do uvazovanych prostor draznich pozemku
pfed budovou skladisté VI a VI, tj. budovy zvané ,Mala Amerika“ a je nutné hledat misto
rozSifeni. JelikoZ na mimodrdznich pozemcich jiz probiha vystavba novych budov, bylo nutné
najit feSeni maximalné vyuZzivajici stavajici drazni pozemek.

Skladist & VI a VIl ,Mala Amerika*

Budova skladisté VI a VII (Amerika), HybeSova &.p. 956 na pozemku 1340/1, je patrova budova
obdélnikového pldorysu se tfemi podlazimi vzajemné propojenymi vytahy. Budova byla
vybudovana v letech 1894-1897, slohové spadé do eklektického historismu, v roce 1982 byla
zapsana na seznam nemovitych kulturnich pamatek. Budova méa dvé nadzemni podlazi (1.np je
pfistupné od kolejisté a pfijezdové rampy) a jedno podzemni podlaZi je pfistupné Uroviové z
ulice HybeSovy a navazuje na plvodni viadukt trati Vidern — Brno z r. 1839, jehoz zaslepené
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byla koncipovana jako skladisté s moznosti rychlé vykladky, naklddky a skladovani zbozZi s
navazujici administrativni budovou v severni ¢asti. Obsluha viakem byla mozna k 1.
nadzemnimu podlazi (Groven kolejisté) i 1. podzemniho podlazi (Groven ul. HybeSova), kam
vedla samostatna kolej. V minulosti bylo mozné Zelezni¢nimi vozy vjet i dovnitf budovy pomoci
systému toc¢nic. Na praceli budovy jsou dobfe patrné dva Siroké a vysoké vjezdy umoznujici
prijezd do budovy. Fasada je tvofena cihlovym zdivem, lomovym a opracovanym kamenem.
Konstrukce krovu je u skladisté ocelova, u administrativni budovy dfevéna. Zakladem nosné
konstrukce stropu je ocelova konstrukce spocivajici na nosnych ocelovych sloupech prihradové
konstrukce.

b

Budova skladisté VI a VIl ,Mala Amerika“ — pohled z 6. nastupisté
Prov éfované moznosti feSeni podzemni stanice
a. ,Amerika“ v ostrovni poloze

Vzhledem k pamatkové ochrané budovy Malé Ameriky bylo provéfovano feSeni moznosti obejit
budovu podzemnim kolejistém tak, Ze by v pribéhu vystavby zlstala budova skladisté na
ostravku uprostfed stavebni jamy a nasledné po vybudovani stropd podzemnich prostor byla
zacClenéna do komplexu nadrazi. Ukazka takového feSeni je na nasledujicim obrazku. (Pozn.
Schémata v této kapitole a dale nasledujicich jsou navrhy feSeni podzemni stanice zpracované
ve studii IKP).



Ukazka reSeni podzemni ¢asti s budovou ,Ameriky“ uprostrfed

ReSeni vychazi z potieby 6 prajezdnych koleji v podzemni &asti a moznosti vystavby tunell pro
vysokorychlostni trat Praha — Brno a splnéni parametrd pro minimalni poloméry smeérovych
obloukd R=500 m. Na severni strané je prostor pro umisténi nastupist budovanych v hloubené
jamé ohrani€en ulici Nadrazni, coz je rovnéz vynuceno slozZitymi geologickymi podminkami a
moznostmi stavby tunelt v tomto Uzemi. Budova skladisté Amerika je uprostfed ostrovniho
nastupisté a bylo by mozné ji za€lenit do nadrazi jako zdzemi a centrum sluzeb pro cestujici a
verejnost. Takto navrZzené kolejisté ovdem vysouva jizni zhlavi az pod ulici PoFi¢i a znacné jej
komplikuje a je nutné snizit rychlost pro vétsinu vlakovych cest az na 50 km/h. ReSeni pfi
vystavbé v hloubené jamé by bylo dosti komplikované za znaéného omezeni provozu na
stavajicim kolejisti, nebo by stavba musela byt provadéna po &astech. DalSi moZnosti je
vybudovat ¢ast podzemniho kolejisté pod stavajicim kolejistém raZzenim. Pro vySe uvedené
nevyhody bylo od dalSiho sledovéni této varianty upusténo.

b. ,Amerika“ nad podzemnim kolejist ém

Druhym moZznym fFeSenim je umistit kolejisté bez ohledu na polohu skladist¢ Mala Amerika a
podepfeni budovy nosnou konstrukci podzemniho nadrazi. V prabéhu vystavby by byla budova
podchycena napf. soustavou zavétrovanych mikropilotovych barek. V Ceské republice byly jiz
takovéto stavby realizovany, napf. v Praze se jednalo o budovy CNB, OC Paladium, dostavba
Slovanského domu. Jako pfiklad realizace podzemni Zelezni¢ni stanice muze slouzit napf.
stanice Zirich Léwenstrasse.
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Mozné usporadani podzemni stanice pfi zachovani skladisté Mala Amerika

Vyznamnou vyhodou této alternativy je moznost zachovani provozu na stavajicim nadrazi s
minimalnim dopadem na provoz. Provoz na stavajicich stani¢nich kolejich 1-6 s nastupisti u
vypravni budovy by zlstal nedotéen, nebot k provozu je potfeba 4 vychodné situovanych koleji
u ulice Uhelna a ty by vystavbou nebyly dotéeny, viz vySe uvedeny obrazek. Rovnéz by mohla
byt v provozu kolej €. 5k u néstupisté €.V. Zcela vyloucené by byly koleje €. 9k, 11k a 13k a
nastupisté ¢. VI, pficemz ¢ast koleje €. 9k by bylo mozné provizorné zapojit do 5k koleje a ziskat
2 nastupni hrany délky cca 100 m pro vilaky od Stfelic. Jako dalsi kolej s nastupni hranou by
bylo mozné vyuZzivat dnesSni manipulacni kolej €. 701, kter& pfiléha k dneSnimu néstupisti .1 a
pfipadné i kolej €. 702. Obé jsou manipulani a slouzi pro potfeby poSty pro nakladku
postovnich vozu, ktera byla obvykle vykonavana v no¢nich hodinach. Pro potfeby vylukového
provozu je mozné koleje €. 600, 700, 701 a 702 vcetné pfislusnych spojek zdopravnit
provizornim zabezpe€ovacim zafizenim, nebo provoz fidit pomoci stavéni posunovych cest a
organiza¢nich opatfeni pfi zachovani dnedniho zabezpedovaciho zafizeni. Provoz by tak pfi
této fazi stavby nebyl vyraznéji omezen a v provozu by byl k dispozici stejny pocet nastupnich
jako dnes, byt ve sméru na Stfelice omezené délky cca 100 m.
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5. Provérované moznosti FeSeni zaulst éni vysokorychlostni trati Praha - Brno do
podzemniho kolejist & Zst. Brno hl.n. b éhem zpracovani studie IKP

Z duvodu slozitych geologickych pomérd a proveditelnosti tunelovych staveb neni mozné
vybudovat podzemni stanici ¢aste¢né v hloubené jamé a cCastec¢né v raZenych tunelech.
Jedinou moZnosti je stanici (vlastni prostor nastupist) provést pouze v hloubené jamé ukoncené
na arovni ulice Nadrazni. Vlastni napojeni vysokorychlostni trati Praha — Brno se provede
soustavou samostatnych maximalné dvoukolejnych, raZzenych tunel(. Vysunutim néastupist
pouze do hloubené Casti se dostava jizni zhlavi jiz tak blizko toku Svratky, Ze neni mozZné
uvazovat o prekondni jejiho koryta vrchem. Proto je nutné navrh upravit s podchodem tratovych
tuneld pod dnem Svratky a jizni vyjezdy z podzemni skupiny ve sméru Pferov a Vranovice
umistit na jiném vhodném misté.

Vstup vysokorychlostni traté Praha — Brno do vlastni podzemni stanice Brno hl.n. je mozné
navrhnout soustavou jednokolejnych nebo dvoukolejnych tunell, které pfechazeji v soustavu
tunelt jednokolejnych. Jistym limitem je vstup vysokorychlostni traté na prazském portalu
tunelu, ktery navazuje na podzemni stanici, nebot kvuli navazani na most, dalSi tunel a kvuli
konfiguraci terénu musi byt tento portal feSen jako dvoukolejny. Jakékoliv uspofadani stanice
musi tedy vychazet z dvoukolejného tunelu ve sméru od Prahy. Vlastni navrh podzemniho
zhlavi je pak omezen nékolika faktory. Omezeni, kter4 bylo nutné respektovat, je minimalni
polomér smérového oblouku R=500 m, zasada navrhovat vyhybkové konstrukce v pfimé bez
pfevySeni a umisténi kolejovych spojek co nejblize ke stanici. Omezeni jsou i prostorova, nebot
tunely musi zachovat odstup od tuneld SJKD, ktery je navrzen pfiblizné ve stejné vySkové
arovni. Rovnéz je nutné dodrZet rozestupy mezi jednotlivymi tunelovymi troubami pro pfenos sil
horninou a umisténi rozpletd v podélném sméru vystfidané vaci sobé. Vyskova omezeni jsou
dana stavajicimi podzemnimi prostory a dily v izemi.

V mistnich podminkach razenych tunelt pod méstem s relativné nizkym nadloZim nelze udélat
rozplet vice nez dvou koleji v jednom misté. Nema vliv, zda je rozplet z plvodné jednokolejného
nebo dvoukolejného tunelu, ale tratové tunely Ize ve vysledku rozvinout pouze do dvou
jednokolejnych tunell. Proto bylo hledano feSeni s minimem rozplett a vyhovujici pozadavkim
provozu. ZvaZované varianty jsou predstaveny nize.

Varianta 1

Tato varianta sice vychazi z FeSeni umisténi budovy skladisté ,Mald Amerika“ v poloze
uprostfed ostrovniho nastupisté, ale je platna pro usporadani kolejisté se 6-ti kolejemi a tfemi
ostrovnimi nastupisti. Na konci stanice na udrovni ulice Nadrazni, kde dochazi ke vstupu do
razenych tunell je usporadani se ¢tyfmi jednokolejnymi tunely a jednim stfednim dvoukolejnym,
ktery pfedchazi do jednokolejného. Systém rozmisténi rozpletd vychazi z moZznosti jejich
umisténi vici sobé se snahou pfiblizit kolejové spojky tratovych koleji co nejblize ke stanici.
Toto usporadani neni vhodné z provozniho hlediska, nebot' ze skupiny koleji €. 51, 52 je nutny
pfejezd pres tratovou kolej €.1. Diky poctu péti vstupujicich tunelt je rovnéz mensi pficna
vzdalenost mezi tunely a po¢tem 8-mi rozpletl se jedna o nevhodnou variantu.

varianta 1 - 8 rozpletu
Zst. Brno hln.

podzemni skupina > / ' \ N
km 205,839=9,849 / o z/ ST

P I~ P sténa radeného tuncla

e | r;wph,'l: fa 2 |udr1||k-:—i|'i1:-'," ek
f — i s
/ | pEAsTLpit:

Schéma zvazované varianty feSeni podzemniho zhlavi — varianta 1
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Varianta 2

Varianta 2 vychazi z usporadani stanice se Sesti prGjezdnymi kolejemi a dvéma ostrovnimi a
dvéma vnéjSimi nastupisti. Vstup vysokorychlostni traté od Prahy do hloubené ¢asti stanice s
nastupisti je navrzen trojici dvoukolejnych tunell v portalové ¢asti, z nichZ oba krajni pfejdou do
tunell jednokolejnych. Dvé stfedni koleje jsou navrzeny pro koncici vlaky, které se obraceji na
vlaky opaéného sméru, a to jak od Prahy, tak i od Pferova a Vranovic. Proto jsou koleje &. 51 a
52 délené a ve stfednim tunelu na Prahu jsou navrZzeny kolejové spojky umoznujici neruseny
pfechod do opa¢ného sméru. Kolejové spojky jsou navrZzeny co nejblize ke stanici, av3ak
z dlvodu zachovani odstupt mezi jednotlivymi rozplety vychazi celkova délka spojek pfilis
velkd a o cca 320 m dale nez v dalSi varianté 3. Pocet 7-mi rozpletd je rovnéz pfiliS vysoky.
Tato varianta nebyla doporu¢ena k dalSimu zkoumani.

varianta 2 - 7 rozpletu

Zst. Brno hlLn.
podzemni skupina
kam 205,839=9,849,7 ¢

RS - Praha

sténa razeného tunelu

LI rogplet na 2 jednokolejnd mnely
I - K
| nisenpized

Schéma zvaZzované varianty feSeni podzemniho zhlavi — varianta 2

Varianta 3

Posledni zvaZzovand varianta vychazi opét z usporadani stanice se Sesti prijezdnymi kolejemi a
dvéma ostrovnimi a dvéma vnéjSimi nastupisti. Vstup vysokorychlostni traté od Prahy do
hloubené ¢asti stanice s nastupisti je navrzen trojici dvoukolejnych tunelt v portalové ¢asti, z
nichZ oba krajni pfejdou do tuneld jednokolejnych. Dvé stfedni koleje jsou navrzeny pro koncici
vlaky, které se obraceji na vlaky opa¢ného sméru, a to jak od Prahy, tak i od Pferova a
Vranovic. Proto jsou koleje €. 51 a 52 délené a ve stfednim tunelu na Prahu jsou navrZzeny

kolejové spojky umoZiujici neruseny prechod do opacného sméru.
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varianta 3 (vybrana) - 4 rozplety
Zst. Brno hl.n,
podzemni skupina /,-/
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Schéma zvaZované varianty feSeni podzemniho zhlavi — varianta 3

Po spojeni do dvojice jednokolejnych tratovych tunelll jsou tyto nasledné spojeny do jediného
dvoukolejného tratového tunelu. V misté posledniho rozpletu ve sméru na Prahu jsou navrZzeny
poctu rozpletd tuneld na pouhé 4 a provozni vyhodnosti. DalSi vyhodou je vhodné rozmisténi
rozpletd a jejich vzajemné odstupy i odstupy tunelovych trub. Tato varianta byla vyhodnocena
jako nejlepsi pro dalSi sledovani.

6. Podrobny popis vysledného navrhu  FeSeni podzemniho kolejist € hlavniho nadrazi
a navazuijicich asek u ve studii IKP

Podzemni skupina

Pro zapojeni vysokorychlostnich trati Praha — Brno, Brno - Vranovice a traté Brno — Pferov je
navrzena samostatna podzemni kolejova skupina. To umoZniuje Uplnou segregaci pfiméstskeé a
vysokorychlostni dopravy. Podzemni skupina je navrZzena se 6 prujezdnymi kolejemi €. 51-56.
Jako hlavni prujezdné koleje jsou uvazovany koleje ¢. 53 a 54. Dvé stfedni koleje €. 51 a 52
jsou déleny na dvé Casti a vyuZivaji se na severni i jizni ¢asti pro obraty vlakii opaéného sméru.
Toto uspofadani umoziuje obrat vlakl bez omezeni protismérnych jizd na hlavnich kolejich.
Kolejisté je usporadano do tfi dvoukolejnych svazk, které vychazi z moznosti vystavby tunell v
navazujicim tratovém useku vysokorychlostni trati Praha — Brno. Smérové poméry na strané
prazského zhlavi jsou navrzeny na rychlost 80 km/h, z divodu viditelnosti navéstidel je v
prostoru nastupist rychlost snizena na 60 km/h. Polomér nejmensiho smérového oblouku je 500
m, vyjimku tvofi odboc€eni do pfedjizdnych koleji €. 55 a 56 s min. polomérem 380 m a rychlosti
60 km/h. Sklon koleji v prostoru nastupist’ je 2,5 %.. Jizni zhlavi je navrzeno na rychlost 60 km/h
v nejzatizenéjSich dopravnich smérech, nékteré méné uzivané spojky jsou navrzeny na 50
km/h. Jizni zhlavi umoZnuje rozplet do dvou dvoukolejnych tratovych tunelll ve sméru Pferov a
Vranovice s moznosti soucasnych vlakovych cest. Napojeni podzemni Casti kolejisté s
odstavnym nadrazim je samostatnou koleji z tratové koleje od Vranovic z davodu jejiho
mensiho provozniho zatiZzeni nez v pfipadé pferovskeé traté.

Nastupisté jsou navrzena jako dvé vnéjSi a dvé ostrovni, mimoudrovnova, s vySkou nastupni
hrany 550 mm nad TK. Pfistup na nastupisté je pomoci eskalatord z podzemniho vestibulu.
Bezbariérovy pfistup je feSen vytahy, vybrané vytahy umoZznuji propojeni trovné nastupisté s
arovni ulice. Zakladni délka nastupni hrany je 420 m. Nastupni hrany u koleji ¢. 51+51a a
52+52a jsou délené na dvé Casti s délkou 220 m pro obrat viakd déalkové dopravy nizsi
kategorie. Celkova délka nastupni hrany u koleji €. 51+51a a 52+52a je 470 m. Pfestup mezi
nastupisti podzemni a povrchové skupiny je uskute€nén pfes podzemni vestibul a novou
odbavovaci halu pod mostnim objektem povrchové skupiny.

Podzemni kolejova skupina je navrZzena v€etné nastupist v hloubené jamé v urovni -2. podlazi.
Navazujici tunely vysokorychlostni traté Praha — Brno jsou v raZenych tunelech, tunely ve
sméru Pferov a Vranovice jsou hloubené. V prostoru hloubené jamy je navrZzen podzemni
vestibul s komunikaénimi chodbami v Grovni -1, které propojuji podzemni nastupisté s uliénim
prostorem se zastavkami MHD a vestibulem, pfes ktery je mozny pfestup na nastupisté v
povrchové Casti kolejisté a se stanici SJIKD. Ostatni prostory v drovni -1 jsou vyuZity jako

11



podzemni parkovisté (je uvazovano s odstavnou plochou autobusUl zajizdéjicich na autobusové
nadrazi) a prostory pro umisténi technického vybaveni a zazemi stanice, ostatni prostory je
moZzno vyuzit ke komerénim ucelum.

Napojeni vysokorychlostni trati Brno — Vranovice, U sek Mod Fice — Brno hl.n.
Vysokorychlostni trat Brno — Vranovice je zapojena na zapadni strané do bfeclavského zhlavi
Zst. Modfice, ktera je pro pruchod traté RS upravena. Zapojeni vysokorychlostni trati
Brno — Vranovice do ZUB bylo zvoleno tak, aby korespondovalo s usporadanim provozu na
ostatnich tratich. Jeji ponechani na zapadni strané breclavské strané koresponduje s
usporfadanim trati v uzlu, zejména se zapojenim vysokorychlostni trat¢ Praha — Brno do
podzemni skupiny Zst. Brno hl.n. na jeji zdpadni strané. Je tak umoznéno bezkolizni a pfimé
propojeni vysokorychlostnich trati Praha — Brno a Brno — Vranovice. Hlavni sméry dalkové
dopravy Praha — Brno — Ostrava i Praha — Brno — Bfeclav — Wien / Bratislava jsou tak
realizovany pfimo bez nutnosti Uvraté.

Propojovaci usek Modfice — Brno pro vysokorychlostni trat Brno — Vranovice je veden na
zapadni strané bfeclavské traté do prostoru dnesni Zst. Brno Horni HerSpice podchodem koleji
€. 600 a 602 traté Brno — Stfelice. Z prostorovych diavodu neni mozZné navySovat pocet
pribéznych koleji na premosténi ulice Sokolova, nebot by to vedlo k redukci kolejisté
odstavného nadrazi. Z tohoto divodu byla trat Brno — Stfelice pfeloZena na stavajici kolej €.
600 a novou kolej €. 602 vedené kolem odstavného nadrazi. V prostoru dnesni stanice Brno
Horni HerSpice jsou navrzeny kolejové spojky umoZziujici propojeni pfi mimoradnostech a
zejména po napojeni kolejisté DKV Brno, kolejist¢ SDC a vle¢ky Ferona. Z koleje €. 95 je
navrzena spojovaci kolej €. 601 pro mimoradné jizdy ve sméru Strelice. PFi pouZiti poloméru
smeérového oblouku R= 300 m je vSak nutné rozSifeni télesa z duvodu jiného Uhlu zapojeni
koleji 93 a 95, nebo je nutné uziti mensiho poloméru smérového oblouku, &i Upravu vedeni
koleji €. 93 a 95.

Tratova rychlost v Useku Modfice — Horni HerSpice je 200 km/h a navazuje na Usek
vysokorychlostni trati Modfice — Vranovice. V Useku Horni HerSpice — Brno hl.n. je v km 3,280 —
4,300 rychlost 160 km/h. KfFiZeni jizniho useku VMO je jiz rychlosti 100 km/h a navazuje na
vyjezd z podzemni kolejové skupiny Zst. Brno hl.n., ktera je uréena pro provoz vysokorychlostni
a konvencni dalkové dopravy. Maximalni sklon vyjezdové rampy z tunelu je 34 %.. Ve
zpracovanych grafech rychlosti bylo graficky doloZzeno , Ze pro provoz uvazovanych souprav je
toto usporadani vyhovujici a souprava dalkové dopravy ve sloZeni lokomotiva F. 380 se sedmi
vozy i na tomto sklonu je schopna zvySovat rychlost. Vyjezdova rampa je uvaZzovana jako
zakryta z davodu omezeni nepfiznivych vlivii po€asi na adhezi vozidel. Rovnéz je nutné tubus
tunelu chranit pfed vnikem vody pfi vySSich stavech hladiny toku Svratky. V prostoru rampy v
km 4,6 u ulice Prazakova se predpoklada vybudovani ndstupni a zachranné plochy a vjezd pro
silni¢ni vozidla do tubusu tunelu, ktery v dobé vystavby bude slouZit pro pfijezd na stavenisté a
po dokon&eni stavby jako pfistup do prostord tuneld a podzemni stanice pro slozky
integrovaného zachranného systému, zejména pro vozidla hasi¢ského zachranného sboru.
Jinou moznosti je vybudovat nastupni plochu pro IZS aZ za koncem rampy, avsak jiZ s nutnosti
arovnového prejezdu koleje &. 97.

Zapojeni vysokorychlostni trati Praha — Brno do ZUB

Vysokorychlostni trat Praha — Brno je zapojena pfimo do podzemni kolejové skupiny Zst. Brno
hl.n. Trasa navazuje na trasu H4 studie ,Vysokorychlostni trat Praha — Brno, Sudop Praha a.s.,
06/2010 v km 187,0. Km 187,0 je pro VRT Praha — Brno invariantnim bodem, kde jiz ma
vysokorychlostni trat jiné vedeni podle zvolené varianty prestavby ZUB.

Zapojeni trasy Praha — Brno vychazi z vedeni uvedeného v pfechozi studii OK NvC, které bylo
upraveno na zékladé novych poZadavkd na tuto trasu. Trasa je vedena jizné od Veverskych
Kninic a stagi se na severni okraj zastavby Zebétina. PFirodni park Podkomorské lesy prochazi
dvojici jednokolejnych razenych tunelt délky 3410 m, jejichz délka se muze zménit s ohledem
na pozadavky ochrany pfirody a krajiny, napf. prodlouzenim délky tunelu zakrytim zarezu, resp.
vedenim trasy v hloubeném tunelu. V pavodni studii OK NvC navrhovana stanice Zebétin byla
zruSena. Stanice byla puvodné navrZzena pro predjizdéni viak(, ale zejména pro ukonceni
nékterych vlakud, napf. od Pferova, které by Zst. Brno hl.n. nadraZi projely a byly ukonéeny az v
Zebéting. Cilem byla dopravni obsluha lokality Zebétina a pfedevsim Bystrce. Problémem je
v3ak vySkové vedeni trasy se sklonem 10,8 %o, které nedovoluje na vysokorychlostni trati
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Praha — Brno umistit dopravnu. Komplikaci je rovnéz umisténi dopravny do sloZitych smérovych
pomérud, nebot’ minimalné jedno ze zhlavi by muselo byt navrzeno jako obloukové, cozZ je na
vysokorychlostnich tratich nepfipustné. Z téchto ddvodd byla dopravna Zebétin z navrhu
vypusténa. Trat pokraCuje dvoukolejnym tunelem délky 2650 m mezi brnénskymi c&astmi
Jundrov a Kohoutovice a pfekracuje udoli Svratky u Kamenomlynského mostu. Po pfeklenuti
adoli Svratky estakadou vchazi do posledniho dvoukolejného tunelu délky 3483 m, ktery pfimo
navazuje na podzemni stanici Brno hl.n. Mezi tunely je v misté pFfekroCeni Svratky nutné
zachovat minimalné délku 500 m volného prostoru, s pristupem pro slozky integrovaného
zachranného systému tak, aby byly spinény pozadavky TSI na délku tunelt do 5 km délky.

Trat’ prochazi poslednim tunelem masiv Kravi hory a podchazi pod historické centrum Brna. V
oblasti za Obilnim trhem, pod ulici JoStova, jsou jeSté ve dvoukolejném tunelu navrZzeny
kolejové spojky. Za kolejovymi spojkami jsou tratové koleje rozpleteny do dvou jednokolejnych
tuneld a dale je rozvinuto severni zhlavi Zst. Brno hl.n. v soustavé jednokolejnych tuneld.
Geologicka stavba Uzemi totiz nedovoluje stavbu vice nez dvoukolejnych tunelt.

Usek Brno — Slapanice — vyjezd trat & Brno — BlaZovice

Vyjezd tratového Useku Brno — BlazZovice je v Uzemi veden ve stopé dnednich jednokolejnych
trati Brno — Pferov a Brno — Veseli n.M. aZ do oblasti Komarova, kde je jejich rozplet. Nové je
vSak vyjezd z uzlu navrzen jako Ctyikolejny, dvéma samostatnymi dvoukolejnymi tratémi. Jedna
trat’ s kolejemi €. 806 a 808 je urena pro regionalni dopravu s maximalni rychlosti 160 km/h. V
misté pfemosténi ulice Hnévkovského je navrZzena nova zastavka Brno-Komarov s vazbou na
planované prodlouZeni tramvajové trati z komarovské smy¢ky. Za zastavkou Brno-Komarov je
navrzeno uroviiové odboceni traté na Chrlice a Kfenovice, zapojené do trasy SJKD pred
zastavkou Cernovicky hajek.

Druha dvoukolejnd trat s kolejemi €. 801 a 802 je urCena pouze pro dalkovou dopravu a
primarné je zapojena do podzemni kolejové skupiny Zst. Brno hl.n. V prostoru dnesniho kfiZeni
prerovské traté a nakladniho pritahu je navrzeno mimourovriové odboceni z koleji €. 801 a 802
do povrchové skupiny Zst. Brno hl.n. Z povrchové skupiny Zst. Brno hl.n. je tak mozné napojeni
pfiméstské i dalkové dopravy ve sméru BlaZovice.

Obé dvoukolejné traté jsou vedeny spolec¢nym koridorem k letisti v Brné Tufanech, kde dochazi
k oddéleni trati. Trat pro pfiméstskou dopravu je oddélena a v km 8,1 napojena do tratového
Useku Brno Slatina — Slapanice traté 340. Trat dalkové dopravy pokraduje paralelné s letistém a
v km 20,0 se napojuje smérové i vySkové do trasy modernizace traté Brno — BlaZovice dle
dokumentace zpracované pro variantu A — Reka. Invariantni bod byl s ohledem na moZnosti
vystavby a jeji etapizaci stanoven aZ v km 21,0, kde dochazi k dotyku s trati 340 od Slapanic.

U letiSté Brno Tufany je na obou tratich navrZzena zastavka. Zastavka byla koncipovana s
ostrovnimi nastupisti z divodu dostatec¢né plochy pro zabor. DalSim divodem je v pfipadé
mimoradnosti moznost vedeni vlakl po koleji v nespravném smeéru, coZz by pro cestujici
znamenalo urcitou komplikaci ve formé pfechodu z jednoho nastupisté na druhé. Nastupisté
jsou mimouroviova, ostrovni, s pfistupem eskalatory a vytahem z lavky, pfipadné odbavovaci
haly. Délka nastupisté je 420 m na trati pro dalkovou dopravu, coZz koresponduje s délkou
souprav vysokorychlostni dopravy, na trati pro pfiméstskou dopravu je délka nastupisté 170 m.

7. Popis feSeni tunel G a geologickych podminek zpracovanych ve studii IKP - tunel
km 202,144-207,260 (Staré Brno), navrhova rychlost v =200 — 80 km/h, délka
razené €asti 3.456 m, délka hloubené ¢€asti 1.660 m, celk. délka 5 116 m

a. Geologické pom eéry

Razeny tunel km 202,144 az 205,600

Portalova ¢ast: 0,00 — 3,80 m - navazky charakteru Stérkopisku a Stérkovitého jilu, od hl. 6,50 m
byl narazen zvétraly az navétraly kiemenny diorit. V prostoru Stranic (ul. Sedlakova a RudiSova)
se pod cca 5m mocnou vrstvou navazek a spraSovych hlin objevuje pfedkvartérni podlozi
reprezentované proterozoickymi metamorfovanymi horninami — bazalty (zelené bridlice). Jedn&
se 0 metabazitovou ¢ast brnénského masivu. Jsou to pomérné odolné a pevné tmavozelené, i
tmavo3edé horniny, jez jsou ve své pfipovrchové vrstvé proménlivé zvétralé. V prostoru ,Kravi
hory* je skalni podklad tvofen diabasy, tedy opét metabazitovymi horninami brnénského
krystalinika. Zvétraly skalni podklad Ize pfedpokladat v hloubce cca 13 — 15 m. Kvartérni pokryv
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je zastoupeny navazkami a spradovymi hlinami. Tato vyvy3enina je oddélena ul. Uvoz, déale
povrch terénu prudce klesa cca o 50 m. V prostoru Vevefi nezastihly archivni prizkumné sondy
pevny skalni podklad. Do hloubky 10 m byly zastizeny pouze navazky, spraSové hliny a piscité
Stérky. V trase vedené na Upati Spilberku jsou zastoupeny metabazitové horniny brnénského
masivu, terciérni jily karpatské pfedhlubné a souvrstvi eolickych sediment(. Masiv Spilberku,
jako vyrazna morfologicka vyvySenina, upadd velmi strmé do hloubky a jeho SV upati je
prekryto terciérnimi jily a sprasemi. Archivni vrty do hl. 12 m nezastihly ani terciérni jily.
Predpokladany vyskyt zvétralého skalniho podkladu je v hloubce > 20 m.

Prostor ulice Husova a Dominikdnské nameésti: povrch je tvofen navazkami a spraSovymi
hlinami, terciérni jily se vyskytuji v hloubce cca 10-12 m pod terénem, lokalné i 5,5 m. Povrch
skalniho podkladu (krystalinikum — metabazity), nebyl zadnym prizkumnym vrtem zastizen.
Predpoklada se v hloubce 20-30 m pod urovni terénu. Zelny trh: pod navazkami a spraSovymi
hlinami byl povrch terciérnich jild ovéfen v hloubce 10-15 m. Jeho béaze a pfechod do
krystalinika nebyla zastizena a lze jej, stejné jako u pfedchoziho Useku, pfedpokladat v hloubce
20-30 m pod terénem. Smérem k Petrovu Ize krystalinicky podklad o€ekavat jiz v hloubkach
18-20 m pod terénem.

V prostoru ,Petrova“ (narodni kulturni pamatka katedréla svatého Petra a Pavla a pfilehlé

sidlo brnénského biskupstvi), tedy na rozhrani razené a hloubené ¢asti se do hl. cca 13,0 m
vyskytuji spraSe a sprasSové hliny pevné az tvrdé konzistence, nad nimiz je 1,5-3,0 m navézek.
V hloubce 13-15-18 m se vyskytuje malo mocna vrstva terciernich jili pevné konzistence, pod
nimiz v hloubce cca 15-18 m vystupuji granodiority brnénského masivu.

Zatimco geomorfologicky dominuje tomuto zajmovému prostoru vyvySenina Petrova tvofena
granodiority brnénského masivu, tak vychodnim smérem upada povrch skalniho masivu velmi
vyrazné a strmé smeérem do hloubky. Nad zminénymi jily se zde tedy naléza mohutné souvrstvi
(12-18 m) polygenetickych a eluviodeluvialnich hlin a piskd. Jedna se predevSim o spraSové
hliny s tlomky opracovanych dlomkud hornin, které sem byly rozvle€eny gravitacnim pohybem
po svahu. Na tomto prudce do hloubky upadajicim vychodnim svahu je tedy nutné poditat v
hloubce 15-18 m s pfitomnosti kamenitych suti, které mohou vytvaret lokalni zvodné. Eolické
sedimenty (sprasSové hliny) jsou z hydrogeologického hlediska propustné, zatimco souvisla
vrstva terciérnich jili je prakticky nepropustnd. Hladina podzemni vody se v tomto prostoru
nevyskytuje. Skalni podloZi je ve své svrchni partii tvofeno silné navétralym a intenzivné
rozpukanym biotitickym granodioritem.

Portaly razenych tuneld budou situovany v uboéi Petrova v Cele stavebni jamy podzemni
stanice pod ulici NadraZzni pfi naroZi s ul. Husovou cca v km 205,600.

Hloubeny podchod ulice Nadrazni a isek podzemni sta  nice a vestibulu

V navazujicim prostoru Nadrazni ulice, tj. na za¢atku budouciho podzemniho nadrazi se opét
v podlozi vyskytuji skalni horniny. Nejedna se v3ak o granodiority, jako v pfedchozim Useku,
nybrz o diabasy. Jedn& se o metabazaltovou ¢ast brnénského masivu. Diabasovy pruh lemujici
prostor Svratky se tahne ve sméru J-S (Petrov — Spilberk — Kravi hory — Palackého vrch). Mezi
granodioritovym skalnim podkladem z pfedchoziho Gseku a timto diabasovym podlozim je
zfejmé deprese vyplnéna navazkami, spraSemi, a terciérnimi jily (archivni vrt do hl. 24,6 m
pevny skalni podklad nezastihl). Tato deprese probih& zhruba v prostoru pfed ulici Nadrazni.
Na zacCatku budouciho podzemniho nadrazi 1ze o&ekévat nasledujici geologické poméry: do hl.
cca 8,00 m se vyskytuji kamenité a piscCité navazky, pisky a svahové hlinitokamenité suté, od hl.
cca 10,00 m se vyskytuje zvétraly a rozpadavy diabas, ktery v hloubce 12—-13 m pfechazi do
diabasu pevného. Hladina podzemni vody byla archivnimi sondami zastizena v hloubce cca
4,00 m.

Hloubeny Usek za stanici od km 206,100

Za uvodni casti budouciho podzemniho nadrazi téleso skalni metabazitové horniny typu
diabasu upada opét do hloubky a okolni deprese je vyplnéna neogennimi jily, fluvialnimi
sedimenty a navazkami. Kontakt diabasu a neogennich jild neni pfesné znam. Kontakt diabasu
a neogénu muZe byt doprovazen sesuvnymi procesy, coZ by obnaSelo zvodnéni tohoto
kontaktu. Prostor budouciho podzemniho nadraZi je v dalSi Casti trasy v podstaté aZ k fece
Svratce prekryt vyznamnou kubaturou navazek nynéjSiho drédzniho naspu o mocnosti 2—6 m
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(terén byl v minulosti vyznamné dorovnavan). Generalizované geologické poméry zastizené
archivnimi sondami jsou nésledujici: 0,00—4,00 m - navazky (smés jilovitopisCitych zemin),
4,00-7,00 m — spraSové hliny a jilovité zeminy tvofici svrchni ¢ast naplavd Svratky, 7,00-10,00
m — zvodnélé pisky a Stérky (fluvidlni sedimenty Svratky), 10,00— ? neogenni jil pevné
konzistence, tvrda konzistence jilu se predpokldda v hloubce cca 16,00 m, jeho celkova
mocnost nebyla Zadnou archivni sondou ovéfena. Ustalenou hladinu podzemni vody lze
oCekavat v hloubce 6,0 m a jeji Uroven je silné zavisla na intenzité srdZzek v daném obdobi.
Koeficient propustnosti kvartérnich sedimentd je v fadu n.10* m.s™. Pfedpokladany pfitok do
stavebni jamy bude Q = 0,3 I.s™.

Podchod Feky Svratky a hloubené tunely do km 207,260

Pfechod feky Svratky: na bfezich — 0,00-1,00 m navazky, 1,00-2,00 m prachovita hlina
(povodriova), 2,00-3,00 m pisek hlinity, 3,00-6,00 Stérk s pfimési hlinitého pisku, 6,00— ?
neogenni jil tuhy az pevny, predpoklada se, Ze od hloubky 8,00 bude pevny a od hl. 12,00—
15,00 tvrdy. Vrstva Fi¢nich Stérk( nad neogennimi jily je mocna 3 m ma koeficient propustnosti
k =25 .10" m.s™ Opéry stavajiciho mostu jsou zaloZeny do $térku Fi¢ni terasy. Pomérné
ploché mostni klenby vetknuté do pilifi a opér jsou velmi citlivé na posuny patek ve sméru
vodorovném i svislém. Na otevienou stavebni jAmu v blizkosti tohoto mostu budou kladeny
velké naroky z hlediska propustnosti, aby nasledné nevznikaly deformace pod zaklady pilifu.
Usek za Fekou Svratkou az do konce uvazované oteviené stavebni jamy (hloubeného tunelu)
ma obdobné geologické poméry: 0,00-1,00 m navazky, 1,00-4,00 m jily a hliny pfevazné
povodriového pivodu, 4,00-6,50 m Stérkopiskova poloha néaplavi Svratky, 6,50—? neogenni jil,
pfevazné hned pevny, od hl. cca 12-15 m tvrdy. Hladina podzemni vody 2,00-4,00 m pod
terénem.

b. Charakteristika tunel

Dvoukolejny tunel VRT raZzeny — km 202,144-204,100

Navrhova rychlost: 200 km/h, od km 203,500 160 km/h

PrevySeni: 100 mm, od km 203,500 120 mm

Vzdalenost os koleji: 4,20 m

Délka tunelu: 1.956 m

Mocnost nadloZi: do km 203,900 (ul. Uvoz) 70-90 m, dale cca 30 m

Sméroveé vedeni: 3177 m v pfimé, dale oblouk R=6000 m pravostranny ve sméru stani¢eni
Vyskové vedeni: klesa 1,7 % ve sméru stanieni

Pficny prdrez: tvar vnitfniho lice sloZzeny z polomérd R=6,750 a R=5,900 m, vySka vrcholu
tunelu na T.K. 8,150 m, profil na patkach, od km 203,900 spodni klenba, unikové chodniky na
obou stranach min. 8. 750 mm

Hydroizolace a odvodnéni: deStnikova izolace, boéni a stfedni drenaze

Bezpecnostni prvky: Bocni a/nebo svislé nouzové vychody (zachranné chodby nebo zachranné
Sachty) vedouci na povrch musi byt k dispozici nejméné kazdych 1000 m. NejmenSi rozméry
bocnich a/nebo svislych nouzovych vychodl vedoucich na povrch musi mit Sifku 1,5 m a vysku
2,25 m. Nejmensi rozméry dvernich otvort musi mit Sifku 1,4 m a vySku 2 m.

Dvoukolejny tunel VRT raZzeny — km 204,100-204,600

Navrhova rychlost: 160 km/h

PrevySeni: 120 mm

Vzdélenost os koleji: 5,00 m

Délka tunelu: 500 m

Mocnost nadlozi: cca 30 m

Smérové vedeni: kombinace pfimé, oblouky R=1600 a 15000 m i pfechodnice

Vyskové vedeni: klesi 0,65 % ve sméru stanieni

Pficny prdrez: tvar vnitfniho lice sloZeny z polomérd R=6,722 a R=5,800 m, vySka vrcholu
tunelu na T.K. 7,937 m, spodni klenba, Unikové chodniky na obou stranach min. . 750 mm.
Rez navazuje na predchozi prifez s vzdalenosti os koleji 4,2 m, divodem rozsifeni jsou
vyhybky a jejich pfechodnice.
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Dvoukolejny tunel razeny — km 204,600-204,767

Navrhova rychlost: 100 km/h

PrevySeni: 65 mm

Vzdalenost os koleji: 5,00-12,50 m

Délka tunelu: 167 m

Mocnost nadlozi: cca 30 m

Smérové vedeni: pfechodnice, oblouk R=1000

VySkoveé vedeni: klesa 0,65 % ve sméru staniCeni

Pficny prafez: rozSifeni dvoukolejného tunelu na 2 jednokolejné, atypicka konstrukce, spodni
klenba.

Rozplety razené — km 204,767-205,600
—km 204,767-205,000 dva jednokolejné tunely
—km 205,000-205,200 pfechod na 4 jednokolejné tunely
— km 205,200-205,300 pfechod na 2 jednokolejné tunely a 1 dvoukolejny tunel
—km 205,300-205,450 2 jednokolejné tunely a 1 dvoukolejny tunel
—km 205,450-205,600 pfechod na 3 dvoukolejné tunely
Navrhova rychlost: 100 km/h, od km 205,200 80 km/h
PrevySeni: 65 mm
Délka Useku: 833 m
VySkoveé vedeni: klesa 0,25 % ve sméru staniCeni
Pficné prufezy:
* jednokolejné tunely: tvar vnitfniho lice sloZzeny z polomérd R=3,700 a R=5,150 m, vySka
vrcholu tunelu na T.K. 6,80 m, spodni klenba,
» dvoukolejné tunely: tvar vnitfniho lice sloZzeny z poloméri R=6,722 a R=5,800 m, vySka
vrcholu tunelu na T.K. 7,937 m, spodni klenba,
» atypické pfechody rozplett

Hloubené tunely — km 205,600-207,260

—km 205,600-206,100 hloubena stanice 3 x 2 koleje

—km 205,600-206,100 podzemni stanice dl. 500 m

—km 206,100-207,260 3 x 2 koleje, pfechod na 2x 2 koleje nadloZi cca 7-10 m
—km 206,350-206,450 podchod pod Svratkou (strop 2,5 m pode dnem)

—km 205,600-206,550 v povodiiovém Uzemi

c. Opatfeni pfi vystavb &, postupy praci

Razené tunely — km 202,144 az 205,600

RaZba NRTM bude probihat v granodioritech, diabasech resp. metabazitech brnénského
masivu s bezpecnou vyskou nadlozi, zhorSené podminky Ize o€ekévat v poruchovych pasmech,
kde mohou byt zastizeny i zvySené pritoky vody. Délku hloubeného portalového Useku km
202,144 je tfeba zvolit podle rozsahu zastizenych svahovych suti. Portal pod Petrovem je dan
stavebni jamou v ulici Nadrazni. Uvodni razba z téchto portali musi zohlednit existenci
protileteckého krytu nad tunely. Portalova sténa musi byt umisténa mezi stavajici kolektor
situovany v chodniku ulice Nadrazni pod svahem Petrova. Vyskové je horni partie kolektoru v
kolizi se zakladovou deskou stanice. Pfipadné Upravy kolektoru musi byt povoleny jeho
vlastnikem &i povéfenym spravcem.

Hloubeny podchod ulice Nadrazni

V prostor Nadrazni ulice, tj. na za¢atku budouciho podzemniho nadrazi se v minulosti nachézel
bastion spolu s ostatnimi fortifikaénimi prvky barokniho opevnéni. Pfed vystavbou je nutno
stanovit rozsah a mozZna ovlivnéni stavebni jamy témito konstrukcemi. Vystavba bude
provadéna ve dvou etapéach s vylou¢enim provozu vzdy pouze na poloviné ulice. Nejprve budou
provedeny milanské stény a portalova sténa a na nich horni stropni deska. Na té bude zfizena
nova vozovka a preveden provoz. Prace v podzemi budou nasledné provadény pod hotovym
stropem. VesSkeré sité vedouci ulici musi byt pfeloZeny. Stavba bude ovlivnéna mélkym
horizontem podzemni vody. Osténi vSech hloubenych tunelt je Zelezobetonové opatfené
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celoplastovou hydroizolaci. Problematika kolektoru pod svahem Petrova ovlivhéného vystavbou
je popsana v pfedchozim bodu, viz portal razenych tuneld VRT.

Usek podzemni stanice km 205,600 aZ cca 206,100

V trase ulice Vodni a podél HybeSovy ul. vedla Mlynska strouha, ktera je dnes zruSena. Sité
vedouci ulici HybeSovou musi byt pfedem preloZzeny. Vystavba musi byt Gzce koordinovana s
budovanim mostu pfes ulici HybeSovu, resp. v3ech stavebnich etap tohoto mostu. Strop
zakryvajici podzemni pracovisté je mozné provést az k budové Malé Ameriky. Tato budova
musi byt podchycena tryskovymi injektaZemi a mikropilotovymi barkami tak, aby bylo umoznéno
budovani podzemnich prostor pod celym pidorysem. Klenuté prostory pod dnesSnim kolejistém
jsou z poloviny (vzdalenéjsi ¢ast od budovy) tvofeny prvnim viaduktem vybudovanym pro trat
prvniho n&draZi v roce 1839. Viadukt vedl zhruba od mlynského ndhonu az k fece Svratce. Je
velmi pravdépodobné, Ze v dneSnim Sirokém nasypovém télese prevySeném o cca 5 m nad
soucasny terén je konstrukce celé délky viaduktu zachovana a ovlivni zemni prace. Tuto
skute¢nost je nutno ovéfit prizkumem. Blize viz nasledujici bod. Bude provedena oteviena
stavebni jama, zajiSténi je navrzeno milanskymi sténami s nékolika aroviiovym kotvenim
pomoci lanovych predpjatych kotev. Hloubka jAmy dosahuje cca 23 m od Urovné dneSnich
koleji, tj. cca 18 m pod sousedni uliéni drovni. Hloubeni jamy a vystavba podzemnich
konstrukci musi byt etapizovany s ohledem na stabilitu a bezpecnost zachrariovanych
konstrukci. Stavba bude rovnéZz ovlivnéna pomérné mélkym horizontem podzemni vody a
skute€nosti, hladina maximalni zatopové vody je nad uliéni arovni. Vystavba musi respektovat
pozadavek na sou€asny provoz Zeleznice na zbylém nasypovém télese drahy.

Podchycovani Malé Ameriky a zasypané  ¢asti viaduktu

Po podrobném prlizkumu je nutno stanovit jaka namahani a deformace nosnych prvkd je
moZno pfipustit pro etapu podchycovani. Obvodové stény budovy a stény napojujici se na pilife
viaduktu jsou zaloZeny na zakladovych pasech. Podélna stfedni sténa bude ziejmé zaloZena
také na pasu. Tyto pasy bude nutno zpevnit tryskovymi injektazemi a v potfebnych
vzdalenostech podepfit mikropilotovymi barkami ze silnosténnych ocelovych trubek. Zplisob
zaloZeni vnitinich sloupovych fad tvofenych nytovanymi ocelovymi nosniky neni ziejmy. Pokud
jsou sloupy zaloZzeny na samostatnych patkach, bude pravdépodobné nutné nejprve zfidit
Zelezobetonovou desku, ktera sprahne jednotlivé zaklady. Rozhodnuti, zda bude provedeno
podchyceni na celou hloubku stavebni jAmy nebo bude postupovano po patrech s okamzitym
budovanim definitivnich mezistropli, nelze v tomto stupni dokumentace ucinit. V kazdém
pfipadé je zajistovani a podkopavani stavajici budovy ¢asové i ekonomicky velmi naroéné a
vyzadda si celou fadu stavebnich etap. DoporuCujeme zvazit pozadavek na zachranu
(pamétkovou ochranu) viaduktu — fakticky viditelné pouze lice kleneb — a €asti tychZz kleneb
dozdivanych pozdéji pfi vystavbé skladisté. DGvodem je vySe uvedena C¢asova a ekonomicka
narocnost zachrany.

Usek hloubenych tunel & od stanice k Svratce km 206,100 aZ cca 206,350

Za stanici se hloubené tunely spojuji. Jsou vedeny z€asti pod nasypanym zvySenym drédznim
télesem a ve sméru k fece tento nasyp zcela opoustéji. Jsou budovany stejné jako stanice v
oteviené stavebni jAmé se zajisténim milAnskymi sténami s rastrem predpjatych lanovych
kotev. V tomto Useku lze v télese drahy také ocekavat relikty puvodniho drazniho viaduktu z
roku 1834.

Podchod Feky Svratky cca km 206,250 aZ 206,450

Hloubené tunely jsou vedeny zdpadné ve vzdalenosti cca 20 m od stavajiciho mostu a
rovnobézné s nim. Opéry stavajiciho mostu jsou zaloZeny v terasovych Stércich, neni mozné
tedy pfipustit jejich poklesy €i vodorovné posuny. V celém prostoru mozného ohrozeni stavebni
jamy vodotec&i budou milanské stény nahrazeny dvojitou té€snénou sténou ze Stétovnic, kterd
pfehradi feku napul a uzavie jdmu. Prvni etapa hloubenych tunelt tedy bude provedena v
oteviené jamé (jimce). Pak bude zfizena druhd polovina jimky a oteviena jdma pro dalSi ¢ast
tunell. Tok bude preveden nad hotovou zasypanou ¢ast. Dno toku je cca 1,6 m nad hornim
licem konstrukce hloubenych tuneld. Hloubend jdma podchazi dvé kanalizace vedené podél
feky. Pod ulici Pofi¢i je vedena stoka 2400/2700 mm, ktera byla provadéna razenim. Na
Styfickém néabreZi je kanalizace DN 1100 mm s odleh&ovaci komorou a piepadem do vodotede
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spolu s dalSimi kanalizacemi DN 1000. V3echny tyto sité musi byt provizorné prevedeny pres
otevfenou stavebni jamu nebo do¢asné odpojeny, bude-li to mozné. Tyto zasahy musi byt
pfedem projednéany s vlastniky &i spravci.

Hloubeny Usek za Svratkou km 206, 450 aZ 207,260

V Useku za fekou je hladina podzemni vody 2 — 4 m pod terénem. | proto jsou zde
predpokladany kotvené milanské stény. Jejich hloubku Ize pfipadné zmensit prvni hloubenou
etazi svahované jamy, pokud to podzemni voda, zastiZzené geologické poméry a mistni
moznosti zaboru stavenisté dovoli.

d. PoZadavky na dopl RAujici pr tzkumy

Priazkum pro vSechny razené tunely

Pro navrh provadéni razenych tunell je nutno znat inzenyrskogeologické a hydrologické
poméry celé trasy a zvlasté portalovych Usekl tuneld. Dale vSechny objekty, které by mohly byt
ovlivnény provadénim podzemnich praci a stfelnych praci jako napf. seismické stanice,
podzemni zasobniky, blizka podzemni dila ¢i vySkové budovy v dosahu poklesti nebo dotéené
citlivé podzemni i povrchové sité. V historickém jadru mésta k tomu pfistupuje i stavebni stav
objekt v z6né dotené razbou a stfelnymi pracemi.

Hloubené tunely Staré Brno

Je nutné ovéfit stav vSech dotéenych siti a moznost realizace jejich prelozek. Pfi vykopech
pocitat s ¢asem na soubé&znou realizaci zachrannych archeologickych prazkumu. Ovéfit
situovani zbytk( baroknich fortifikaci v ulici Nadrazni. Oveéfit smérové a vySkové vedeni
kolektoru Nadrazni, ktery limituje umisténi portalové stény stavebni jamy. Doporucujeme
provést detailni stavebné technicky prdzkum budovy Mald Amerika z hlediska Zivotnosti a
technického stavu nosné konstrukce a posoudit sou¢asny stav. PFi provadéni podchycovacich
praci a nasledném hloubeni jAmy a vystavbé ZIb konstrukci nutné dojde k urcitym (povolenym)
poklesim, pohybdm a deformacim, které by mohly mit na citlivou konstrukci vazné disledky.
Déle je nutno ovéfit, zda viadukt prvni brnénské drahy v nasypovém télese je zachovan v celé
délce a takeé jak ovlivni vystavbu. Pro podchod Svratky je nutné posoudit stavebni stav obou
kanalizaci a s vlastnikem projednat jejich provizorni ¢innost pfi otvirani jamy &i doCasné
odpojeni.

Protipovod nova opat reni

Vstupy do vestibuld jsou nyni pod hladinou maximalnich povodnovych vod. Doporu€ujeme
oveéfit moznost zfizeni protipovodnové zabrany (stény), ktera by ochranila celd okoli nového
nadrazi pfed dosahem povodrioveé vody.

8. Zpusob zpracovani FeSeni podzemniho kolejist & hlavniho nadrazi ve variant &
B — Petrov ve studii proveditelnosti ZUB

Ve studii proveditelnosti ZUB je feSeni podzemniho kolejisté hlavniho nadrazi ve varianté
B — Petrov zpracovano v nékolika rovinach. Studie IKP obsahovala zpracovani technického
feSeni variant vZzdy do cilového stavu a uvaZovala realizaci uvedeného podzemniho kolejisté
jesté pred budovanim zapojeni vysokorychlostnich trati. S ohledem na dosud nevyjasnénou
otazku budovani vysokorychlostnich trati v CR bylo nezbytné zpracovat technické feseni
jednotlivych variant s jednoznacnym rozdélenym na ty Casti, jejichZ realizace pro zajisténi
poZzadovaného provozu bez uvaZzovani vystavby vysokorychlostnich trati nezbytna (scénéar bez
VRT) a na ty ¢asti, jejichZ realizace bude nutna pro zajiSténi zausténi vysokorychlostnich trati
do ZUB a zajidténi pozadovaného provozu (scénéar s VRT).

S ohledem na vySe uvedené je varianta B-Petrov zpracovana ve studii proveditelnosti pro
scénér bez VRT ve dvou podvariantdch a to B1 a B2. Varianta B1 zahrnuje realizaci pouze
povrchového kolejisté hlavniho nadrazi s nezbytnou stavebni pfipravenosti na budouci realizaci
podzemniho kolejisté, aniz by byl zdsadné omezen Zelezni¢ni provoz béhem jeho realizace.
Varianta B2 oproti tomu zahrnuje realizaci podzemniho kolejisté a zaroven redukci povrchového
kolejisté.
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Pro scénar s VRT je cilové FeSeni variant B1 a B2 totoZné. LiSi se pouze v rozsahu dodate¢né
realizované infrastruktury. V pfipadé varianty B1 nedochazi k Zzadnym Gpravam v povrchovém
kolejisti, ale podzemni kolejisté je realizovano kompletné nové v&etné& navazujicich usekd VRT
pouze s vyuZitim jiz realizovanych nezbytnych stavebnich pfiprav. V pfipadé varianty B2 je
povrchové kolejisté doplnéno o potfebny pocet nastupist a koleji a jiz realizované podzemni
kolejisté je prodlouzeno ve sméru vedeni VRT Praha — Brno vc€etné pokracovani této
vysokorychlostni trati.

Pro ucely tohoto materialu je dale popsano cilové feSeni varianty B-Petrov bez rozdill scénaru
s VRT a bez VRT a rozdilG variant B1 a B2.

Zst. Brno hlavni nadrazi - Podzemni skupina

Pro zapojeni vysokorychlostnich trati Praha — Brno, Brno - Vranovice a traté Brno — Pferov je
navrZzena samostatna podzemni kolejova skupina. To umoZniuje Uplnou segregaci pfiméstskeé a
vysokorychlostni dopravy. Podzemni skupina je navrZzena se 6 prujezdnymi kolejemi ¢. 51-56.
Jako hlavni prujezdné koleje jsou uvazovany koleje €. 53 a 54. Dvé stfedni koleje €. 51 a 52
jsou déleny na dvé Casti a vyuZivaji se na severni i jizni ¢asti pro obraty vlakil opaéného sméru.
Toto usporadani umozfuje obrat vlaki bez omezeni protismérnych jizd na hlavnich kolejich.
Kolejisté je usporadano do tfi dvoukolejnych svazk, které vychazi z moznosti vystavby tunell v
navazujicim tratovém useku VRT Praha — Brno.

Smérové poméry na strané prazského zhlavi jsou navrZzeny na rychlost 80 km/h, z davodu
viditelnosti navéstidel je v prostoru nastupist rychlost snizena na 60 km/h. Polomér nejmensiho
sméroveho oblouku je 500 m, vyjimku tvofi odboceni do pfedjizdnych koleji €. 55 a 56 s min.
polomérem 380 m a rychlosti 60 km/h. Sklon koleji v prostoru nastupist’ je 2,5%o. Jizni zhlavi je
navrzeno na rychlost 60 km/h v nejzatiZzenéjSich dopravnich smérech, nékteré méné uzivané
spojky jsou navrZzeny na 50 km/h. Jizni zhlavi umoZnuje rozplet do dvou dvoukolejnych
tratovych tunelt ve sméru PFerov a Vranovice s moznosti sou€asnych vlakovych cest. Napojeni
podzemni cCasti kolejisté s odstavnym nadrazim je samostatnou koleji z tratové koleje od
Vranovic z divodu jejiho mensiho provozniho zatizeni nez v pfipadé prerovskeé traté.

Nastupisté jsou navrzena jako dvé vnéjSi a dvé ostrovni, mimodroviiovd, s vySkou nastupni
hrany 550 mm nad TK. Pfistup na nastupisté je pomoci eskalatord z podzemniho vestibulu.
Bezbariérovy pfistup je feSen vytahy, vybrané vytahy umoZznuji propojeni Grovné nastupisté s
drovni ulice. Zakladni délka nastupni hrany je 420 m. Nastupni hrany u koleji ¢. 51+51a a
52+52a jsou délené na dvé Casti s délkou 220 m pro obrat vlakd déalkové dopravy nizsi
kategorie. Celkova délka nastupni hrany u koleji €. 51+51a a 52+52a je 470 m. Pfestup mezi
nastupisti podzemni a povrchové skupiny je uskuteCnén pfes podzemni vestibul a novou
odbavovaci halu pod mostnim objektem povrchové skupiny.

Podzemni kolejova skupina je navrZzena v€etné nastupist v hloubené jameé v urovni -2. podlazi.
Navazujici tunely traté RS Praha — Brno jsou v razenych tunelech, tunely ve sméru Prferov a
Vranovice jsou hloubené. V prostoru hloubené jamy je navrZzen podzemni vestibul s
komunikaénimi chodbami v Grovni -1, které propojuji podzemni nastupisté s uliénim prostorem
se zastavkami MHD a vestibulem, pfes ktery je mozny prestup na nastupisté v povrchové casti
kolejisté a se stanici SJKD. Ostatni prostory v drovni -1 jsou vyuZzity jako podzemni parkovisté
(je uvazovano s odstavnou plochou autobust zajizdé&jicich na autobusové nadrazi) a prostory
pro umisténi technického vybaveni a zazemi stanice, ostatni prostory je mozno vyuzit ke
komerénim aceldm.

Napojeni vysokorychlostni trati Praha — Brno

Trat RS Praha — Brno je zapojena pfimo do podzemni kolejové skupiny Zst. Brno hl.n. Trasa

navazuje na trasu H4 studie ,Vysokorychlostni trat Praha — Brno, Sudop Praha a.s., 06/2010 v

km 187,0.

Km 187,0 je pro RS Praha — Brno invariantnim bodem, kde jiZ ma trat RS jiné vedeni podle

zvolené varianty piestavby ZUB.

Trasa je vedena jizné od Veverskych Kninic a sta¢i se na severni okraj zastavby Zebétina.

PFirodni park Podkomorské lesy prochazi dvojici jednokolejnych razenych tunelt délky 3410 m,

jejichz délka se mlize zménit s ohledem na pozadavky ochrany pfirody a krajiny, napf.

prodlouzenim délky tunelu zakrytim z&frezu, resp. vedenim trasy v hloubeném tunelu. Trat

pokracuje dvoukolejnym tunelem délky 2650 m mezi brnénskymi ¢astmi Jundrov a Kohoutovice

a prekracuje udoli Svratky u Kamenomlynského mostu. Po pFeklenuti adoli Svratky estakadou
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vchazi do posledniho dvoukolejného tunelu délky 3483 m, ktery pfimo navazuje na podzemni
stanici Brno hl.n. Mezi tunely je v misté pfekro€eni Svratky nutné zachovat minimélné délku 500
m volného prostoru, s pfistupem pro slozky integrovaného zachranného systému tak, aby byly
splnény pozadavky TSI na délku tunell do 5 km délky.

Trat’ prochazi poslednim tunelem masiv Kravi hory a podchazi pod historické centrum Brna. V
oblasti za Obilnim trhem, pod ulici JoStova, jsou jeSté ve dvoukolejném tunelu navrzeny
kolejové spojky. Za kolejovymi spojkami jsou tratové koleje rozpleteny do dvou jednokolejnych
tunell a dale je rozvinuto severni zhlavi Zst. Brno hl.n. v soustavé jednokolejnych tuneld.
Geologicka stavba uzemi totiz nedovoluje stavbu vice nez dvoukolejnych tunelu.

Napojeni vysokorychlostni trati Brno — Vranovice, U sek Mod Fice — Brno hl.n.

Trat RS Brno — Vranovice, jeZ ma napomoci provozu na hlavnim tahu Brno — Bfeclav, je
zapojena na zapadni strané do breclavského zhlavi Zst. Modfice, ktera je pro pruchod traté RS
upravena.

Zapojeni RS Brno — Vranovice do ZUB bylo zvoleno tak, aby korespondovalo s uspofadanim
provozu na ostatnich tratich. Jeji ponechani na zapadni strané bfeclavské strané koresponduje
s usporadanim trati v uzlu, zejména se zapojenim traté RS Praha — Brno do podzemni skupiny
Zst. Brno hl.n. na jeji zapadni strané. Je tak umoznéno bezkolizni a pfimé propojeni trati RS
Praha — Brno a Brno — Vranovice. Hlavni sméry dalkové dopravy Praha — Brno — Ostrava i
Praha — Brno — Bfeclav — Wien / Bratislava jsou tak realizovany pfimo bez nutnosti Gvraté.
Propojovaci Usek Modfice — Brno pro RS Brno — Vranovice je veden na zapadni strané
bfeclavské traté do prostoru dnesni Zst. Brno Horni HerSpice podchodem koleji €. 600 a 602
traté Brno — Strelice. Z prostorovych divodd neni mozné navySovat pocet prabéznych koleji na
pfemosténi ulice Sokolova, nebot by vedlo k redukci kolejisté odstavného nadrazi. Z tohoto
ddvodu byla trat Brno — Stfelice pfeloZena na stavajici kolej €. 600 a novou kolej €. 602 vedené
kolem odstavného nadrazi. V prostoru dneSni stanice Brno Horni HerSpice jsou navrzeny
kolejové spojky umoZiujici propojeni pfi mimoradnostech a zejména po napojeni kolejisté DKV
Brno, kolejisté ST a vleCky Ferona. Z koleje €. 95 je navrZzena spojovaci kolej ¢. 601 pro
mimoradné jizdy ve sméru Strelice. Pfi pouZiti poloméru smérového oblouku R= 300 m je vSak
nutné rozSifeni télesa z divodu jiného Uhlu zapojeni koleji 93 a 95, nebo je nutné uziti mensiho
poloméru smérového oblouku, ¢i Gpravu vedeni koleji €. 93 a 95.

Tratové rychlost v Useku Modfice — Horni HerSpice je 200 km/h a navazuje na usek RS Modfice
— Vranovice. V Useku Horni HerSpice — Brno hl.n. je v km 3,280 — 4,300 rychlost 160 km/h.
KFizeni jizniho useku VMO je jiz rychlosti 100 km/h a navazuje na vyjezd z podzemni kolejové
skupiny Zst. Brno hl.n., ktera je urCena pro provoz vysokorychlostni a konvenéni dalkové
dopravy. Maximalni sklon vyjezdové rampy z tunelu je 33,8 %o. Vyjezdova rampa je uvazovana
jako zakryta z divodu omezeni nepfiznivych vlivi po€asi na adhezi vozidel. Rovnéz je nutné
tubus tunelu chréanit pfed vnikem vody pfi vy3Sich stavech hladiny toku Svratky. V prostoru
rampy v km 4,6 u ulice PraZzakova se predpokladé vybudovéani nastupni a zachranné plochy a
vjezd pro silniéni vozidla do tubusu tunelu, ktery v dobé vystavby bude slouZit pro pfijezd na
stavenisté a po dokonéeni stavby jako pfistup do prostord tuneltt a podzemni stanice pro slozky
integrovaného zachranného systému, zejména pro vozidla hasi¢ského zachranného sboru.
Jinou moznosti je vybudovat nastupni plochu pro IZS aZz za koncem rampy, avsak jiz s nutnosti
arovnoveého prejezdu koleje &. 97.

Tunely

Usek zahrnuje komplikovany komplex tunell, ktery je navrzen s ohledem ke smérovému a
vySkovému FeSeni ZelezniCni trati VRT Praha-Pferov a geomorfologickému ¢lenéni lokality
stejné jako ohledim k zastavénosti centralni ¢asti Brna a polohy stavajiciho nadrazi. Tento
komplex tunell zahrnuje podchod feky Svratky, podzemni nové nadrazi, kolejovy rozplet a sled
dvoukolejnych tuneld.

PFicné profily resp. rozméry teoretického vnitfniho lice navrzenych tunell respektuji vzorové
listy vydané spravcem draZni infastruktury v majetku CR organizaci SZDC v lednu 2010.
Dimenze prufez( primarni a sekundarni obezdivky stejné jako i tvary vyrubu jsou odhadnuty, s
ohledem ke geologickym podminkam, podle zkuSenosti s obdobnymi tunely. Usek ze sméru
Vranovice a LetiSté Tufany vCetné podzemni stanice a podchodu feky Svratky je veden v
hloubenych tunelech. Oteviené stavebni jamy téchto tuneld budou zajiStény konstrukénimi
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podzemnimi sténami nebo Stétovnicovymi sténami s nasledné provadénymi tubusy samotnych
tuneld.

HLOUBENY USEK
VZOROWY PRIGNY REZ PODZEMNIM KOLEJOWYH ROZPLETEM
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Smérem k Praze jsou ze stanice vedeny tfi dvoukolejné tunely a nasledné kolejovy rozplet. Ve
fazi realizace jamy stanice se, s ohledem k prostorovym moznostem lokality, musi zacit s
razbami tuneld smérem pod Petrov. Z hlediska harmonogramu neni mozny soubéh realizace
vnitfnich konstrukci stanice a razeb dale pokracujicich razenych tunell. Prostor pod Petrovem
bude mozné pomérné rychle revitalizovat, nebot konstrukéni podzemni stény bude mozné
zakryt finalnimi stropy stanice a s naslednymi razbami pokracovat pod jejich ochranou. Celkova
délka tohoto razeného Useku je 3 447 m. RaZzby budou pfevazné provadény v prostredi
brnénskych granodioritd a metabazickych hornin. Po provedeni kolejového rozpletu prechazi
jednotlivé koleje do dvoukolejného tunelu. Soubézné s timto tunelem je ale nutné, s ohledem k
délce tunelu, vést soub&znou unikovou Stolu. Po trase jsou rozmistény tfi Unikové Sachty.
Stejné tak jsou navrzeny propojky z dvoukolejného tunelu smérem k unikové Stole. Navrh timto
respektuje rozhodnuti komise evropského spole€enstvi z prosince 2007 o bezpecnosti v
Zelezni¢nich tunelech. Provedeny rovnéz budou nouzové vyklenky ve vzdalenostech po 25m.
Poslednim tunelovym Usekem trasy je dvoukolejny tunel délky 2650 m. Soubé&Zzné s timto
tunelem je ale nutné, s ohledem k délce tunelu, vést soubé&Zznou unikovou Stolu. Po trase jsou
rozmistény dvé unikové Sachty a pét propojek z dvoukolejného tunelu smérem k Unikové Stole.
Navrh timto respektuje rozhodnuti komise evropského spole€enstvi z prosince 2007 o
bezpe€nosti v Zelezni¢nich tunelech. Provedeny rovnéZz budou nouzové vyklenky ve
vzdalenostech po 25 m.

9. Zaver

VySe uvedené shrnuti popisuje dosavadni vyvoj navrhu feSeni podzemniho kolejisté hlavniho
nadrazi ve varianté B-Petrov. Déle popisuje vyznamné Uzemni a geologické podminky urcujici
moznosti technické navrhu feSeni. Z uvedeného rovnéz vyplyva, v jaké podrobnosti bylo ve
studii IKP zpracovano technické feSeni a jakym zpusobem byla dokladovana jeho
proveditelnosti. Dle nazoru zadavatele studie proveditelnosti ZUB je podrobnost posouzeni
proveditelnosti navrhovanych feSeni, popis zakladnich podminek realizace a rizik ve studii IKP
feSena dostate¢né, odborné a vérohodné. Zadavatel studie proveditelnosti obdrzel ve formé
pfipominek k 5. diléimu pInéni studie proveditelnosti a ve formé dotaz( na jednani Vyboru
studie proveditelnosti dvé pfipominky:

a. Zda neni navrhovany po ¢&et koleji a nastupis t v podzemnim kolejisti hlavniho
nadrazi nadbyte €ny. Pavodni navrzené feSeni bylo dimenzovano na rozsah dopravy,
ktery obdrZel tehdejSi zpracovatel studie IKP od tehdejSiho zadavatele dané studie.
JelikoZz v zavéreCnych pfipominkach ke studii IKP bylo vzneseno velké mnoZstvi
pfipominek tykajicich se uvaZzovaného rozsahu dopravy, bylo nutné ve studii
proveditelnosti vyhledovy rozsah Zelezni¢ni dopravy pfehodnotit. Rozsah dopravy byl
zaroven posouzen zpracovanim prepravni prognozy. V této véci probiha aktualné
vyhodnoceni propustnosti pro ¢tyrkolejné feSeni podzemni stanice dle vyhledového
rozsahu dopravy zpracovaného v 5. dil¢éim pInéni studie proveditelnosti. Pokud bude
vysledkem tohoto vyhodnoceni potvrzeni potfeby pouze Ctyf koleji a nastupiStnich
hran, bude technické feSeni upraveno o redukci nadbyte¢né &asti kolejisté. V principu
by doslo k redukci dvou koleji, dvou nastupistnich hran a k pfeusporadani kolejovych
rozvétveni do navazujicich useku.

b. Zda je poloha podzemniho kolejist €& umist éna vhodn é s ohledem na geologické
podminky a moznosti realizace. V tomto pfipadé nebyla dosud b&hem zpracovani a
projednavani studie proveditelnosti zpochybnéna navrhovana poloha podzemni
stanice. Jak je patrné z fady informaci uvedenych vyse, byla béhem zpracovéani studie
IKP vénovana dostateCna pozornost posouzeni proveditelnosti podzemni stanice. Byly
popséany hlavni geologické a Uzemni podminky, dle kterych nebylo mozné uvaZovat
s jinou polohou podzemni stanice, nez jak je dosud navrhovano. Zasadnim limitem
uréujicim polohu podzemniho kolejisté bylo stanoveni moZného rozhrani raZzenych a
hloubenych &asti. Z geologickych didvodd neni mozné razeni vétSich nez dvojkolejnych
tunelovych tubusul, proto musi byt ¢ast podzemniho kolejisté s nastupisti a zhlavimi
realizovana hloubenou formou a neni tak mozné umisténi téchto ¢asti pod zastavbu
historického centra mésta, jak bylo navrzeno v puvodnim feSeni OK NvC.
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K navrZzené koncepci feSeni varianty B uvaZujici realizaci zausténi vysokorychlostnich trati
tunelovymi Useky v centralni Casti mésta a realizaci ¢asti hlavniho nédrazi v podobé
podzemniho kolejisté je nutné dodat, Ze se jedna o velmi slozité a komplikované feSeni
zejména z hlediska jeho Uzemni prichodnosti, podminek realizace a investiéni naro¢nosti. Tato
skute€nost byla nékolikrat akcentovana ze strany hodnotiteld béhem dosavadniho zpracovani a
projednavani studie proveditelnosti. Zadavatel i zpracovatel studie proveditelnosti pFistupuje
k navrhu tohoto feSeni a posouzeni jeho proveditelnosti maximalné zodpovédné a objektivné.
Navrhované feSeni jsme spole¢né s naSimi specialisty pfipraveni dale konzultovat.
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