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Vznik brn énského Zelezni éniho problému — dv é konkuren €éni spole énosti a dv &

v

nadrazi na dvou tratich Vide n — Brno ve druhé p uli 19. stoleti.

Brnénsky zZelezni¢ni problém ma plvod v historii Zelezni¢ni dopravy
v Rakousku-Uhersku. V této zemi byla od konce 20. let 19. stoleti planovana prvni
dalkova Zeleznic¢ni trat v Evropé spojujici Viden s Hali¢i - s méstem Bochnia 40 km
vychodné od Krakova v dnesnim Malopolském vejvodstvi v Polsku. Pro dé&jinny
kontext nutno pfipomenout, Ze prvni opravdova Zeleznice s parostrojni dopravou byla
uvedena do provozu vroce 1830 v Anglii a spojovala Liverpool s Manchesterem.
Jiz v roce 1836 byla ve Vidni zaloZena spole¢nost Severni drahy cisafe Ferdinanda
(Kaiser Ferdinands-Nordbahn) za uCelem vystavby a provozu Zzelezni¢ni traté
tzv. ,severni drahy” z Vidné do hali¢ské Bochnie s odbockou do Brna, jejimz hlavnim
ekonomickym cilem byla preprava krmnych voli a soli (v Bochnii, némecky

Saltzberg, je jeden z nejstarsich solnych dolu svéta).

Fr. Richter, pohled na Brno od jihu s viaduktem Severni drahy, 1839



Vystavba trati zapocCala dle projektu profesora videnské techniky Franze
Xavera Riepla roku 1837 a 7. Cervence 1839 jiz pfijel prvni vlak z Vidné (nadrazi
Floridsdorf) do Brna (prvni, zkuSebni jizda na celé trati probéhla o tyden dfive,
30. &ervna roku 1839).

E -Tl. LI B & 1 - '\_.-.‘ L7 e ".-\ﬂ_\ [ -

Ly

Zahdjeni provozu na Severni draze 7.7.1839. Pfijezd prvniho vlaku do Brna.

Roku 1848 byla ve Slezsku Severni draha cisafe Ferdinanda napojena na
pruskou zZelezni¢ni sit a tak vytvofeno spojeni Vidné s Berlinem se zastavkou
v Brné. Trat’ Viden — Brno byla v moravské metropoli puvodné zakoncena hlavovym
nadrazim umisténym ve fortifikacnim nezastavéném pasu pifed méstskymi hradbami,
v misté pfed novou Ferdinandovou branou (tzn. pfed dneSnim astim Masarykovy
ulice).

S rychlym vyvojem stielnych zbrani a vojenské techniky v té dobé jiz glacis
ztratilo strategicky vyznam, avSak arméda stale odmitala ho dat méstu k dispozici
pro zastavéni. V letech 1835 — 1843 byly alespori misto bast a koliSté zaloZeny sady.
Plany na vybudovani Okruzni tfidy vznikly az o dvacet let pozdéji, v 60. letech
19. stoleti. AvSak umisténi Zeleznice v€etné koncového nadraZi v prostoru glacis

mohlo byt - patrné pro jeji vojensky vyznam — jiz koncem 30. let realizovano.
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Nadrazi Severni drahy v dobé zahajeni dopravy r. 1839

Presto vSak bylo zausténi Zelezni¢ni traté z Vidné do mésta a umisténi jeji
konecné stanice predmétem jednani mezi Zelezni¢ni spole¢nosti, méstem Brnem a
zemskym guberniem a pro jeho posouzeni byla ustavena specialni odborna komise.
Puavodni navrhy umistit nadrazi bud jihozapadné od Ferdinandovy brany do prostoru
vnéjSiho konce dnesSni Nadrazni tfidy nebo do plochy mezi ulicemi Trnita a Mlynska
byly pro nutné masivni zasahy do zaloZzenych parka a zahrad zamitnuty. Vypravni
budova nadrazi byla nakonec vtésnana takika pfimo pfed Ferdinandovu branu,
napri¢ pres kolisté mezi dvé jeho hradebni basty, pfiblizné do mist dnesSnich garéazi
nadrazni posty.

Severni drdha cisafe Ferdinanda ziskala pfi svém zaloZeni od cisare
Ferdinanda privilegium, tedy zaru€enou exkluzivitu pro provozovani Zelezni¢niho
spojeni Vidné s misty na trati do Halice, tedy i s Brnem. V prvnich letech provozu
vyjizdély z Vidné a Brna denné dva vlaky s vagony ¢tyi osobnich tfid — jeden rano a
druhy vecer.

Vroce 1841 se po vzoru Pruska zacal ve vystavbé Zelezniéniho spojeni
v monarchii angazovat stat. Zalozil za tim u¢elem Severni statni drahu (k.k. Nordliche
Staatsbahn). Ta v srpnu roku 1845 zprovoznila trat Olomouc — Praha (trat Vider —
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Prostranstvi pfed Ferdinandovou branou, vpravo prvni nadrazi Severni drahy, 1839.

Brno — Olomouc byla zbudovana Severni drahou cisafe Ferdinanda jiz roku 1841) a
roku 1849 spojovaci trat Brno — Ceska Trebova. V poloviné 50. let 19. stoleti se v3ak
ekonomika rakouské monarchie dostala do tiZivé situace a stat se ji rozhodl FeSit
mimo jiné odprodejem Zeleznic. Tak byla k1.1. roku 1855 francouzskému
bankovnimu konzorciu prodana Severni statni draha a Jihozapadni statni draha a
vznikla Rakouska spoleCnost statni drahy (k.k. privilegierte 06sterreichische
Staatseisenbahn-Gesellschaft). Ziskala 1100 km Zeleznic na trati Brno — Praha —
D&&in, Olomouc — Ceska Trebova a Marchegg (obec v Dolnim Rakousku nedaleko
Bratislavy) — Bratislava — Budapest — Szeged. Soucasti kupni smlouvy byla
i podminka, Ze stat musi umoZznit nové soukromé spoleénosti propojeni obou
nespojenych drah - jedné v Uhrach a druhé na Moravé a v Cechéach - pres Viden.
Spojeni Vidné s Brnem pfitom jiz od roku 1839 zajiStovala po vlastni trati soukroma
Severni draha cisafe Ferdinanda, ktera, jak je uvedeno vySe, pro né obdrzela
pfi svém zalozeni od rakouského statu privilegium. Jeho platnost stat sice nedodrzel,
ale pfinutit Severni drahu cisafe Ferdinanda k poskytnuti jeji trati provozu jiné
Zelezni¢ni spole¢nosti nemohl. Spolecnost statni drahy tedy musela zbudovat dalsi
Zelezniéni trat mezi Vidni a Brnem roku 1870 si proto pronajala a roku 1879
zakoupila jiz existujici Brnénsko-rosickou drahu a postavila trat z Vidné do Strelic,
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(kde se na rosickou drahu napoijila) uvedenou do provozu roku 1870. Pro propojeni
traté z Bratislavy do Budapesté s Vidni pak spole€nost Statni drahy zakoupila
Vidensko-rabskou drahu. Spojeni Videnn — Décin, tedy spojeni s Pruskem trati
pfes Brno, vSak povazovala za svoji hlavni linii.

Brnénsky Zelezni¢ni uzel byl tedy vytvofen postupné a neplanované v priibéhu
30. — 70. let 19. stoleti dle toho, jak byly jednotlivé traté stavény jednotlivymi
spole€¢nostmi. Zausténi do mésta bylo provedeno pro kazdou trat samostatné.
Zatimco dvé osobni nadrazi v prostoru glacis byla provozovana jedno Severni
drahou cisafe Ferdinanda (v mistech pred byvalou Ferdinandovou, dfive Zidovskou
branou - dnesni ,horni“ nadrazi) pro spojeni Brno — Viden a druhé Spolec¢nosti statni
drahy (v pruhu od byvalé Ferdinandovy brany az k Nové brané, tedy zhruba v okoli
dnesniho starého autobusového nadrazi) pro spojeni Brno — Praha, byla druha trat
Brno - Viden, provozovana rovnéz SpoleCnosti statni drahy, zausténa rosickou
drdhou na rosicke, tedy ,dolni* nédrazi. (Dolni nadrazi bylo hlavovym nadrazim
Brnénsko-rosické drahy /k.k. privilegierte Briinn-Rossitzer Eisenbahnunternehmung/,
vybudované v letech 1854 — 1856 pfedevSim pro pfepravu uhli z Oslavanského
reviru. Osobni doprava na této trati byla nepodstatnd.) Roku 1870 proto byla
vybudovana dvojkolejni spojovaci drdha mezi dolnim (nakladovym) a hornim
(osobnim) nadrazim, po niz se videriské vlaky Spole¢nosti statni drahy dostaly pres
dolni, rosické nakladové nadrazi na horni osobni a odtud vyjizdély dale smérem
k Moravské Trebové, zatimco videnské vlaky Severni drahy cisafe Ferdinanda
vjizdély do jizni asti horniho, osobniho nadrazi pfimo po puvodni videriské Zeleznici.
Neni tfeba pfFiliS zddraznovat, Ze situace, kdy Zelezniéni spojeni z jednoho sméru je
do mésta vedeno po dvou separatnich, samostatné zausténych tratich koncicich
v rozdilnych, dodate¢né propojenych nadrazich je v evropském kontextu naprostou
anomalii. Obvyklé naopak bylo, Ze velka evropskd mésta méla pro kazdy smeér
zbudovano jedno hlavové nadrazi a jednu Zelezni¢ni trat, jak to zndme dosud
napfiklad z Vidné &i Pafize.

V dobé zavedeni druhé videnské Zelezniéni traté do Brna jiZ mésto budovalo
svoje rozsSifeni na statem do konce 50. let pro vojenské uc€ely drzenych pozemcich
byvalého glacis. Tento velkorysy projekt, znamy jako brnénska Okruzni tfida, zapocal
roku 1860 urbanistickym navrhem Ludwiga Foérstera, pokracoval soutéZi roku 1861 a
dale zpracovanim regula¢niho planu a jeho schvalenim mistodrzitelstvim roku 1863.

Trebaze byl analogii kv téZe dobé ve Vidni budované Ringstrasse, nesl v Brné
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pouze jeden segment Okruzni tfidy nazev Ring, a to pravé Bahnring, tedy jeji usek
pfed dvéma nadrazimi obou Zelezni¢nich spole¢nosti. Stavba nového osobniho
nadrazi se stala soucasti projektu Okruzni tfidy. AvSak zbudovani hlavniho osobniho
nadrazi na misté dvou stanic provozovanych dvéma ostfe si konkurujicimi
spole¢nostmi bylo — na rozdil od ostatnich budov Okruzni tfidy - kompromisnim
¢inem. Jeho vychozim a ur€ujicim momentem byla existence dvou nadrazi v tésném
sousedstvi, a to sice Severniho nadrazi (Nord-Bahnhof) Severni drahy cisare
Ferdinanda na videriské draze pfiblizné v misté dneSniho 5. nastupisté a Statniho
nadraZi (Staats-Bahnhof) Severni drahy na trati Brno — Ceska Tiebova

_ PROJEKT
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J. Lorenz, regulaéni plan vnit/niho Brna, 1861

Pro zprovoznéni pfimého viakového spojeni Vider — Brno — Ceska Trebova —
Praha — Déc&in — Drazdany — Berlin byla v Brné propojena kolejisté privatni Severni

drahy cisafe Ferdinanda a statni Severni drahy poté, co byla zbourana pUvodni
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napri¢ kolistém postavena nadrazni budova videriské drahy a bylo postaveno nové

nadrazi jiz v misté toho dneSniho. Sestavalo ze dvou podél traté za sebou

umisténych budov, z nichz kazda slouzila jedné Zelezni¢ni spole¢nosti.

Nadrazi Spolecnosti statni drahy (vlevo) a Severni drédhy cisafe Ferdinanda

(vpravo) pred prestavbou provedenou v r.1904.

Sklady, depa a provozni objekty méla pfitom kazda Zeleznice vlastni — Severni
draha cisafe Ferdinanda v plochach podél dnesSnich ulic Nové Sady a Nadrazni a
Severni draha v plochach podél dnesni ulice BeneSovy.
Takto umisténé nadraZzi a kolejisté nejen Ze znemoznovala dobudovani Okruzni tfidy
v misté mezi Novou branou, tedy dneSnim Malinovského naméstim a ulici Kopecénou,
ale byla i zafizenim komplikovanym a provozné nehospodarnym. Mésto proto
pozadovalo nadrazi zcela odstranit a postavit nové. Roku 1901 v3ak projektanti,
architekt Franz Uhl a vrchni Zelezni¢ni inspektor Johann Oehm, misto novostavby,
kterou si pfalo mésto, zpracovali pouze plany prestavby starého nadrazi. Do prostoru
mezi dvé stojici nadrazni budovy navrhnuli zfidit tunel pro pfichod k nastupistim a
postavit majestatni nadrazni halu s dvéma postrannimi vézemi. Méstska sprava tento
projekt odmitla a tak byla opét zfizena zvlastni komise, kter4 rozhodla o jeho
realizaci. Tu provedl stavitel Josef Nebehosteny vletech 1902 - 1904.
(budované statem od roku 1843 a oteviené 1.1.1849) pfiblizné v misté dnesniho

starého autobusového nadrazi pfed hotelem Grand.
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Nadrazi po secesni pfestavbé provedené r. 1904

V té dobé vsak jiz byla témér pll stoleti plvodné statni Severni draha prodana
soukromé Spolec¢nosti statni drahy. V prabéhu onéch padeséati let postavila druhou
Zelezni¢ni trat’ spojujici Viden a Brno pres Strelice, zruSila osobni provoz na dolnim
Rosickém nadrazi, vybudovala propojku mezi nim a ,hornim* hlavnim nadrazim tak,
aby videriské vlaky na né mohly zajizdét a pak pokragovat dale na Ceskou Tiebovou
(Prahu) a v misté Rosického nadrazi zfidila chybéjici provozni zdzemi a nakladni
nadrazi.

V roce 1869 byla Severni drahou cisafe Ferdinanda zprovoznéna trat Brno —
Prerov a v letech 1883 — 1888 hyla Spolec¢nosti statni drahy zbudovana vlarska trat
zausténa do ,dolniho“, rosického néadrazi, odkud se osobni viaky Uvrati dostaly
na spojovaci drahu a odtud do ,horniho“, osobniho nadrazi. Touto historii staveb
jednotlivych trati raznych zelezni¢nich spolec¢nosti se stalo, Ze byla v Brné
zbudovana dvé Zelezni¢ni centra vtésném sousedstvi — horni a dolni, rosické
nadrazi. Horni nadrazi nakonec bylo zafizeno pro dopravu osob vSech trati, pficemz
vypravni budovy byly vybudovany pro kazdou spoleC¢nost samostatné. Nakladni
doprava pfitom byla oddélena — Severni drdha cisafe Ferdinanda méla potfebna

skladisté, depa, fazeni vlakd a dalSi zafizeni na jiznim zhlavi horniho nadraZi,
9



zatimco Spolec¢nost statni drahy méla nakladové nadrazi rovnéz v prostoru horniho
nadrazi, ovéem v jeho ,slepé* vétvi podél dnesni BeneSovy tiidy (Bahnring). Céast
nakladového provozu i Fazeni vlakl této spole€nosti proto musely probihat
na nadrazi dolnim. Kazda spole¢nost méla rovnéz samostatné vytopny a remizy.
Spolecnost statni drahy vybudovala remizy na dolnim nadrazi, kdezto Severni draha
cisafe Ferdinanda postavila remizy na hornim nadrazi a vytopnu v Hornich
HerSpicich. Aby nakladni vlaky jedouci z doiniho nadrazi na Ceskou Trebovou
nemusely projizdét i hornim nadrazim, byla v roce 1887 postavena Zidenicka spojka.
Trat Brno — TiSnov byla potom vybudovana roku 1885 se zausténim do horniho
nadrazi a roku 1890 byla postavena svitavskd pobfezni draha, kter4 zalstovala

tiSnovskou trat rovnéz do nadrazi dolniho.

Historicky vyvoj Zeleznice ve mésté Brné

Jednou z nejvétSich zavad dvojiho vedeni trati ve vnitinim Brné, branici jeho
urbanistickému rozvoji, je mimouroviové kfizovani trati pferovské (navic zde

probihajici v oblouku) a trati vedouci do dolniho, rosického nadrazi pfimo pred jiznim
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zhlavim hlavniho nadrazi. Tato nékolikahektarova mimoudroviova Zzelezniéni
kfizovatka zabird obrovskou plochu mésta, znemoznuje vytvoreni jeho souvislé
urbanni textury i propojeni ulic a méstskych c&tvrti. Podobné zavaznou zéavadou je
pretnuti spojeni jizni a severni Casti mésta Zelezni¢nimi liniemi, pod nimiz Ize
komunikace provést pouze skrze tfi nizké viadukty, které se nachazeji na sameé
hranici historického jadra, které je tak odfiznuto od vSech jiznich pfedmésti (viadukty
v ulici BeneSova — Krenova, Nadrazni — Uhelna, Opusténd). Ctvrty nizky viadukt
dokonce pretina Okruzni tfidu, Cili zakladni, t.zv. maly dopravni okruh mésta.
Pro dosazeni potfebného prujezdného profilu tohoto viaduktu na Kolisti musela byt
podstatné sniZzena niveleta vozovky Kolisté jejim zahloubenim, ¢imz byla odfiznuta
k Okruzni tfidé pfiléhajici vnéjSi ¢ast mésta (napfiklad ulice Skofepka nyni neni
na Kolisté napojena, nebot je o cca 2 m vySe, nez dodatecné zahloubena Okruzni
tiida).

Racionalni redukci kolejisté a provozniho zazemi obou velkych Zelezninich
spole¢nosti ve mésté Brné branil jednak jejich ostry konkurenéni boj, jednak ¢asové
omezeni statem udélené koncese, které zmrazovalo koncepéni a dlouhodobé
planovani a investovani. Napfiklad Severni draze cisafe Ferdinanda bylo puvodni
privilegium vydano na padesat let. V dobé jeho vyprSeni vroce 1885 se dle
spole¢enského minéni v Rakousku nepfedpokladalo, Zze draha - neoblibena pro svoiji
agresivni cenovou a konkurenéni politiku - ziska novou koncesi. PfestozZe ji obratnym
politickym lobbingem roku 1886 ziskala, byla roku 1904 zahajena jednani
0 zestatnéni spole¢nosti, ke kterému doSlo roku 1906. Spole¢nost statni drahy pak
byla zestatnéna roku 1909. (Rakousky stat mél obéma spole¢nostem za odkoupeni
jejich majetku vyplacet rentu az témeéf do konce 20. stoleti. AvSak jiz roku 1918,
po rozpadu Rakouska-Uherska, preSly obé Zeleznice do vlastnictvi naslednickych
statd.) Ani po zestatnéni obou Zelezni¢nich spole¢nosti v roce 1906, resp. 1909,
vSak stat na Uuzemi mésta Brna nezefektivnil provozovani dvojich trati, nadrazi a
provozniho zazemi. Naopak Zelezniéni provoz probihal nadale na dvojim zafizeni a
oddélené tak, jako kdyz byl provozovan dvéma soupeficimi spole€nostmi. Rakouské
statni drahy zfejmé vté dobé nevynikaly dobrou a efektivni organizaci svého
provozu, a moznd také proto byly roku 1917 pIné militarizovany, Cili pfeSly pod pfimé

7 s

armadni fizeni a spravu.
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Vnik Velkého Brna a po €atky snah o reSeni brn énského Zelezni éniho problému.

SoutézZ na regulaci vnit fniho Brna roku 1924 a prvni navrh nové polohy nadraz .

Koncepéni avahy o zefektivhéni Zelezni€¢niho provozu na Uzemi mésta Brna
proto pfinesl aZ vznik Ceskoslovenské republiky roku 1918, po kterém doslo v Brné
ke slou€eni osobni i nékladové Zelezni¢ni dopravy. ProtoZe pfi poslednim
predvéle¢ném scitdni obyvatelstva roku 1910 uvedlo 66% obyvatel mésta jako svoji
obcovaci fe¢ némcinu, coz by zifejmé znemoznilo ustaveni jeho Ceské samospravy,
bylo zvlaStnim zdkonem ze dne 16. dubna 1919 k Brnu pfipojeno 22 pfedméstskych
obci (Bohunice, Cernovice, Dolni Her3pice, Horni Her3pice, Husovice, Brnénské
Ilvanovice, Julianov, Jundrov, Kohoutovice, Koméarov, Komin, Kralovo Pole, Stary
Liskovec, Maloméfice, Medlanky, Obrfany, Pfizienice, Reckovice, Slatina, Tufany,
ZabovFesky, Zidenice) s prevazné &eskym obyvatelstvem, které vytvofilo 72%
obyvatel takto vzniklého Velkého Brna. Jeho obvod se touto zménou hranice
spravniho Uzemi zvétsil takika sedmkrat — z 1816 ha na 12 380 ha. Tim vznikly nejen
podminky, ale také naléhava potfeba koncepcniho feSeni stavebniho rozvoje mésta
a jeho organizace v jednotné fungujici celek. V unoru 1921 poslanecka snémovna
ulozila ministerstvu vefejnych praci, aby urychlené pfedloZilo zdkon o zfizeni statni
regulaéni komise pro Brno a okoli po vzoru jiz zaloZzené komise prazské. K jejimu
zfizeni vSak z finanénich divodd nedoSlo a misto ni byl rozhodnutim obecniho
zastupitelstva 30. ledna 1923 vytvofen Regulacni poradni sbor, jehoz ukolem bylo
.,podavani dobrozdani, eventualné i pfimych navrhl o postupu v pfipravnych pracich
k opatfeni celkového regula¢niho planu mésta Brna“. Pro pofizeni regulacniho planu
méla byt vypsana soutéZz. Pro ni vSak muselo byt nejdfive pofizeno polohopisné
i vySkopisné zaméreni Uzemi nové rozSifeného mésta, protoze s vyjimkou mésta
Kralova Pole Zadn& z nové pfipojenych obci zaméfeni neméla. Bylo tedy nutno
vySkové zaméfit pres 90.000 tachymetrickych bodd a provést nivelaci asi 320 km
délek, coz prfedpokladalo pomérné dlouhou praci méstského stavebniho Ufadu, ktery
méfeni provadél. V roce 1924 byla proto jako pfiprava pro soutéZ na regulacni plan
vypsana soutéZ na regulaci vnitfniho Brna. Na rozdéleni cen a odmén bylo uréeno
150 tisic K¢ (tj. cca 3 mil. dneSnich K¢). SoutézZicim sice byla ponechana volnost
ve vyuZziti Zelezni€nich ploch, coZz mélo implikovat navrh nového nadrazi i kolejist,
avSak soucCasné bylo v podkladech pfilozeno schéma upravy drazniho zafizeni

vypracovaneé Zelezni¢ni spravou. VétSina z osmi soutézicich si nedovolila do tohoto
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Ufedniho schématu zasahovat a Zelezni¢ni otazku proto nefeSila. Vyjimkou byl
projekt prazskych architektl Aloise Kubi¢ka a Maxe Urbana, ktery navrhnul nové
osobni nadrazi v severnim predpoli ,doIniho“ rosického nakladového nédrazi, avsak
v jednoznacéné geometrické pozici vuc¢i pudorysu hradebniho okruhu. Navrzené
nadrazi mélo osu kolejist rovnobéznou s jiznim segmentem Okruzni tfidy a tedy
nadrazni budovu prucelné ukoncujici bulvar vychazejici kolmo z dnesSni Nadrazni

ulice, proti Usti pozdéji zbudované estakady Husovy ulice pod Petrovem.

. g
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Soutéz na regulaci vnitiniho mésta, Max Urban, Alois Kubicek, nejvyssi, 3. cena,
1924
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Tento soutézni navrh (heslo ,Stfed republiky*) byl ocenén nejvyssi, tfeti cenou
(prvni dvé ceny nebyly udéleny, druhou tfeti cenu ziskal navrh ,Oja“, jehoZ autorem
byl profesor Skoly architektury brnénské némecké techniky Vinzenz Baier) a byl
historicky prvnim projektem, ktery navrhnul novou polohu brnénského nadrazi a nové
vedeni Zelezni€nich trati skrze mésto pfinasejici redukci draznich ploch. V technické
zpravé navrh dokazoval, Ze regulaci Brna nutno zacit vyfeSenim nadrazni otazky.
Pfesto byly vysledky soutéZe pro vedeni mésta zklamanim a to pravé z divodu, Ze
soutézici nefesili navrh Uprav nadrazi a draznich ploch, tedy ,brnénskou Zelezniéni
otazku“, ktera jiz tehdy byla vnimana pro moznosti rozvoje mésta jako zasadni. Tento
nazor sdilelo i Ministerstvo Zeleznic. Neuc€elnost a nehospodarnost pfi zachovani
oddéleného provozu zafizeni dvou byvalych Zelezni¢nich spole¢nosti se totiz
projevovalo také v tom, Ze bez nového systémového a koncep&niho feSeni musely

byt vSechny Zelezni¢ni Upravy, rekonstrukce a prestavby stavény jako provizoria.

SoutéZz na generalni zastavovaci plan m ésta roku 1926 — 1927. Projekt

Tangenta.

Na ziskani generélniho zastavovaciho planu celého Velkého Brna v&etné okoli
byla tedy po vypracovani vSech nutnych zaméfeni a podkladi v roce 1926 vypsana
verejna soutéz se Ihutou od 1. fijna roku 1926 do 31. prosince roku 1927. Méla velmi
podrobné a peclivé pfipraveny podklady. Pivodnim zamérem mésta bylo ji pro jeji
zasadni vyznam usporadat jako mezinarodni, proti Eemuz se vSak postavily doméci
odborné a profesni spolky a korporace a soutéz tedy byla oteviend pouze
¢eskoslovenskym uc&astnikim. Na udéleni cen a odmén byla uvolnéna ¢astka 450
tisic K& (tj. cca 10 mil. dneSnich K¢).

Podle soutéznich podminek mél projekt v Zelezniénim ohledu obsahovat
detailni navrh nédraZzi i sregulaci pfilehlych Gzemi a vedeni trati v celém Gzemi
Velkého Brna a to v méfitku 1:2880 resp. 1:5000. VSechny plany mély byt kolejové
vyfeSeny véetné pricnych fezl, pribéhl kfizeni pres ulice, rozdéleni nastupist atd.
Celkem bylo odevzdano ¢trnact soutéznich projektd. Ty posuzovala
jednadvaceti¢lenna porota, ktera vzhledem krozsahu navrh( pracovala ve tfech
oddélenych sekcich: Zelezni¢ni, komunikaéni a zastavovaci. Z nich kazda
posuzovala projekty oddélené aZz do zavérec¢né schlize poroty dne 3. dubna roku

1928. V poroté, jejimz pfedsedou byl prvni nameéstek starosty (a budouci starosta)
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Jan Masa, bylo Sest Zelezni¢nich inZzenyru (z toho dva profesofi vysokych Skol), osm
architektd a CcCtyfi stavebni inzenyfi. VSechna jeji usneseni byla jednomysina.
Rozhodla, Ze nejvysSi, druhou cenu (prvni cena nebyla udélena) ve vysi 90.000 K¢&
(cca 2 mil. dneSnich K&) udéli projektu s heslem Tangenta, jehoz autofi byli architekti
Bohuslav Fuchs, Zelezniéni specialista Dr. Ing. FrantiSek Sklenaf a geometr

Ing. Josef Penaz.
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FrantiSek Sklenar, projekt Tangenta, nejvyssi, 2. cena, regulace vnitmiho mésta,
1927

NejvySe ocenény projekt nejprve zpracoval navrh rekonstrukce stavajiciho
nadrazi a trati. Proved| kalkulaci nutnych nakladd na tuto rekonstrukci a proti nim
spocetl naklady na vybudovani nového nadrazi a ceny stavebnich pozemku

vzniklych restrikci Zelezni€nich ploch v pfipadé nové polohy nadrazi.
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T etiatie v 10

Soutéz na generalni zastavovaci plan mésta Brna, Bohuslav Fuchs, Josef Periaz,
FrantiSek Sklendr, projekt Tangenta, navrh nového nadrazi a ,City“, 1927

Na zéakladé tohoto projektu prokézal, Ze ekonomicky, ale i provozné a
pro vhodny urbanisticky rozvoj mésta je vyhodnéjsi zbudovani nového nadrazi, které
umistil asi 700m jiznéji od toho historického, opét v severnim predpoli dolniho,
rosického nadrazi. Na rozdil od nejvySe ocenéného projektu A. Kubi¢ka a M. Urbana
ze soutéze z roku 1924, vSak nova nadrazni tfida v projektu B. Fuchse, F. Sklenéfe a
J. Penaze tvofila tangentu historického mésta, vychazeje zjeho kolisté, které
propojila s novym osobnim nadrazim. Podél této tangenty navrhnul vznik nového
méstského ,city".

Také dalSi vsoutéZi ocenéné navrhy (tfeti cena: heslo 11.55, arch.
M. Kopfiva, Ing. B. Mraz, dvé ¢&tvrté ceny: heslo Rozvoj, arch. J. Kumpost a heslo
.Pax‘, arch. A. Liebscher, Ing. A. Mazac¢) navrhovaly novou polohu nadrazi vétSinou

v prostoru dolniho rosického nadrazi (arch. Kumpost potom na obou bfezich Svratky,
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priblizné v misté¢ dneSni haly Rondo). Soutézni porota se usnesla na zvlastni
rezoluci, navrhujici jednak zfizeni méstské regulacni kancelare, jednak téz studijni
Zelezni¢ni kanceléafe, které by spole¢né vyfeSily brnénsky Zelezni¢ni problém
s ohledem na potfeby drahy i rozvoj mésta. V této resoluci porota jednomysiné

doporucila umisténi nového osobniho nadrazi v misté nadrazi rosického.

T \" '@ﬂw = _ - - '*:‘l.._

Soutéz na generalni zastavovaci plan Velkého Brna, Jindfich Kumpost, projekt
Rozvoj, 1927

Mezitim, vroce 1927, byla dana do provozu samostatna spojovaci trat,
tzv. Komarovska spojka, ktera umoznila pfimy vjezd osobnich vlakd vlarské trati
na horni, osobni nadraZi tak, aby nemusely jet pfes Cernovice do Zidenic a teprve
odtud na osobni nadrazi.
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27. listopadu roku 1929 se konalo jednani Ministerstva zeleznic a vedeni
mésta Brna, na kterém bylo dohodnuto FeSeni brnénské Zeleznitni otazky dle
vysledku soutéZe zroku 1927 a ministerstvo slibilo, Ze Zelezni¢ni projekt bude
predem projednan s méstem tak, aby plné vyhovoval jeho urbanistickym zajmim.
Tuto dohodu se nasledné vedeni mésta snazilo naplnit v nékolika jednanich v letech
1931 a 1932, ktera v3ak nevedla ke slibenému cili. Naopak Reditelstvi statnich drah
samo vypracovalo novy navrh, tzv. ,ufedni Zelezniéni schéma“, v némz umistilo nové
osobni nadrazi severné od nadrazi rosického a nové nakladni nadrazi mezi takto
navrzenym nadrazim osobnim a dolnim nadrazim rosickym na obou bfezich

feky Svratky. K tomuto Ufednimu Zelezni¢nimu schématu vydalo mésto Brno

Regulace Brna — Ufedni podklad pro soutéZ na dopravné - komunikacni plan mésta, 1933
prostfednictvim svého regulaéniho poradniho sboru kratké (Ctyfbodové) kriticke,

v podstaté zamitavé stanovisko. Meéstskd regulacni kancelaf totiz mezitim
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zapracovala (jiz roku 1928) vysledky soutéze z roku 1927 do celkového regula¢niho

planu mésta. Vznikla tedy situace, Ze mésto Brno a Ministerstvo Zeleznic

rozpracovavalo odliSné plany.

S e e
T

Ufedni projekt Zelezni¢ni spravy, nova nadrazi a regulace
prilehlé ¢asti mésta, pocatek 30. let 20. stol.
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SoutéZ na dopravn & — komunika €ni plan roku 1933

V roce 1933 se proto Brno rozhodlo vypsat novou soutéz na dopravné-
komunikaéni plan a naméty pro sestaveni hospodarského planu mésta. Vzorem
pro ni byla pravé ukonCena velkd komunikaéni soutéZz v Praze. Jak vyplyva
z korespondence mezi vedenim mésta a Ministerstvem Zeleznic, neprobihala jiz
pfiprava soutéze - na rozdil od té pfedchazejici z let 1926 - 1927 - ve shodé meazi
obéma kli¢ovymi subjekty. Dopisem €. 270-1V/2 1933 zaujalo ministerstvo k soutézi
nasledujici stanovisko: ,Nemame zasadnich namitek proti této soutézi a souhlasime
s UCasti inZenyru statnich drah na ni. Ponévadz vSak program soutéZe nevylu€uje
zménu jak regulac¢niho, tak i Zelezni¢niho projektu, musime pfipojiti k svému
souhlasu i podminku, Ze nas vysledek této soutéZe v otazce Zelezni€nich Gprav
v Brné nevaze. Pfi tom ohledné zmén Zzelezni¢niho projektu, které by se snad
pfi soutézi vyskytly, poukazuje Ministerstvo Zeleznic na pfislusné vyhrady svého
pfipisu ze dne 15.1.1931 ¢isl. 595191V/1930. Vzhledem ke stadiu projekénich praci a
ke znaénym nakladim, jichZz bude opatfeni podrobného projektu vyzadovati a
k Casovym ztratam, jez by mélo jeho pFepracovani vzapéti, nemohli bychom
pfistoupiti na podstatné zmény Zelezniéniho projektu, které by snad byly Zadany
podle vysledkd nové soutéze a Ze tudiz jakékoliv komunikaéni a regulacni podstatné
zmeény, najmé vsak takové, které by meély nepfiznivy vliv na Zelezni¢ni projekt, jejz by
zhorSily a stavebné i provozné zdrazily, nejsou pro nas zavazné."

Duvodem vyhrad ministerstva bylo, Ze podminky sice obsahovaly jako podklad
pro feSeni zelezniéniho problému tzv. ,Ufedni Zelezniéni schéma“ Cili schvaleny
generalni projekt Zelezniénich tprav v Brné vypracovany Reditelstvim statnich drah,
avSak soucasné jej pozadovaly co nejlépe pfizplsobit organismu mésta. Soutézni
projekt mél detailné vyreSit okoli vSech osobnich a nékladnich nédrazi, obzvlasté
nadrazi hlavniho, a také navrhnout €asovy postup — etapizaci a odhad nakladu
jednotlivych etap — tedy investi¢ni plan. Na rozdéleni cen a odmén v této soutézi bylo
uréeno 245.000 K¢ (tedy pfiblizné 5 mil. dnesnich K&). Porota, jiz pfedsedal starosta
mésta Karel Tome§, byla Sesti¢lenna a byla doplnéna pétici odbornikd - referentd.
Celkem bylo odevzdano deset soutéznich navrha, jejichz hodnoceni probéhlo v roce
1934. Prvni cena nebyla udélena. Nejvyssi, druhou cenu obdrZel navrh architektd
Bohuslava Fuchse a Jindficha Kumposta a Zelezni¢niho odbornika Dr. Ing. FrantiSka

Sklenare. Dvé treti ceny byly udéleny projektdm prof. Jifiho Krohy a Ing. A. Mazace

20



a dale architekta Miroslava Kopfivy a Ing. B. Mraze. Ctvrtou cenu obdrZel projekt
architektd Viléma a Aloise Kuby a Emanuela HruSky s inZenyry S. Bronislavem a
J. Klegou. Zakoupen byl navrh prof. Ing. FrantiSka Millera s Ing. J. Sou¢kem.
NejvySe ocenény projekt nejprve provéroval tfi varianty umisténi nadrazi a to
sice: rekonstrukci stavajiciho, polohu dle Ufedniho schématu v severozapadnim
predpoli nadrazi rosického a novou polohu jihovychodné od ulice Nové Sady, v pasu
rovnobéznym s ni. Toto tfeti umisténi potom nejvySe ocenény projekt rozpracoval

jako své konecné feSeni.

Soutéz na dopravné - komunikaéni plan Brna, Bohuslav
Fuchs, JindfAich Kumpost, FrantiSek Sklena/, definitivni
umisténi nadrazi, nejvyssi, 2. cena, 1933
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Nové nakladové nadrazi potom umistil na pravém bfehu Svratky podél nového
vedeni brfeclavské traté a trat’ prerovskou, vlarskou i mistni trat od Slavkova nové
svedl do Hornich HerSpic (trat pferovskou v useku do Brnénskych lvanovic tedy
zcela rusil) a tim uvolnil cely jihovychodni sektor Brna od spleti Zelezni¢nich trati a
ploch.

SoutéZ na dopravné komunikaéni plan Brna, Bohuslav Fuchs, Jindfich Kumpost,
FrantiSek Sklenaf, nejvyssi, 2. cena, 1933

Nutno zde uvést, Zze ze vSech navrhl odevzdanych v této soutézi pouze jediny
- a to navrh A. a V. Kuby, E. Hrusky, Ing. S. Bronislava a Ing. J. Klegy - uvazoval
s pfestavbou nadrazi ve stavajici poloze. P&t navrhd uvaZovalo nové nadrazi
v predpoli dolniho rosického nadrazi (dle schvaleného Ufedniho navrhu), dva navrhy
se zabyvaly pouze projektové nedofeSenymi ideovymi naméty polohy nadrazi a dva
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soutézni projekty — nejvySe ocenény B. Fuchse, J. Kumposta a F. Sklenafe a dale
prof. Ing. F. Millera sIng. Souckem pfindSely novou polohu nadrazi odliSnou
od schvaleného ufedniho projektu. Soutézni porota doporudila, aby autor nejvyse
ocenéného soutézniho navrhu ho podrobné rozpracoval z hlediska provozniho,
ekonomického a etapového budovani a aby mésto tento projekt predlozilo
Ministerstvu Zeleznic jako podklad pro jednani o dohodé na ,souladném vélenéni
Zelezni¢nich uprav do regula¢niho planu®“.

Mésto tedy zadalo se souhlasem Reditelstvi statnich drah i Ministerstva Zeleznic
zpracovani celkového Zelezniéniho navrhu Dr. Ing. FrantiSku Sklenarovi.
Ten zpracoval velmi podrobny a obséhly projekt v méfitcich 1:10 000, 1:2880 a
1:1000 v¢&etné podrobnych rozpod&tl a velmi obsahlé technické zpravy. Ten byl sice
roku 1935 méstem prfedan Ministerstvu Zeleznic, avSak — pres ¢etné urgence mésta
— nebyl nikdy projednan. Mésto Brno tedy nebylo ministerstvem po roce 1935
pozvano k Zzadnému jednani o dosazeni dohody na feSeni brnénského zelezni¢niho
problému.

Dnes se Ize domnivat, Ze kromé nové politické a hospodaiské situace vyvolané
blizici se valkou (napf. ¢eskoslovenské opevnéni hranic zacalo byt budovano pravé
v roce 1935) mohlo jistou roli sehrat i to, Ze mésto Brno odmitlo ,ufedni Zelezni¢ni
schéma“ vypracované Reditelstvim statnich drah a uspofadalo novou souté?

na dopravné-komunikacni plan.

Brnénsky Zelezni éni problém v obdobi Druhé Ceskoslovenské republiky a

za Protektoratu Cechy a Morava

Soustifedéné a systematické snaze mésta Brna na vyfeSeni Zelezni¢niho
problému bylo vymezeno kréatké obdobi Prvni Ceskoslovenské republiky. Navic bylo
toto obdobni nejdfive poznamenané organizacnim budovanim struktur nového statu i
nové uspofadaného mésta, dale bylo zasazené prvni svétovou hospodarskou krizi,
ktera u nas podstatné ochromila investi¢ni aktivity v€etné jejich planovani mezi léty
1929 — 1935 a nakonec bylo od roku 1935 dobou vale¢nych pfiprav. Ukoncila je
mnichovska smlouva v zafi roku 1938. OdtrZzeni Sudet zasadné zménilo nejen tvar
republiky, ale zejména jeji politické a hospodarské problémy. Zabranim tzemi Sudet

Némeckem se jesté vice protahl tvar zemé zapado-vychodnim smérem poté, co jiz
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anSlusem Rakouska na jafe roku 1930 nacistické Némecko obkli¢ilo ze vSech stran
tzemi Cech a Moravy. Zelezniéni spojeni ve sméru sever-jih tedy ztratilo vyznam,
muselo byt naopak urychlené budovano nové a dobré Zelezni¢ni spojeni ve sméru
zapad — vychod. Navic posun hranice Treti fiSe tésné do jizniho predpoli Brna pfinesl
naprosto novou strategii mésta, kdy doposud v jeho jizni ¢asti planovany rozvoj a
aktivity musely byt umistovany do bezpecnéjSiho severniho sektoru, hloubgji

do zazemi a dale od nepratelské hranice.

‘ b = ' e .

! NA ¢ ;
Nové osobni nadrazi dle vysledkd soutéze
oddéleni, 1938

zr. 1933, mestské regulacni

V roce 1938 se tedy zacalo urychlené planovat nové zausténi prazské trati
do Brna skrze Usek Kralovo Pole — Zidenice a v Maloméficich potom nové
sefazovaci nakladové nadrazi (planované doposud na jihu mésta, na bfehu feky
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Svratky). Pocala také priprava stavby nového nadrazi v Kralové Poli (provedena
ovSem az po druhé svétové valce, stejné jako vySe zminéné projekty), které se mélo
stat druhym velkym brnénskym osobnim nadrazim a prvni zastdvkou prazské
rychlikové traté v Brné a tak jakousi ,zalohou" na jihu mésta situovaneho hlavniho
nadrazi. Tomu odpovidalo také vybudovani jeho napojeni na tramvajové linky i

méstskou komunikacni sit.

Navrh rekonstrukce osobniho nadrazi s regulaci,
méstské regulacni oddéleni, 1942

Mésto vSak stale drZzelo b&hem obdobi 2. Ceskoslovenské republiky (zafi
1938 — bfezen 1939) zamér stavby nového osobniho nadrazi umisténého v pasu
jihovychodné od ulice Nové Sady a rovnobézné s ni. Hitlerova okupace
Ceskoslovenska, vznik Protektoratu Cechy a Morava a zadatek druhé svétové valky
zcela zmeénili geopolitickou pozici mésta Brna a tim také nadéji na vyfeSeni jeho
Zelezni¢ni otazky. Bylo ziejmé, Ze neni zdjmem bojujiciho Némecka, jehoz byl
Protektorat politickym i hospodafskym ,pfivéSkem®, investovat v Brné - nyni jednim
z mnoha vojenskou expanzi nabytych evropskych velkomést Treti fiSe - velké
prostfedky na stavbu nového nadrazi, které bylo navic zahy v ohroZeni spojeneckych
bombardovacich svazu. Vroce 1942 byl nakonec na Uzemi Protektoratu vydan

totalni zakaz vystavby, vyjma staveb nutnych k vedeni valky. Regula¢ni oddéleni
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meéstského stavebniho Ufadu, které fungovalo i za Protektoratu, proto - poprvé a
naposledy v historii své existence - roku 1942 vypracovalo namétovou studii méstské
regulace okoli osobniho nadraZi pfi zachovani jeho historické polohy.

Tato studie ovSem pocitala s odstranénim vSech pozemnich i draznich staveb
a zafizeni a s naprosto nové vybudovanymi kolejisti, nastupisti, stavbami draznich
ploch i nddraznich budov. Vypravni budovy byly navrZzeny dvé — na severni — k méstu
obracené - a jizni — komarovské - hrané kolejisté, které bylo v Sifi fasady severni,

k méstu patfici nadrazni budovy postaveno na sloupech jako podchozi.

Navrh rekonstrukce osobniho nadrazi, méstské regulac¢ni oddéleni, 1942

Znovu postaveny by byly také vSechny Zelezni¢ni viadukty v okoli nadrazi tak,
aby neomezovaly meéstské a komunikaéni napojeni jizniho sektoru mésta.
Ve stejném roce — tedy roku 1942 — vypracovalo v3ak nové schéma feSeni
brnénského Zelezniéniho problému také Reditelstvi statnich drah. To umistilo osobni
nadrazi opét do pruhu mezi ulici Nové Sady a ulici Trnitou resp. Opusténou,
nakladové nadrazi jizné od ného smérem ke Komarovu na vnitini, levy bfeh feky

Svratky a odstavné nadrazi rozvinulo v pruhu na jih podél Videriské ulice az témér
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k Ustfednimu hibitovu. Spletité vedeni Zelezniénich trati a kolejist pfitom v jiznim
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Schemata zelezni¢niho feSeni s regulaci vypracovana r.1942: a) cirkulaéni zelezniéni
doprava (navrh reditelstvi drah) b) vhodné regulace mésta (navrh regul. oddéleni)
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Méstské regula¢ni oddéleni na tento Ufedni navrh reagovalo jeho Upravou,
obsahujici jednak jeho dopravné-zelezni¢ni zjednoduSeni, tedy pFesun polohy
nakladniho néadrazi na pravy bfeh Svratky — déle od centra mésta — a jednak jeho
vevazanim na regulaci pfiléhajicich ¢asti mésta. Nasledujiciho roku 1943 potom

méstské regulacni oddéleni vypracovalo novy projekt osobniho nadrazi a regulace
mésta.

27



ku

kU soutéze z ro

©

podle vysle

atl
resSeni

1933 s regulaci, méstské regulacni

Zelezniéni

oddéleni, 1943



Nadrazi je v ném umisténo znovu do pruhu tangenty Kolisté smérem k fece
Svratce, v pasu rovnobézném s ulici Nové Sady jihovychodné od ni. Projekt kolejové
navazuje na nejvySe ocenény projekt z dopravné-komunikaéni soutéze roku 1933 a
na nasledné dopracovany podrobny projekt Dr. Ing. FrantiSka Sklenare z roku 1935.
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Poprvé se zde objevuje mySlenka velké nadrazni haly vedené napfi¢
nad nastupisti, jez vSechny propojuje, stejné jako obé &asti mésta — historickou
severni arozvojovou jizni. Nadrazni budovu tedy tvofil most s vypravni budovou
umisténou napfi€¢ draznimu télesu, které tak nevytvafelo ,zanadrazni* prostor.

Autobusové nadrazi bylo situovano vedle nadrazi vlakového.
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Schema dopravy nového osobniho néadrazi

s autobusy, méstskeé regulacni oddéleni, 1943

25.8., 20.11. a 19.12. roku 1944 probéhly tfi americké letecké nalety na Brno
se strategickymi cili zbrojnich tovaren v LiSni a Zabrdovicich a Zelezni¢niho uzlu,
avSak brnénské nadrazi zasahl az jeden ze dvou sovétskych naletd v dubnu roku

1945, pfi kterém byla zni€¢ena prava, zapadni z dvojice véZi flankujicich nadrazni

halu, ktera jiz nebyla obnovena.
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eSeni brn énského Zelezni éniho problému v letech 1945-1989

Nova etapa uzemniho planovani nastala po druhé svétové valce a to jednak
z dvodu znarodnéni velkého poctu vyrobnich a ekonomickych subjektd a tedy i
pady, jednak také proto, Ze nejvyznamnéjSi brnénsti architekti — urbanisté
mezivale€ného obdobi Bohuslav Fuchs a Jindfich Kumpost se stali fediteli (Eleny
CtyfClenné  feditelské rady) Zemského studijniho a planovaciho Ustavu
moravskoslezského v Brné. Ten spolu s méstem zapocal zpracovani Planu
regionalni obnovy zemského hlavniho mésta Brna a samostatné téZ Uzemniho planu
brnénské oblasti (za spoluprace Vysoké skoly technické dr. E. BeneSe, na které se
B. Fuchs stal profesorem a pfednostou Ustavu stavby mést a planovani). V téchto
planech je navrzena nova poloha nadrazi podél jizni hrany dnesni ulice Opusténé,
v jasném vztahu k pudorysu meésta, rovnobézné s jizni ¢asti Kolisté — dnesni ulici
Nadrazni.

Nové povélecné aktivity ve véci umisténi nového nadrazi vrcholi na jafe roku
1946. V dubnu tohoto roku Ustfedni narodni vybor zemského hlavniho mésta Brna
vydava usneseni, Ze hlavni osobni nadrazi ma byt situovano soubézné s ulici
Opusténou a ndkladové nadrazi na pravém bfehu feky Svratky. V anoru roku 1947 si
tatdZ instituce vyzadala posudek experttd prazského Ceského vysokého udeni
technického (pfedni Cesti urbanisté prof. arch. A. Mikuskovic, doc. arch. E. Hruska a
dale prof. Ing. Dr. M. Vanécek) na posouzeni dvou variant nové polohy brnénského
nadrazi — tangencialni v jihovychodnim pasu podél ulice Nové Sady (umisténi
ze soutéze v roce 1933 a z protektoratnich plana méstského regula¢niho oddéleni) a
.povalecné” umisténi (patrné iniciované B. Fuchsem a J. KumpoStem) podél jizni
hrany ulice Opusténé, vychazejici z prvniho navrhu odsunuté polohy ze soutéze
vroce 1924. Posudek ve vSech sledovanych parametrech upfednostnil FeSeni
nazyvané pozdéji ,odsunuté“ - tedy podél Opusténé ulice - oproti feSeni
tangencialnimu.

Tésné po valce byla rovnéz zahajena stavba budovy zemského Zelezni¢niho
Feditelstvi v sousedstvi Reditelstvi post a telegrafd na Kounicové ulici. Zemské
Reditelstvi statnich drah také zfidilo projekéni kancelaF uréenou pro feSeni brnénské
Zelezni¢ni otazky, kterou doporucCovala jiz zavére¢na rezoluce poroty soutéze
na zastavovaci plan mésta zroku 1928. Reditelstvi statnich drah rovnéz

za spoluprace Narodniho vyboru zemského hlavniho mésta Brna na jafe roku 1946
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Zemsky studijni a planovaci Ustav v Brné, Bohuslav Fuchs, Jindfich Kumpost,
plan regionalni obnovy zemského hlavniho mésta Brna, 1947
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usporadalo vystavu Brno a Zeleznice, ktera se vénovala brnénskému zZelezniénimu
problému. NejrozsahlejSi stat do publikace doprovazejici vystavu napsal vedouci
méstského regula¢niho oddéleni Josef Pefiaz, spoluautor nejvySe ocenéného navrhu
soutéze z roku 1927. V povaleCnych letech byly také realizovany stavby projekéné
pfipravené Ci stavebné zapocaté na konci prvni republiky € za obdobi republiky
druhé, jakymi kromé stavby budovy zemského Zelezni¢niho feditelstvi (kterd vSak
byla dokon&ena az po unorovém puci roku 1948 a predana do uzivani Sboru narodni
bezpecénosti) byla i stavba nové prazskeé Zeleznicni traté pfes Kfizanov a jeji zausténi
do Brna pfes Maloméfice, maloméfické sefazovaci nadrazi €i Zelezni¢ni stanice
v Reékovicich, Kralové Poli a Zidenicich.

Kratce po unorovém komunistickém puci roku 1948 byl ovSem Zemsky studijni
a planovaci Ustav zruSen a poté i méstské regulacni oddéleni Stavebniho Ufadu.
Cést jeho pracovnikd presla do nové zfizeného Krajského zafizeni pro Gzemni
planovani, kde byl ve skupiné Brno pod vedenim prvorepublikového architekta
Méstského stavebniho Ufadu Bohumila TureCka (spoluprace arch. V. Zavrel a arch.
M. Chlad) v €ervnu roku 1952 dokoncen prvni povale¢ny Smérny plan mésta Brna
obsahujici vétSinu zasad povale¢nych urbanistickych pland a studii z let 1945 —
1949, véetné polohy nadrazi pfijaté Ustfednim narodnim vyborem mésta Brna
v letech 1946 a 1947, tedy podél jizni hrany ulice Opusténé.

Zajimavou a na zakladé chybégjicich informaci dosud nevysvétlenou
skuteCnosti je, Ze téméfr vzapéti po jeho dokonleni zacal byt pfipravovan dalsi
smeérny Uzemni plan mésta dokonceny roku 1956 (projednan roku 1957, Statni
projektovy Ustav pro vystavbu mést a vesnic v Brné - pozdéji Stavoprojekt Brno —
pod vedenim architekta FrantiSka Koc¢iho, dopravni feSeni FeSil Ing. Vladimir
Vesely.), pfi jehoZ publikaci v roce 1958 byla existence smérného planu z roku 1952
nezminéna a bylo tvrzeno, Ze ,vSechny Uzemni plany mésta pfipravované po roce

1945 zustaly ve stadiich konceptud*.
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Smérny plan mésta Brna, B. Turecek a d., 1950 - 1952
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Smeérny plan mésta Brna, Statni projektovy Ustav pro vystavbu mést a vesnic
v Brné, FrantiSek Koci, 1956 - 1957

Tento plan v kone¢ném feSeni umistuje nové nadrazi ve stejné poloze jako

predchazejici smérny plan z roku 1952, tedy zhruba podél jizni hrany ulice Opusténé,
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v kratkodobém horizontu (zfejmé realné vzhledem ke klesajici ekonomické sile
socialistického Ceskoslovenska) vSak pog&ita s jeho ponechanim ve stavajici pozici.
Textova ¢ast tohoto smérného Uzemniho planu také poprvé nazyva nové umisténi
nadrazi ,odsunutou polohou*.

Jesté pred zpracovanim tohoto smérného Uzemniho planu vSak v roce 1951
ministerstvo dopravy rozhodlo o dokonéeni dostavby sefazovaciho nadrazi
v Maloméficich a v letech 1952 — 1955 probéhla tzv. Zelezni¢ni expertiza, ktera méla
za cil analyzovat vSechna doposud navrzena feSeni brnénského Zelezni¢niho
problému a navrhnout podklad pro koneéné rozhodnuti o jeho feSeni. Expertiza se
zabyvala Sesti alternativnimi feSenimi pfi situovani nadrazi ve tfech rdznych
polohach. Expertiza vyhodnotila alternativy z hlediska Zelezni¢niho provozu, etapové
vystavby za provozu, ekonomie vystavby a z€asti i z hlediska urbanistického. Z Sesti
alternativ byly vybrany dvé realné, a to prestavba nadrazi na puvodnim misté jako
feSeni v kratkodobém horizontu a ,odsunuta poloha“ zapracovand do Smérného
Uzemniho planu z roku 1956 jako cilové, konec¢né feSeni. , S rekonstrukci dnesniho
nadrazi na starém misté bylo v planu pocitano proto, Ze neni nadéje v blizké
budoucnosti zahajit vystavbu nadrazi v odsunuté poloze a proto bude nutno provést
na dneSnim nadrazi znacnéjSi investice: dneSni budovy a Zelezni¢ni zafizeni
nevyhovuji jiz dlouhou dobu. AvSak tyto investice prodlouzi Zivotnost dnesniho
nadrazi v dosavadni poloze. Zrozhodnuti, aby se pro polohu nadrazi podcitalo
s alternativnimi dvéma, vyplynula nutnost feSit pfilehlé Gzemi, zvlasté jeho uliéni sit
tak, aby vyhovovala obéma moZnym poloham nadrazi. Tento Ukol se podafilo
ve smérném planu vyieSit a je pfinosem pro kone¢né rozhodnuti Ustfednich Gfadu
0 zpUsobu a postupu prestavby a dostavby jak Zelezniéniho uzlu, tak i zakladni uliéni
sité.” (Ing. Vladimir Vesely — komentar k publikovani smérného planu v roce 1958)

Novy smérny Gzemni plan dokon&eny vroce 1968 Utvarem hlavniho
architekta, zaloZzeném roku 1964, pod vedenim architekta Zdefika Chlupa a Zderka
Kubi¢ka zménil polohu ,odsunutého nadrazi“ do polohy dolniho, rosického
nakladniho nadrazi, tedy de facto do polohy navrzené nejvySe ocenénym navrhem
soutéze z roku 1927 (Fuchs, Sklenaf, Penaz). Tohoto situovani se drzel i nasledujici
smeérny Uzemni plan z roku 1982 vypracovany v Brnoprojektu pod vedenim architekta
Miloslava KramoliSe.
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Smérny Gzemni plan mésta Brna, Utvar hlavniho architekta, Zdenék Kubicek,
Zdenék Chlup, 1968
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M. Kramolis, J. Hlavsa, Z. Kubicéek, A.

an mésta Brna, Brnoprojekt,

7

Uzemni pl

Hladik, 1982

38



V roce 1966 byla na zakladé navrhu SUDOPu schvéalena varianta umisténi
nadrazi v ,odsunuté poloze“ v prostoru dolniho, rosického nadrazi, zapracovana
do nasledujicich tfi smérnych pland (1968, 1982, 1994) a vroce 1967 zapocaly
pfipravné projekéni prace ,prestavby Zelezni¢niho uzlu* s odsunutou polohou
nadrazi. Ty byly po normalizaénim pFeruSeni znovu zahajeny v roce 1985. V roce
1989 vSak zacCala byt znovu projekéné studovana varianta s polohou nadrazi
paralelni s jizni hranou ulice Opusténé, jak byla navrhovana jiz roku 1924 a v obdobi
1945 — 1957, ktera byla zapracovana do nového zemniho planu mésta Brna (UAD
Studio, A. Hladik, M. Kabela) schvaleného roku 1994.

Mezitim byl v roce 1970 vybudovan nakladni Zelezniéni pritah méstem a
v jeho disledku zruSena spojovaci trat mezi dolnim a hornim nadrazim a v 80. letech
realizovano nové feSeni pfednadrazniho prostoru, které z divodd nedostatku financi
prevrétilo jeho za protektoratu planované dvojurovnoveé feSeni, které meélo vedeny
tramvajové linky v podzemi tak, aby na Urovni terénu zlstalo namésti a chodci.
Realizace z pfelomu 70. a 80. let ponechala tramvaje na povrchu, kde byly
nastupisté pocetné rozSifeny a propojeny podzemnimi podchody navzajem
i s historickym tunelem pod nadrazim z roku 1904. Méstsky pfednadrazni verejny
prostor ve formé& namésti tak byl zni¢en a na jeho misté vznikl tramvajovy termindl.
V téze dobé bylo také realizovano Ustfedni autobusové nadrazi Zvonarka, umisténé
v navaznosti na planovanou polohu ,odsunutého” osobniho nadrazi pfi ulici
Opusténé.

PfestoZze vSechny regulacni a GOzemni plany mésta Brna od vzniku
samostatného Ceskoslovenska fesSily brnénsky Zelezniéni problém navrhem nového
osobniho néadrazi v nové poloze, kterA& umoznuje zjednoduSeni a restrikci
Zelezni€nich trati vjiznim sektoru meésta a provazani vném lezicich Ctvrti
s jeho centrem, stala se padem komunistické diktatury v roce 1989 poloha nadrazi
znovu predmétem diskuze. Jesté pfed vznikem nového Uzemniho planu byla
provedena nova Zelezniéni expertiza — podobné jako pocatkem 50. let po politickém
prevratu roku 1948. Vroce 1991 Dopravni rozvojové stfedisko ve spolupraci
se SUDOP Brno vypracovalo Ctyfi varianty umisténi brnénského osobniho nadrazi,
které posléze hodnotila mezinarodni komise odbornikd. Ta za nejvyhodné&jsi feSeni
urcila ,odsunutou” polohu v ploSe dolniho, rosického nadrazi. Timto krokem vsak jiz

zacCina jina, aktualni a ziva kapitola historie feSeni Zelezni¢niho problému mésta
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Brna, ktera jiz neni pfedmétem tohoto pohledu na jeho vznik a historii v prabéhu
150 let od roku 1839 do roku 1989.

PRESTAVBA ZELEZNCNIHO UZLU BRNO

Varianty rfeSeni prestavby Zelezni¢niho uzlu Brno, Dopravni rozvojoveé stfedisko
ve spolupraci se SUDOP Brno, 1991

Shrnuti

Brnénsky Zelezni¢ni problém vzniknul v druhé padli 19. stoleti, kdy rakousky
stat nedodrzel exkluzivni koncesi na provoz Zelezni¢niho spojeni Vidné s Brnem
udélenou Severni draze cisafe Ferdinanda, a pfi privatizaci své Zelezni¢ni sité
inicioval vybudovani druhé Zelezni¢ni traté mezi Vidni a Brnem, ktera pro tzemi Brna
znamenala vznik a provoz dvou paralelnich Zelezni¢nich zafizeni slouZicich
stejnému Ucelu v€etné dvou, resp. tfi nadrazi. Takto neplanovité vznikla srostlice
draznich staveb a téles svym chaotickym vedenim pfes Uzemi mésta pfinesla
zasadni komplikace a prekazky jeho pfirozenému rozvoji: jizni sektor mésta odrizla
od historického jadra. Po vzniku Ceskoslovenska a pfipojeni pfedmésti Brna
do jednoho spravniho celku zapoc€aly snahy o systematické a koncepéni feSeni
brnénského Zelezni¢niho problému. Za Prvni republiky méstska sprava Ccinila

soustavné kroky kjeho vyreSeni, které zhatila druhad svétova valka. Ve 20. a
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30. letech uspofadala tfi velké urbanistické soutéze, jejichz vysledky pfinesly jiz
v prvni soutézi roku 1924 ideu nové polohy nadrazi, posunutého vuci dneSnimu cca
0 700m jiznim smérem. VSechny projekty a Uzemni plany feSici urbanismus mésta
a/nebo brnénsky Zelezni¢ni problém od roku 1924, tedy za poslednich 90 let,
navrhovaly pfesun nadrazi a s nim souvisejici zjednodusSeni a redukci zelezniéni sité
a draznich ploch na Uzemi mésta, které podmirfiuji jeho rozvoj. Historicky byla
navrzena a zvazovana tfi nova umisténi nadrazi — na misté ,dolniho* rosického
nakladového nadrazi, v pasu jihovychodné od ulice Nové Sady a na jizni hrané ulice
Opusténé. Toto umisténi nadrazi navrhoval nejvySe ocenény projekt soutéze z roku
1924 a znovu urbanistické projekty a plany z let 1945 — 1957. V 60. letech se nadrazi
vratilo do polohy navrzené Bohuslavem Fuchsem, Josefem Pendzem a FrantiSkem
Sklenafem v projektu Tangenta ze soutéze roku 1927, ve které je nyni zakotveno
vydanym rozhodnutim. Jeho poloha je tedy vysledkem devadeséatiletého
kontinualniho vyvoje a systematické prace Ctyf generaci brnénskych architektd,

urbanistd, dopravnich inZzenyrd, narodohospodaru a vedeni mésta.
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! Pfijezd prvniho vlaku do Brna byl ohromnou spoledenskou udalosti, mnohem vétsi
nez si dnes zfejmé uvédomujeme. Historicka Cecilie Halova-Jahodova ho v roce
1946 popsala ve stati Brno z okna prvniho vlaku takto: ,V den 7. Cervence se uz
od rédna plnily ulice i namésti lidem, ktery spéchal k nadrazi, aby zaujal kdekteré
vyhodné misto na baStach pred "drazistém", na kopci dnesnich Denisovych sadu i
v domech na Petrové "laskavé k tomu popfatych”. Lemoval také daleko Siroko trat,
kterou mél prijeti oCekavany vlak. Pfimo na "drazisti", tehdy idylicky malém a
klidném, stéla Spalirem ozbrojena garda méstand a v hlou¢cich debatovala méstska
honorace, ktera pfiSla uvitat vzacné hosty. Se strdné pod Petrovem, svéze zelené a
rozkvetlé kyticemi div€ich Ubord s pestrymi sluneéniky a stuhami vlajicimi
z pod klobouc¢ku, hfimala hudba Mihalovicova péSiho pluku. Asi v pll jedenacté
rozfizl napéti netrpélivého oCekavani signal oznamuijici, Zze se vlak blizi. O¢&i vSech
zamifily smérem k "Zeleznodraze". Uz pfijizdél prvni "lokomotiv" se sedmi vozy. Nesl
se nad "vzneSenymi oblouky jako fimského druhdy viaduktu" a za malou chvili se
za nim objevily tfi dalsi vlaky. Vyhravala jim hudba na uvitanou a ji odpovidala jina
z pfijizdéjiciho vlaku. UZ tu staly Ctyfi ovéncené lokomotivy s vlajicimi praporky -
Bruna, Herkules, Gigant a Bucefalos -- za nimi 38 vagona, jez dorazily z Vidné
do Brna za 4 % hod. Z vagonu vystoupilo 1125 hosti mezi nimi baron Salomon
Rotschild, finanénik podniku. Hudba doznéla, rany z hmoZzdifa ustaly, Briiané vitali
prvni pfichozi vlakem "co aposStoly novych ideii, nového Zivota." Guvernér Ugarte
daval pak na pocest vzneSenych hostl slavnostni hostinu v reduté, prostSi hosté byl
pohosténi od "pfivétivych hospodskych, jejichZ interese s vynalezem timto (rozumi
se zeleznic) velmi ouzce souvisely, ve vhodné uspofadanych jizbach". Druzi
se rozesli po nynéjSich Denisovych sadech a "budili vSeobecnou pozornost zivosti a
bodrosti hovoru, oznacujiciho kazdého z Vidné obyvatele". Na sklonku odpoledne asi
v pul paté nastoupili zpate¢ni cestu a s nimi hrabé Ugarte, aby vzacné hosty
doprovodil. NaveCer se mésto po celodennim vzruSeni uklidhovalo. V zakoutich
nameésti, u kaSen i doma u stolu se jeSté debatovalo a vzpominalo. Nahle se roznesla
po mésté hrlzna novina — zprava o prvnim Zelezni¢nim nestésti, pfihodivsim se brzo
po odjezdu vlaku z Brna. DoSlo k nému ve stanici Vranovicich u Rajhradu, kdyz
anglicky strojviidce John Williame, ktery Fidil tfeti vlak, najel z neopatrnosti na druhy
vlak, ktery se zastavil, aby nabral vody a dfivi. Zprava Sla od ast k Gstum, pocet

mrtvych a ranénych rostl od minuty. Podnes nezndme jeho bilance pfesné.
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U dElverta se mluvi o péti téZce zranénych a ostanich lehce, v zapise pamétni knihy
méstyse Rajhradu zapsal FrantiSek Hrlza 28. prosince 1839 vétsi Cisla. Budou asi
znaCné nadsazena, ponévadZ pisatel si sdm nebyl pravého stavu véci jist.
Zaznamenal, ze ta srazka "hned ale 15 vozU na kusy rozdrtila, takze z téch lidi a
panu, co v téch vozech sedéli, hned ale 16 mrtvych a ale 30 plezirovanych zustalo."
Zprava o nestésti se rozbéhla po svété s velkou rychlosti. Fr. L. Rieger o ném
referoval ihned matce v listé¢ datovaném ve Vidni 9. Cervence 1839. Napsal:
"Pfedevcirem jeli po prvé po Zelezné draze az do Brna. Stalo se jim neStésti - prvni
to patrnéjSi nehoda, ac se jiz pfece tak dlouho jezdi. Vrazily vozy na sebe a dva se
roztloukly, néco lidi bylo poranéno. Stalo se to z nepozornosti vadce posledniho
(tfetiho) parniho vozu, jenz jsa trochu napily, jakoZto pfi pfilezitosti prvni slavné jizdy
do Brna, tak prudce vuz svuj hnal, ze do pfedsebou jedouciho vozu vrazil." Mnoho
lidi se vydésilo, vystrahy temnych prorokd ozivaly a strach z jizdy ve vlaku rostl.
Nebyl maly uUkol utisiti vzniklou paniku. Draha i Ufady ji mirnily rdznymi nové
zavadénymi bezpecnostnimi opatfenimi, mezi nimi zakazem jizdy za noci. Trval pét
let a byl odvolan az roku 1844, kdy Severni draha - prvni v Evropé - zahajila no¢ni

dopravu.”
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