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1 P�edmluva 

Projektová p�íprava p�estavby železni�ního uzlu Brno (dále jen ŽUB) probíhala dle usnesení Vlády �R �. 
457 z 6. kv�tna 2002. V roce 2015 byla Vláda �R informována o dosavadním postupu projektové p�ípravy 
a realizace p�estavby ŽUB, který byl velmi komplikovaný a doprovázený odbornými a politickými spory nad 
konkrétním navrženým �ešením. D�sledkem tohoto stavu byl fakt, že ani po více než 10 letech intenzivní 
projektové p�ípravy nebylo dosud vydáno územní rozhodnutí na st�žejní stavební �ást p�estavby ŽUB.  
Vláda �R musela reagovat na tento komplikovaný vývoj a ve svém usnesení �. 525 z 1. �ervence 2015 
uložila ministru dopravy zajistit zpracování studie proveditelnosti, dle níž Ministerstvo dopravy rozhodne o 
výsledné variant� p�estavby ŽUB. Hlavním cílem zpracování Studie proveditelnosti železni�ního uzlu Brno 
(dále jen SP ŽUB) je poskytnout odborný podklad, ze kterého Ministerstvo dopravy ve spolupráci 
s Jihomoravským krajem, statutárním m�stem Brnem a se Správou železni�ní dopravní cesty bude moci 
rozhodnout o konkrétní cílové podob� �ešení ŽUB a o dalším postupu projektové p�ípravy projektu, jenž 
povede k jeho úsp�šné realizaci.  

V p�ípad� tohoto komplexního projektu bylo klí�ové v�novat pozornost primárn� pot�ebám spole�nosti. 
Zejména se jedná o pot�eby a požadavky cestujících, obyvatel m�sta Brna, poskytovatel� p�epravních 
služeb a samospráv. U takto významného projektu je nutné v�novat významnou pozornost posouzení ve-
�ejného zájmu a jeho spole�enské prosp�šnosti z d�vod� významného dopadu na zm�ny dopravních sys-
tém�, na zm�nu funk�ního využití zna�né �ásti území m�sta Brna a na zatížení ve�ejných rozpo�t�. 
V pr�b�hu projektové p�ípravy je nutné splnit n�kolik nezbytných podmínek, jež budou vyžadovat nezbyt-
nou spolupráci a podporu ve�ejnosti, samosprávných celk� a politických p�edstavitel� na místní, regionální 
i státní úrovni. Bez této spolupráce lze o�ekávat komplikace p�i projednávání pot�ebných zm�n územních 
plán�, p�i získávání nutných povolení pro realizaci staveb a p�i poskytování finan�ních prost�edk� na reali-
zaci a následný provoz �ástí projektu. 

Stávající stav ŽUB v mnoha ohledech neodpovídá pot�ebám spole�nosti. M�sto Brno a jeho p�ilehlé okolí 
zaznamenává postupný ekonomický a demografický rozvoj. Tento region je pro obyvatele a podnikatele 
atraktivní, což se projevuje zvýšenou poptávkou po doprav�. Po�et obyvatel nar�stá zejména v aglomeraci 
m�sta Brna, což zvyšuje nároky na regionální a �áste�n� i dálkovou dopravu. S postupujícím rozvojem 
železni�ní sít� v �R a s postupujícím zvyšováním kvality služeb v dálkové železni�ní doprav� roste zájem 
cestujících o tento dopravní segment, což se projevuje ve zvyšujícím se zájmu soukromých dopravc� o 
poskytování vyšší nabídky spoj�. Tento vývoj nabývá na dynamice zejména v posledních letech. 
V budoucnu pak bude dalším významným impulsem realizace modernizace trati Brno – P�erov, která 
umožní zásadní zvýšení kvality dopravní nabídky v dálkové železni�ní doprav� ve spojení Brna 
s Ostravskem, s Olomouckem a se Zlínskem. Zvyšující se poptávka povede k vyššímu zatížení železni�-
ních spoj�. Se zvyšujícím se zájmem cestujících bude stoupat i obrat cestujících na brn�nském hlavním 
nádraží, které již nyní p�edstavuje pro cestující významný problém z hlediska kapacity ve�ejných prostor 
pro cestující, z hlediska kvality p�ístupových cest do terminálu a na nástupišt� a z hlediska parametr� ná-
stupiš�. Sou�asné problémy vyplývající z uvedených hledisek se tak budou do budoucna ješt� prohlubo-
vat. Stávající okolí železni�ní infrastruktury je obklopeno �adou brownfieldových ploch a objekt�, jejichž 
konkrétní technické provedení tvo�í bariéru projevující se zhoršenou prostupností pro p�ší a dopravní pro-
voz. V sou�asné situaci kritického nedostatku vhodných ploch pro výstavbu budov pro bydlení a adminis-
trativu je odstran�ní p�ilehlých bronwfieldových ploch a objekt� a zvýšení p�ístupnosti oblasti Trnitá-
Heršpická výrazným rozvojovým impulzem pro rozvoj m�sta Brna v této oblasti. 

Spole�nost o�ekává od �ešení p�estavby ŽUB, že dojde k uspokojení sou�asných i výhledových p�eprav-
ních pot�eb, že dojde k výstavb� bezpe�ných a komfortních železni�ních stanic a zastávek s využitím mo-

derních technologií a prvk� infrastruktury, a že se sníží negativní dopady železni�ní dopravy znemož�ující 
kvalitn�jší využití p�ilehlých ploch a kvalitn�jší rozvoj m�sta Brna v oblasti Trnitá-Heršpická. 

V pr�b�hu zpracování SP ŽUB byly hledány možnosti, jak nejlépe uspokojit pot�eby cestujících, obyvatel 
m�sta Brna a dalších cílových skupin spol�enosti, které mají vztah k �ešenému projektu. Z analýz možnos-
tí vyplynuly konkrétní návrhy, které se jevily jako perspektivní z hlediska napln�ní o�ekávaných cíl� a do-
sažení odpovídajících p�ínos�, a to za sou�asné potenciální technické, územní a finan�ní proveditelnosti. 
Veškeré konkrétní návrhy �ešení projektu jsou zpracovány primárn� z hlediska funk�nosti dopravního sys-
tému. D�raz je v tomto p�ípad� kladen nejen na kvalitu systému železni�ní dopravy, ale i na kvalitu návaz-
ných systém� ve�ejné a m�stské hromadné dopravy. Celý dopravní systém je pak navržen na principu 
multimodality a integrace jednotlivých dopravních systém�. Pro dosažení odpovídající kvality a funk�ních 
parametr� systém� ve�ejné hromadné dopravy byly navrženy nezbytné technické úpravy železni�ní in-
frastruktury a návazné infrastruktury pozemních komunikací, tramvajové infrastruktury, trolejbusové in-
frastruktury a autobusových terminál�. Celkov� byl p�i návrhu �ešení dopravní infrastruktury a dopravního 
provozu  kladen d�raz na zajišt�ní odpovídajícího souladu p�epravní poptávky s dopravní nabídkou. 

Konkrétní návrhy �ešení projektu byly posouzeny z hlediska dosahovaných p�ínos�, z hlediska vynalože-
ných náklad�, z hlediska ekonomické efektivity a z hlediska potenciálních rizik. Pro každou navrženou 
možnost �ešení ŽUB je dosahováno r�zné p�ínosnosti, ale obecn� jakékoliv z navržených �ešení projektu 
prokazateln� p�inese významný prosp�ch spole�nosti. P�ínosy pocítí zejména cestující, a to zkrácením 
cestovních dob, zvýšením nabídky železni�ních spoj� a výrazným zvýšením komfortu i bezpe�nosti jejich 
pohybu v dopravních terminálech a p�i nástupu a výstupu z vlakových souprav. Zárove� díky realizaci no-
vých železni�ních zastávek a realizací vhodných p�estupních vazeb mezi systémy železni�ní a m�stské 
hromadné dopravy bude zlepšena dopravní obslužnost m�sta Brna. Obyvatelé m�sta Brna pak pocítí p�í-
nosy ze snížení hlukové zát�že, �áste�ného snížení zatížení pozemních komunikací individuální automo-
bilovou dopravou, zvýšení bonity ploch po opušt�né infrastruktu�e a obecn� ze zlepšení podmínek pro 
kvalitn�jší využití okolí železni�ní infrastruktury a zlepšení podmínek rozvoje m�sta Brna v oblasti Trnitá-
Heršpická. Dosahované p�ínosy u všech návrh� �ešení projektu dostate�n� kompenzují náklady, které 
bude nutné na realizaci a následn� provoz projektu vynaložit. Tímto je dosažena kladná ekonomická efek-
tivita, umož�ující investovat ve�ejné finan�ní prost�edky do realizace tohoto projektu. Tento projekt je 
vzhledem ke své komplexnosti a složitosti náchylný na možná rizika, která mohou znamenat výrazné kom-
plikace p�i jeho realizaci a provozu. P�i další projektové p�íprav� je pak nutné v�novat pozornost hlavním 
rizikovým faktor�m a p�ijmout ú�inná opat�ení k jejich eliminaci. 

Jednotlivé návrhy �ešení projektu a vyhodnocení dosahovaných p�ínos�, náklad�, ekonomické efektivity a 
rizikovosti byly pr�b�žn� konzultovány a p�ipomínkovány p�íslušnými odbornými institucemi. Jednozna�n� 
p�ínosné a snad i nezbytné se ukázalo z�ízení výboru studie proveditelnosti, v n�mž byli zastoupeni politi�-
tí a odborní zástupci institucí zodpov�dných za oblasti dopravy, územního plánování, p�ípravy investic a 
financování. Tento výbor pravideln� ve zhruba t�ím�sí�ních intervalech projednával dosavadní výsledky 
práce a dával užite�nou zp�tnou vazbu zadavateli a zpracovateli studie. Takovým postupem byla zajišt�na 
maximální objektivita zpracování studie a maximální vhodnost a efektivita konkrétních návrh� �ešení pro-
jektu.  

V��íme, že toto spole�né dílo bude zejména brn�nskou politickou, odbornou i laickou ve�ejností ocen�no a 
p�isp�je k brzké realizaci takové varianty p�estavby ŽUB, která bude pro cestující a obyvatele m�sta Brna 
nejvhodn�jší, a zárove� bude p�ínosná z celospole�enského hlediska. Domníváme se, že po dlouhých 
desetiletích úvah o tom, jak „rozplést“ železni�ní uzel Brno, je již nyní na �ase za�ít s konkrétními kroky. 
V��íme, že dokon�ená Studie pro to bude dobrým základem. 
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2 Základní informace k �ešenému projektu 

2.1 Definice projektu železni �ního uzlu Brno 

Železni�ní uzel Brno (dále ŽUB) je velmi významnou �ástí železni�ní sít� �eské republiky. Z hlediska zatí-
žení železni�ní dopravou p�edstavuje železni�ní uzel Brno jednu z nevíce vytížených �ástí infrastruktury na 
síti Správy železni�ní dopravní cesty, s. o. (dále SŽDC). Propojují se v n�m trati evropského významu sít� 
TEN-T a další celostátní dráhy. ŽUB sestává z železni�ních tratí, stanic, zastávek, vle�ek a dalších dopra-
ven a objekt� dráhy. Z provozního hlediska jsou v tomto železni�ním uzlu provozovány spoje dálkové že-
lezni�ní dopravy celostátní i mezinárodní, spoje regionální železni�ní dopravy a spoje tranzitní a místní 
nákladní dopravy. Poloha ŽUB v rámci okolní železni�ní sít� je znázorn�na na následujícím obrázku. 

 

 

Obrázek 1 - Mapa okolní železni�ní sít�  

 

Železni�ní uzel byl od realizace prvních staveb dráhy na území m�sta Brna v 19. století postupn� p�esta-
vován až do svého sou�asného uspo�ádání. Poslední významné úpravy uspo�ádání, technických parame-
tr� a kapacity ŽUB byly realizovány v 70. letech 20. století. Od této doby se však požadavky, kladené na 
železni�ní dopravu na území m�sta Brna a v jeho okolí výrazn� zm�nily, a železni�ní infrastruktura ve své 
podob�, odpovídající p�ibližn� polovin� 20. Století, neodpovídá soudobým požadavk�m . Zejména stávají-
cí konfigurace a kapacita železni�ního uzlu Brno neodpovídá p�epravním pot�ebám obyvatel a svým tech-
nickým stavem nevyhovuje moderním standard�m železni�ní infrastruktury. Stávající uspo�ádání a tech-
nické provedení ŽUB jsou také p�ekážkou rozvoje n�kterých �ástí m�sta Brna. Tyto skute�nosti jsou v po-
sledních desetiletích hlavním d�vodem úvah o p�estavb�, �i modernizaci železni�ního uzlu Brno. Hlavním 
cílem zpracování studie proveditelnosti železni�ního uzlu Brno je návrh a posouzení možností p�estavby 
ŽUB, na jejichž základ� bude možné rozhodnout o cílové koncepci uspo�ádání ŽUB a konkrétních krocích 
vedoucích k realizaci této koncepce. 

P�estože nedošlo v minulých desetiletích k zásadní p�estavb� a modernizaci ŽUB, byly ur�ité �ásti ŽUB 
díl�ím zp�sobem modernizovány v minulých letech, �i je jejich modernizace plánována v nejbližších letech. 
S p�ihlédnutím k realizaci t�chto staveb a jejich souladu s výhledovými p�epravními pot�ebami a požado-
vanými nároky na standardy moderní železni�ní infrastruktury byla stanovena konkrétní hranice �ešené 
oblasti pro ú�ely návrhu p�estavby ŽUB. V p�ípad� t�ch �ástí železni�ní infrastruktury, kde dosud žádná 
modernizace neprob�hla, �i není plánována, byla hranice stanovena dle územních a provozních specifik. 
Konkrétní schéma stávajícího uspo�ádání ŽUB a vymezení oblasti pro ú�el návrhu jeho p�estavby je zná-
zorn�no na následujícím obrázku. 

 

Obrázek 2 - Schéma ŽUB a vymezení oblasti pro návrh jeho p�estavby 

 Poloha ŽUB 

Zdroj: �eské Dráhy, a.s. 
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2.2 Základní požadavky na zpracování studie provedite lnosti 

Hlavním p�edm�tem a úkolem zpracování “Studie proveditelnosti železni�ního uzlu Brno” je nalezení ná-
vrh� takových �ešení p�estavby �i modernizace ŽUB, které dokážou splnit základní požadavky na kvalitní, 
bezpe�nou a spolehlivou železni�ní dopravu. �ešení ŽUB souvisí s �adou dopravních, ale i dalších celo-
spole�enských oblastí. V tomto ohledu ŽUB souvisí s napojením brn�nského hlavního nádraží na m�st-
skou hromadnou dopravu, ovliv�uje provozní koncepci MHD na �ásti území m�sta Brna a vyžaduje vari-
antn� i výstavbu nové m�stské dopravní infrastruktury. V širším kontextu má �ešení ŽUB vliv i na neželez-
ni�ní ve�ejnou hromadnou dopravu Jihomoravského kraje. Ovliv�uje též území, které je dostupné p�ší 
docházkou z jednotlivých železni�ních stanic a zastávek, p�edevším z ŽST Brno hl. n. Studie proveditel-
nosti je proto pojata komplexn�, nejen pro železni�ní dopravu, ale postihuje také dopady na zm�ny kon-
cepce MHD v Brn� a VHD v Jihomoravském kraji a dopady do související dopravní infrastruktury. 

Základní požadavky na obsah, podrobnost a metodický p�ístup zpracování studie proveditelnosti byly defi-
novány zejména ve Zvláštních podmínkách pro zpracování studie proveditelnosti ŽUB a v metodických 
dokumentech �R i EU pro zpracování studií proveditelnosti �i hodnocení ekonomické efektivity velkých 
projekt�. �ada požadavk� na zpracování konkrétních odborných �ástí studie proveditelnosti vycházela i 
z jiných metodik a doporu�ení, které byly v pr�b�hu zpracování studie zohledn�ny. Pro pochopení obsahu 
a podrobnosti návrhu a posouzení jednotlivých variant, uvažovaných vývojových scéná�� a variant a také 
pro pochopení dalších p�edpoklad� a východisek, jsou dále v této kapitole popsány základní požadavky na 
zpracování studie s rozd�lením do logických oblastí. 

�ešené scéná �e rozvoje a �asové horizonty 

Studie proveditelnosti uvažuje mimo �ešenou oblast s invariantním rozvojem okolí, zejména s rozvojem 
dopravní infrastruktury, zástavby, s úrovní ekonomiky apod. Výjimkou je uvažovaný rozvoj výstavby vyso-
korychlostních tratí. V tomto ohledu je studie proveditelnosti zpracována ve dvou scéná�ích, a to v základ-
ním scéná�i „Bez realizace vysokorychlostních tratí“ a ve scéná�i „S realizací vysokorychlostních tratí“. 
V �ešené oblasti ŽUB je železni�ní doprava uvažována variantn�. Rozvoj ostatní dopravní infrastruktury, 
výhledová koncepce MHD a výhledový rozvoj území je uvažován invariantn� pouze v t�ch p�ípadech, kdy 
není zjišt�na z p�epravních, technických, �i jiných d�vod� pot�eba navrhnout jiné �ešení. 

Studie proveditelnosti zahrnuje fázi projektové p�ípravy, realizace a provozu. Pro pot�eby zpracování stu-
die proveditelnosti jsou použity následující �asové horizonty: 

•  2015 – Sou�asný stav . Jedná se o stav v období roku p�ibližn� 2015. Tento �asový horizont je 
d�ležitý zejména pro zpracování analýz stávajícího stavu. 

•  2020 – Krátkodobý horizont . Jedná se o výchozí stav pro hodnocení variant �ešení ŽUB 
v období p�ibližn� roku 2020. Tento horizont p�edstavuje popis pravd�podobného stavu ve výcho-
zím horizontu p�ed zahájením realizace modernizace ŽUB. 

•  2035 – St�edn�dobý horizont . Jedná se o stav po dokon�ení realizace modernizace ŽUB p�ibliž-
n� v období roku 2035. 

•  2050 -  Dlouhodobý horizont . Jedná se o stav na konci hodnotícího období, které je stanoveno 
na 30 let od zahájení realizace. Jedná se o stav v období p�ibližn� roku 2050.  

Scéná�e „Bez realizace VRT“ a „S realizací VRT“ jsou s ohledem na p�edpokládaný horizont potenciální 
realizace vysokorychlostních tratí zpracovány pouze pro dlouhodobý horizont 2050. 

 

 

 

�ešené varianty ŽUB 

Návrh p�estavby ŽUB je možné �ešit v n�kolika možných variantách dle r�zných územních, technických a 
jiných podmínek. Ve studii proveditelnosti je proto návrh �ešení ŽUB zpracován v n�kolika variantách, kte-
ré vychází z provedených analýz možností �ešení projektu, z d�íve zpracovaných studií a dokumentací a 
rovn�ž ze zadání studie. Po provedení úvodních analytických rozbor� byly postupn� s dalším vývojem 
projektových prací jednotlivé návrhy variant �ešení projektu modifikovány a rovn�ž �len�ny za ú�elem 
vhodné identifikace. Definice a základní popis konkrétních návrh� variant �ešení projektu jsou popsány 
v kapitole 6 Analýza možností �ešení projektu. 

�ešené odborné oblasti  

Jak již bylo popsáno výše, p�edm�tem zpracování �ešení ŽUB je n�kolik odborných oblastí. Primárn� �e-
šenou oblastí je oblast železni�ní dopravy zahrnující �ešení železni�ní infrastruktury a železni�ního provo-
zu. Jelikož �ešení ŽUB ovliv�uje svým uspo�ádáním a technickým �ešením možnosti vedení ostatní do-
pravní infrastruktury, je sou�ástí zpracování studie proveditelnosti i �ešení infrastruktury pozemních komu-
nikací, tramvajové infrastruktury, trolejbusové infrastruktury, infrastruktury autobusových terminál� a sys-
tém� parkování. Dle jednotlivých variant je uvažována r�zná poloha hlavního nádraží a realizace nových 
železni�ních zastávek, které je nutné kvalitn� obsloužit m�stskou hromadnou dopravou. Sou�ástí zpraco-
vání studie proveditelnosti je tedy i �ešení koncepce MHD a VHD pro všechny provozované subsystémy. 
Poslední ovlivn�nou oblastí �ešení ŽUB a sou�ástí zpracování studie proveditelnosti je oblast územního 
rozvoje, z d�vodu r�zných uspo�ádání železni�ní infrastruktury v území a jejich podmínek pro možnost 
rozvoje p�ilehlých lokalit m�sta Brna. Výše uvedené oblasti jsou zpracovány v n�kolika základních tematic-
kých oborech, kterými jsou technické �ešení dopravní infrastruktury, provozní model (dopravní technolo-
gie), p�epravní prognóza (dopravní model), vlivy stavby na území a životní prost�edí a také a ekonomické 
hodnocení. 

Podrobnost a obsah zpracování odborných oblastí 

Jednotlivé výše uvedené oblasti jsou zpracovány v takové podrobnosti a rozsahu, aby bylo možné posou-
dit proveditelnost jednotlivých �ešení a jejich dopad na jednotlivé hodnocené systémy. Rozsah �ešení pro 
jednotlivé �ešené oblasti je vymezen následovn�:  

A) Rozsah infrastruktury pro technické �ešení 

1. Rozsah železni�ní infrastruktury pro technické �ešení je definován hranicemi znázorn�nými 
v p�edchozí kapitole. 

2. Rozsah infrastruktury MHD (tramvajové a trolejbusové trat�) pro technické �ešení je definován tak-
to: 

- oblast dot�ená zajišt�ním obsluhy železni�ní stanice Brno hl. n. pro cestující (tramvajové a 
trolejbusové trati budované s cílem zajistit p�epravu cestujících do této stanice apod.), 

- lokality dot�ené zajišt�ním obsluhy nových nebo rekonstruovaných železni�ních stanic a za-
stávek ŽUB pro cestující (úpravy tramvajových a trolejbusových tratí budované s cílem zajistit 
p�estupní vazby cestujících k železni�ním stanicím apod.), 

- lokality dot�ené stavebním �ešením železni�ní infrastruktury ŽUB (vyvolané p�eložky tramva-
jových a trolejbusových tratí apod.), 

- lokální úpravy v síti celé MHD m�sta Brna, které vyplynou ze zm�ny obsluhy m�sta m�stskou 
hromadnou dopravou (dopln�ní spojovacích oblouk� na k�ižovatkách apod.), 
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- pro všechny varianty v�etn� varianty bez projektu bude zohledn�n o�ekávaný vývoj sít� dle 
koncep�ních dokument� a zám�r� m�sta Brna. 

3. Rozsah silni�ní infrastruktury pro technické �ešení je definován takto: 

- oblast dot�ená zajišt�ním obsluhy železni�ní stanice Brno hl. n. pro cestující (silnice a plochy 
budované s cílem zajistit napojení BUS a IAD na tuto stanici, P+R, K+R, B+R apod.), 

- lokality dot�ené zajišt�ním p�estupních vazeb nových nebo rekonstruovaných železni�ních 
stanic a zastávek ŽUB pro BUS a IAD v�. P+R apod., 

- lokality dot�ené stavebním �ešením železni�ní infrastruktury ŽUB (vyvolané p�eložky silnic 
apod.). 

B) Rozsah infrastruktury pro provozní model (dopravní technologie) 

1. Rozsah železni�ní sít� pro provozní model je definován hranicemi takto: 

- sí� SŽDC v rozsahu provozu železni�ních linek procházejících ŽUB a linek na n� p�ímo nava-
zujících nebo s nimi provázaných. Studie obsahuje nákresné jízdní �ády pro úseky p�ím�st-
ské dopravy Brna (po B�eclav, Nemotice, P�erov, �eskou T�ebovou, Tišnov, Zastávku u Brna 
a Moravské Bránice, resp. pro VRT Praha – Brno po Prahu a pro VRT Brno – Vranovice po 
Vranovice), dále sí�ové grafiky pro celé trasy vlak�. 

2. Rozsah MHD a VHD (tramvajové, trolejbusové a autobusové linky) je definován takto: 

- oblast celé MHD m�sta Brna (zejména z d�vodu nutnosti úpravy linkového vedení ve vazb� 
na obsluhu železni�ní stanice Brno hl. n. a nácestných stanic), 

- oblast VHD Jihomoravského kraje. 

C) Rozsah území pro p�epravní prognózu (dopravní model) 

1. Rozsah železni�ní sít� pro p�epravní prognózu je definován hranicemi takto: 

- sí� SŽDC v rozsahu provozu železni�ních linek procházejících ŽUB a linek na n� p�ímo nava-
zujících nebo s nimi provázaných. Pro regionální linky procházející ŽUB se uvažuje vždy celá 
trasa linky, pro dálkové a meziregionální linky ta jejich �ást, která je �ešením ŽUB ovlivn�na. 

2. Rozsah MHD a VHD (tramvajové, trolejbusové a autobusové linky) pro p�epravní prognózu je defi-
nován takto: 

- oblast celé MHD m�sta Brna (zejména z d�vodu nutnosti úpravy linkového vedení ve vazb� 
na obsluhu železni�ní stanice Brno hl. n. v obou projektových variantách), 

- oblast VHD Jihomoravského kraje (rozší�ena o východní �ást Kraje Vyso�ina). 

3. Rozsah IAD pro p�epravní prognózu je definován takto: 

- relevantní �ást Jihomoravského kraje (rozší�ena o východní �ást Kraje Vyso�ina), 

- zohledn�ní zásadních vazeb do navazujících kraj�, resp. do Rakouska a na Slovensko. 

D) Rozsah oblasti pro ekonomické hodnocení 

Rozsah oblasti pro ekonomické hodnocení pro všechny posuzované varianty a všechny dopravní módy je 
dán dot�eným územím podle p�edchozích bod�. 

Výše uvedený souhrn p�edstavuje popis základních princip� a požadavk� zpracování studie proveditelnos-
ti. Nejedná se o úplný vý�et všech požadavk�, ale pouze t�ch, které jsou d�ležité pro pochopení pojetí 
zpracování studie proveditelnosti. V dalších �ástech studie proveditelnosti jsou k jednotlivým �ešeným ob-
lastem vždy podrobn� popsány metodické p�ístupy a zp�soby jejich zpracování. 

 

 

2.3 Použité podklady 

Studie proveditelnosti �eší projekt ŽUB v kontextu minulého vývoje, sou�asného stavu a výhledových 
p�edpoklad�. Pro zpracování analytických rozbor� a návrh výhledových �ešení projektu byly použity r�zné 
podklady. Použito bylo n�kolik podklad� od správc� infrastruktury, od investor�, od samospráv a státní 
správy. Jednalo se zejména o r�zné strategické a koncep�ní dokumenty, statistická data, projektové do-
kumentace a další.  Dále jsou v této kapitole uvedeny nejd�ležit�jší použité podklady rozd�lené do jednot-
livých tematických skupin: 

Podklady použité pro rozbor stávajícího stavu ŽUB a p ro zhodnocení dosavadní projektové p �ípra-
vy 

•  Popis technického stavu za�ízení ŽUB 

•  Plány údržby a oprav v ŽUB 

•  Statistiky poruchovosti infrastruktury a jejich vlivu na provoz v ŽUB 

•  Další podklady pro vyhodnocení stávajícího stavu ŽUB 

•  Projektové dokumentace realizovaných a p�ipravovaných staveb v ŽUB 

•  Studie Dopracování variant �ešení ŽU Brno 

Podklady použité pro vyhodnocení dopravních a p �epravních zát �ží 

•  Plán dopravní obslužnosti Jihomoravského kraje 

•  Plán dopravní obsluhy území vlaky celostátní dopravy 

•  Statistiky IDS JMK 

•  Statistické ro�enky pro oblast dopravy 

•  Pr�zkum dopravního chování cestujících v rámci regionální dojíž	ky a zmapování vztahu zdroj a cíl 
na území m�sta Brna a okolí 

Podklady použité pro stanovení rozvoje souvisejících dopravních sítí 

•  Dopravní sektorové strategie, 2. fáze 

•  Generel dopravy Jihomoravského kraje 

•  Generel ve�ejné hromadné dopravy m�sta Brna 

•  Strategický plán udržitelné mobility pro Brno 

Podklady použité pro stanovení územního rozvoje 

•  Politika územního rozvoje �R 

•  Zásady územního rozvoje Jihomoravského kraje 

•  Územní plány m�st a obcí 

•  Prov��ení územních dopad� variant ŽUB 

•  Projektové dokumentace ke konkrétním projekt�m a zám�r�m v okolí ŽUB 
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2.4 Struktura dokumentace studie proveditelnosti 

Základní �len�ní dokumentace 

Samotná studie proveditelnosti zahrnuje n�kolik tematických oblastí. To je dáno jak výraznou plochou �e-
šeného území a prvky železni�ní infrastruktury, širokými dopady projektu do p�epravních vztah� v dálkové, 
regionální a místní doprav� a dopady projektu na �ešení ostatní dopravní infrastruktury. V tomto ohledu 
byla dokumentace studie proveditelnosti strukturována tak, aby byla pro �tená�e maximáln� p�ehledná a 
srozumitelná. Pro tyto ú�ely je dokumentace rozd�lena na dv� hlavní �ásti. �ást A p�edstavuje souhrnnou 
textovou zprávu se základními informacemi o �ešeném projektu. V této �ásti jsou obsaženy základní infor-
mace o �ešeném projektu, o analytických východiscích, o cílech projektu, o možnostech �ešení projektu, 
o konkrétních návrzích �ešení projektu, o hodnocení jednotlivých návrh� �ešení projektu a dále jsou formu-
lovány záv�ry a doporu�ení. �ást B je pak rozd�lena na n�kolik podrobných tematických díl� detailn� po-
pisujících návrhy a hodnocení jednotlivých variant. Každý díl zahrnuje textovou zprávu a grafické p�ílohy. 
V t�chto jednotlivých dílech jsou obsaženy podrobné informace z konkrétní �ešené oblasti.   

Obsah �ásti A 

�ást A tvo�í textová zpráva rozd�lená na základní kapitoly: 

•  Základní informace k �ešenému projektu.  V této kapitole jsou �tená��m k dispozici základní in-
formace o �ešeném projektu a o studii proveditelnosti. Je popsána definice projektu ŽUB, základní 
požadavky na zpracování studie proveditelnosti, základní použité podklady a základní struktura do-
kumentace. 

•  Analytická východiska.  Zde jsou uvedeny základní kontextové informace a východiska zohledn�-
ná p�i definování cíl� a návrhu �ešení projektu. Popsány jsou základní informace o �ešeném území, 
o dopravních sítích, o nabídce ve�ejné dopravy, o demografické a socioekonomické charakteristice 
a o p�edpokládaném rozvoji území a dopravní infrastruktury. Samostatn� je pak podrobn� analyzo-
vána p�epravní poptávka, kdy jsou analyzovány sou�asné p�epravní vztahy, minulý vývoj p�epravní 
poptávky a o�ekávané budoucí trendy vývoje poptávky po doprav�.  

•  Cíle projektu a požadavky na jeho �ešení.  V této kapitole jsou nejprve analyzovány stávající pro-
blémy spojené se sou�asným stavem železni�ní infrastruktury a železni�ního provozu na území 
m�sta Brna. Dále jsou analyzovány legislativní požadavky stanovující základní podmínky pro bu-
doucí projektovou p�ípravu a realizaci projektu. Na záv�r jsou dle provedených analýz požadavk� 
na �ešení projektu stanoveny hlavní celospole�enské a provozní cíle, kterých by realizací projektu 
m�lo být dosaženo. 

•  Analýza možností �ešení projektu.  V této kapitole jsou �tená��m k dispozici základní informace 
o možnostech �ešení projektu. Popsány zde jsou základní strategické možnosti �ešení projektu a 
také konkrétní technické možnosti �ešení, ze kterých pak následn� vychází konkrétní navržené va-
rianty p�estavby ŽUB. 

•  Návrhy variant �ešení projektu.  Zde jsou uvedeny základní informace o návrhu �ešení projektu. 
Popsány jsou zde základní oblasti, které jsou p�edm�tem návrhu �ešení a následn� jsou popsány 
základní navrhované varianty a jejich r�zné alternativní provedení.  

•  Porovnání dosahovaných parametr � variant.  V této kapitole jsou vyhodnoceny hlavní dosaho-
vané parametry jednotlivých variant. Dle tematických oblastí je toto porovnání zpracováno pro in-
vesti�ní a provozní náklady, pro p�epravní ukazatele, pro dopravní ukazatele a pro oblast dopad� 
do území a životního prost�edí. 

•  Vyhodnocení variant, záv �ry a doporu �ení. V t�chto záv�re�ných kapitolách je zpracováno sou-
hrnné vyhodnocení projektu. Pro navržené varianty je zpracováno vyhodnocení pln�ní cíl�, dosa-
hovaných p�ínos�, dosahované ekonomické efektivity a potenciální rizikovosti. Na záv�r jsou for-
mulovány zásadní záv�ry a doporu�ení.  

 

Obsah �ásti B 

�ást B tvo�í celkem 7 samostatných díl�: 

•  B1 – Technické �ešení dopravní infrastruktury.  V tomto díle jsou �tená��m k dispozici podrobné 
informace o navrhovaném technickém �ešení dopravní infrastruktury pro jednotlivé varianty �ešení 
projektu. Sou�ástí tohoto dílu je i vyhodnocení stávajícího technického stavu. Návrhy �ešení do-
pravní infrastruktury jsou rozd�leny na �ešení železni�ní infrastruktury a m�stské dopravní in-
frastruktury zahrnující pozemní komunikace, tramvajové a trolejbusové trat� �i autobusové terminá-
ly. 

•  B2 – Dopravn �-technologické �ešení železni �ní dopravy.  Zde jsou uvedeny podrobné informace 
o navrhovaném �ešení koncepce železni�ní dopravy. Sou�ástí tohoto dílu je i vyhodnocení stávající 
provozované koncepce železni�ní dopravy. Návrh �ešení se týká dálkové a regionální osobní do-
pravy a nákladní dopravy. Hlavním p�edm�tem návrhu je definování linkového vedení, po�tu spoj� 
a obsluhy jednotlivých železni�ních stanic a zastávek. Sou�ástí je také vyhodnocení jízdních dob, 
kapacitních ukazatel� a spolehlivosti provozu. 

•  B3 – �ešení m�stské hromadné a ve �ejné dopravy.  Tento díl seznámí �tená�e s podrobnými in-
formacemi o navrhovaných úpravách koncepce m�stské hromadné a ve�ejné dopravy. Sou�ástí to-
hoto dílu je také vyhodnocení stávající koncepce MHD a VHD. P�edm�tem návrhu je �ešení úprav 
koncepce systém� tramvajové, trolejbusové a autobusové dopravy. 

•  B4 – Dopravní model a p �epravní prognóza.  V tomto díle jsou �tená��m k dispozici podrobné in-
formace týkající se poptávky po doprav�. Náplní tohoto dílu je analýza p�epravní poptávky 
v podob� podrobného vyhodnocení stávajícího zatížení dopravní infrastruktury, vyhodnocení eko-
nomické úrovn� území, vyhodnocení socioekonomických a dalších ukazatel�. Další náplní tohoto 
dílu je vyhodnocení výhledové p�epravní poptávky pro jednotlivé varianty �ešení ŽUB  z n�kolika 
hlavních hledisek jakými jsou nap�íklad dosahované cestovní doby, dosahované zatížení doprav-
ních systém�, dosahovaná obsazenost železni�ních spoj� a spoj� MHD apod. 

•  B5 – Hodnocení územních a environmentálních dopad � variant �ešení.  Zde jsou uvedeny po-
drobné informace o dopadech jednotlivých variant do území a do složek životního prost�edí. Sou-
�ástí tohoto dílu je také hodnocení odolnosti infrastruktury v��i negativním vliv� p�edpokládaných 
klimatických zm�n. Jednotlivé varianty jsou hodnoceny zejména ve vtahu k platným územn�-
plánovacím dokumentacím, ve vztahu ke stávající zástavb�, ve vztahu k chrán�ným a jinak citlivým 
územím a ve vztahu k dopad�m negativních ú�ink� dopravy na zdraví obyvatel. 

•  B6 – Ekonomické hodnocení a hodnocení rizik.  Tento díl seznámí �tená�e s podrobnými výpo-
�ty ekonomické efektivity jednotlivých variant �ešení ŽUB a analýza rizik. Dále jsou uvedeny zá-
kladní východiska a informace o zp�sobu zpracování a o vyhodnocení ekonomické efektivity. Sou-
�ástí tohoto dílu je rovn�ž �ada p�íloh s konkrétními výpo�ty a CBA tabulky. 

•  B7 – Dokladová �ást.  V tomto díle jsou p�iloženy dopl�ující provedené rozbory, podklady, a zá-
znamy z jednání Výboru studie proveditelnosti železni�ního uzlu Brno. 

Podrobný obsah v�etn� seznamu jednotlivých �ástí a díl� je uveden v jednotlivých textových zprávách. 
V následujících kapitolách jsou uvedeny základní informace k jednotlivými tematickým oblastem studie 
proveditelnosti, kdy �ada z nich je p�evzata jako výtah z podrobných díl� �ásti B. Popsány jsou základní 
informace, významné záv�ry a p�ípadn� jiné zásadní skute�nosti, se kterými by hodnotitelé a jiní �tená�i 
studie proveditelnosti m�li být obecn� seznámeni. Více podrobností a od�vodn�ní n�kterých záv�r� je pak 
obsaženo v podrobných dílech B. 
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3 Analytická východiska 

3.1 �ešené území 

M�sto Brno je sou�ástí širšího sídelního systému v rámci Evropy, �eské republiky a Jihomoravského kra-
je. V sídelní struktu�e jižní Moravy má pozici p�irozeného centra, které se svým okolím tvo�í m�stskou 
aglomeraci. V evropském, národním a regionálním prostoru si m�sto vytvá�í �adu politických, ekonomic-
kých a spole�ensko-kulturních vazeb, které ovliv�ují jeho relativní polohu a význam v��i ostatním sídl�m. 

Pozice Brna v evropském urbánním systému je dána p�edevším geografickou polohou, historickým vývo-
jem a významem m�sta. Podoba i myšlení byly po staletí formovány tím, že Brno vždy bylo, je a bude 
m�stem mezi Prahou a Vídní, a to nejen geograficky, ale i symbolicky. V makrom��ítku je Brno sou�ástí 
m�stské rozvojové osy Berlín - Praha - (Katowice) - Víde� - Bratislava - Budapeš�- (Terst). Intenzivn�jší 
p�eshrani�ní ekonomické a spole�enské vazby lze však zasadit do úžeji vymezeného st�edoevropského 
prostoru, tzv. regionu CENTROPE, (schematicky vymezeného regiony jižní Moravy, Dolního Rakouska, 
Vídn�, Burgenlandu, Bratislavského kraje a Bratislavy, Trnavského kraje a Trnavy a komitáty západního 
Ma	arska v�etn� Györu a Šopron�), ve kterém žije cca 7 milión� obyvatel. V rámci takto vymezeného p�e-
shrani�ního regionu je nejvýznamn�jší p�edevším historicky podložená vazba na Víde�, jako na ekono-
micky a kulturn� dominantní centrum. 

Pro popis charakteristiky m�sta Brna a vazeb Brna s obcemi v jeho širším okolí, tedy v Brn�nské metropo-
litní oblasti, je možné nahlédnout do textové zprávy dílu B4 nebo p�ímo do textu Atlasu Brn�nské metropo-
litní oblasti, který je i s grafickými p�ílohami ve�ejn� k dispozici pod odkazem 
https://www.brno.cz/fileadmin/user_upload/sprava_mesta/Strategie_pro_Brno/dokumenty/iti/final_Atlas-
BMO-komplet-preview.pdf .  

P�estože oblast pro návrh �ešení projektu zahrnuje pouze �ást m�sta Brna, je dopad projektu výrazn� širší. 
Vymezení �ešeného území pro posouzení dopad� projektu bylo provedeno s ohledem na komplexní cha-
rakter posuzovaného projektu a požadavky kladené na zpracování p�epravní prognózy pomocí multimo-
dálního �ty�stup�ového dopravního modelu. Krom� území bezprost�edn� vymezeného hranicemi vlastního 
železni�ního uzlu Brno je do �ešené oblasti zahrnuto rovn�ž území zbytku Jihomoravského kraje a též �ás-
ti kraje Vyso�ina., Toto území p�edstavuje z dopravního a p�epravního hlediska relativn� ucelenou spádo-
vou oblast m�sta Brna, což v rámci zpracování dopravního modelu a p�epravní prognózy umož�uje lépe 
zohlednit vysoce komplexní charakter p�epravních vztah� a vzájemných vazeb ovliv�ujících výslednou 
p�epravní poptávku. Konkrétní vymezení �ešeného území je graficky znázorn�no na obrázku �. 3. Násle-
dující zpracované analýzy se týkají p�edevším tohoto území, v ur�ité mí�e, pro posouzení dálkových p�e-
pravních vztah�, i ostatních region� a sídel.  

 

Obrázek 3 - Vymezení oblasti pro hodnocení p�epravních vztah� 

V rámci �ešení studie proveditelnosti byla vymezena dot�ená oblast, která je pro �ešený projekt ŽUB rele-
vantní. �ešené území pro tyto ú�ely obsahuje vedle území m�sta Brna, ve kterém se �ešený projekt na-
chází, celý Jihomoravský kraj a �ást okres� T�ebí� (území ORP Nám�š� nad Oslavou a T�ebí�) a Ž	ár nad 
Sázavou (území ORP Byst�ice nad Pernštejnem, Nové M�sto na Morav� a Velké Mezi�í�í) v kraji Vyso�i-
na. Celá �ešená oblast zahrnuje území, které bude ovlivn�no realizací železni�ního uzlu Brno. Pro hodno-
cení dálkových p�epravních vztah�, jejichž zdroj, nebo cíl, se nachází mimo popsané území, byly použity 
data z dopravního modelu zpracovaného v Dopravních sektorových strategií, 2. fáze a data z ostatních 
studií proveditelnosti. P�i vyhodnocení p�epravní poptávky vztažené k �ešení projektu ŽUB jsou adekvátn� 
hodnoceny p�epravní vztahy místní, regionální i dálkové. Výše zobrazená geografická oblast je dále po-
drobn�ji zkoumána z hlediska d�ležitých celospole�enských oblastí, které mají zásadní vliv na p�epravní 
poptávku a formování požadavk� na �ešení projektu v podob� návrhu dopravních koncepcí železni�ní, 
m�stské hromadné a ve�ejné dopravy a v podob� návrhu �ešení dopravní infrastruktury.  Základní analýzy 
t�chto celospole�enských oblastí jsou obsaženy v následujících kapitolách.  
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3.2 Dopravní sí �  

V �ešeném území se nachází n�kolik dopravních sítí. Jedná se o železni�ní sí�, sí� dálnic a rychlostních 
silnic, sí� silnic I., II, a III. t�ídy, tramvajovou sí� a trolejbusovou sí�. Hustota dopravních sítí a parametry 
odpovídají rozvinutosti osídlení v území, p�írodním podmínkám a dalším faktor�m. Z hlediska hustoty do-
pravní sít� je dopravní infrastruktura nejvíce rozvinuta na území m�sta Brna, kde jsou zastoupeny všechny 
výše jmenované dopravní sít�. Ve zbývající �ásti kraje je v hlavních urbanizovaných osách vedena páte�ní 
dálni�ní infrastruktura a železni�ní trat�. Plošn� je pak v celém území k dispozici silni�ní sí� tvo�ící pozem-
ní komunikace r�zných kategorií od silnic I. t�ídy až po místní obslužné komunikace. Podrobn� je stávající 
stav jednotlivých dopravních sítí popsán v dílech B3 a B4 �i na webových stránkách jim p�íslušných správ-
c�.  

Železni�ní sí� 

Železni�ní sí� je v dot�ené oblasti pom�rn� rozší�ená. Nachází se zde celostátní trat� za�azené do systé-
mu TEN-T. Tyto trat� jsou elektrizované a dvoukolejné s uvažovanou maximální rychlostí do 160 km/h. 
Ostatní celostátní trat� jsou v ur�itých úsecích dvojkolejné elektrizované s provozovanými rychlostmi do 
100 km/h, v ur�itých úsecích dvojkolejné neelektrizované a v ur�itých úsecích jednokolejné elektrizované i 
neelektrizované, kdy provozovaná rychlost t�chto tratí zpravidla nep�evyšuje 100 km/h. Regionální trat� 
jsou v�tšinou jednokolejné, neelektrizované s nízkou provozovanou rychlostí s �adou rychlostních omeze-
ní. Podrobné informace o jednotlivých železni�ních tratích lze nalézt na webových stránkách správce in-
frastruktury, www.szdc.cz. Základní schematické �len�ní železni�ní sít� v �ešeném území a na území 
m�sta Brna je zobrazeno na následujících obrázcích. 

 

Obrázek 4 - Schéma železni�ní sít� v �ešeném území 

 

 

 

Obrázek 5 - Schéma železni�ní sít� na území m�sta Brna 
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Silni �ní sí� 

Silni�ní sí� v dot�eném území je velmi rozsáhlá s vysokou hustotou. Celková délka dálnic a silnic je v tom-
to území 6168,2 km. Z toho je 202,3 km dálnic, 522,8 km silnic I. t�ídy, 2051,2 km silnic II. t�ídy a 3391,8 
km silnic III. t�ídy. P�epravn� nejvýznamn�jší je dálnice D1 spojující Brno s Prahou a kraji Vyso�ina a St�e-
do�eským na jedné stran� a s Ostravou, Olomoucí, Zlínem a p�íslušnými kraji na stran� druhé. Další vý-
znamnou dálni�ní komunikací je dálnice D2 spojující Brno s Bratislavou a dálnice D52, v �ásti úseku vede-
ná jako silnice I/52 spojující Brno s Vídní. Ze silnic I. t�ídy pat�í mezi p�epravn� nejvýznamn�jší silnice I/50 
spojující Brno s Uherským Hradišt�m, silnice I/43 spojující Brno se Svitavami, silnice I/53 spojující Brno se 
Znojmem a silnice I/23 spojující Brno s T�ebí�í. Zbývající silnice I. t�ídy a silnice nižších t�íd jsou ve vztahu 
k �ešenému projektu významn�ji relevantní v p�ípad� území m�sta Brna. Zde se jedná zejména o komuni-
kace tvo�ící tzv. velký a malý vnit�ní okruh, radiály a p�ivad��e k dálnicím a r�zné další komunikace. 
Z hlediska p�ímé souvislosti s �ešením ŽUB jsou pak významné komunikace umíst�né v blízkosti hlavního 
vlakového nádraží a jižn� od n�j. Podrobné informace k silni�ní síti lze nalézt na webových stránkách jejich 
správc�, www.rsd.cz, www.susjmk.cz a www.ksusv.cz. Základní schéma silni�ní sít� v �ešeném území a 
na území m�sta Brna je zobrazeno na následujících obrázcích. 

 

Obrázek 6 - Schéma sít� dálnic a silnic I. t�ídy v �ešeném území 

 

 

 

Obrázek 7 - Schéma sít� pozemních komunikací na území m�sta Brna 
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Tramvajová a trolejbusová sí � 

Tramvajová sí� v Brn� má okružn�-radiální charakter. Základem je okruh na hranicích historického jádra. 
Z okruhu vychází 10 radiálních tratí, které se v�tví na celkem 15 radiál na okraji sít�. Celkov� provozní 
délka tramvajových tratí dosahuje p�ibližn� 70 kilometr�. �ást tramvajové sít� zasahuje mimo m�sto Brno, 
konkrétn� tramvajová tra� do Mod�ic. Tramvajová sí� v r�zných úsecích tvo�í samostatnou dopravní in-
frastrukturu v podob� tratí separovaných od silni�ního provozu a v r�zných úsecích jsou tramvajové trati 
vedeny jako sou�ást silni�ní infrastruktury. Brn�nská trolejbusová sí� je z hlediska rozsahu nejv�tší v �es-
ké republice. Celková délka sít�, na které jsou provozovány trolejbusové linky, je 60,5 km, z toho 3 km jsou 
mimo území Brna, konkrétn� se jedná o trolejbusovou tra� do Šlapanic. V�tšina trolejbusových tratí má 
radiální charakter. Trolejbusová sí� však netvo�í propojený systém jednotlivých tratí, ale dva provozn� od-
d�lené systémy, kdy jeden se nachází ve východní �ásti m�sta a druhý v západní a severní �ásti m�sta. 
Trolejbusové trat� jsou zpravidla vedeny jako sou�ást silni�ních komunikací. Podrobné informace k ob�ma 
sítím lze nalézt na webových stránkách jejich provozovatele, www.dpmb.cz. Základní schéma tramvajové 
a trolejbusové sít� na území m�sta Brna je zobrazeno na následujících obrázcích. 

 

Obrázek 8 - Schéma tramvajové sít� na území m�sta Brna 

 

 

Obrázek 9 - Schéma trolejbusové sít� na území m�sta Brna 

Autobusové terminály 

Na území m�sta Brna se dále nachází dva významné autobusové terminály pro regionální a dálkovou au-
tobusovou dopravu. Prvním z nich je Úst�ední autobusové nádraží Zvona�ka nacházející se jižn� od hlav-
ního nádraží. Tento terminál je obsluhován v�tšinou regionálních a dálkových autobusových linek provo-
zovaných v závazku ve�ejné služby i provozovaných na komer�ní riziko. Druhým je pak autobusové nádra-
ží u hotelu Grand, které se nachází v t�sné blízkosti hlavního nádraží západním sm�rem. Tento autobuso-
vý terminál je využíván výhradn� autobusovými spoji vedenými na komer�ní riziko dopravc�. Oba autobu-
sové terminály pak slouží i r�zné rekrea�ní a zájezdové doprav�. Pro zajišt�ní dopravní obsluhy m�sta 
Brna regionální a m�stskou autobusovou dopravou se na území m�sta Brna nachází n�kolik autobuso-
vých zastávek a menších autobusových terminál�. Podrobné informace k autobusové doprav� na území 
m�sta Brna lze nalézt na stránkách jednotlivých dopravc�, objednatel� ve�ejné hromadné dopravy a pro-
vozovatel� autobusových terminál�. 

Letišt � Tu�any 

Na území m�sta Brna se rovn�ž nachází mezinárodní letišt� Brno Tu�any, které je obsluhováno leteckými 
spoji. Jedná se o jednotky spoj� denn�, které zajiš�ují p�ímé letecké spojení Brna s Londýnem, Mnicho-
vem, Eindhovenem a Milánem a dalšími vybranými m�sty. Toto letišt� se nachází v jihovýchodní �ásti 
m�sta Brna v blízkosti m�stských �ástí Tu�any a Slatina. Význam tohoto letišt� je spíše regionální 
z d�vodu relativn� blízkých významných mezinárodních letiš� v Praze a Vídni, které p�edstavují výraznou 
konkurenci v letecké doprav�. Informace k letišti lze nalézt na webových stránkách jeho provozovatele, 
www.brno-airport.cz/.   
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3.3 Nabídka ve �ejné dopravy  

Ve�ejná doprava v �ešeném území je tvo�ena n�kolika systémy. Jedná se o systém dálkové železni�ní 
dopravy, regionální železni�ní dopravy, dálkové autobusové dopravy, regionální autobusové dopravy a 
m�stské hromadné dopravy, kterou zajiš�ují tramvajové, trolejbusové a autobusové spoje. Obecn� je na-
bídka ve�ejné dopravy v dot�eném území na velmi vysoké úrovni, jak co se tý�e plošného pokrytí, tak i 
�etnosti a rychlosti spoj�. Základní kostrou ve�ejné hromadné dopravy je Integrovaný dopravní systém 
Jihomoravského kraje (IDS JMK; www.idsjmk.cz). Ten integruje do jednotného dopravního systému v�tši-
nu regionálních autobusových linek, všechny osobní vlaky, sp�šné vlaky a rychlíky na území kraje a tram-
vaje, trolejbusy a autobusy v rámci m�stské hromadné dopravy v Brn�. Krom� Jihomoravského kraje je do 
integrovaného systému zahrnuto i n�kolik obcí sousedních kraj�. 

Systém páte�ní železni�ní dopravy v rámci IDS je tvo�en dálkovými a regionálními linkami. Dálkové spoje 
jsou zajiš�ovány prost�ednictvím Ministerstva dopravy, objednatele celostátní dopravy na území �R, dle 
Plánu dopravní obsluhy území vlaky celostátní dopravy (k dispozici zde: 
https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Verejna-doprava/Financni-ucast-statu/Plan-dopravni-obsluhy-uzemi-
vlaky-celostatni-dopra). Dálkové spoje jsou vedeny v kategorii EuroCity pro spojení Prahy – Brna a Víd-
n�/Bratislavy a kategorii rychlík� pro spojení Brna s okolními krajskými m�sty a významnými regionálními 
sídly. Regionální spoje jsou pak zajiš�ovány prost�ednictvím Jihomoravského kraje, objednatele regionální 
dopravy na území Jihomoravského kraje. Regionální spoje jsou vedeny v kategorii sp�šných vlak�, které 
zajiš�ují rychlé regionální spojení Brna a okolních významných sídel a v n�kterých p�ípadech dopl�ují rych-
líkové spoje, a v kategorii osobních vlak�, které zajiš�ují obsluhu ostatních sídel na železni�ních tratích. 
S postupnou liberalizací železni�ní dopravy je patrný i zájem soukromých dopravc� o spojení Prahy 
s Brnem s mezinárodním p�esahem do Vídn� a Bratislavy. Jak v dálkové, tak i v regionální doprav� jsou 
železni�ní spoje vedeny v systému integrovaného taktového jízdního �ádu. Dálkové železni�ní spoje jsou 
vedeny zpravidla v hodinovém, �i dvouhodinovém intervalu, regionální železni�ní spoje pak v hodinovém 
až p�lhodinovém intervalu, který se u vybraných linek ve špi�kách snižuje i na 15 minut a mimo špi�ku a 
v okrajových �ástech dne naopak prodlužuje na dv� hodiny. 

Regionální autobusová doprava zajiš�uje primárn� plošnou obsluhu území Jihomoravského kraje. Z celko-
vých více než dvou set linek zajíždí na území m�sta Brna pouze 25. N�které regionální linky mají charak-
ter páte�ní regionální dopravy a suplují tak roli železni�ních spoj�. Toto je dáno v t�ch p�ípadech, kde není 
dostate�n� kvalitní železni�ní infrastruktura umož�ující rychlou a pravidelnou dopravu cestujících. Vztah 
mezi železni�ní a autobusovou dopravou je založen na spolupráci t�chto dvou systém�, kde železni�ní 
doprava tvo�í páte� systému v doprav� cestujících z regionu do m�sta Brna a autobusové spoje jsou vhod-
n� navázány v p�estupních uzlech na železni�ní spoje. Tento princip je zakotven ve vrcholném strategic-
kém dokumentu Jihomoravského kraje pro oblast ve�ejné dopravy – Plán dopravní obslužnosti Jihomorav-
ského kraje (k dispozici zde: https://www.kr-jihomoravsky.cz/Default.aspx?ID=325457&TypeID=2). 

Hromadná doprava v Brn� je tvo�ena sítí tramvají, trolejbus� a autobus�. Provoz zajiš�uje 11 tramvajových 
linek, 13 trolejbusových linek a 47 autobusových linek (z toho 11 no�ních). Sou�ástí MHD jsou i n�které 
regionální autobusové linky, které na území m�sta Brna dopl�ují sí� m�stských autobus� a slouží i pro 
cesty pouze na území Brna. Systém m�stské hromadné dopravy zajiš�uje plošnou obsluhu území m�sta 
Brna a sousedních sídel. Za provoz systému MHD zodpovídá Dopravní podnik m�sta Brna, a.s., který jej 
udržuje a rozvíjí (Podrobné informace k systému MHD jsou k dispozici zde: www.dpmb.cz). Plánovány 
rozvoj systému MHD je �ešen v p�íslušných strategických dokumentech m�sta Brna pro oblast ve�ejné 
dopravy, jako jsou Generel ve�ejné dopravy m�sta Brna (https://www.brno.cz/sprava-mesta/magistrat-
mesta-brna/usek-socialne-kulturni-a-dopravy/odbor-dopravy/oddeleni-koncepce-dopravy/generel-verejne-
dopravy-mesta-brna/) a Strategický plán udržitelné mobility m�sta Brna (http://www.mobilitabrno.cz).  

 

 

Obrázek 10 - Schéma vedení vlakových linek v ŽUB 
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Obrázek 11 - Schéma linek m�stské hromadné dopravy v Brn� 

Zdroj: KORDIS JMK, a.s. 
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3.4 Demografická a socioekonomická charakteristika území 

Jihomoravský kraj má rozlohu 7 196 km2. K 1. 1. 2015 je po�et obyvatel na území kraje 1 172 853, což je 
163 obyvatel/km2. Na území Jihomoravského kraje se nachází 673 obcí, správním centrem je Brno 
(377 440 obyvatel k 1. 1. 2015). V �eské republice se �adí Jihomoravský kraj co do po�tu obyvatel na �tvr-
té místo za St�edo�eský kraj, Hlavní m�sto Prahu a Moravskoslezský kraj. Dominantním sídlem v �ešené 
oblasti je krajské m�sto Brno. M�sto Brno je p�irozeným centrem regionu a zárove� i druhým nejv�tším 
m�stem v �R. Z hlediska celostátních a mezinárodních vazeb je Brno významných zdrojem a cílem cest 
cestujících z jiných krajských m�st v �R a zahrani�ních blízkých sídel Bratislavy a Vídn�. Z hlediska 
regionálních je Brno významným centrem regionu s atraktivitou pro oblast zam�stnanosti, vzd�lání a 
služeb. V tomto p�ípad� vytvá�í m�sto Brno intenzivní vazby zejména s bývalými okresními m�sty a 
s oblastními regionálními centry. Místní vztahy na území m�sta Brna jsou vzhledem k jeho velikosti, po�tu 
obyvatel a správnímu �len�ní velmi vysoké zejména v centrální �ásti m�sta a p�ilehlých lokalitách. Ve 
vztahu k �ešenému projektu má velikost významných sídel v regionu vliv na poptávku po regionální a 
dálkové železni�ní doprav�. Z následujících obrázk� je patrné, že po�et obyvatel v �ešené oblasti a 
rozmíst�ní a velikost jednotlivých sídel je nejhustší v t�ch lokalitách, jež jsou v t�sné blízkosti m�sta Brna 
(do cca 20 km). Tato sídla vytvá�í tzv. metropolitní oblast m�sta Brna. Demograficky nejvýznamn�jší sídla 
leží ve v�tšin� p�ípad� na železni�ních tratích, kdy na t�chto tratích provozované dálkové a regionální 
spoje zajiš�ují p�epravu cestujících z t�chto sídel zejména do m�sta Brna, ale zárove� i do dalších sídel. 
Jako p�íklad lze jmenovat Blansko, Tišnov, Ku�im, Vyškov, Slavkov u Brna a další.  

 

Obrázek 12 - Po�et obyvatel v krajích �R 

 

 

 

 

Obrázek 13 - Po�et obyvatel v nejv�tších sídlech Jihomoravského kraje 

Po�et obyvatel v Jihomoravském kraji i konkrétn� v jeho sídlech se vyvíjí dle atraktivity regionu spo�ívající 
v úrovni kvality bydlení, zam�stnání, vzd�lání, kulturního vyžití apod. Významným faktorem vývoje po�tu 
obyvatel jsou i r�zné celospole�enské trendy a místní specifika. Na území Jihomoravského kraje došlo za 
posledních p�ibližn� 10 let k ur�itému vývoji po�tu obyvatel, který se promítá do zm�ny poptávky po dopra-
v� a následn� i do zatížení dopravních sítí. Obecn� lze �ešené území z hlediska zm�ny po�tu obyvatel 
rozd�lit na oblast m�sta Brna a jeho p�ilehlé aglomerace a na okolní oblast Jihomoravského kraje. 
V p�ípad� m�sta Brna a zejména jeho nejbližšího okolí je patrný nár�st po�tu obyvatel. To je dáno vyso-
kou atraktivitou m�sta Brna z hlediska nabídky pracovních p�íležitostí, zam�stnání a kulturního vyžití. Na-
proti tomu sídla v okolí m�sta Brna nabízí atraktivní možnosti bydlení, což je spojeno s procesem subur-
banizace. Z procentuálního hlediska došlo v n�kterých sídlech k nár�stu po�tu obyvatel o 15 – 20 procent 
b�hem posledních 10 let. Na území m�sta Brna je pak nár�st po�tu obyvatel do 5 procent b�hem posled-
ních deseti let. Tento vývoj se projevuje zvyšující se poptávkou po doprav� a následn� i do zvyšujícího se 
zatížení dopravních sítí na území m�sta Brna a v jeho okolí. Naproti tomu zbývající �ást území Jihomorav-
ského kraje má až na výjimky spíše stagnující, �i mírn� klesající trend vývoje po�tu obyvatel. Tento vývoj 
je dán nízkou atraktivitou t�chto lokalit z hlediska nabídky pracovních p�íležitosti, dostupnosti služeb a dal-
šími místními specifiky. Konkrétní dosahované zm�ny v po�tu obyvatel �ástí Jihomoravského kraje jsou 
znázorn�ny na následujícím obrázku. 
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Obrázek 14 - Vývoj po�tu obyvatel Jihomoravského kraje mezi roky 2004 a 2014 

Jihomoravský kraj je ekonomicky významným regionem �R, na celorepublikovém hrubém domácím pro-
duktu se podílí 10,9 %. V období 2003-2013 se podíl Jihomoravského kraje na HDP �R pohyboval 
v rozmezí 10,0 % až 10,9 %. Ekonomická výkonnost regionu je tak pom�rn� stabilní, ur�itým výkyvem bylo 
období ekonomické krize p�ibližn� mezi roky 2009 a 2013. Ekonomicky nejvýznamn�jší je v tomto ohledu 
území m�sta Brna a jeho okolí. Nachází se zde �ada pr�myslových podnik�, poskytovatel� služeb, admi-
nistrativy a dalších ekonomických odv�tví. Na tomto území je rovn�ž dosahována nízká nezam�stnanost 
na úrovni 6 až 8 %. Nominální mzdy jsou v kontextu celé �R nadpr�m�rné. Vývoj nezam�stnanosti, výše 
nominálních mezd a HDP v regionu je závislý na širších celorepublikových i celoevropských trendech. Po 
skon�ení ekonomické krize docházelo v minulých letech k zvýšení HDP a nominálních mezd a ke snížení 
nezam�stnanosti. Do budoucna lze o�ekávat situaci stabilní s možnými výkyvy, které lze však jen obtížn� 
predikovat. Na následujících obrázcích jsou vykresleny statistiky minulého vývoje ekonomických charakte-
ristik regionu. 

 

Graf 1 - Vývoj podílu regionu na tvorb� HDP v �R 

 

Graf 2 - Vývoj míry registrované nezam�stnanosti 

 

Graf 3 - Vývoj pr�m�rné m�sí�ní nominální mzdy 
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3.5 P�edpokládaný rozvoj území a dopravní infrastruktury 

P�edpokládaný rozvoj v �ešeném území je definován ve strategických dokumentech a politikách územního 
rozvoje, rozvoje dopravní infrastruktury, ekonomického rozvoje atd. Rozvoj území je v p�íslušných rozvojo-
vých politikách �ešen hierarchicky z hlediska rozvoje �eské republiky, rozvoje Jihomoravského kraje a 
rozvoje m�sta Brna a p�ilehlé aglomerace. Stejn� tak i rozvoj dopravní infrastruktury je p�edpokládán 
zvláš� pro dopravní sí� mezinárodního a celostátního významu, dopravní sí� regionálního významu a do-
pravní sí� místního významu. Návrhy �ešení p�estavby ŽUB je nutné p�izp�sobovat nejen sou�asným p�e-
pravním pot�ebám, ale i p�edpokládaným výhledovým pot�ebám, které budou ur�ovány práv� dosahova-
ným rozvojem území a dopravní infrastruktury. Pro projekt p�estavby ŽUB jsou pak relevantní všechny 
hierarchické úrovn�. Pro zjišt�ní budoucích p�epravních pot�eb v mezinárodních, celostátních a meziregio-
nálních vztazích je rozhodující územní rozvoj �R a dopravní infrastruktury mezinárodního a celostátního 
významu. Pro zjišt�ní budoucích p�epravních pot�eb v regionálních vztazích je rozhodující územní rozvoj 
Jihomoravského kraje a p�ilehlých oblastí sousedních kraj� �i stát�. A pro zjišt�ní budoucích p�epravních 
pot�eb v místních vztazích je rozhodující územní rozvoj m�sta Brna a p�ilehlé aglomerace. 

Z hlediska mezinárodních p �epravních vztah � jsou na úrovni Evropské unie utvá�eny politiky sm��ující 
ke zlepšení soudržnosti jednotlivých stát� a region� EU. Nejvýznamn�jší je v tomto ohledu Politika rozvoje 
transevropské dopravní sít�. Politika spole�né, tzv. transevropské dopravní sít� (TEN-T) vytvá�í již od po-
loviny 90. let 20. století z úrovn� Evropské unie základní strategické plány pro rozvoj páte�ní dopravní in-
frastruktury na území EU a v okolí. Rozvoj transevropské dopravní sít� p�ispívá k napln�ní �ady cíl�, mj. ke 
zlepšení dostupnosti a propojenosti všech region� Unie, k propojení mezi dopravní infrastrukturou pro dál-
kovou dopravu a regionální a místní dopravu, a to v osobní i nákladní doprav�, k odstran�ní míst 
s nedostate�nou propustností a dopln�ní chyb�jících spojení, k vzájemnému propojení a interoperabilit� i 
k optimální integraci a propojení všech druh� dopravy. Rozvoje transevropské dopravní sít� se dosahuje 
realizací dvouvrstvé struktury této sít�, která zahrnuje globální sí� a hlavní sí�. Globální sí� (Comprehensi-
ve Network) je tvo�ena veškerou stávající a plánovanou dopravní infrastrukturou transevropské dopravní 
sít�. Hlavní sí� (Core Network) je tvo�ena t�mi �ástmi globální sít�, které mají nejv�tší strategický význam 
pro dosažení cíl� rozvoje transevropské dopravní sít� s prioritou realizace do roku 2030. Pokud jde o glo-
bální sí�, �lenské státy by m�ly vyvinout veškeré úsilí, aby ji do roku 2050 dokon�ily. 

Na síti TEN-T jsou definovány koridory hlavní sít�, které p�edstavují nejvýznamn�jší evropské dopravní 
tahy a spojení. M�stem Brnem prochází dva koridory hlavní sít� TEN-T: Baltsko – jadranský (v grafickém 
znázorn�ní tmav� modrá barva) a Východní a východost�edomo�ský (hn�dá barva). Rozvoj dopravní in-
frastruktury na t�chto koridorech je hlavní prioritou rozvoje dopravní infrastruktury EU. Plány na rozvoj do-
pravní infrastruktury na t�chto koridorech jsou koordinovány a zárove� je koordinováno i financování reali-
zace konkrétních projekt�. 

Význam železni�ního uzlu Brno z hlediska mezinárodních i národních vztah� je hodnocen i ve vrcholových 
strategických dokumentech �R pro oblast rozvoje dopravní infrastruktury. Nejd�ležit�jším dokumentem 
v tomto ohledu jsou Dopravní sektorové strategie, 2. fáze (K dispozici zde: www.dopravnistrategie.cz).   
V tomto dokumentu se hodnotí priority rozvoje železni�ní sít� �R. Z hlediska relevance této strategie 
k �ešení projektu p�estavby ŽUB vyplývá vysoká priorita pro realizaci p�estavby ŽUB. Rovn�ž vyplývá vy-
soká priorita pro realizaci modernizace trati Brno – P�erov. Tyto dva projekty jsou sou�ástí nejv�tších roz-
vojových priorit na síti TEN-T na území  �R. Z hlediska mezinárodních p�epravních vztah� a z hlediska 
priorit rozvoje sít� TEN-T se tedy jeví modernizace ŽUB jako nezbytná. 

Na následujících obrázcích je zjednodušen� znázorn�na sí� TEN-T a koridory hlavní sít� TEN-T. 
Z uvedených schémat je patrné, že ŽUB tvo�í bod, ve kterém se potkává n�kolika tratí za�azených do sít� 
TEN-T. Tyto trat� jsou významné jak z hlediska osobní, tak i z hlediska nákladní dopravy.  

 

Obrázek 15 - Schéma sít� TEN-T pro osobní železni�ní dopravu na území �eské republiky  

 

Obrázek 16 - Schéma koridor� hlavní sít� TEN-T 
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Z hlediska celostátních a meziregionálních p �epravních vztah � je na úrovni Vlády �R vytvá�ena Politi-
ka územního rozvoje �R (PÚR). Politika územního rozvoje �R je forma celostátního nástroje územního 
plánování a slouží zejména pro koordinaci územního rozvoje na celostátní úrovni a pro koordinaci územn� 
plánovací �innosti kraj� a sou�asn� jako zdroj d�ležitých argument� p�i prosazování zájm� �eské republi-
ky v rámci územního rozvoje Evropské unie. V Politice územního rozvoje se rovn�ž vymezují oblasti se 
zvýšenými požadavky na zm�ny v území, které svým významem p�esahují území jednoho kraje, a dále 
stejn� významné oblasti se specifickými hodnotami a se specifickými problémy a koridory a plochy do-
pravní a technické infrastruktury. 

Územní rozvoj je vymezen prost�ednictvím rozvojových oblasti a rozvojových os, PÚR vymezuje celkem 12 
rozvojových oblastí v rámci celé �R a 13 rozvojových os. M�sto Brno je v politice definováno jako Metro-
politní rozvojová oblast Brno a krom toho se nachází na celkem 3 rozvojových osách definovaných pro �R. 
Jedná se o osy Praha – Jihlava – Brno, Brno – Svitavy / Moravská T�ebová a (Katowice –) Ostrava – Lip-
ník nad Be�vou – Olomouc – Brno – B�eclav (– Bratislava). Je charakterizované jako území ovlivn�né roz-
vojovou dynamikou krajského m�sta Brna. Jedná se o velmi silnou koncentraci obyvatelstva a ekonomic-
kých �inností, které mají z velké �ásti i mezinárodní význam. Ve vztahu k �ešenému projektu tak lze o�e-
kávat, že do budoucna bude docházet k dalšímu rozvoji v Brn�nském aglomeraci, což se projeví zvýše-
ným po�tem obyvatel, zvýšenou ekonomickou úrovní a zvýšenou nabídkou obchodu a služeb. Tento vývoj 
povede ke zvýšené p�epravní poptávce uvnit� této aglomerace, ale i ve vztazích s okolními metropolitními 
a dalšími rozvojovými oblastmi zpravidla ve sm�ru rozvojových os. Vymezení rozvojových oblastí a rozvo-
jových os na území �R je znázorn�no na následujícím obrázku.  

 

Obrázek 17 - Rozvojové oblasti a rozvojové osy dle PÚR �R 

Za ú�elem definování priorit v oblasti dopravní infrastruktury definuje PÚR koridory a plochy dopravní in-
frastruktury. Ú�elem separátního vymezení t�chto koridor� v Politice územního rozvoje �R je vytvo�ení 
územních podmínek pro umíst�ní nap�. pozemních komunikací, drah, vodních cest a letiš�, které mají vliv 
na rozvoj území �eské republiky, svým významem p�esahují území jednoho kraje a umožní propojení zá-
kladní sít� dopravních cest na území �eské republiky a se sousedními státy. Vymezení p�edpokládaného 
rozvoje železni�ních dopravních spojení a koridor� s mezinárodním a celostátním významem je znázorn�-
no na následujícím obrázku.   

 

Obrázek 18 – Rozvojové zám�ry železni�ní infrastruktury dle PÚR �R 

Rozvoj železni�ní infrastruktury s významem pro mezinárodní a celostátní dopravu je uvažován v podob� 
rozvoje konven�ní železnice i vysokorychlostní železnice. V p�ípad� konven�ní železnice je uvažováno 
s rozvojem infrastruktury ve spojení Brna s P�erovem a Zlínem s významem i pro spojení s Olomoucí, Os-
travou a obecn� st�ední a severní Moravou. Rozvoj vysokorychlostních tratí je pak uvažován ve spojení 
Brna s Prahou, Ostravou a Vídní, potažmo Bratislavou. V p�ípad� rozvoje dálni�ní a silni�ní sít� je uvažo-
váno s rozvojem ve spojení Brna se Svitavami a Brna s Vídní. 

Uvedené koridory jsou v úrovni PUR definovány pouze jako sm�ry rozvoje bez definování konkrétních pa-
rametr� infrastruktury a jejich konkrétního územního vedení. Stanovení konkrétních parametr� je pak úko-
lem samostatných studijních a projektových dokumentací. P�esné územní vymezení pro realizaci rozvojo-
vých zám�r� dopravní infrastruktury je úkolem podrobn�jších stup�� územního plánování na úrovni kraje, 
respektive obcí. 

Zdroj: Ministerstvo pro místní rozvoj  

Zdroj: Ministerstvo pro místní rozvoj  
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Z hlediska regionálních p �epravních vztah � jsou na úrovni Jihomoravského kraje vytvá�eny Zásady 
územního rozvoje (ZUR), které definují územní rozvoj v Jihomoravském kraji. Rozvojové oblasti a osy 
v ZUR navazují a dále zp�es�ují rozvojové oblasti a osy celostátního významu definované v Politice územ-
ního rozvoje v �R. Z pohledu regionálního rozvoje jsou v ZUR definovány rozvojové oblasti a osy nad-
místního významu. V ZUR Jihomoravského kraje je definována nadmístní rozvojová oblast Znojemsko a 
nadmístní rozvojové osy Znojemská, Víde�ská a Kyjovská. Ve vztahu k poptávce k regionální doprav� lze 
o�ekávat zvýšenou p�epravní poptávku v rozvojových oblastech a osách znázorn�ných na níže uvedeném 
obrázku. Ve zbývajícím území Jihomoravského kraje lze p�edpokládat využití území p�ibližn� ve stávající 
podob�. 

 

Obrázek 19 - Rozvojové oblasti a osy na území Jihomoravského kraje dle ZÚR JMK 

Výhledovou p�epravní poptávku po železni�ní osobní doprav� ovliv�uje krom� plošného území kraje i 
územní rozvoj v jednotlivých sídlech. Plánování územního rozvoje je v t�chto p�ípadech definováno na 
úrovni územních plán� obcí. Každé sídlo vytvá�í r�zné podmínky územního rozvoje, kdy rozhodujícími 
faktory jsou dostupnost kvalitního bydlení, nabídka služeb a kulturního vyžití a podobn�. Z tohoto hlediska 
lze o�ekávat nejv�tšího rozvoj v t�ch sídlech, které dosahovaly postupného r�stu v minulých letech a o�e-
kává se tak pokra�ování tohoto trendu. Jedná se zejména o sídla v Brn�nské aglomeraci a jejím okolí. 
Specificky je nutné nahlížet na územní rozvoj m�sta Brna, což je p�edm�tem následující kapitoly. 

V Zásadách územního rozvoje Jihomoravského kraje jsou zaneseny koridory dopravní infrastruktury pro 
úrove� evropsky, celostátn� i regionáln� významných výhledových zám�r�. Práv� úrove� ZUR je nej-
vhodn�jším m��ítkem pro definování p�edpokládaného rozvoje železni�ní a silni�ní infrastruktury 
v �ešeném území. P�ehled zám�r� rozvoje železni�ní a silni�ní dopravní infrastruktury v �ešeném území 
v ZUR je znázorn�n v následujícím obrázku. 

 

 

Obrázek 20 - Rozvoj železni�ní a silni�ní infrastruktury na území Jihomoravského kraje dle ZÚR JMK 

Nejvýznamn�jším rozvojovým zám�rem na železni�ní síti s celostátním a mezinárodním p�esahem je plá-
novaná Modernizace trati Brno – P�erov, která konkrétn� p�edstavuje zdvoukolejn�ní trati a zvýšení tra�o-
vé rychlosti na 200 km/h. Z rozvojových zám�r� s celostátním p�esahem lze jmenovat i elektrizaci trati Bla-
žovice – Veselí nad Moravou obsahující krom� elektrizace i zvýšení tra�ové rychlosti v díl�ích úsecích. 
Rozvojových zám�r� s regionálním p�esahem je hned n�kolik. Zám�ry elektrizace trati Šakvice – Hustope-
�e u Brna a Hrušovany – Židlochovice zahrnují elektrizaci trati umož�ující zavedení p�ímých regionálních 
linek z Brna do regionálních center. Zám�r elektrizace a zkapacitn�ní trati Brno – Zastávka u Brna p�ed-
stavuje elektrizaci, zdvoukolejn�ní a zvýšení rychlosti na trati. Posledním významných regionálním zám�-
rem je realizace tzv. Boskovické spojky p�edstavující elektrizaci trati Skalice nad Svitavou – Boskovice a 
vybudování nové tra�ové spojky umož�ující zavedení p�ímých bezúvra�ových regionálních spoj� z Brna do 
Boskovic. Na ostatní železni�ní síti, vyjma ŽUB jsou plánovány investice bodového charakteru s cílem vy-
lepšení stávajících parametr� tratí a železni�ních stanic a zastávek. Pro výhled je pak uvažováno i 
s vysokorychlostními trat�mi, dosud však na úrovni územní rezervy. 

Na silni�ní síti je z hlediska mezinárodních a celostátních vztah� uvažováno s realizací dostavby dálnice 
D52, výstavby dálnice D43 a výstavby tzv. tangent, jako odleh�ení dálnice D1. V relevanci k ŽUB jsou vý-
znamné rozvojové zám�ry na území m�sta Brna, jež jsou popsány v následující kapitole. 

Zdroj: Jihomoravský kraj  

Zdroj: Jihomoravský kraj  
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Z hlediska místních p �epravních vztah � je na úrovni m�sta Brna vytvá�en Územní plán m�sta Brna. 
Územní plán vytvá�í podmínky rozvoje území a vymezuje funk�ní využití jednotlivých ploch. Z hlediska 
p�epravní poptávky po doprav� byly vybrány jako relevantní oblasti rozvoje ploch bydlení, smíšených 
obytných ploch a ploch výroby. Na následujících obrázcích jsou zobrazeny zám�ry rozvoje bydlení a 
výroby dle koncepce ÚPmB. 

Rozvoj bydlení je uvažován v n�kolika lokalitách, které obsahují nevyužívané �i pro výstavbu volné plochy 
a oblasti tzv. brownfields, tedy opušt�né bývalé výrobní, skladovací a jiné areály. Nejvýznamn�jší potenciál 
rozvoje ploch bydlení je sledován v jižním a východním okraji m�sta Brna. Další významné plochy se 
nachází u severního a severozápadního okraje m�sta Brna. Na území m�sta Brna se pak nachází n�kolik 
díl�ích ploch spíše lokálního charakteru, které jsou vhodné pro rozvoj bydlení. Lokace jednotlivých 
rozvojových ploch pro bydlení a obytných smíšených ploch a jejich velikost vyjad�ující potenciál jejich 
rozvoje je z�ejmý z následujícího obrázku.  

 

Obrázek 21 - Návrh rozvojových ploch bydlení a smíšených obytných ploch na území m�sta Brna 

Z hlediska ploch výroby je situace ve m�st� Brn� pom�rn� složitá. M�sto Brno bylo historicky významným 
pr�myslovým m�stem s významnými strojírenskými, textilními a dalšími podniky. V pr�b�hu druhé poloviny 
dvacátého století a zejména od po�átku devadesátých let minulého století docházelo ke zm�nám a �ada 
t�chto podnik� již zanikla nebo se transformovala do n�kolika menších. Po zaniklých podnicích z�stalo na 
území m�sta Brna n�kolik areál�, které nyní tvo�í významnou �ást brownfieldových ploch. U t�chto ploch 
nacházejících se zejména v lokalit� Trnitá a v areálu bývalé Zbrojovky je plánována revitalizace a jejich 
využití k jiným ú�el�m, zpravidla pro bydlení, administrativu, volno�asové aktivity apod. P�esto jsou na 
území m�sta Brna vymezeny plochy pro potenciální rozvoj výroby. Jak je uvedeno na obrázku níže, jedná 
se zejména o lokality na východním a jižním okraji m�sta a �áste�n� i v severní �ásti m�sta. Na území 
m�sta Brna se dále nachází díl�í plochy pro rozvoj výroby lokálního charakteru. 

 

Obrázek 22 - Návrh rozvoje ploch výroby na území m�sta Brna 

 

Zdroj: Statutární m�sto Brno  

Zdroj: Statutární m�sto Brno  
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Ve vztahu k �ešenému projektu ŽUB má pak specifický význam lokalita oblasti Trnitá – Heršpická, jak je 
jinak názývána širší oblast tzv. Jižního centra. Tato lokalita je v sou�asné dob� z v�tší �ásti nevyužita. 
Nachází se zde množství nijak nevyužitých ploch, nevhodn� využitých ploch a brownfieldových objekt�. 
Potenciál rozvoje této lokality je s ohledem na její polohu v blízkosti historického centra m�sta Brna 
vysoký. Geografické vymezení tohoto zemí je nejlépe z�ejmé z následujícího vý�ezu z mapy m�sta Brna.  

 

Obrázek 23 – Grafické vymezené území Trnitá - Heršpická 

Konkrétní možnosti rozvoje této lokality jsou úzce svázány s výhledovým �ešením železni�ního uzlu Brno. 
Specifickým aspektem možností rozvoje tohoto území je stav, kdy návrh rozvoje území v územním plánu 
m�sta Brna odpovídá dosud sledovanému �ešení ŽUB (tedy variant� A – �eka), což je v rozporu se 
stávajícím uspo�ádáním ŽUB. Návrhy možností rozvoje tohoto území bylo i z tohoto d�vodu nutné stanovit 
samostatn� pro jednotlivé varianty ŽUB a odchýlit se tím od aktuáln� platného uzemního plánu. Návrhy 
možností rozvoje území pro jednotlivé varianty ŽUB  byly zpracovány v samostatné studii „Prov��ení 
územních dopad� variant p�estavby ŽUB“ z roku 2015, která byla využita jako podklad pro zpracování 
studie proveditelnosti. 

Rozvoj dopravní infrastruktury na území m�sta Brna zahrnuje dopravní sít� všech úrovní od infrastruktury 
celostátního významu až po infrastrukturu regionálního a místního významu. Na t�chto dopravních sítích 
se mísí p�epravní vztahy všech t�chto úrovní, proto je nutné nahlížet na jednotlivé zám�ry komplexn�. 
Podstatnou �ást železni�ní infrastruktury zaujímá �ást železni�ního uzlu Brno �ešená ve studii 
proveditenosti, p�esto lze na zbývající síti na území m�sta Brna jmenovat díl�í zám�ry rekonstrukce 
železni�ní stanice Královo Pole a výstavbu železni�ního terminálu Starý Lískovec. 

Rozvoj silni�ní infrastruktury je p�edpokládán jak na státní dopravní infrastruktu�e, tak i na regionální a 
místní dopravní infrastruktu�e. Nejvýznamn�jším zám�rem je v tomto ohledu dostavba Velkého m�stského 
okruhu (VMO), který tvo�í n�kolik díl�ích staveb. �ást VMO je již realizována a v provozu, zbývající �ást je 
pak ve fázi projektové p�ípravy v r�zném stádiu p�ipravenosti. Dalším významným zám�rem je výstavba 
radiál pro napojení �ástí m�sta Brna práv� na VMO a dálnici D1. Dále je na území m�sta Brna plánováno 
n�kolik díl�ích staveb v podob� rekonstrukcí ulic a k�ižovatek a dalších spíše lokálních zám�r�. Vý�et 
nejvýznamn�jších zám�r� na silni�ní síti a jejich lokace jsou z�ejmé z následujícího obrázku. 

 

Obrázek 24 – Rozvojové zám�ry na silni�ní síti na území m�sta Brna 

Zdroj: Studie „Prov��ení 
územních dopad� variant 
p�estavby železni�ního 
uzlu Brno“, zpracovatel: 
URBANISMUS, ARCHI-
TEKTURA, DESIGN – 
STUDIO, spol. s r.o.  
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Rozvoj infrastruktury MHD zahrnuje rozvoj tramvajové a trolejbusové sít� a také realizaci nových �i 
rekonstrukci stávajících p�estupních uzl� a zastávek. Z hlediska tramvajové sít� je uvažováno zejména 
s realizací prodloužení trmvajových tratí v okrajových �ástech m�sta Brna. Významným zám�rem je pak 
projekt nazvaný Tramvaj Plotní, který p�edstavuje souhrnný projekt silni�ní a tramvajové infrastruktury, kdy 
se realizuje nová tramvajová tra� v ulici Plotní a upravuje se pozemní komunikace v ulici Dornych, kde se 
naopak tramvajová tra� ruší. Z hlediska trolejbusové sít� je uvažováno op�t s prodloužením koncových 
úsek�, kdy lze jmenovat nap�íklad prodloužení trolejbusové trati ve Starém Lískovci k novému 
železni�nímu terminálu. Rovn�ž i v p�ípad� rozvoje trolejbusové sít� je uvažováno s realizací komplexních 
úprav trolejbusové infrastruktury a infrastruktury pozemních komunikací. Významným zám�rem je v tomto 
ohledu výstavba tzv. Nové m�stské t�ídy, která nabídne zcela nové spojení v systému MHD s výrazným 
plošným významem pro dopravní obslužnost m�sta Brna. Z bodových zám�r� infrastruktury MHD lze 
jmenovat nap�íklad rekonstrukci p�estupního uzlu Mendlovo nám�stí. Stejn� jako v p�ípad� rozvoje území, 
bylo nutné i v p�ípad� rozvoje infrastruktury v oblasti Trnitá-Heršpická p�istupovat odlišn� dle specifik 
jednotlivých variant �ešení ŽUB. Návrh rozvoje dopravní infrastruktury v tomto území byl pro jednotlivé 
varianty stanoven samostatn� s p�ihlédnutím k územním podmínkám, technickému �ešení železni�ní 
infrastruktury a p�epravním pot�ebám obsluhy daného území. Vý�et zám�r� na tramvajové a trolejbusové 
síti a jejich lokace jsou z�ejmé z následujících obrázk�. 

 

Obrázek 25 – Rozvojové zám�ry na tramvajové síti na území m�sta Brna 

 

Obrázek 26 – Rozvojové zám�ry na trolejbusové síti na území m�sta Brna 

Rozvoj území i rozvoj dopravní infrastruktury na všech  výše popsaných úrovních  byl ve studii 
proveditelnosti stanoven pro scéná�e �asových horizont� 2020, 2035 a 2050, a to na základ� dostupných 
strategických a rozvojových dokument� EU, �R, Jihomoravského kraje a m�sta Brna. Pro jednotlivé 
zám�ry byly p�evzaty p�edpokládané �asové horizonty jejich realizace a konkrétní podoba �ešení v�etn� 
dosahovaných základních technických a provozních parametr�. U n�kterých zám�r� nebylo k dispozici 
podrobné a ustálené základní technické a provozní �ešení. V t�chto p�ípadech byl proveden odhad 
navrhovaných parametr� s využitím p�íkladu obdobných zám�r� �i na základ� ur�itých standard� a 
doporu�ovaných pr�m�rných hodnot sledovaných parametr�. Takto bylo nutno p�istoupit nap�íklad 
k návrhovým parametr�m VRT, návrhovým parametr�m n�kterých staveb infrastruktury MHD a návrhovým 
parametr�m dopravní infrastruktury v území Trnitá-Heršpická, které bylo p�edm�tem návrhu konkrétního 
�ešení ŽUB v podrobnosti studie proveditelnosti. Tvorba scéná�e rozvoje dopravní infrastruktury v �ešeném 
uzemí byla p�edm�tem úvodních díl�ích pln�ní studie proveditelnosti. U n�kterých zám�r� mohlo 
v pr�b�hu zpracování studie proveditelnosti dojít k odlišnému vývoji, než je uvedeno v p�edpokládáném 
scéná�i rozvoje. Podrobné informace k rozvojovým zám�r�m dopravní infrastruktury jsou k dispozici na 
webových stránkách Ministerstva dopravy, Správy železni�ní dopravní cesty, �editelství silnic a dálnic, 
Jihomoravského kraje a m�sta Brna. 
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4 P�epravní poptávka 

4.1 Stávající p �epravní poptávka 

Z hlediska absolutního rozsahu p�epravní poptávky hrají v �ešeném území klí�ovou roli všechny p�epravní 
vztahy, jejichž zdroj (po�átek cesty) �i cíl (konec cesty) se nachází na území m�sta Brna, p�i�emž jde 
v první �ad� o cesty �ist� uvnit� m�sta, které tvo�í necelé t�i �tvrtiny z celkového po�tu cest v �ešeném 
území. V rámci okolního regionu jsou pak nejvyšší p�epravní objemy dosahovány u radiálních p�epravních 
vztah� s m�stem Brnem, kdy konkrétní velikost p�epravních vztah� závisí na atraktivit� jednotlivých oblastí 
a hustot� zalidn�ní. Významné p�epravní vztahy jsou pak i ve spojení m�sta Brna s okolními krajskými 
m�sty a dalšími vzdálen�jšími sídly, jež jsou souhrnn� reprezentovány tzv. externí oblastí. Dosahované 
konkrétní objemy po�tu cest pro systém individuální automobilové dopravy a ve�ejné hromadné dopravy 
jsou ovlivn�ny kvalitou dopravní infrastruktury a kvalitou dopravní nabídky ve�ejné hromadné dopravy. 
Celkový p�ehled p�epravních objem� IAD a VHD pro hlavní relace v �ešeném území je uveden v následují-
cí tabulce.  

 

Tabulka 1 - Stávající objem poptávky po VHD a IAD na hlavních p�epravních vztazích �ešeného území 

V p�ípad� rozd�lení �ešeného území na �ty�i hlavní regionální kvadranty (severní, jižní, východní, západní) 
a externí oblast, reprezentující vzdálen�jší okolí, je z hlediska celkového objemu p�epravní poptávky nej-
významn�jší radiální relace mezi Brnem a západem regionu, kde se realizuje více než �tvrtina všech radi-

álních cest z/do m�sta Brna, tj. 
cca 70 tis. cest za 24 hodin, 
z nichž p�ibližn� polovinu tvo�í 
cesty VHD a polovinu cesty 
IAD.  V relaci mezi Brnem a 
východem regionu dosahuje 
denní p�epravní objem cca 28 
tis. cest u IAD a cca 30 tis. cest 
u VHD, v relaci mezi Brnem a 
severem regionu pak �iní celko-
vý denní po�et cest necelých 26 
tis. v p�ípad� IAD a necelých 28 
tis. v p�ípad� VHD. V relaci Br-
no – jih regionu je absolutní 
p�epravní objem nižší, p�i�emž 
u IAD �iní cca 16,5 tis. cest za 
24 hodin a u VHD dosahuje 
úrovn� 22 tis. cest za 24 hodin.  

Na všech uvedených regionálních vztazích je díky nabízenému rozsahu a kvalit� spojení železni�ní �i au-
tobusovou dopravou v rámci Integrovaného dopravního systému Jihomoravského kraje dosahován srov-
natelný nebo dokonce vyšší podíl VHD na p�epravním objemu oproti IAD. Z hlediska procentuálních hod-
not modal-splitu VHD:IAD p�itom vykazuje ve�ejná doprava nejsiln�jší podíl konkrétn� v relaci mezi Brnem 
a jihem regionu, kde je díky relativn� dobrým parametr�m stávající železni�ní infrastruktury konkurence-
schopnost VHD v porovnání s jinými regionálními vztahy nejvyšší. V dálkových vztazích je situace 
z pohledu podílu ve�ejné dopravy mén� p�íznivá, což souvisí zejména s absencí kapacitn� a �asov� kon-
kurenceschopné nabídky spojení VHD v n�kterých významných nadregionálních relacích a sm�rech, na 
nichž je díky mož-
nosti využití dálni�ní 
sít� tradi�n� dosa-
hován vysoký podíl 
IAD (nap�. Brno – 
Praha, Brno – Os-
trava). Konkrétní 
p�epravní objem na 
radiálních dálkových 
vztazích mezi Br-
nem a externími 
oblastmi (celkem za 
všechny sm�ry) �iní 
u IAD cca 28 tis. 
cest a u VHD cca 19 
tis. cest za 24 hodin.  

 

Z hlediska stávajícího p�epravního 
výkonu je v rámci �ešeného území 
dosahována celková hodnota 8,6 
miliard osobokilometr� za rok, z �ehož 
p�ibližn� 5,2 mld. tvo�í výkony IAD. 
V rámci p�epravních výkon� ve�ejné 
dopravy má nejvýrazn�jší podíl systém 
MHD v Brn�, který dosahuje cca 1 mld. 
osobokilometr� za rok. Modal-split 
ve�ejné dopravy je z pohledu 
p�epravních výkon� mén� p�íznivý než 
v p�ípad� prostého po�tu cest, pom�r 
výkon� zde �iní cca 61:39 % ve 
prosp�ch IAD. To souvisí zejména 
s horším postavením VHD v rámci 
dálkových a tranzitních vztah�, jež mají 
vzhledem k vyšší p�epravní vzdálenosti 
v�tší váhu z hlediska výsledného 
p�epravního výkonu než kratší cesty 
v rámci regionu. 

 

M�sto 
Brno

Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Sou�et
M�sto 
Brno

Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Sou�et

M�sto Brno 779 13 14 8 18 14 845 493 14 15 11 17 10 560

Region sever 13 8 1 0,2 1 15 37 14 7 0,4 0,2 1 3 24

Region východ 14 1 13 4 0,4 13 45 15 0,4 11 2 0,4 3 32

Region jih 8 0,2 4 14 1 3 30 11 0,2 2 11 1 3 29

Region západ 18 1 0,4 1 20 16 56 18 1 1 1 13 4 36

Externí oblast 14 15 14 3 16 17 78 9 3 3 3 4 4 26

Sou�et 845 37 45 30 56 77 1 091 560 24 32 29 36 27 707

Zdroj / cíl

Po�et cest IAD za 24 hodin (v tisících) Po �et cest VHD za 24 hodin (v tisících)

Graf 5 - Stávající modal-split dle po�tu cest 

Graf 4 - Stávající objem p�epravní poptávky v radiálních vztazích 
Graf 6 - Ro�ní p�epravní výkony VHD a IAD 
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V p�ípad� železni�ní osobní dopravy odpovídá charakter rozložení poptávky p�epravnímu významu jednot-
livých sm�r� �i relací, p�i�emž podobn� jako v p�ípad� nákladní dopravy dominují sm�ry z Brna na sever 
(tra� 260) a na jih (tra� 250 jih), u nichž je za období pr�m�rného pracovního dne dosahováno celkové za-
tížení ve vlacích na hra-
nicích m�sta Brna na 
úrovni cca 20 - 23 tis. 
cestujících. Na tratích 
250 sever a 340 je úro-
ve� zatížení zhruba 
polovi�ní (10 - 11 tis. 
cestujících za den), spo-
le�ný úsek tratí 240 a 
244 vykazuje na hrani-
cích m�sta celkem cca 
8 – 9 tis. cestujících a 
nejnižší p�epravní ob-
jem je dosahován na 
regionální trati �. 300. 
Souhrnné p�epravní 
zatížení ve všech vla-
cích na hranicích m�sta 
Brna dosahuje úrovn� 
77 tis. cestujících za 
pr�m�rný pracovní den. 

Z hlediska obratu cestujících na 
železnici (tj. sou�tu všech výstup� 
a nástup� z/do vlak�) jednozna�n� 
dominuje stanice Brno hlavní ná-
draží, která se svým obratem p�e-
sahujícím 66 tis. cestujících za den 
podílí zhruba t�emi �tvrtinami na 
celkovém obratu všech železni�-
ních stanic a zastávek na území 
m�sta Brna. Mezi další p�epravn� 
významné stanice a zastávky pat�í 
Brno-Židenice s obratem cca 7 tis. 
cestujících za den a Brno-Královo 
Pole s obratem více než 5 tis. ces-
tujících za den. Na v�tšin� ostat-
ních stanic a zastávek na území 
Brna je dosahován obrat v rozmezí 
cca 1 – 2,5 tis. cestujících za den, 
výjimku p�edstavují Brno-Slatina a 
Brno-�ernovice s obratem nižším 
než 500 cestujících za den. 

P�epravní poptávka v p�ípad� nákladní železni�ní dopravy v oblasti ŽUB a okolním zájmovém regionu vy-
plývá ve v�tší mí�e než v p�ípad� osobní dopravy z širšího národního, resp. mezinárodního kontextu, a to 
v souvislosti  jak s rozložením hlavních zdroj� a cíl� p�eprav, tak s možnostmi trasování nákladních vlak�. 
Z hlediska absolutního objemu p�epravených hrubých tun je pro �ešené území st�žejní relace z Brna sm�-
rem na B�eclav (tra� 250 jih) a rovn�ž p�epravní proudy sm�rem z Brna na sever, resp. severozápad, které 
se s ohledem na existenci dvou �áste�n� alternativních tras d�lí mezi železni�ní trat� 260 a 250 sever (s 

mírnou p�evahou zatížení na trati 260). 
Posledním významn�jším sm�rem ná-
kladních p�eprav po železnici je sm�r 
z Brna na východ p�es Šlapanice (tra� 
340), kde je nicmén� dosahováno vý-
razn� nižšího absolutního objemu p�e-
pravených hrubých tun než u výše uve-
dených t�í dominantních sm�r�. Zbývají-
cí železni�ní trat� vstupující do oblasti 
ŽUB (�. 240, 244, 300) vykazují 
z hlediska nákladní železni�ní dopravy 
zanedbatelný objem p�epravního prou-
du. Z hlediska komoditní skladby p�e-
prav po železnici dominují p�edevším 
nerostné suroviny (uhlí, kovové rudy �i 
jiné nerostné suroviny a výrobky), pro-
dukty zem�d�lské výroby a druhotné 
suroviny. 

 

Graf 10 - Rozložení p�epravovaných komodit se zdrojem nebo cílem v Jihomoravském kraji 

Graf 7 - Stávající po�et cestujících ve vlacích na hranicích Brna 

Graf 8 - Stávající obrat cestujících na žel. stanicích a zastávkách 

Graf 9 - Stávající zatížení v nákladní žel. doprav� na hranicích Brna 

* hodnoty v �istých tunách 
lze orienta�n� vy�íslit jako 
0,4 - 0,5 násobek hodnot 
v hrubých tunách  
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Z hlediska p�epravního zatížení tras regionální a dálkové autobusové dopravy dominují zejména linky vyu-
žívající dálnici D1. V relaci Brno – západ �iní zatížení na hranicích m�sta Brna p�ibližn� 14,5 tis. cestují-
cích za den, z �ehož cca 9 tis. tvo�í cestující v dálkových autobusech mimo systém IDS JMK a zbytek pak 
cestující v regionálních autobusových linkách IDS JMK sm��ující do oblasti Rosicka �i Ivan�icka. V relaci 
Brno – východ se úrove� zatížení na hranicích m�sta pohybuje v rozmezí 15 až 20 tis. cestujících za den, 
p�i�emž cca 5 tis. cestujících p�ipadá na dálkové autobusové linky mimo IDS a zbytek na regionální auto-
busové linky IDS JMK sm��ující do oblasti Vyškovska �i Slavkovska. Mezi další p�epravn� významné trasy 
autobusové dopravy pat�í relace mezi Brnem a jihem regionu (linky IDS JMK sm��ující do oblasti Ivan�icka 
�i Znojemska), p�i�emž v nejzatížen�jším úseku jižn� od Mod�ic je dosahováno zatížení až 11,5 tis. cestu-
jících za den. Nižší úrove� zatížení pak vykazují relace Brno – sever (sm�rem do oblasti Tišnovska �i Bla-
nenska), kde se po�et cestujících v regionálních a dálkových autobusových linkách na hranicích Brna po-
hybuje na úrovni cca 6 - 7 tis. za den, a rovn�ž relace Brno - jihovýchod (sm�rem do oblasti Židlochovicka, 
Kyjovska, p�ípadn� Slavkovska �i Hodonínska), u níž zatížení autobusových linek na hranicích Brna dosa-
huje p�ibližn� 5 - 6 tis. cestujících za den.  

V systému MHD na území Brna je nejvíce vytížena sí� tramvajových linek v širším centru m�sta, kde je 
obecn� dosahována intenzita vyšší než 20 tis. cestujících za den. U nejzatížen�jších úsek� tramvajové 
sít� v okolí Hlavního nádraží a na ulicích Husova, Lidická �i Štefánikova po�et p�epravených cestujících 
p�ekra�uje úrove� 50 tis. za den. Vysoké hodnoty zatížení nad 40 tis. cestujících za den jsou dosahovány 
rovn�ž na tramvajových tratích v ulicích Milady Horákové, Veve�í �i K�enová – Olomoucká – Životského. 
Mezi úseky tramvajové sít� s p�epravním zatížením pohybujícím se v rozmezí 30 – 40 tis. cestujících za 
den pat�í tra� z Bystrce (p�es Pisárky) �i trat� vedené ulicemi Kolišt�, Merhautova, Nezamyslova, Hybešo-
va, Václavská, K�ížová a �áste�n� Víde�ská. U trolejbusové a autobusové dopravy je zatížení obecn� 
nižší než u tramvajových linek, p�i�emž nejvytížen�jší úseky obecn� vykazují intenzitu v rozmezí 20 – 30 
tis. cestujících za den. V p�ípad� trolejbusové sít� je nejvyšších p�epravních intenzit (cca 25 – 30 tis. ces-
tujících za den) dosahováno konkrétn� na trase tangenciálních linek 25 a 26, a to ve v�tšin� úsek� mezi 
Novým Lískovcem a Husovicemi (nejvýrazn�ji v ulicích Pisárecká, Hlinky a Provazníkova). Sí� autobus� 
MHD vykazuje nejvyšší p�epravní zatížení (nad 20 tis. cestujících za den) p�edevším na exponovaných 
úsecích ležících na trase okružních linek 44 a 84 (oblast Zvona�ky, ulice Gajdošova �i okolí železni�ní za-
stávky Lesná), a dále též v oblasti Komárova (ulice Svatopetrská). 

Z pohledu intenzity individuální automobilové dopravy v rámci celého �ešeného území vykazuje obecn� 
nejvyšší zatížení dálni�ní sí�, p�edevším pak dálnice D1 v okolí Brna, na níž jsou dosahovány celkové in-
tenzity v rozmezí 40 – 60 tis. vozidel za 24 hodin (z toho p�ibližn� 30 – 45 tis. osobních vozidel). Mezi nej-
více zatížené pat�í konkrétn� úseky dálnice D1 v jižní �ásti m�sta Brna mezi Pražskou radiálou (silnice 
I/23) a Víde�skou radiálou (silnice I/52), kde celková intenzita dosahuje cca 58 tis. vozidel za 24 hodin (z 
toho cca 39 tis. osobních), a mezi Víde�skou radiálou a dálnicí D2, kde se celková intenzita pohybuje na 
úrovni 62 tis. vozidel za 24 hodin (z toho rovn�ž cca 39 tis. �iní osobní vozidla). V rámci m�sta Brna jsou 
nejvíce zatíženy klí�ové m�stské komunikace v rámci radiáln�-okružního systému, kde jsou obecn� dosa-
hovány intenzity p�esahující 30 tis. osobních vozidel za 24 hodin. Mezi nejzatížen�jší úseky pat�í konkrét-
n� severní a severovýchodní �ást Velkého m�stského okruhu a ulice Kolišt� s intenzitou na úrovni 50 – 60 
tis. vozidel za den. Z komunikací s celkovou intenzitou v rozmezí 40 – 50 tis. vozidel za den lze uvést ce-
lou východní �ást VMO a ulice Zvona�ka, Hladíkova, Heršpická �i Bítešská. 

Grafické znázorn�ní stávajícího p�epravního zatížení je zpracováno formou následujících kartogram�, a to 
samostatn� pro osobní železni�ní dopravu (v rozd�lení na regionální a dálkovou), autobusovou a m�st-
skou dopravu (v rozd�lení na tramvaje, trolejbusy a m�stské, regionální a dálkové autobusy) a individuální 
automobilovou dopravu (všechna vozidla v�etn� nákladních). 

 

Obrázek 27 – Stávající p�epravní zatížení železni�ních tratí v osobní železni�ní doprav� 
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Obrázek 28 – Stávající p�epravní zatížení v autobusové a m�stské hromadné doprav� 

 

Obrázek 29 – Stávající zatížení komunika�ní sít� individuální automobilovou dopravou 

 

 



Studie proveditelnosti železni �ního uzlu Brno 

 

 26

4.2 Vývoj p �epravní poptávky v minulých letech  

Popis dosavadního vývoje vybraných základních charakteristik p�epravní poptávky v uplynulých letech je 
zpracován na základ� dostupných historických dat, a to samostatn� pro železni�ní osobní dopravu, MHD, 
IAD a železni�ní nákladní dopravu. 

Železni�ní osobní doprava 

Z hlediska celkového objemu p�epravených cestujících je v železni�ní doprav� v posledních letech patrný 
mírn� rostoucí trend, což se �áste�n� projevuje i v �ešené oblasti železni�ního uzlu Brno. Celkový po�et 
cestujících ve vlacích na hranicích Brna mezi roky 2010 a 2015 vzrostl konkrétn� o cca 2500 cestujících za 
pr�m�rný den a dosáhl tedy úrovn� necelých 63 tisíc. K tomuto nár�stu nicmén� p�isp�la pouze menší 
�ást železni�ních tratí vstupujících do ŽUB (trat� 260, 250 jih a 340), zatímco u zbývajících tratí došlo nao-
pak k poklesu �i stagnaci po�tu cestujících. V p�ípad� nejvýznamn�jších sm�r� z Brna sm�rem na sever 
(tra� 260) a na jih (tra� 250 jih) vzrostlo zatížení na hranicích Brna za posledních p�t let o stovky až tisíce 
cestujících (na trati 260 nár�st cca 1500 cestujících za pr�m�rný den, tra� 250 jih cca 2500 cestujících za 
pr�m�rný den). V p�ípad� trati 340 po�ty cestujících v uplynulých letech spíše kolísají, nicmén� 
z porovnání let 2010 a 2015 vyplývá mírný r�st v �ádu n�kolika stovek cestujících za pr�m�rný den. 
V p�ípad� trat� 250 sever je úrove� zatížení na hranicích Brna p�ibližn� na shodné úrovni jako p�ed p�ti 
lety, u zbývajících tratí (240, 244 a 300) naopak došlo k poklesu v �ádu n�kolika stovek cestujících za pr�-
m�rný den. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

M�stská hromadná doprava a IDS 

Z hlediska vývoje p�epravního objemu MHD Brno od roku 2010 nedochází k zásadnímu nár�stu jako 
v p�ípad� železni�ní a obecn� regionální a dálkové dopravy. Celkový po�et p�epravených osob v MHD 
stagnuje na úrovni cca 970 tis. cestujících za pr�m�rný den, k mírným zm�nám dochází pouze z hlediska 
p�epravních objem� jednotlivých subsystém� (v d�sledku p�elévání cestujících vlivem postupných úprav a 
rozvoje systému MHD a IDS). V p�ípad� tramvajové a trolejbusové dopravy je trend v posledních letech 
spíše mírn� rostoucí, p�i�emž nár�st mezi roky 2010 a 2014 se pohybuje na úrovni cca 3 tis. cestujících za 
pr�m�rný den u tramvají, resp. 2,5 tis. cestujících za pr�m�rný den u trolejbus�. V p�ípad� autobusové 
dopravy došlo p�i porovnání let 2010 a 2014 naopak k poklesu o cca 5 tis. cestujících za pr�m�rný den. 
Z pohledu p�epravního výkonu v rámci regionální dopravy na území celého Integrovaného dopravního sys-
tému Jihomoravského kraje je patrný celkov� rostoucí trend, tempo r�stu se však v posledních letech po-
stupn� spíše zpomaluje. Znázorn�ní výše popsaných vývojových trend� p�epravního objemu MHD a výko-
n� v regionální doprav� IDS je p�edm�tem následujících dvou graf�. 

 

Graf 11 - Vývoj pr�m�rného denního po�tu p�epravených osob v MHD v Brn� v letech 2010 - 2014 

 

Graf 12 - Vývoj ro�ního p�epravního výkonu v regionální doprav� IDS JMK v letech 2010 - 2013 
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Individuální automobilová doprava 

Z hlediska vývoje intenzit automobilové dopravy v �ešeném území za posledních 15 let lze na základ� do-
stupných dat Celostátního s�ítání dopravy �SD 2000, 2005 a 2010 identifikovat obecn� rostoucí trend 
související jak s rozvojem území a infrastruktury, tak se zvyšujícím se stupn�m automobilizace. Z vyhod-
nocení vývoje celkového po�tu vozidel na vybraných profilech na vstupech do m�sta Brna je patrný výraz-
ný nár�st intenzit dopravy zejména na nejvýznamn�jších komunikacích ve �ty�ech hlavních sm�rech (se-
ver, západ, jih, východ). V severním sm�ru jde konkrétn� o silnici I/43, kde mezi roky 2000 a 2010 došlo 
k navýšení intenzit o cca 3 – 4 tis. (v závislosti na použité metodice výpo�tu). V západním i východním 
sm�ru narostl pr�m�rný denní po�et vozidel nejvýrazn�ji na dálnici D1, a to z úrovn� cca 30 - 35 tis. v roce 
2000 na cca 50 – 55 tis. v roce 2010. V jižním sm�ru došlo k významnému nár�stu intenzit dopravy na 
dálnici D2, a to zhruba ve shodné mí�e jako u dálnice D1. Na ostatních radiálních komunikacích (p�evážn� 
silnice I. a II. t�ídy), propojujících m�sto Brno s okolním regionem, není trend r�stu po�tu vozidel mezi roky 
2000 a 2010 tak výrazný, v n�kterých p�ípadech intenzita dopravy v posledních letech naopak spíše stag-
nuje �i klesá. Konkrétn� u komunikací II/373 a II/374 v oblasti severovýchodní hranice m�sta Brna se in-
tenzita dopravy v roce 2010 pohybuje zhruba na úrovni 9 - 10 tisíc vozidel za den (cca o 1 - 2 tis. vyšší 
hodnota než v roce 2000). V p�ípad� silnice II/384 v oblasti Bystrce se po�et vozidel v roce 2010 po výraz-
n�jším nár�stu v roce 2005 vrací na úrove� roku 2000 (cca 15 tis. vozidel za pr�m�rný den). Naopak 
v p�ípad� profilu na silnici I/52 byla úrove� zatížení v roce 2010 zhruba o 5 – 6 tis. vozidel za pr�m�rný 
den nižší než v roce 2000, v p�ípad� profilu II/602 �iní pokles mezi roky 2000 a 2010 n�kolik stovek vozidel 
za pr�m�rný den. Vývoj pr�m�rných denních intenzit dopravy (RPDI) pro všechna vozidla na vybraných 
profilech komunikací na vstupu do Brna v letech 2000, 2005 a 2010 je znázorn�n na následujícím grafu. 

 

Graf 13 - Vývoj intenzit IAD na vybraných profilech na vstupu do Brna v letech 2000 – 2010 

 

Železni�ní nákladní doprava 

Z hlediska p�epravního objemu v nákladní doprav� na železni�ních tratích v �ešené oblasti není trend vý-
voje v posledních letech jednotný pro všechny sm�ry a relace. V p�ípad� trati 260 sm��ující na sever od 
Brna lze na základ� dostupných dat o p�epravených hrubých tunách identifikovat rostoucí trend, p�i�emž 
nár�st objemu nákladní dopravy mezi roky 2012 a 2015 �iní cca 1 mil. hrubých tun ro�n�. V jižním sm�ru 
(tra� 250 jih), který je z hlediska absolutní úrovn� zatížení nákladní dopravou nejvýznamn�jší, nejsou mezi-
ro�ní zm�ny tak výrazné a p�epravní objem v posledních letech kolísá v rozmezí cca 14 - 15 mil. hrubých 
tun ro�n�. U tratí 250 sever a 340 je trend nedávného vývoje objem� nákladní železni�ní dopravy naopak 
jednozna�n� klesající, pokles po�tu p�epravených hrubých tun mezi roky 2012 a 2015 se p�itom pohybuje 
na úrovni cca 1,5 – 2 mil. ro�n�. U zbývajících tratí vstupujících do oblasti ŽUB (tra� 240, 244 a 300) má 
nákladní železni�ní doprava zanedbatelný význam a rovn�ž p�epravní objemy jsou zde v období posled-
ních let minimální. P�ehled vývoje konkrétního po�tu p�epravených hrubých tun v letech 2012 a 2015 pro 
železni�ní trat� 250, 260 a 340 na hranicích Brna je uveden formou následujícího grafu. 

 

Graf 14 - Vývoj objemu nákladní železni�ní dopravy na hranicích Brna v letech 2012 – 2014 
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4.3 O�ekávaný budoucí vývoj p �epravní poptávky 

Z hlediska celkového objemu p�epravních vztah� lze v budoucích letech p�edpokládat rostoucí trend, který 
souvisí jak s rozvojem vlastního území (r�st po�tu obyvatel v konkrétních rozvojových oblastech a osách, 
zvyšování atraktivity rozvíjejícího se území), tak s rozvojem dopravní infrastruktury a zkvalit�ováním sys-
tému ve�ejné dopravy na území zájmového regionu i v jeho okolí. Vypo�tené hodnoty výhledové p�epravní 
poptávky jsou vypo�teny pro scéná� varianty Bez projektu, ve které jsou v koncepci železni�ní dopravy 
zahrnuty vlivy rozvoje okolní infrastruktury a vlivy rozvoje území. V dlouhodobém �asovém horizontu toho-
to scéná�e lze p�itom oproti sou�asnému stavu o�ekávat p�ibližn� o 25 až 30 % vyšší celkový po�et cest i 
celkový p�epravní výkon a rovn�ž mírnou prom�nu modal-splitu ve prosp�ch ve�ejné dopravy, jak vyplývá 
z následujících graf�. 

 

Tabulka 2 - Výhledový objem poptávky po VHD a IAD na hlavních p�epravních vztazích �ešeného území 

Z pohledu velikosti poptávky v radiálních p�epravních vztazích z/do m�sta Brna lze v budoucnu oproti sou-
�asnému stavu o�ekávat mírnou prom�nu procentuálního zastoupení jednotlivých hlavních sm�r�. Zatím-
co podíl cest v relaci mezi Brnem a západem regionu bude nadále tvo�it zhruba �tvrtinu celkového objemu 
radiálních p�epravních vztah�, u ostatních relací mezi Brnem a regionem dojde navzdory absolutnímu na-
výšení po�tu cest k poklesu relativního zastoupení t�chto vztah� na celkové p�epravní poptávce z/do m�s-
ta Brna, a to zejména ve prosp�ch dálkových vztah�. Konkrétní hodnoty denního p�epravního objemu se u 
relace mezi Brnem a externí oblastí (v souhrnu za všechny sm�ry) pohybují na úrovni necelých 39 tis. cest 
v p�ípad� IAD a cca 35,5 tis cest v p�ípad� VHD, což oproti sou�asnému stavu p�edstavuje nár�st o nece-

lou polovinu v p�ípad� IAD, 
resp. dokonce dvojnásobný 
nár�st v p�ípad� VHD. Tato 
zm�na je dána rozvojem 
dopravních systém� a roz-
vojem území. Míra r�stu 
celkové p�epravní poptávky 
u regionálních vztah� nebu-
de tak výrazná jako 
v p�ípad� radiálních dálko-
vých vztah�, p�i�emž ve 
všech �ty�ech hlavních sm�-
rech lze mezi lety 2015 a 
2050 p�edpokládat navýšení 
po�tu cest v �ádu jednotek 
až n�kolika desítek tisíc cest 
za 24 hodin. 

 

S ohledem na o�ekávaný vývoj p�epravní poptávky v rámci obou základních dopravních mód� (VHD, IAD) 
lze p�itom u všech sledovaných radiálních vztah� v p�ípad� ve�ejné dopravy p�edpokládat výrazn�jší r�st 
p�epravních objem� než v p�ípad� individuální automobilové dopravy, a ve výsledku tedy p�ízniv�jší hod-
noty modal-splitu VHD:IAD. Zm�na procentuálního zastoupení VHD na celkovém po�tu cest je nejvýraz-
n�jší op�t u dálkových radiálních vztah� mezi Brnem a externí oblastí, kde lze v horizontu 2050 o�ekávat 
p�ibližn� 48% podíl VHD namísto stávajících 41 %. V p�ípad� hlavních regionálních radiálních vztah�, kde 
je modal-split VHD obec-
n� p�ízniv�jší, není pro-
centuální zm�na oproti 
sou�asnému stavu tak 
výrazná a dosahuje cca 2 
– 4 procentní body ve 
prosp�ch VHD. Z hlediska 
srovnání o�ekávaných 
procentuálních hodnot 
modal-splitu ve�ejné do-
pravy v jednotlivých hlav-
ních p�epravních vztazích, 
lze, stejn� jako 
v sou�asném stavu, za 
nejsiln�jší p�epravní vztah 
ozna�it relaci mezi Brnem 
a jihem regionu. 

O�ekávaný budoucí vývoj p�epravních výkon� bude do zna�né míry odpovídat výše popsanému obecné-
mu trendu vývoje p�epravní poptávky. Celkový p�edpokládaný p�epravní výkon v rámci �ešeného území 
dosáhne v horizontu 2050 úrovn� 
cca 11,2 miliardy osobokilometr� za 
rok, což v porovnání se sou�asným 
stavem p�edstavuje navýšení výko-
nu o necelou t�etinu. V souvislosti 
s posílením postavení ve�ejné do-
pravy (vlivem rozvoje infrastruktury a 
nabídky spojení VHD v �ešeném 
území a zejména v jeho okolí) lze 
p�edpokládat prom�nu vzájemného 
pom�ru p�epravních výkon� 
VHD:IAD ve prosp�ch ve�ejné do-
pravy, jejíž odhadovaný výhledový 
podíl dosáhne úrovn� cca 44 %. 
Z hlediska díl�í struktury výkon� 
VHD lze p�itom ve výhledu o�ekávat 
výrazné posílení zejména v segmen-
tu dálkové dopravy, a to jak želez-
ni�ní, tak autobusové. 

 

M�sto 
Brno

Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Sou�et
M�sto 
Brno

Region
sever

Region
východ

Region
jih

Region
západ

Externí 
oblast

Sou�et

M�sto Brno 976 14 16 9 20 20 1 055 599 16 19 14 22 19 690

Region sever 14 9 1 0,1 1 20 44 17 8 0,4 0,2 1 4 29

Region východ 16 1 14 4 0,4 18 53 19 0,3 12 3 0,4 5 39

Region jih 9 0,1 4 16 1 5 35 14 0,2 3 13 1 4 35

Region západ 20 1 0,4 1 23 21 67 22 1 1 1 14 5 44

Externí oblast 19 20 18 5 21 14 97 17 4 5 4 6 10 45

Sou�et 1 055 45 53 35 66 97 1 350 688 29 40 35 44 46 882

Po�et cest VHD za 24 hodin (v tisících)

Zdroj / cíl

Po�et cest IAD za 24 hodin (v tisících)

Graf 15 - Výhledový objem p�epravní poptávky v radiálních vztazích 

Graf 16 – Výhledový modal-split dle po�tu cest 

Graf 17 - Výhledový p�epravní výkon VHD a IAD v �ešeném území 
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Z hlediska objem� a trasování nákladní železni�ní dopravy lze v souladu s výstupy celonárodní prognózy 
dlouhodobého vývoje o�ekávat nejvýrazn�jší nár�st tranzitní nákladní dopravy ve sm�ru Ž	ár nad Sáza-
vou – Brno – B�eclav, a v menší mí�e též ve sm�ru Brno – �eská T�ebová na p�ibližn� dva až dva a p�l 
násobek sou�asných hodnot. V p�ípad� sm�ru Brno – Vyškov a ostatních tratí zapojených do ŽUB lze na-
opak p�edpokládat spíše stagnaci �i pouze mírný r�st. Vzhledem k tomu, že tento odhad vychází 
z p�edpokladu optimistického trendu vývoje, je možné, že skute�ná zm�na p�epravní poptávky 
v dlouhodobém �asovém horizontu nebude tak výrazná, p�ípadn� její charakter bude mírn� odlišný. 
Nicmén� pro ú�ely návrhu a kapacitního posouzení konkrétního �ešení ŽUB je klí�ová p�edevším znalost 
maximální o�ekávané úrovn� nákladní dopravy, z tohoto d�vodu byly v rámci �ešeného území uvažovány 
hodnoty odpovídající práv� tomuto vysokému trendu vývoje. V p�ípad� nejsiln�jšího sm�ru z Brna na jih 

(tra� 250 jih) dosahuje vý-
hledové zatížení na hrani-
cích Brna úrovn� 38 mil. 
p�epravených hrubých tun 
za rok. Ve severním a seve-
rozápadním sm�ru je dosa-
hována podobná souhrnná 
úrove� zatížení cca 38,4 
mil. hrubých tun, p�i�emž 
podíl trat� 250 sever �iní 
cca 20,3 mil. (cca 53 %) a 
podíl trat� 260 zbývajících 
cca 18 mil. hrubých tun za 
rok. V p�ípad� sm�ru z Brna 
na východ (tra� 340) se pak 
o�ekávané výhledové zatí-
žení na hranicích Brna po-
hybuje prakticky na stejné 
úrovni jako v sou�asném 
stavu, tj. cca 3 mil. p�epra-
vených hrubých tun za rok. 

Z pohledu zatížení sít� osobní dopravy dochází ve výhledu k promítnutí celkov� vyššího objemu p�eprav-
ních vztah�, resp. vyšších p�epravních výkon� VHD i IAD. V p�ípad� sít� ve�ejné dopravy lze 
v dlouhodobém �asovém horizontu 2050 v souvislosti s rozvojem území, dopravní infrastruktury a zm�n 
dopravní nabídky VHD o�ekávat zm�ny jak ve velikosti, tak v charakteru zatížení, k nimž dojde bez ohledu 
na realizaci projektu p�estavby ŽUB. Z hlediska zatížení železni�ní dopravy jde zejména o výrazný nár�st 
po�tu cestujících oproti sou�asnému stavu na tratích sm�r Vyškov (p�ibližn� �ty�násobné navýšení celko-
vého po�tu cestujících za den) a sm�r B�eclav (nár�st celkového zatížení o cca 10 tis. cestujících za pr�-
m�rný pracovní den). K tomuto významnému nár�stu zatížení p�itom dochází p�edevším v segmentu dál-
kových vlak�, v p�ípad� regionální dopravy není relativní ani absolutní navýšení po�tu cestujících oproti 
sou�asnému stavu tak výrazné. Tyto zm�ny souvisí obecn� p�edevším s celkovým rozvojem území �R a 
z n�j vyplývající vyšší poptávkou zejména po dálkové doprav� v uvedených sm�rech a p�epravních rela-
cích. U dalších tratí zapojených do ŽUB je absolutní nár�st celkového zatížení mezi roky 2015 a 2050 mé-
n� významný – na tratích sm�r Slavkov a St�elice jde o navýšení o cca 4,5 tis. cestujících za den, na trati 
sm�r Blansko o cca 4 tis. cestujících za den a na trati sm�r Tišnov o nár�st o cca 3 tis. cestujících za den. 
V p�ípad� trati z Brna sm�r Sokolnice-Telnice lze za p�edpokladu, že nedojde k realizaci projektu p�estav-
by ŽUB a následnému zlepšení nabídky železni�ního spojení v této relaci, o�ekávat úrove� zatížení p�i-

bližn� na úrovni roku 
2015, p�i�emž 
k nár�stu po�tu cestují-
cích v této oblasti bude 
docházet p�edevším na 
alternativních trasách 
regionální autobusové 
dopravy sm��ujících 
z Brna na jihovýchod 
regionu. Souhrnná úro-
ve� výhledového p�e-
pravního zatížení ve 
vlacích na hranicích 
m�sta Brna za všechny 
uvedené železni�ní 
trat� dosahuje cca 115 
tis. cestujících za pr�-
m�rný pracovní den, 
což v porovnání se 
sou�asným stavem 
p�edstavuje nár�st p�i-
bližn� o polovinu.  

V souladu s popsaným rostoucím trendem vývoje po�t� cestujících na železnici lze ve výhledovém hori-
zontu 2050 p�edpokládat též významný nár�st p�epravního vytížení v�tšiny železni�ních stanic a zastávek 
na území m�sta Brna. Nejvyšší obrat cestujících je výhledov� dosahován ve stanici Brno hlavní nádraží, 
která tak nadále p�edstavuje jednozna�n� nejvýznamn�jší p�estupní uzel ve�ejné dopravy nejen v rámci 
m�sta Brna, ale v celém �ešeném území. Oproti sou�asnému stavu lze konkrétn� o�ekávat navýšení obra-

tu  o více než polovinu na úro-
ve� cca 104 tis. cestujících za 
24 hodin. V p�ípad� v�tšiny 
ostatních železni�ních stanic a 
zastávek na území Brna dojde 
rovn�ž k navýšení stávající 
úrovn� obratu, p�i�emž mezi 
nejvýznamn�jší z nich lze 
za�adit Brno-Židenice (8,4 tis. 
cestujících za den), Brno-
Královo Pole (5,7 tis. cestujících 
za den) �i Brno-Starý Lískovec 
(3,3 tis. cestujících za den). 
Obrat cestujících na zbývajících 
stanicích a zastávkách se 
pohybuje v rozmezí 1 – 3 tis. 
cestujících za den, nejnižší 
výhledové vytížení   vykazuje 
stanice Brno-Horní Heršpice.  

Graf 18 - Výhledové zatížení v nákladní železni�ní doprav� na hranicích Brna 

Graf 19 - Výhledový po�et cestujících ve vlacích na hranicích Brna 

Graf 20 - Výhledový obrat cestujících na žel. stanicích a zastávkách 
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Podobný celkov� rostoucí trend vývoje p�epravního zatížení jako na železnici lze �áste�n� o�ekávat rov-
n�ž v regionální a dálkové autobusové doprav�, kde dojde k nár�stu po�tu cestujících zejména na hlav-

ních radiálních trasách z Brna 
sm�rem na západ, jih a jihový-
chod. V nejzatížen�jším úseku 
autobusových linek vedených 
po dálnici D1 jde o navýšení 
po�tu cestujících tém�� na dvoj-
násobek hodnoty roku 2015. 
Nár�st u tras z Brna sm�rem na 
jih a jihovýchod není tak vý-
znamný a pohybuje se v �ádu 
jednotek tisíc cestujících za 
den. U regionálních a dálkových 
autobusových linek ve sm�ru 
východ je zm�na zatížení mezi 
roky 2015 a 2050 pouze v �ádu 
stovek cestujících za den, p�i-
�emž k významnému nár�stu 
intenzit v této oblasti dochází na 
soub�žných železni�ních tratích 
Brno – Vyškov, resp. Brno – 
Slavkov. 

V p�ípad� sít� MHD na území Brna lze v dlouhodobém �asovém horizontu 2050 p�edpokládat zm�ny p�e-
pravního zatížení, jež souvisejí jednak s rozvojem území a infrastruktury v samotném m�st� Brn�, jednak 
sekundárn� též s vývojem dopravní nabídky a p�epravní poptávky v jeho blízkém i vzdáleném okolí. Hlavní 
rozdíly oproti roku 2015 vykazuje centrální �ást sít� MHD, kde dochází k p�esunu cestujících na novou 
trolejbusovou tra� vedenou v severojižním sm�ru po Nové m�stské t�íd�, jejíž p�edpokládané zatížení 
v roce 2050 p�esahuje úrove� 30 tis. cestujících za den. Z pohledu tramvajové sít� je oproti roku 2015 
obecn� dosahováno vyšší zatížení jak v centru m�sta, tak na radiálních trasách napojujících okrajové 
m�stské �ásti, p�i�emž velikost navýšení p�epravních intenzit se pohybuje v �ádu tisíc� cestujících za den. 
Nejvýrazn�ji roste p�epravní zatížení u v�tšiny tramvajových tras východn� od centra m�sta, zejména na 
tratích sm�r �ernovice a Líše� (v nejzatížen�jším tra�ovém úseku v ulici K�enové dosahuje zatížení až 60 
tis. cestujících za den). P�epravní zatížení trolejbusové a autobusové dopravy ve zbytku m�sta vykazuje 
rovn�ž mírný nár�st, p�i�emž v nejzatížen�jších úsecích lze o�ekávat zát�že na úrovni cca 31 tis. cestují-
cích za den. 

Vlivem rozvoje území a silni�ní infrastruktury (jak uvnit� �ešeného území, tak i mimo n�j) dochází 
v dlouhodobém �asovém horizontu 2050 obecn� k nár�stu intenzit rovn�ž na celé páte�ní síti pozemních 
komunikací, z pohledu m�sta Brna je p�itom patrná zm�na rozložení p�epravního zatížení mezi komunika-
cemi v centrální �ásti m�sta a Velkým m�stským okruhem, jež je v horizontu 2050 uvažován již v podob� 
po kompletní dostavb�. Zatímco na vnitrom�stské komunika�ní síti lze oproti sou�asnému stavu p�edpo-
kládat stagnaci �i mírný r�st intenzit (v �ádu stovek až tisíc� vozidel za 24 hodin), resp. v p�ípad� n�kte-
rých úsek� dokonce pokles intenzity IAD, dopravní zatížení VMO roste naopak velmi výrazn�. Grafické 
znázorn�ní o�ekávané budoucí úrovn� p�epravního zatížení jednotlivých subsystém� ve�ejné dopravy a 
výhledových intenzit individuální automobilové dopravy je p�edm�tem následujících kartogram�. 

 

 

Obrázek 31 - Výhledové p�epravní zatížení v osobní železni�ní doprav� 

 

Obrázek 30 - Rozdílové zatížení v žel. osobní doprav� mezi roky 2015 a 2050 
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Obrázek 32 – Výhledové p�epravní zatížení v autobusové a m�stské hromadné doprav� 
 

Obrázek 33 – Výhledové zatížení komunika�ní sít� individ. automobilovou dopravou (všechna vozidla) 
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5 Cíle projektu a požadavky na jeho �ešení 

5.1 Analýza sou �asných problém � a požadavk � na �ešení projektu 

Jednou ze základních oblastí, která definuje požadavky na �ešení projektu a stanovuje jeho cíle, je analýza 
sou�asných problém� a požadavk� na �ešení projektu. Stávající uspo�ádání a parametry železni�ního uzlu 
Brno, stávající nabídka ve�ejné dopravy a stávající využití drážních ploch a p�ilehlého území p�edstavují 
ur�itá negativa pro celospole�enské oblasti, zejména z hlediska kvality dopravních systém� a možností 
rozvoje území. Vyhodnocení stávajících problém� ŽUB bylo zpracováno s využitím rozbor� z odborných 
studií, strategických dokument�, statistik, pr�zkum� a praktických zkušeností institucí zajiš�ujících správu 
a provoz dopravních systém� a rozvoj území. Vyhodnocení stávajících problém� bylo zpracováno 
s využitím znalostí sou�asného stavu, ale i s využitím poznatk� o minulém vývoji ve sledovaných oblas-
tech. Vyhodnocení sou�asných a budoucích požadavk� na �ešení projektu pak bylo zpracováno s využitím 
rozbor� strategických vizí, analýz p�epravní poptávky a technických p�edpis� stanovujících základní para-
metry dopravních systém�. 

Analýza sou�asných problém� a požadavk� na �ešení projektu je zpracována pro jednotlivé odborné ob-
lasti, ve kterých je shrnut minulý vývoj a sou�asný stav a zárove� p�edpokládaný budoucí vývoj. Konkrétn� 
jsou v následujícím textu popsány požadavky na �ešení projektu z hlediska vývoje p �epravní poptávky , 
z hlediska nabídky ve �ejné dopravy , z hlediska kapacity dopravní infrastruktury , z hlediska technic-
kého stavu a parametr � dopravní infrastruktury , z hlediska dopad � železni�ní dopravy na území a 
životní prost �edí a z hlediska rozvoje území . 

Jmenované oblasti mají ur�itý vliv na r�zné celospole�enské skupiny. P�i analýze problém� a požadavk� 
na �ešení projektu ve jmenovaných oblastech je proto nutné klást d�raz na požadavky spole�nosti jako 
celku, nikoliv pouze na ur�ité vybrané skupiny. První významnou skupinu tvo�í obyvatelstvo . Obyvatelstvo 
vnímá �ešený projekt ze dvou hlavních pohled�, a to z pohledu cestujících a z pohledu uživatel� objekt� a 
ploch p�ilehlých k železnici. Cestující  generují svými p�epravní pot�ebami p�epravní poptávku po doprav� 
v dálkových regionálních i místních vztazích. Generovaná p�epravní poptávka pak vytvá�í požadavky na 
nabídku ve�ejné dopravy, která by m�la být navrhována v odpovídající podob� integrace jednotlivých do-
pravních systém�, v odpovídajícím linkovém vedení s dostate�nými intervaly spoj� a jízdními dobami. Ces-
tující rovn�ž vyžadují ur�itou úrove� kvality, spolehlivosti a bezpe�nosti dopravní infrastruktury, kterou p�i 
p�ístupu k dopravním terminál�m, p�i p�estupu mezi dopravními systémy a p�i nástupu a výstupu 
z dopravních prost�edk� využívají. Uživatele objekt � a ploch p �ilehlých k železnici tvo�í obyvatelé do-
m�, majitelé nemovitostí, podnikatelé apod. Hlavním zájmem t�chto skupin spole�nosti je maximáln� kva-
litní a efektivní užívání svých objekt� a nemovitostí. Požadavky na �ešení projektu se v tomto p�ípad� týka-
jí možností rozvoje území a eliminace negativní dopad� železni�ní infrastruktury na okolní území. 

Druhou relevantní celospole�enskou skupinu p�edstavují státní správa a samosprávy . Orgány státní 
správy a samospráv zodpovídají za správu a rozvoj ur�itého sv��eného území pro všechny celospole�en-
ské oblasti. Projekt modernizace železni�ního uzlu Brno zahrnuje �adu oblastí, jejichž fungování m�že být 
tímto projektem a jeho r�zným navrhovaným �ešením pozitivn�, �i negativn� zasaženo. Z povahy projektu 
a jeho primárního zam��ení se jedná p�edevším o oblast systému železni�ní dopravy a železni�ní in-
frastruktury. Tento projekt je však spjat i s dalšími p�ímo, �i nep�ímo ovlivn�nými oblastmi, jako jsou sys-
tém ve�ejné regionální dopravy Jihomoravského kraje, systém m�stské hromadné dopravy m�sta Brna, 
struktura m�stského území a urbanismus, územní využití dot�eného nejbližšího okolí v blízkosti železnice, 
fungování ekonomiky m�sta Brna a jeho nejbližšího okolí, alokace finan�ních a lidských zdroj�, kvalita 
životního prost�edí m�sta Brna a jeho okolí a podobn�. 

Všechny tyto ovlivn�né oblasti plní v rámci fungování spole�nosti ur�itou roli a pro správné pln�ní své role 
vyžadují pot�ebné podmínky. Pro zajišt�ní správného pln�ní daných podmínek jsou na úrovni Evropské 
unie, státu, regionu, �i m�sta analyzovány stávající problémy, hledány návrhy �ešení t�chto problém�, u 
nichž je následn� vyhodnocována jejich p�ínosnost a ú�innost. Na základ� tohoto vyhodnocení jsou stano-
veny cíle a opat�ení k pln�ní t�chto cíl�, jež jsou následn� pat�i�n� rozpracovávána. Tento proces se nej-
více uplat�uje v podob� zpracování strategických, koncep�ních a rozvojových dokument� a plán�. Pro-
st�ednictvím svých strategických a rozvojových politik a plán� hájí pot�eby všech skupin spole�nosti. Státní 
správa prost�ednictvím ministerstev vytvá�í vhodné podmínky pro uspokojení pot�eb �eské republiky jako 
celku, regionální samospráva prost�ednictvím krajských ú�ad� vytvá�í vhodné podmínky pro uspokojení 
pot�eb daného kraje a obecní samospráva prost�ednictvím m�stských a obecních ú�ad� pak vytvá�í vhod-
né podmínky pro uspokojení pot�eb daného m�sta �i obce.  

Z hlediska �ešeného projektu jsou relevantní oblasti týkající se dopravy, územního rozvoje, ekonomiky a 
životního prost�edí. Výhledové požadavky a pot�eby v oblasti dopravy jsou definovány v dopravní politi-
kách a strategiích. Na úrovni dopravních pot�eb �R se jedná o Dopravní politiku �R pro období 2014 – 
2020 s výhledem do roku 2050, Dopravní sektorové strategie, 2 fáze, Koncepci ve�ejné dopravy a Plán 
dopravní obsluhy území vlaky celostátní dopravy. Na úrovni dopravních pot�eb Jihomoravského kraje se 
pak jedná o Generel ve�ejné dopravy Jihomoravského kraje a Plán dopravní obsluhy Jihomoravského kra-
je. Nakonec na úrovni dopravních pot�eb m�sta Brna se jedná o Generel ve�ejné dopravy m�sta Brna a 
Strategický plán udržitelné mobility. 

Výhledové požadavky a pot�eby v oblasti územního rozvoje jsou definovány v územn�-analytických doku-
mentech a územních, �i urbanistických studiích. Výhledové pot�eby územního rozvoje �R jsou definovány 
v Politice územního rozvoje �R, výhledové pot�eby územního rozvoje Jihomoravského kraje jsou defino-
vány v Zásadách územního rozvoje Jihomoravského kraje a výhledové pot�eby územního rozvoje m�sta 
Brna jsou definovány v Územním plánu m�sta Brna, v p�ípad� p�esahu do okolní aglomerace také v Inte-
grované strategii rozvoje Brn�nské metropolitní oblasti pro uplatn�ní nástroje integrované územní investi-
ce. 

Výhledové požadavky a pot�eby ekonomiky a životního prost�edí jsou na úrovni státu velmi obecné a po-
drobn�ji jsou definovány až na regionální a místní úrovni. V p�ípad� ekonomické oblasti jsou výhledové 
pot�eby definovány v Strategii pro Brno a Koncepci ekonomického rozvoje m�sta. Oblast životního pro-
st�edí se pr��ezov� dotýká všech celospole�enských oblastí. Pro tento �ešení projekt je relevantní proble-
matika negativních vliv� dopravy na životní prost�edí, kdy se jedná zejména o otázku emisí, hluku a územ-
ních zábor�. Požadavky na snížení negativních vliv� dopravy na životní prost�edí jsou �ešeny �áste�n� 
v dopravních strategických dokumentech. 

T�etí relevantní celospole�enskou skupinu p�edstavují provozovatelé dopravních systém �, kdy se jedná 
o objednatele ve�ejné dopravy, dopravce a správce dopravní infrastruktury. Tyto subjekty zodpovídají za 
funk�nost dopravního systému a jejich hlavním posláním je zajistit bezpe�né a spolehlivé dopravní služby 
cestujícím a nákladním p�epravc�m a rovn�ž zajistit další rozvoj t�chto služeb. Ve vztahu k �ešenému pro-
jektu jsou t�mito subjekty kladeny požadavky na parametry dopravní infrastruktury a na její kapacitu. 
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P�epravní poptávka 

Z hlediska osobní železni �ní dopravy vyplývá z analýzy minulého vývoje zm�n po�tu obyvatel, že po�et 
obyvatel m�sta Brna se stále mírn� zvyšuje, stejn� tak i jeho aglomerace, ve které se nachází oblasti 
s r�stem o více než 10 procent za posledních 10 let. Naopak ryze venkovské oblasti a periferie kraje do-

sahují stagnaci, v n�kterých p�í-
padech i mírný pokles po�tu oby-
vatel. Z hlediska rozvojového 
potenciálu �R p�edstavuje br-
n�nská metropolitní oblast po-
tenciál dalšího r�stu, který bude 
spo�ívat v r�stu po�tu obyvatel, 
ekonomické výkonnosti, urbani-
zace, apod. Zárove� dochází ke 
zvyšování zatížení pozemních 
komunikací, což je spojeno 
s v�tší �etností kongescí i jejich 
velikostí. Z t�chto d�vod� bude 
železni�ní osobní doprav� pro 
cestující stále atraktivn�jší, což 
bude vyvolávat zvýšenou po-
ptávku po regionální železni�ní 
doprav�. Vývoj poptávky se však 

bude lišit dle jednotlivých relací. 

V dálkové i regionální železni�ní doprav� bude výhledový vývoj p�epravní poptávky ovliv�ován postupným 
vylepšením železni�ní sít� �R a zvyšující se kvalitou poskytovaných p�epravních služeb. S postupujícím 
otevíráním trhu v dálkové železni�ní doprav� bude r�st konkuren�ní boj mezi železni�ními dopravci 
v segmentu objednávané i ko-
mer�ní dálkové dopravy. Výrazné 
zvýšení poptávky po železni�ní 
osobní doprav� lze o�ekávat 
zejména ve spojení Brna 
s Ostravskem, Olomouckem a 
Zlínskem, vyvolané významnou 
modernizací trati Brno – P�erov a 
modernizací p�ilehlých tratí. I na 
ostatních tratích dojde k navýšení 
po�tu cestujících vyjma železni�ní 
trati Brno – Chrlice, kde z d�vodu 
stagnující nabídky regionálních 
vlakových spoj� bude docházet 
k poklesu po�tu cestujících. Zvý-
šení p�epravní poptávky se rovn�ž 
projeví  v�tším obratem cestují-
cích v železni�ních stanicích a 
zastávkách, zejména na hlavním 
nádraží. 

Z hlediska nákladní železni �ní dopravy  je poptávka po nákladní doprav� ovlivn�na národohospodá�ský-
mi faktory a uplat�ováním dopravn�-politických opat�ení. Na území m�sta Brna došlo v minulých letech 
k významné zm�n� struktury ekonomiky a �ada pr�myslových areál�, které generovaly poptávku po ná-
kladní doprav�, již není v provozu. 
V sou�asné dob� je poptávka po 
místní nákladní doprav� až na 
výjimky sporadická. Do budoucna 
nelze o�ekávat výraznou zm�nu 
tohoto v trendu, kdy jediným rozvo-
jovým segmentem bude oblast 
obsluhy logistických center a ná-
kladních terminál�. V p�ípad� tran-
zitní nákladní doprav� docházelo 
v minulém období ke zvyšující se 
poptávce zap�í�in�né zlepšováním 
provozních a ekonomických pod-
mínek pro nákladní dopravce. Do 
budoucna lze o�ekávat pokra�o-
vání tohoto trendu zejména ve 
sm�rech Evropských nákladních 

železni�ních koridor�. 
 

Požadavky p �epravní poptávky na �ešení projektu 

A V osobní doprav � bude nutné maximáln� uspokojit zvyšující se poptávku po dálkové i regionální dopra-
v�. Pro uspokojení p�epravní poptávky je nutné navrhnout odpovídající koncepci. Návrh koncepce ve�ejné 
dopravy musí vhodn� integrovat jednotlivé subsystémy, zejména pak systém železni�ní dopravy se systé-
mem m�stské hromadné dopravy. Pro jednotlivé systémy musí být navrženo vhodné linkové vedení 
s dostate�nými intervaly spoj� v celodenním období i období p�epravní špi�ky. Konkrétní problémy a po-
žadavky na �ešení projektu spojené s dopravní nabídkou železni�ní osobní dopravy jsou podrobn�ji 
popsány v samostatné kapitole. Dopravní terminály by m�ly být navrženy s d�razem na bezpe�ný a kom-
fortní pohyb cestujících. Je t�eba klást velký d�raz na návrh železni�ních stanic a zastávek, kdy by m�ly 
návrhy prostor pro cestující reflektovat jejich význam daný obratem cestujících. 

A V nákladní doprav � bude nutné vytvo�it vhodné provozní podmínky pro tranzitní nákladní dopravu a pro 
obsluhu logistických a nákladních terminál�. Pro tranzitní nákladní dopravu je nutné vytvo�it v provozním 
�ešení dostatek volných tras po celý den i v období p�epravních špi�ek. Kolejišt� nákladních terminál� mu-
sí být vhodn� napojeno na ve�ejná kolejišt� v�etn� zajišt�ní vhodného zp�sobu vjezdu a odjezdu náklad-
ních vlak� z nákladních terminál�.  

A Spole �n� pak provoz osobní a nákladní železni �ní bude vyžadovat dostate�n� kapacitní a spolehli-
vou železni�ní infrastrukturu. P�i dimenzování kolejišt� ŽUB je nutné brát ohled na výhledové pot�eby do-
pravc� a objednatel� ve�ejné dopravy. Úsp�šnost uspokojení p�epravní poptávky se v praxi bude odvíjet 
od kvality poskytovaných služeb cestujícím a logistickým a pr�myslovým podnik�m. Dostate�n� kapacitní 
a spolehlivá dopravní infrastruktura je jednou ze základních podmínek pro zvýšení konkurenceschopnosti 
železni�ní dopravy.  

 

Graf 21 - Zm�na po�tu cestujících v železni�ní doprav�   

Graf 22 – Zm�na obratu cestujících v železni�ních stanicích a zastávkách 

Graf 23 - Zm�na zatížení nákladní železni�ní dopravy 
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Nabídka železni �ní osobní dopravy 

V dálkové železni �ní doprav � se v minulém období nejvíce projevoval trend zvyšujícího se zájmu cestu-
jících o spojení Brna s Prahou. V minulých letech došlo k dokon�ení modernizace �ásti páte�ní železni�ní 
sít� mezi Prahou a Brnem, což s sebou p�ineslo i zkrácení cestovních dob. Zárove� došlo k modernizaci 
vozového parku a dalším zvýšením kvality poskytovaných služeb cestujícím ve vlacích dálkové dopravy. 
D�sledkem tohoto vývoje je zvyšující se poptávka cestujících po železni�ní doprav� na úkor dopravy auto-

busové a individuální automobilové. 
Tento zájem cestujících se promítá i 
do plán� železni�ních dopravc� na 
zavedení nových dálkových železni�-
ních spoj�. Do budoucna lze o�ekávat 
pokra�ování tohoto trendu. 
V ostatních dálkových relacích nebyl 
minulý vývoj tak dynamický a dochá-
zelo pouze k mírnému r�stu po�tu 
cestujících. Do budoucna lze o�ekávat 
zvyšování kvality dálkové železni�ní 
dopravy s postupujícím otevíráním 
trhu, což se bude projevovat zvýšenou 
poptávkou po dálkové železni�ní do-
prav�. 
  

V dálkové železni �ní doprav � ve spojení Brna s oblastmi Olomoucka, Ostravska a Zlínska  je sou-
�asná situace i budoucí vývoj odlišný oproti uvedenému spojení Brna s Prahou. Stávající stav a parametry 
železni�ní trati Brno – P�erov jsou v porovnání s dálni�ní infrastrukturou ve výrazn� horším stavu, což se 
projevuje nízkou konkurenceschopností dálkové železni�ní dopravy oproti autobusové a individuální auto-
mobilové doprav�. Minulý vývoj poptávky po dálkové železni�ní doprav� byl spíše stagnující. Jako �ešení 
tohoto nevhodného stavu se ve výhledu uvažuje s realizací modernizace trati Brno – P�erov a související 
železni�ní sít�. Realizací této mo-
dernizace budou výrazn� zvýšeny 
kapacitní a rychlostní parametry že-
lezni�ní infrastruktury, což se projeví 
ve zlepšení kvality nabídky železni�-
ní dálkové dopravy a zvýšené po-
ptávce po dálkové železni�ní dopra-
v�. Dopravní nabídka a s tím spojená 
i p�epravní poptávka bude však 
ovlivn�na kapacitními limity a pro-
vozním uspo�ádáním ŽUB. Dokud 
nebudou vytvo�eny vhodné kapacitní 
a provozní podmínky v ŽUB, nebude 
p�epravní poptávka v dálkové dopra-
v� pln� uspokojena. Z tohoto pohle-
du je z�ejmé, že oba zám�ry 
(tzn.Modernizace Brno-P�erov a p�e-
stavba ŽUB) jsou úzce provázány. 
  

V regionální železni �ní doprav � se v minulých letech projevoval jednak trend zvyšujícího se rozvoje po-
�tu obyvatel v sídlech brn�nské aglomerace a postupný rozvoj integrovaného dopravního systému Jihomo-
ravského kraje. Tyto faktory spolu s kvalitou nabídky v podob� jízdních dob, �etnosti spojení a spolehlivosti 
provozu nejvíce ovliv�ují poptávku cestu-
jících po železni�ní regionální doprav�. Ve 
výhledu se o�ekává postupná moderniza-
ce železni�ní infrastruktury v okolí m�sta 
Brna, která umožní zlepšení nabídky regi-
onální železni�ní dopravy v podob� opti-
malizace linkového vedení a zkrácení 
interval� spoj�. Rozvoj železni�ní in-
frastruktury bude rovn�ž impulzem pro 
obsluhu regionálních center železni�ní 
dopravou na úkor dopravy autobusové. 
Poptávka po regionální doprav� tak ve 
výhledu poroste, kdy bude v jednotlivých 
oblastech r�zn� ovliv�ována konkrétním 

rozvojem území a modernizací železni�ní 
infrastruktury.  
 
 
Požadavky nabídky osobní železni �ní dopravy na �ešení projektu 

A Zajišt �ní odpovídající úrovn � nabídky železni �ní osobní dopravy  – �ešení projektu musí být navr-
ženo tak, aby odpovídalo nejen sou�asným p�epravním pot�ebám, ale i výhledovým p�epravním pot�ebám 
cestujících. Navrženo musí být odpovídající linkové vedení, vhodné intervaly linek v p�epravních špi�kách i 
p�epravních sedlech. Zárove� musí být zajišt�no odpovídající provozní uspo�ádání linek osobní železni�ní 
dopravy. Dopravní nabídka by m�la co nejvíce odpovídat p�epravní poptávce a m�la by zohled�ovat vý-
hledové plány rozvoje železni�ní osobní dopravy dálkové i regionální. Koncepce železni�ní osobní dopravy 
byl m�la být navržena dle principu integrovaného taktového jízdního �ádu. 

A Zajišt �ní koncep �ního souladu s modernizací trati Brno – P �erov . Realizace modernizace trati Brno 
– P�erov výrazn� zm�ní poptávku po železni�ní dálkové doprav� ve sm�ru vedení této trati. Nabídka linko-
vého vedení a interval� spoj� dálkové musí být navrženy tak, aby byl maximáln� využit p�epravní potenciál 
železni�ní dopravy. Technické �ešení ŽUB musí být navrženo tak, aby z hlediska kapacity a jízdních dob 
byly pro dopravce a objednatele železni�ní osobní dopravy zajišt�ny vhodné podmínky konkurenceschop-
nosti v��i autobusové a individuální automobilové doprav�. 

A Zajišt �ní dostate �né dopravní nabídky pro železni �ní spojení Brno a Prahy . Zvyšující se poptávka 
cestujících i dopravc� po poskytování dálkové železni�ní dopravy mezi Prahou a Brnem musí být uspoko-
jena dostate�nými intervaly dálkových spoj� v této relaci. Technické �ešení ŽUB musí zajistit dostatek ka-
pacity umož�ující zkrácení intervalu spoj� a jejich provoz v dostate�né spolehlivosti. 

A Zajišt �ní koncep �ního souladu s rozvojem okolního území a související železni�ní infrastruktury . 
V okolí m�sta Brna dojde k rozvoji území a k rozvoji železni�ní infrastruktury. Nabídka regionální, a 
v n�kterých p�ípadech i dálkové dopravy, musí být navržena tak, aby byl maximáln� využit p�epravní po-
tenciál železni�ní dopravy. Ve vhodných p�ípadech je nutné zvážit možnosti náhrady autobusové obsluhy 
regionálních sídel železni�ními spoji. U regionálních spoj� na trati Brno – Chrlice je vhodné posoudit p�e-
pravní potenciál p�ípadného zkrácení interval� spoj�. 

Obrázek 34 – Nástup cestujících na hlavním nádraží 

Obrázek 35 – Zapojení tratí do hlavního nádraží 

Obrázek 36 – Nástupišt� na hlavním nádraží 
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Územní rozvoj m �sta Brna 

Na území m�sta Brna bude ve výhledu docházet k územnímu rozvoji , kdy vyšší budoucí využití území 
bude generovat vyšší poptávku po doprav�. Tento rozvoj se týká i oblastí, kde je vedena stávající želez-
ni�ní infrastruktura. U t�chto lokalit je vhodné zvážit možnost z�ízení železni�ních zastávek a posoudit je-

jich p�epravní potenciál pro obsluhu regionálními 
vlaky. P�i posuzování p�epravního potenciálu 
t�chto zastávek je nutné zohlednit i po�ty projíž-
d�jících cestujících a �asové ztráty, které jim 
vzniknou v d�sledku zastavení vlaku pro výstup 
a nástup cestujících na uvažované konkrétní 
zastávce. Ur�itý potenciál lze o�ekávat zejména 
v oblasti Víde�ské a Heršpické ulice, �ernovické 
Terasy a lokalit v blízkosti Letišt� Tu�any. V n�-
kterých oblastech m�sta Brna bude však dochá-
zet ke stagnaci využití území a v t�chto p�ípa-
dech je vhodné zvážit p�epravní opodstatn�nost 
stávajících málo zatížených zastávek.  V tomto 
ohledu se jedná zejména o zastávky Brno-
�ernovice a Brno-Horní Heršpice. Posouzení 
možnosti z�ízení nové železni�ní zastávky je 
nutné u�init i v p�ípad� nov� navrhovaných že-
lezni�ních tratí v ŽUB. P�i posuzování musí být 
vždy váženy p�ínosy i náklady, které budou 
s realizací nových zastávek spojeny. 
 

Železni�ní infrastruktura svým liniovým charakterem 
vytvá�í bariéry v území , které jsou p�ekážkou pro-
stupnosti p�ilehlých lokalit. Zárove� n�které již nevyu-
žívané drážní objekty jsou ve velmi špatném, až hava-
rijním stavu a p�edstavují tzv. lokality brownfields . 
Bariérový efekt železni�ní infrastruktury spolu 
s drážními i mimodrážními areály brownfields vytvá�í 
vnit�ní periferii uvnit� m�sta. Charakter ne/využití t�ch-
to ploch neodpovídá jejich poloze v centrální �ásti 
m�sta. Využití t�chto území je mnohdy omezeno i 
negativními vlivy spojenými s provozem železnice, a� 
se již jedná o hluk nebo staré ekologické zát�že. Fak-
tický stav t�chto území pak umož�uje vznik sociáln� 
vylou�ených lokalit. Tyto lokality jsou zatíženy odpad-
ky, porostlé náletovými d�evinami a plevelem �i zasa-
ženy jinými ekologickými zát�žemi. Z p�iloženého ob-
rázku je z�ejmé umíst�ní a rozsah jednotlivých lokalit 
brownfields, kdy významnou �ást tvo�í drážní objekty 
a plochy, �i objekty a plochy p�ímo sousedící s drážní 
infrastrukturou. Návrhy �ešení ŽUB by m�ly být vytvá-
�et potenciál pro lepší využití t�chto ploch. 
 

Specifický vztah stávajícího �ešení ŽUB s možností rozvoje m�sta Brna je v p�ípad� možností rozvoje 
lokality Trnitá - Heršpická . Tato lokalita zaujímá významnou �ást území m�sta Brna vymezenou stávají-
cím železni�ním pr�tahem pro osobní dopravu a stávajícím železni�ním pr�tahem pro nákladní dopravu. 
Stávající uspo�ádání železni�ní a silni�ní infrastruktury v tomto území jsou významným limitem pro jeho 
budoucí rozvoj. P�estože prost�ední �ást tohoto území není železni�ní infrastrukturou dot�ena, je p�esto 
její budoucí potenciální využití ovlivn�no napojením na okolí, které již železni�ní infrastruktura výrazn� 
ovliv�uje. Okrajová �ást území je pak p�ímo ovlivn�na železni�ní infrastrukturou negativními jevy popsa-
nými v p�edcházejícím odstavci. Návrhy projektu je tak nutné posuzovat dle možností rozvoje území Trnitá 
- Heršpická a konkrétním technickým �ešením umožnit dostate�nou prostupnost drážní infrastruktury. 
 

 
Obrázek 39 - Panoramatický snímek území Trnitá - Heršpická 

Požadavky územního rozvoje na �ešení projektu 

A Ve vhodných p �ípadech zajistit dopravní obsluhu rozvojových lokalit  m�sta Brna železni �ní do-
pravou. V p�ípad� zjišt�ní dostate�né p�epravní poptávky pro z�ízení nových železni�ních zastávek 
v rozvojových lokalitách na území m�sta Brna je pot�eba navrhnout technické �ešení ŽUB umož�ující jejich 
realizaci a jejich obsluhu regionální železni�ní dopravou. Dopravní obsluha t�chto zastávek železni�ní do-
pravou musí být zajišt�na ve vhodných intervalech spoj� a musí být zajišt�na vhodná návaznost na sys-
tém MHD. 

A Odstranit p �epravn � nedostate �n� vytížené železni �ní zastávky. V p�ípad� zjišt�ní nedostate�né 
p�epravní poptávky u stávajících železni�ních zastávek je pot�eba navrhnout jejich zrušení a vhodn� p�i-
zp�sobit navrhované �ešení železni�ní infrastruktury. 

A Vytvo �it vhodné podmínky pro kvalitní rozvoj ploch v okolí  železni�ní infrastruktury. Technické 
�ešení železni�ní infrastruktury je nutné navrhovat tak, aby bylo umožn�no maximáln� kvalitní a dostate�-
n� flexibilní využití ploch p�ilehlých k železni�ní infrastruktu�e. Je pot�eba navrhnout dostate�ná protihluko-
vá opat�ení a minimalizovat pot�ebné zábory ploch pro železni�ní dopravu.   

A Vytvo �it vhodné podmínky pro rozvoj území Trnitá - Heršpick á. P�i návrhu vedení tras železni�ní 
infrastruktury v centrální �ásti uzlu je nutné v�novat pozornost dopad�m t�chto návrh� na možnosti rozvo-
je území Trnitá -  Heršpická. P�i návrhu �ešení je nutné klást d�raz zajišt�ní dostate�né prostupnosti in-
frastruktury a eliminovat vznik vnit�ních periférií v tomto území, které by p�edstavovaly riziko vzniku sociál-
n� vylou�ených lokalit a s tím spojených ekologických zát�ží.  
 
     

Obrázek 37 - Rozvojová lokalita �ernovická terasa 

Obrázek 38 - Lokality brownfields 

Zdroj: Ministerstvo pro místní rozvoj  

Zdroj: Statutární m�sto Brno 
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Dopady dopravy na životní prost �edí a zdraví obyvatel 

P�i železni�ním provozu vzniká hluk , který p�sobí negativn� na zdraví obyvatel. Železni�ní trat� prochází 
na území m�sta Brna zastav�ným územím, v jejich blízkosti se nachází také plochy bydlení - proto je hlu-
ková zát�ž zp�sobená železni�ní dopravou jedním z problém�, které je nutné �ešit. K výrazným problé-
m�m dochází zejména u provozu 
nákladní dopravy a u železni�ní-
ho provozu v no�ních hodinách. 
Špatný technický stav infrastruk-
tury, absence protihlukových 
opat�ení a zastaralý vozový park 
jsou p�í�inami sou�asného špat-
ného stavu. V sou�asnosti do-
chází k postupnému snižování 
hluku z provozu železnice nap�. 
použitím moderních vlakových 
souprav, ale pro výrazn�jší sní-
žení hladiny hluku je nutné p�i-
stoupit ke stavebním úpravám 
infrastruktury, kdy by m�la být 
realizována vhodná protihluková 
opat�ení a odstran�n špatný 
technický stav infrastruktury. 

Dopravní provoz ovliv�uje i kvalitu ovzduší . Podstatná �ást železni�ní dopravy na území m�sta Brna je 
provozována v elektrické trakci. Provoz vlak� v dieselové trakci je zap�í�in�n chyb�jící elektrizací železni�-
ních tratí v okolí Brna. Ve výhledu je uvažováno s elektrizacemi všech tratí ústících do ŽUB, což se ná-
sledn� projeví nasazováním vozidel pohán�ných elektrickou trakcí. Dominantním zdrojem zne�išt�ní 
ovzduší je však silni�ní doprava. Území m�sta Brna je zna�n� zatíženo silni�ní dopravou, což je spojeno s 

�astými kongescemi  na dopravní 
síti zejména v období dopravních 
špi�ek. Vysoké intenzity silni�ní 
dopravy doprovázené konges-
cemi na dopravní síti jsou jednou 
z p�í�in zne�išt�ní ovzduší na 
území m�sta Brna. V p�ípad� 
zvýšení kvality nabídky železni�ní 
osobní dopravy a její vazby na 
systém MHD lze vytvo�it potenciál 
pro p�esun cestujících ze silni�ní 
dopravy. Vhodným opat�ením pro 
vyšší využití železni�ní dopravy je 
rovn�ž realizace záchytných par-
koviš� u železni�ních stanic a 
zastávek v okolí m�sta Brna 
umož�ující kombinaci cest auto-
mobilem a železni�ní dopravou.  
 

Železni�ní infrastruktura a provoz je p�í�inou vzniku zne�išt�ní p�dy a dalších externalit . Železni�ní do-
prava je na území m�sta Brna provozována již více než 170 let. Za tu dobu byly dopravním provozem a 
ošet�ováním souprav, d�íve parní a následn� dieselové trakce, zatíženy palivy a provozními kapalinami 
drážní plochy a p�ilehlé okolí. Záro-
ve� byly v minulosti v provozu nyní 
již zrušené, �i neprovozované vle�-
kové areály, zásobovací kolejišt�, 
spojovací koleje, apod. V n�kterých 
p�ípadech se škody ze zne�išt�ní 
území poda�ilo odstranit, ovšem 
�ada drážních ploch z�stává stále 
zatížena ekologickými škodami. P�i 
návrhu �ešení ŽUB je nutné posou-
dit pot�ebnost drážních ploch a 
objekt� pro železni�ní provoz. Ne-
využívané a nepot�ebné drážní 
objekty je nutné odstranit a spolu 
s tím je nutné odstranit v minulosti 
vzniklé ekologické škody.  
 
Požadavky na �ešení projektu spojené s ochranou životního prost �edí a zdraví obyvatel 

A Realizovat protihluková opat �ení a odstranit nevyhovující technický stav infrast ruktury . D�raz na 
dostate�nou ochranu území p�ed hlukem z železni�ní dopravy je nutné klást zejména v oblastech stávající 
i plánované bytové zástavby a v oblastech, kde bude docházet k navýšení po�tu provozovaných železni�-
ních spoj� vyvolaných zvýšenou poptávkou po nákladní a osobní železni�ní doprav�. 

A Modernizovat vozový park v železni �ní osobní a nákladní doprav �. Ve výhledu je nutné uvažovat 
s modernizací vozového parku, p�i jehož provozu budou vznikat nižší hladiny hluku. Tento požadavek se 
týká zejména kvality pohon� a brzdových systém� železni�ních vozidel. 

A Maximalizovat podíl provozu železni �ní dopravy v elektrické trakci . Úpravy linkového vedení a na-
sazovaných vozidel osobní  železni�ní dopravy musí být navrženy tak, aby byl maximáln� využit potenciál 
elektrizace železni�ních tratí v okolí Brna. Zvyšováním podílu železni�ního provozu v elektrické trakci do-
jde ke zvýšení kvality ovzduší na území m�sta Brna a v jeho okolí. 

A Zvýšit úrove B dopravní nabídky železni �ní osobní dopravy. Území m�sta Brna je negativn� zatíženo 
intenzivní automobilovou dopravou. Kvalitní dopravní nabídkou železni�ní dopravy s dobrými vazbami na 
systém MHD je možné dosáhnout vyšší atraktivity železni�ní dopravy a následného p�esunu cestujících ze 
silni�ní dopravy do dopravy železni�ní, což p�inese zvýšení kvality ovzduší. 

A Vytvo �it podmínky pro realizaci záchytných parkoviš � v blízkosti železni �ních stanic a zastávek . 
Realizací záchytných parkoviš� ve vhodných lokalitách obsluhovaných regionální železni�ní dopravou do-
jde ke zvýšení atraktivity železni�ní dopravy pro kombinaci cest automobilem a železni�ní dopravou. 

A Odstranit starou ekologickou zát �ž ze železni�ní dopravy . Technické �ešení železni�ní infrastruktury 
je nutné navrhovat p�im��en� kapacitním a provozním pot�ebám. Zbytné a do budoucna nepot�ebné objek-
ty drážní dopravy je nutné odstranit a vytvo�it podmínky pro lepší využití opušt�ných ploch.   

 

Obrázek 40 Vý�ez hlukové mapy m�sta Brna 

Obrázek 41 Hodnota zatížení benzenem z Rozptylové studie Brno 2016 

Obrázek 42 - Neprovozovaná kolej na náspu 

Zdroj: Statutární m�sto Brno 

Zdroj: Rozptylová 
studie Brno 2016, 
Bucek s.r.o., 2016 
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Klimatické zm �ny 

Budoucí zm�na klimatu bude doprovázena zvýšenou �etnosti a intenzitou klimatických jev �, jejichž 
ú�inky mohou negativn� p�sobit na železni�ní infrastrukturu. V d�sledku t�chto zm�n bude železni�ní in-
frastruktura zraniteln�jší a bude tak potenciáln� ohrožována spolehlivost a bezpe�nost železni�ního pro-

vozu. V tomto ohledu je železni�ní in-
frastruktura ohrožována ú�inky intenziv-
ních deš��, které mohou vést k zaplavení 
infrastruktury. Dalším rizikem jsou silné 
v�try a vich�ice, které mohou být p�í�inou 
pádu strom� do kolejišt�. Dalšími riziko-
vými faktory jsou velmi vysoké a velmi 
nízké teploty, které mohou být v prvním 
p�ípad� rizikem stability geometrie koleje 
a v druhém p�ípad� rizikem zamrznutí 
výhybek. Již v sou�asné dob� dochází 
k poruchám infrastruktury vinou ú�ink� 
uvedených klimatických jev� a do bu-
doucna se bude pravd�podobnost i zá-
važnost t�chto jev� zvyšovat. Nejv�tším 
rizikem jsou pak potenciální negativní 
ú�inky povodní a bou�ek. 
 

Územím m�sta Brna protékají �eky Svitava a Svratka, u kterých m�že v p�ípad� intenzivních deš�� dojít 
k jejich rozvodn�ní a následnému zaplavení  
p�ilehlého území. P�ípadnými záplavami na 
t�chto �ekách m�že být postižena rovn�ž že-
lezni�ní infrastruktura. V tomto p�ípad� by došlo 
k omezení �i úplnému zastavení železni�ního 
provozu a ke škodám na dopravní infrastruktu-
�e. V krajním p�ípad� mohou mít zp�sobené 
škody dlouhodob�jší charakter vyžadující delší 
omezení provozu a zna�né opravné práce 
k odstran�ní škod a uvedení infrastruktury do 
provozuschopného stavu. Jelikož záplavami 
není ohrožena pouze železni�ní infrastruktura, 
ale i další objekty v záplavovém území, je po-
t�eba rizika záplav posuzovat v širším kontextu. 
Pro ochranu území proti povodním je uvažová-
na realizace protipovod�ových opat�ení, která 
eliminují zaplavení území, �i sníží negativní 
ú�inky vzniklých záplav. P�i návrhu technického 
�ešení ŽUB je proto nutné posoudit ú�innost 
protipovod�ových opat�ení a v p�ípad� zjišt�ní 
potenciálních rizik ohrožujících železni�ní in-
frastrukturu a železni�ní provoz je nutné navrh-
nout odpovídající technická a provozní opat�ení 
ke snížení negativních dopad� záplav. 

Ve výhledu bude docházet ke zvyšující se intenzit� a �etnosti bou �ek a p�ívalových deš ��. Bou�ky jsou 
spojeny s velmi intenzivními deš�ovými srážkami, blesky a silnými v�try. P�i bou�kách hrozí zaplavení do-
pravní infrastruktury, pády strom� do kolejišt� a r�zné poruchy na trak�ním vedení a zabezpe�ovacím za-
�ízení. Nejvíce potenciáln� ohroženými mís-
ty jsou železni�ní zá�ezy a železni�ní trat� 
procházející lesními porosty. V t�chto p�í-
padech je ohrožován i železni�ní provoz, 
kdy z d�vodu náhlého pádu stromu p�ed 
jedoucí vlak m�že dojít k vykolejení vlak� �i 
vážn�jší nehod�. D�sledkem t�chto jev� je 
pak omezení železni�ního provozu a reali-
zace nutných oprav železni�ní infrastruktu-
ry. P�i návrhu technického �ešení železni�ní 
infrastruktury proto musí být kladen d�raz 
na systém odvodn�ní a na odolnost trak�-
ního vedení proti ú�ink�m silného v�tru. 
Zárove� je nutné klást d�raz na komfort a 
bezpe�nost cestujících na nástupištích b�-
hem bou�ek a jinak zhoršených klimatických 
podmínek. 

 

Požadavky na �ešení projektu spojených s riziky ú �ink� klimatických jev � 

A Realizovat protipovod Bová opat �ení. Pro ochranu železni�ní infrastruktury p�ed zaplavením je nutné 
realizovat protipovod�ovou ochranu. Návrh protipovod�ových opat�ení je nutné uvažovat v kontextu širších 
pot�eb ochrany záplavového území proti povodním. 

A Realizovat technická opat �ení pro snížení ú �ink� extrémních povodní.  V p�ípad� vzniku p�tisetleté 
�i podobné extrémní povodn� je nutné posoudit realizaci technických opat�ení pro snížení negativních do-
pad� na železni�ní infrastrukturu, které mohou být touto extrémní povodní zp�sobeny. 

A Realizovat dostate �n� kapacitní systém odvodn �ní železni �ní infrastruktury.  V p�ípad� vzniku bou-
�ek �i p�ívalových deš�� je nutné, aby železni�ní infrastruktura nebyla ohrožována lokálním zaplaveními. 
Proto je nutné navrhnout vhodné technické opat�ení na infrastruktu�e. 

A Dimenzovat trak �ní vedení v dostate �né odolnosti proti silnému v �tru. V p�ípad� silného v�tru bude 
ohrožováno trak�ní vedení. Konstrukci trak�ního vedení je t�eba dimenzovat v dostate�né pevnosti, aby 
bylo zamezeno pádu trak�ních sloup� do kolejišt�.   

A Využívat výhybky s elektrickým oh �evem. V p�ípad� silného sn�žení v kombinaci s nep�íznivými tep-
lotami hrozí zamrzání výhybek a jiné poruchy infrastruktury. P�i návrhu technického �ešení kolejiš� v ŽUB 
je pot�eba uvažovat s realizací výhybek s elektronickým oh�evem. 

A Vytvo �it vhodné podmínky na nástupištích pro ochranu cest ujících p �ed ú�inky zhoršených kli-
matických podmínek. P�i siném dešti a v�tru je ohrožován komfort a v n�kterých p�ípadech i bezpe�nost 
cestujících. P�i návrhu technické �ešení nástupiš� a p�ístup� k nim je nutné klást d�raz na kvalitu p�ístupo-
vých cest a zast�ešení.  

 

Obrázek 43 - Riziko ohrožení infrastruktury silným v�trem 

Obrázek 44 - Území ohrožené záplavami p�i Q100 

Obrázek 45 - Riziko ohrožení infrastruktury p�ívalovými dešti 

Zdroj: M�stská �ást Brno - �ernovice 
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Kapacita železni �ní infrastruktury 

Požadavky na kapacitu dopravní infrastruktury jsou vyvolávány p�epravní poptávkou a požadavky osob-
ních i nákladních dopravc� a objednatel� ve�ejné dopravy. Kapacitu je nutné posuzovat nikoliv z hlediska 
stávajícího dosahovaného zatížení dopravy, ale i z hlediska požadovaného �i o�ekávaného zatížení, které 
nemohlo být z r�zných d�vod� uspokojeno. Kapacita  železni�ní infrastruktury pro osobní dopravu  
v sou�asného dob� dosahuje svých limit�. Jedním z hlavních kapacitních problém� je samotné hlavní ná-
draží. Tento stav je zap�í�in�n nedostate�ným po�tem nástupiš�, jejichž délky a sm�rové parametry neu-
mož�ují d�lení nástupištních hran, �ímž by byl �áste�n� eliminován nedostatek po�tu nástupiš�. Dalším 

z kapacitních problém� je jednokolej-
nost tzv. Komárovské spojky, která 
p�edstavuje limit nejen z hlediska po�tu 
provezených vlak�, ale i z hlediska 
možnosti konstrukce jízdního �ádu. 
Kapacitním a �áste�n� technickým 
problémem je zp�sob zaúst�ní tratí od 
P�erova a od Veselí nad Moravou, kdy 
n�které spoje musí být z hlavního ná-
draží vedeny úvra�ovou jízdou p�es 
stanici Brno-Židenice. Aby se maxi-
máln� uspokojily pot�eby provozu 
osobní železni�ní dopravy, jsou 
v sou�asném stavu zavedena r�zná 
provizorní provozní opat�ení, která ve-
dou k maximálnímu využití kapacity 
infrastruktury. Jelikož poptávka po že-
lezni�ní doprav� postupn� nar�stá, a 
tím nar�stají i požadavky na navýšení 
po�tu spoj� dálkové i regionální želez-
ni�ní dopravy, budou se do budoucna 
tyto kapacitní problémy dále prohlubo-
vat. P�i návrhu �ešení projektu musí být 
dosaženo dostate�né kapacity in-
frastruktury pro osobní dopravu, aby 
mohla být uspokojena p�epravní po-

ptávka cestujících. 

Kapacita pro nákladní dopravu 

Požadavky nákladních dopravc� na kvalitní poskytování p�epravních služeb svým zákazník�m spo�ívají 
zejména v rychlosti a spolehlivosti p�eprav. Železni�ní infrastruktura by m�la poskytovat takovou kapacitu, 
která zajistí nákladním dopravc�m dostatek tras v grafikonech vlakové dopravy, které budou co nejmén� 
narušovány provozem osobní železni�ní dopravy. Pro tranzitní nákladní dopravu je k dispozici v úseku 
Brno-Horní Heršpice až Brno-Židenice samostatný pr�tah. V navazujících úsecích je infrastruktura již spo-
le�ná pro nákladní i osobní dopravu. Samotný nákladní pr�tah poskytuje dostate�nou kapacitu pro tranzit-
ní nákladní dopravu, ovšem v navazujících úsecích dochází k ovliv�ování provozu nákladních vlak� osob-
ní dopravou, což se projevuje nutnými kompromisy p�i návrhu jízdních �ád�. Návrh �ešení ŽUB by m�l po-
skytovat dostatek kapacity pro tranzitní i místní nákladní dopravu. D�raz je nutné klást nejen na samotný 
po�et provozovaných vlak�, ale i na kvalitu nabízených tras v GVD.   

Pro zajišt�ní kvality provozování osobní železni�ní dopravy je rovn�ž nutné zajišt�ní vhodných podmínek 
pro krátkodobé i dlouhodobé odstavení souprav s možností  jejich provozního ošet �ení. Pro odsta-
vování vlakových souprav a jejich provozní ošet�ení je používána �ada objekt� v r�zných �ástech železni�-
ního uzlu. Jejich uspo�ádání a technický stav je špatný a nevyhovující soudobým i výhledovým pot�ebám 
železni�ního provozu. Tyto pro-
blémy se týkají samostatn� t�ch 
p�ípad�, kdy je nutné vlakovou 
soupravu pouze do�asn� odsta-
vit v rámci obratu ur�ité linky 
osobní dopravy a samostatn� 
t�ch p�ípad�, kdy je nutné vla-
kovou soupravu odstavit 
k o�išt�ní, oprav�, a delšímu 
(nap�. no�nímu) deponování. 
Disponibilní podmínky pro od-
stavení souprav se promítají do 
náklad� dopravc� a tím i do ce-
ny železni�ní dopravy. Snahou 
p�í �ešení projektu by m�lo být 
vytvo�ení vhodných podmínek 
pro odstavování souprav, které 
budou vést k p�im��eným pro-
vozním náklad�m dopravc�. 

 

Kapacitní požadavky na �ešení projektu 

A Zajistit dostate �nou kapacitu infrastruktury pro osobní dopravu.  Technické �ešení železni�ní in-
frastruktury musí odpovídat výhledové poptávce po železni�ní osobní doprav� a umožnit zavedení odpo-
vídající provozní koncepce železni�ní dopravy. V tomto ohledu musí být navržen vhodný po�et tra�ových 
kolejí a nástupištních hran a vhodná konfigurace kolejišt� v nádražích. 

A Zajistit dostate �nou kapacitu infrastruktury pro nákladní dopravu . P�i návrhu technického �ešení 
železni�ní infrastruktury je nutné vytvo�it vhodné podmínky pro provoz nákladní železni�ní dopravy, 
zejména pro pr�jezd tranzitních nákladních vlak� železni�ním uzlem. 

A Zajistit dostate �nou kapacitu a vhodné uspo �ádání infrastruktury pro krátkodobé i dlouhodobé 
odstavení vlakových souprav. �ešení projektu musí zajistit vhodné podmínky pro krátkodobé a dlouho-
dobé odstavení souprav. Navrženo musí být vhodné umíst�ní jednotlivých za�ízení, jejich kapacita i vyba-
vení. Navržena musí být za�ízení jak pro odstavení souprav vlak� dálkové osobní dopravy, tak i regionální 
osobní dopravy. Pro železni�ní nákladní dopravu musí být dostatek kapacity pro napojení na se�a	ovací 
nádraží a na r�zné logistické areály a vle�ková kolejišt�. 

A Zajistit dostate �nou stabilitu provozu železni �ní dopravy . Železni�ní infrastruktura musí být kapacit-
n� dimenzována nejen z hlediska teoretické provozní koncepce, ale i z hlediska reálného provozu. P�i ná-
vrhu �ešení ŽUB je nutné v�novat pozornost i vliv�m p�ípadných zpožd�ní vlak� a jiných p�í�in nedodržení 
navrhovaného GVD na stabilitu železni�ního provozu.  

 

Obrázek 47 - Odstavné koleje v železni�ním uzlu Brno 

Obrázek 46 - Kapacitn� omezující místa ŽUB 
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Technické parametry železni �ní infrastruktury 

Pro zajišt�ní bezpe�ného provozu železni�ní dopravy jsou uplat�ovány požadované technické parametry 
dopravní infrastruktury. Parametry infrastruktury železni�ního uzlu Brno jsou poplatné dob�, ve které 
byla dopravní infrastruktura budována. �ada parametr� infrastruktury již neodpovídá soudobým požadav-
k�m. Hlavní nedostatky se vyskytují zejména v oblasti hlavního nádraží, kde nejsou pln�ny zejména para-
metry délek, výšek a polom�r� nástupiš�. Zárove� zde není dosahována odpovídající úrove� prostorové 
pr�chodnosti a únosnosti 
infrastruktury. V neposlední 
�ad� není rovn�ž dosažena 
odpovídající úrove� zabez-
pe�ovacího za�ízení umož-
�ujícího zavedení systém� 
ETCS a GSM-R. Tém�� na 
žádných železni�ních sta-
nicích a zastávkách 
v železni�ním uzlu nejsou 
zajišt�ny vhodné podmínky 
pro pohyb osob se sníže-
nou schopností pohybu a 
orientace. Návrh technic-
kého �ešení ŽUB musí vy-
hovovat soudobým poža-

dovaným technickým para-
metr�m. 

Uspo �ádání a parametry hlavního nádraží – Stávající hlavní nádraží v Brn� neodpovídá svými technic-
kými parametry a uspo�ádáním soudobým požadavk�m na moderní železni�ní terminál. Hlavními nedo-
statky jsou nedostate�né výšky nástupištních hran, nedostate�né délky nástupiš� a nevyhovující polom�ry 
nástupiš�. Dále pak p�ístupy na nástupišt� neodpovídají požadavk�m na bezbariérový pohyb osob se sní-
ženou pohyblivostí a schopností orientace. V neposlední �ad� odbavovací prostory, podchody, p�edná-

dražní prostor a další prostory pro 
cestující jsou kapacitn� poddi-
menzované a jejich uspo�ádání je 
pro cestující nep�ehledné. Denní 
obrat cestujících na hlavním br-
n�nském nádraží v minulosti po-
stupn� rostl, naproti tomu prosto-
ry pro cestující z�stávaly praktic-
ky beze zm�ny. Do budoucna se 
spolu se zvyšující poptávkou ces-
tujících po železni�ní doprav� tyto 
problémy dále prohloubí. P�i ná-
vrhu technického �ešení ŽUB je 
nutné navrhnout dostate�n� kva-
litní uspo�ádání všech železni�-
ních terminál� s dosažením od-
povídajících parametr�. 

Technický stav infrastruktury  – Stá�í jednotlivých za�ízení železni�ní infrastruktury a jejich technický stav 
je na r�zné úrovni, p�esto lze obecn� ozna�it technický stav železni�ní infrastruktury ŽUB za nevyhovující. 
Podstatná �ást infrastruktury je stará desítky let, v n�kterých p�ípadech p�esahující i sto let bez výrazné 
rekonstrukce, �i modernizace od doby jejich realizace. Provozuschopnost infrastruktury je zajiš�ována pr�-
b�žnými údržbovými a opravnými pracemi. V minulých letech byly realizovány navíc významné opravné 
práce na mostech, nástupištích a 
železni�ním svršku. Za nejv�tší 
problémy lze jmenovat stá�í a 
technický stav most� a p�vodních 
viadukt�, železni�ního svršku a 
trak�ního vedení. Tento stav je 
p�í�inou poruch dopravní in-
frastruktury, což vyvolává omeze-
ní železni�ního provozu a vzniku 
zpožd�ní vlak�. Špatný technický 
stav infrastruktury je rovn�ž p�í�i-
nou zvýšené hlukové zát�že že-
lezni�ní dopravy na okolí. Tech-
nické �ešení ŽUB je nutné navr-
hovat tak, aby byl technický stav 
infrastruktury uveden do dobrého 
stavu. 

Požadavky na zajišt �ní nezbytných technických  parametr � železni�ní infrastruktury 

A Spln�ní požadavk � TSI a dalších technických p �edpis � –  Železni�ní uzel Brno se nachází na hlavní 
síti TEN-T, proto je jedním z hlavních požadavk� na �ešení projektu dosažení odpovídajících parametr� 
TSI dle p�íslušných na�ízení EU. Železni�ní infrastruktura musí rovn�ž plnit nezbytné parametry dle národ-
ní legislativy, zejména požadavky vyplývající ze stavebního a technického �ádu drah �i p�íslušných tech-
nických norem.  

A Zajišt �ní realizace železni �ních stanic a zastávek v odpovídajících technických parametrech a 
vhodném uspo �ádání -  �ešení projektu musí být navrženo tak, aby železni�ní stanice a zastávky byly 
pro cestující p�ehledné a odpovídaly soudobým požadavk�m na pln�ní technických parametr�. Odbavova-
cí prostory pro cestující musí být dostate�n� dimenzovány. Zárove� musí být p�ístupové cesty na nástupiš-
t� a celkové uspo�ádání železni�ních stanic a zastávek navrženo tak, aby pohyb cestujících v rámci želez-
ni�ního terminálu byl p�ehledný, kapacitní a bezbariérový. Nástupišt� pak musí být navržena 
v dostate�ných délkách  s odpovídající výškou nástupištní hrany nad TK. 

A Zajišt �ní technických podmínek pro realizaci navazujících in vestic na železni �ní síti.  Na navazují-
cích železni�ních tratích se uvažuje s výhledovou realizací projekt�, které p�edstavují modernizaci a rozší-
�ení infrastruktury �i realizaci infrastruktury zcela nové. V tomto ohledu musí být technické �ešení ŽUB na-
vrženo tak, aby bylo technicky a provozn� zkoordinováno s �ešením jednotlivých navazujících zám�r�. 
Jedná se zejména o �ešení zapojení modernizované trati Brno – P�erov a o �ešení zapojení vysokorych-
lostních tratí Praha – Brno a Brno – Vranovice.   

A Odstran �ní nevyhovujícího technického stavu  – �ešení projektu musí být navrženo tak, aby bylo 
dosaženo odpovídající technické úrovn� infrastruktury. Za�ízení, která jsou již na hranici své životnosti, 
musí být obnovena �i nahrazena. Dopravní infrastruktura musí zajistit provoz železni�ního uzlu 
v odpovídající kvalit�, spolehlivosti a bezpe�nosti po další desítky let.  Obrázek 49 - Odbavovací prostory na hlavním nádraží 

Obrázek 50 - Nástupišt� na hlavním nádraží 

Obrázek 48 - Koleje s nástupišti na hlavním nádraží 
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5.2 Legislativní požadavky a právní závazky 

Usnesení Vlády �R 

V letech 1999 a 2000 byly zpracovány studie k up�esn�ní polohy nového osobního nádraží a k zaúst�ní 
p�erovské trati. V roce 2001 byla zpracována Technicko-ekonomická studie p�estavby ŽUB a Studie do-
pravních a územních vazeb pro novou polohu nádraží v Brn�. V roce 2002 byla z urbanistických studií 5 
vyzvaných kolektiv� zpracovaných na základ� kolejového �ešení dle výše uvedené technicko-ekonomické 
studie vybrána výsledná studie pro další rozpracování a jako podklad pro zm�nu územního plánu. Výsled-
ky tohoto procesu byly p�edloženy zástupc�m statutárního m�sta Brna, Ministerstva dopravy a spoj� �R, 
�eských drah, s. o., a Jihomoravského kraje, po jejich schválení byly využity k p�íprav� podklad� pro 
Usnesení vlády �R ze dne 6. kv�tna 2002 �. 457 k p�estavb� železni�ního uzlu Brno v souladu 
s Územním plánem m�sta Brna a k vytvo�ení Smlouvy o spolupráci a zajišt�ní zdroj� financování na p�e-
stavbu ŽUB podle jednotlivých etap , podepsané dne 4. 7. 2002. 

Vláda �R ve uvedeném usnesení mj. souhlasí s p�estavbou železni�ního uzlu Brno v souladu s Územním 
plánem statutárního m�sta Brna, s návrhem etapizace výstavby nového osobního nádraží, odstavných 
kolejiš� a dalších staveb v uzlu Brno, s navrženým modelem vícezdrojového financování. Vláda uložila 
ministru dopravy a spoj� ve spolupráci s hejtmanem Jihomoravského kraje, primátorem statutárního m�sta 
Brna a generálním �editelem �eských drah, s. o.,  p�ipravit a uzav�ít smlouvu o spolupráci a zajišt�ní zdro-
j� financování na p�estavbu železni�ního uzlu Brno podle jednotlivých etap, zajistit zpracování studie pro-
veditelnosti a uplatnit požadavek na spolufinancování výstavby z prost�edk� Státního fondu dopravní in-
frastruktury v letech 2003 až 2015 a také uplatnit požadavek na spolufinancování výstavby železni�ního 
uzlu Brno z kohezních, resp. strukturálních fond� Evropské unie. 

V návaznosti na výše uvedené p�ijaté usnesení Vlády �R probíhalo následn� pln�ní jeho podmínek. Jed-
nalo se p�edevším o �innosti spojené s oblastí územního plánování, projektové p�ípravy a realizace díl�ích 
�ástí ŽUB. Vzhledem k tomu, že ani po 10 letech intenzivní p�ípravy rozhodující stavby projektu ŽUB se  
pro  odpor �ásti dot�ené ve�ejnosti nepoda�ilo získat všechna pot�ebná povolení k zahájení stavby, p�i-
stoupilo v roce 2012 Ministerstvo dopravy k p�ehodnocení dosavadní p�ípravy projektu ŽUB a hledání al-
ternativního �ešení. Ministerstvo dopravy �R uložilo Správ� železni�ní dopravní cesty, s. o., zadání studie 
„Dopracování variant �ešení železni�ního uzlu Brno“, která m�la za cíl dopracovat dv� varianty �ešení p�e-
stavby ŽUB, tzn. „s hlavním nádražím p�ibližn� ve stávající lokalit�“ a „s hlavním nádražím v poloze stáva-
jícího Dolního nádraží“ na srovnatelnou technickou úrove�. Po dokon�ení zpracování tohoto porovnání 
p�istoupilo Ministerstvo dopravy k návrhu aktualizace usnesení Vlády �R, aby bylo reflektován  aktuální 
stav projektové p�ípravy tohoto projektu. 

Vláda �R projednala vyhodnocení dosavadního postupu p�ípravy a realizace projektu ŽUB na svém jed-
nání konaném dne 1. �ervence 2015. Na tomto jednání Vláda �R p�ijala k tomuto projektu usnesení �. 
525/2015 jehož sou�ástí jsou následující záv�ry. Vláda �R: 

•  bere na v�domí Zprávu k  aktualizaci usnesení vlády ze dne 6. kv�tna 2002 �. 457, k p�estavb� že-
lezni�ního uzlu Brno v souladu s Územním plánem statutárního m�sta Brna, uvedenou v �ásti III 
materiálu �j. 375/15; 

•  souhlasí se zpracováním Studie proveditelnosti železni�ního uzlu Brno, podle níž Ministerstvo do-
pravy rozhodne o výsledné variant� p�estavby železni�ního uzlu Brno; 

•  ukládá ministru dopravy ustavit �ídící výbor železni�ního uzlu Brno, jehož �leny budou i zástupci 
statutárního m�sta Brna a  Jihomoravského kraje; 

•  doporu�uje primátorovi statutárního m�sta Brna a hejtmanovi Jihomoravského kraje iniciovat za-
pracování vybrané optimální varianty p�estavby železni�ního uzlu Brno do územn� plánovacích 
podklad� a územn� plánovací dokumentace bezprost�edn� po jejím výb�ru.   

Smlouva k projektu ŽUB 

Dne 4. �ervence 2002  byla uzav�ena Smlouva o spolupráci a o zajišt�ní zdroj� financování na p�estavbu 
ŽUB, a to na dobu ur�itou do 31. 12. 2015 mezi MDS �R, JMK, SMB a �D. Smlouva zakotvila následující 
závazky smluvních stran: 

•  Vytvo�it Grémium jako �ídící skupinu projektu na úrovni vrcholného orgánu tvo�enou zástupci 
smluvních stran ; 

•  Zpracovat studii proveditelnosti a zabezpe�it její p�ipomínkové �ízení; 

•  Uplatnit požadavek na spole�né financování projektu p�estavba ŽUB s využitím výnos� z pozemk�, 
které budou sou�ástí projektu, v�etn� zp�sobu jejich p�evodu;  

•  Statutární m�sto Brno a JMK se zavazuje za�lenit finan�ní podíly, dohodnuté v souladu s modelem 
financování odsouhlaseným vládou, do návrh� svých rozpo�t�;  

•  Prost�ednictvím Grémia a pracovní skupiny smluvní strany budou p�ipravovat organiza�ní, technic-
ké a finan�ní podmínky pro realizaci projektu. 

Dodatkem smlouvy z 18. 1. 2006, dopln�né o statutárního zástupce SŽDC, s. o., byla p�vodní smlouva 
rozší�ena o: 

•  problematiku regionální dopravní vazby m�stské infrastruktury a vazby systém� m�sta Brna a JMK 
opírající se o silnou úlohu železnice p�i integraci dopravních systém�“, byl iniciován vznik dvou pra-
covních skupin, jedné pro investice m�sta Brna a druhé pro investice �D, a.s. a SŽDC, s. o.;   

•  harmonogram postupu prací, dle n�jž se p�edpokládá dokon�ení realizace všech 5-ti výše uvede-
ných staveb, v�etn� jejich kolaudace, do konce roku 2015; 

•  závazek smluvních stran o nalezení zp�sobu maximálního zhodnocení uvoln�ných pozemk� jako 
jednoho ze zdroj� financování p�estavby ŽUB.  

 

Referenda o poloze hlavního nádraží 

P�íprava a vlastní schválení usnesení vlády, projednávání výše uvedené smlouvy o spolupráci v orgánech 
m�sta a kraje vzbudilo v roce 2002 zájem ve�ejnosti o p�estavbu železni�ního uzlu, u �ásti ve�ejnosti i od-
por k realizaci schváleného �ešení. V této dob� byla založena ob�anská koalice Nádraží v centru, která 
nejvýrazn�ji formulovala nesouhlas se schválenou podobou p�estavby železni�ního uzlu. V roce 2004 pro-
b�hlo v Brn� z iniciativy ob�anské koalice první referendum s otázkou „Souhlasíte s tím, aby m�sto Brno v 
samostatné p�sobnosti podniklo všechny kroky k modernizaci železni�ní stanice Brno-hlavní nádraží ve 
stávající poloze podél ulice Nádražní?“. Rozhodnutí p�ijaté v místním referendu nebylo vzhledem 
k nedostate�né ú�asti oprávn�ných voli�� platné. 
V roce 2014 bylo na základ� iniciativy p�ípravného výboru Zastupitelstvem m�sta Brna vyhlášeno na ter-
mín krajských voleb v roce 2016 referendum s otázkami ve zn�ní: 1) „Souhlasíte s tím, aby m�sto Brno 
podniklo bezodkladn� všechny kroky v samostatné p�sobnosti k modernizaci železni�ní stanice „Brno-
hlavní nádraží“ v dosavadní poloze podél ulice Nádražní?“ 2) „Souhlasíte s tím, aby m�sto Brno podniklo 
bezodkladn� všechny kroky v samostatné p�sobnosti s cílem prosadit, aby se nejlepší �ešení modernizace 
železni�ní stanice „Brno-hlavní nádraží“ ur�ilo prost�ednictvím soustavy otev�ených návrhových sout�ží?“  
Rozhodnutí p�ijaté v místním referendu, které se konalo ve dnech 7. a 8. �íjna 2016 nebylo platné, nebo� 
se hlasování nezú�astnilo alespo� 35 % oprávn�ných osob zapsaných v seznamech oprávn�ných osob.  
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Transformace železni �ního sektoru 

Podle zákona 77/2002 Sb. O transformaci �eských drah, s. o., k 1. lednu 2003 byl majetek dosavadní 
státní organizace �D rozd�len mezi novou akciovou spole�nost �D a státní organizaci SŽDC tak, že 
SŽDC spravuje a provozuje mimo jiné železni�ní zastávky a dále nástupišt� v železni�ních stanicích (s 
výjimkou 1. perón�, pokud jsou tyto spojeny s výpravní budovou). �D, a. s., je však také vlastníkem n�kte-
rých nemovitostí, které jsou sou�ástí dráhy nebo s ní souvisí, zejména n�které nádražní a provozní budovy 
v areálech železni�ních stanic a pozemky v areálech železni�ních stanic, ojedin�le i pod širou tratí. Stav, 
kdy n�které sou�ásti dráhy, zejména stani�ní budovy, nepat�í vlastníkovi dráhy, s nímž vstupují do vztahu 
dopravci, se stal problematickým zejména s postupující liberalizací osobní železni�ní dopravy a vstupem 
nových dopravc�. Proti takovému stavu sm��uje i p�ipravovaná legislativa EU, konkrétn� tzv. 4. železni�ní 
balí�ek, který v �l. 7 vyhlašuje neslu�itelnost nesení a výkonu n�kterých práv a povinností provozovatele 
dráhy a dopravce totožnou osobou. Ministerstvo dopravy ve svém návrhu konstatovalo, že z d�vodu výko-
nu práv a pln�ní povinností vlastníka dráhy je vhodné v p�ípad� drah vlastn�ných státem soust�edit u jed-
noho subjektu vlastnické právo ke všem sou�ástem železni�ní dráhy. V letech 2008–2011 byly z �D, a. s., 
na SŽDC, s. o., p�evedeny �innosti související s provozováním dráhy v�etn� zam�stnanc� a �ásti majetku, 
stani�ní budovy však p�evedeny nebyly.  

Ministerstvo dopravy v �ervnu 2013 zve�ejnilo materiál „P�evod nádraží z majetku �D, a. s., do majetku 
státu s právem hospoda�it pro SŽDC, s. o.“. P�edm�tem p�evodu jsou nemovitosti ur�ené pro poskytování 
služeb dopravc�m a jejich cestujícím, tedy ve�ejn� p�ístupné prostory, k jejichž provozování se vztahují 
povinnosti vlastníka dráhy vyplývající z právních p�edpis�. Sou�asn� má být p�evedeno asi 470–500 za-
m�stnanc� zabývajících se správou tohoto majetku a pr��ezovými �innostmi (nap�íklad právními, perso-
nálními, požárními, ekologickými) a dalších zhruba 130 zam�stnanc�, kte�í v rámci osobní dopravy �D 
vykonávají �innosti obsluhy nádraží (úschovny, úklid, provoz ve�ejn� p�ístupných prostor). Vláda �R na 
svém jednání dne 21. prosince 2015 schválila návrh Ministerstva dopravy na p�evedení �ásti majetku �es-
kých drah na stát, respektive Správu železni�ní dopravní cesty. Následn� podepsaly organizace �D a 
SŽDC dne 24. 6. 2016 smlouvu o p�evodu nádraží s ú�inností od 1. 7. 2016. P�evod majetku se týká cel-
kem 1051 nádražních a dalších 523 provozních budov a pozemk�. P�edm�tem p�evodu není 87 majetko-
vých položek, kde p�evodu brání smluvní vztahy s t�etími subjekty, nap�íklad Praha Masarykovo nádraží a 
Brno hlavní nádraží, kde bylo t�eba vzít v potaz i dosud nedo�ešené budoucí umíst�ní stanice Brno hlavní 
nádraží. U t�chto významných stanic bude vždy cílem sjednotit vlastnictví po ukon�ení �i zm�n� stávající-
ho smluvního vztahu. V p�ípad� dalšího majetku je d�vodem výjimky to, že dnes již neplní sv�j p�vodní 
ú�el související s využitím železni�ní dopravní infrastruktury. U takových objekt� bude stát se sou�asným 
vlastníkem kooperovat p�i hledání zp�sobu využití. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Pronájem výpravní budovy hlavního nádraží a p �ilehlých drážních ploch 

P�evod výpravních budov a dalších objekt� na stát, respektive SŽDC se netýkal hlavního nádraží v Brn� a 
p�ilehlých ploch. �D v roce 2008 podepsaly smlouvu o pronájmu budov a pozemk� v lokalit� hlavního ná-
draží se spole�ností Brno new sta-
tion development, a. s. Tato spo-
le�nost byla založena v roce 2008 
za ú�elem revitalizace budov a po-
zemk� v areálu žst. Brno hlavní 
nádraží, tzn. za ú�elem jejich re-
konstrukce, modernizace, p�estav-
by a opravy na základ� smlouvy o 
nájmu v�ci uzav�ené mezi �eskými 
drahami, a. s., a Brno new station 
development, a. s. Cílem tohoto 
projektu realizovaném na území o 
rozloze 15,2 ha je vytvo�ení podmí-
nek pro další rozvoj m�sta v�etn� 
moderní infrastruktury a služeb. 
Jedním z hlavních požadavk� na 
�ešení projektu ŽUB je realizace 
moderního hlavního nádraží a 
podmínky této smlouvy mohou 
p�edstavovat komplikace p�i majet-

koprávním projednání stavby.  
 

Stavební a environmentální legislativa pro oblast d opravy 

Projektová p�íprava a realizace dopravních staveb se �ídí p�íslušnou platnou legislativou. Projekt p�estavby 
železni�ního uzlu Brno p�edstavuje jednu z nejvýznamn�jších staveb dopravní infrastruktury v �R 
s výraznou technickou a investi�ní náro�ností a s výrazným rozsahem území, na kterém by se m�la stavba 
realizovat. Projektová p�íprava i realizace v�tšiny dopravních staveb v �R je negativn� ovliv�ována r�z-
nými p�edvídatelnými i objektivn� nep�edvídatelnými komplikacemi. P�i návrhu �ešení ŽUB je nutné zo-
hlednit potenciální rizika zejména pro fázi projektové p�ípravy, která mohou nastat p�i získávání správních 
povolení pro budoucí realizaci stavby. P�estože není úkolem studie proveditelnosti zajistit tyto procesy, je 
nutné p�i návrhu �ešení ŽUB posoudit a zohlednit hlavní budoucí legislativní požadavky a snížit tak riziko 
budoucích komplikací ve fázi projektové p�ípravy. V tomto ohledu jsou d�ležité zejména tyto zákony: 

A Zákon o územním plánování a stavebním �ádu.  P�i návrhu �ešení projektu je nutné vyhodnotit soulad 
navrhovaných �ešení ŽUB s územními plány. Územní plán stanovuje podmínky využití území a pro budou-
cí realizaci ŽUB musí být v územní plánu vy�len�ny vhodné plochy. Navržena mohou být pouze �ešení, 
která nebudou znamenat výrazné a potenciáln� neakceptovatelné zásahy do území. 

A Zákon o posuzování vliv � na životní prost �edí.  P�i návrhu �ešení projektu je nutné vyhodnotit rámco-
vý dopad na životní prost�edí a zdraví obyvatel. P�i následných procesech SEA a EIA bude nutné prokázat 
pozitivní vliv na životní prost�edí. Navržena mohou být pouze �ešení, která nebudou vykazovat výrazné a 
potenciáln� neakceptovatelné vlivy na životní prost�edí a zdraví obyvatel. 

A Zákon o drahách. P�i návrhu �ešení  je nutné vyhodnotit dosahované technické a provozní parametry 
železni�ní infrastruktury a železni�ního provozu. Zákon o drahách a další technické p�edpisy definují zá-
kladní parametry železni�ní infrastruktury a železni�ního provozu, jejichž spln�ní bude pro navržené �ešení 
ŽUB vyžadováno. Navržena mohou být pouze �ešení, která budou spl�ovat základní požadavky zákona o 
drahách, drážních vyhlášek, norem a dalších p�edpis�.  

Obrázek 51 - Vymezení pronajatých ploch lokality hlavního nádraží 

Zdroj: Brno new station development, a.s. 
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5.3 Definice cíl � projektu 

P�i definování cíl� projektu se vycházelo z analýz p�epravní poptávky, z analýz problém� stávajícího stavu 
a z analýz pot�eb a požadavk� na �ešení projektu. Požadavky na �ešení projektu se prolínají nap�í� d�íve 
popsanými hodnocenými oblastmi, proto byly tematicky podobné cíle slou�eny, aby o�ekávané cíle byly 
pokud možno srozumitelné a jednozna�né. Jelikož je projekt zam��en primárn� na �ešení železni�ní do-
pravy, týká se v�tšina cíl� oblasti železni�ního provozu a železni�ní infrastruktury. Železni�ní osobní do-
prava je jednou ze sou�ástí celkového systému ve�ejné hromadné dopravy, proto jsou hodnoceny i cíle 
vztažené obecn� k systému ve�ejné hromadné dopravy, ale i k systému individuální automobilové dopravy. 
Dopravní provoz generuje i externality, které p�sobí negativn� na zdraví obyvatel, proto jsou hodnoceny i 
cíle týkající se negativních dopad� železni�ního provozu na okolí. Poslední hodnocenou oblastí je pak 
potenciál územního rozvoje, jelikož uspo�ádání železni�ní infrastruktury a její konkrétní technické provede-
ní vytvá�í podmínky využití p�ilehlých ploch. Jednotlivé cíle projektu jsou rozd�leny do dvou skupin: 

A socioekonomické cíle. Jedná se o celospole�enské cíle, které budou mít dopad na jednu �i více spole-
�enských skupin. Tyto skupiny tvo�í nap�íklad cestující, obyvatelé, p�epravci, samosprávy apod. Hodnoce-
ní pln�ní cíl� je zpravidla p�ímo vy�ísleno v analýze CBA. V p�ípad�, že nelze žádnou vhodnou metodou 
pln�ní t�chto cíl� vy�íslit, užívá se slovní hodnocení. 

A provozní cíle.  Jedná se dosažení výkonnosti a technické úrovn� a parametr� projektu, jejichž realizace 
umožní spln�ní socioekonomických cíl�. Jedná se nap�íklad o cíl „navýšení kapacity dopravní infrastruktu-
ry“, kdy samotné navýšené kapacity infrastruktury bude mít pro spole�nost p�ímý p�ínos, ale umožní zvý-
šení nabídky železni�ní osobní dopravy, což už je p�ínos, který bude mít pozitivní dopad pro cestující. Míru 
pln�ní t�chto cíl� zpravidla není možné vy�íslit, a proto není pln�ní t�chto cíl� hodnocení v analýze CBA, 
ale je hodnoceno pouze slovn�. 

Socioekonomické cíle 

První �ást socioekonomických cíl� je spojena s uspokojením p�epravní poptávky a zvýšením kvality želez-
ni�ní dopravy. Cílovými skupinami, které budou z dosažených cíl� profitovat, budou cestující a nákladní 
dopravci. Konkrétn� jsou v tomto ohledu stanoveny hlavní cíle  zkrácení celkových cestovních dob ces-
tujících ve ve �ejné doprav �, které je možné rozd�lit dále na zkrácení jízdních dob v železni�ní doprav�, 
zvýšení po�tu spoj� v regionální �i dálkové železni�ní doprav� a zlepšení podmínek provozu nákladní 
dopravy . Dosažení t�chto cíl� je možné hodnotit v analýze CBA, kde bude možné ohodnotit konkrétní 
p�ínosy spojené s t�mito cíli. Další cíle, související s p�epravní poptávkou a zvýšením kvality železni�ní 
dopravy, jsou zvýšení spolehlivosti a bezpe �nosti dopravy  a zvýšení komfortu cestujících . U t�chto 
cíl� však nelze z objektivních d�vod� vy�íslit dosahované p�ínosy v analýze CBA a je proto nutné vyhod-
notit jejich dosažení slovním hodnocením. Stejn� tak je možné pouze slovn� vyhodnotit zlepšení p�ístup-
nosti železni�ní dopravy pro jednotlivý spole�enské skupiny, zejména pak zlepšení pro osoby se sníženou 
schopností pohybu a orientace. Tematicky trochu odlišným cílem je snížení náklad � na provozuschop-
nost železni �ní infrastruktury , která se však cestujících dotkne v podobn� nižší výdaj� na zajišt�ní 
funk�nosti železni�ního systému. U tohoto cíle je možné vyhodnotit dosahovanou p�ínosnost p�ímo 
v analýze CBA. 

Druhá �ást socioekonomických cíl� je spojena se snížením negativních dopad� železni�ní dopravy na oko-
lí. Cílovými skupinami, které budou z dosažených cíl� profitovat, budou obyvatelé m�sta Brna a okolí. 
Konkrétn� jsou v tomto ohledu stanoveny hlavní cíle zvýšení po �tu cestujících ve ve �ejné hromadné 
doprav � p�esunem z IAD  a snížení negativních ú �ink� dopravy , které je možné dále rozd�lit na sníže-
ní externalit ze silni�ní dopravy, snížení náklad� silni�ní dopravy a snížení negativních ú�ink� hluku 
z železni�ní dopravy. Také u tohoto cíle je možné vyhodnotit dosahovanou p�ínosnost p�ímo v analýze 
CBA. 

Poslední t�etí �ást socioekonomických cíl� se týká oblasti kvality rozvoje území. Územní rozvoj se týká 
jednak kvality okolí železni�ní infrastruktury, ale také podmínek pro rozvoj lokality Trnitá - Heršpická. Cílo-
vou ovlivn�nou skupinou budou zejména obyvatelé m�sta Brna a samosprávy, ale rovn�ž i cestující. 
P�edm�tem projektu p�estavby ŽUB je �ešení pouze železni�ní infrastruktury a p�ímo souvisejících �ástí a 
úsek� ostatní dopravní infrastruktury. Návrh rozvoje území není p�edm�tem tohoto projektu, hodnotí se tak 
pouze dopady železni�ní infrastruktury na okolí a základní podmínky a limity pro rozvoj území. V tomto 
smyslu je definován hlavní cíle v podob� Zlepšení podmínek pro rozvoj území Trnitá - Heršpická , u 
kterého lze hodnotit p�ínosnost v analýze CBA. Tento cíl zahrnuje díl�í cíle zvýšení bonity pozemk� a sní-
žení bariérového efektu železni�ní infrastruktury. Realizace projektu se m�že pozitivn� promítnout i do 
dalších konkrétních oblastí, které není objektivn� možné hodnotit v analýze CBA. Jedná se o cíle zvýšení 
atraktivity okolí železni�ní infrastruktury a zvýšení prestiže m�sta Brna. Tyto cíle budou hodnoceny pouze 
slovními komentá�i. 

Provozní cíle hodnocené slovn � 

Krom� socioekonomických požadavk� na �ešení projektu byly definovány i tzv. sektorové požadavky. Jed-
ná se o požadavky t�ch sektorových institucí, které budou odpov�dny za p�ípravu, realizaci i provoz pro-
jektu. Zpravidla bez napln�ní t�chto sektorových požadavk� nebude možné naplnit i požadavky spole�-
nosti na �ešení projektu. V tomto ohledu byly definovány tzv. provozní cíle projektu, kdy cílovými skupinami 
jsou investo�i a správci dopravní infrastruktury, objednatelé ve�ejné dopravy a jiné státní �i regionální insti-
tuce. V d�sledku však s napln�ní t�chto cíl� bude profitovat spole�nost. Pln�ní t�chto cíl� není zpravidla 
možné ohodnotit výpo�tem p�ínos� v analýze CBA, a možné je pouze slovní vyhodnocení ve form� ko-
mentá��. Konkrétní provozní cíle projektu jsou uvedeny v následujících komentá�ích. 

•  Dosažení technické úrovn� a parametr� železni�ní infrastruktury odpovídající soudobým legislativ-
ním a normovým požadavk�m 

•  Odstran�ní nevyhovujícího technického stavu železni�ní infrastruktury 

•  Vytvo�ení vhodných podmínek pro osoby se sníženou schopností pohybu a orientace 

•  Zlepšení p�estupních vazeb mezi železni�ní dopravou a m�stskou hromadnou dopravou 

•  Zvýšení kapacity železni�ního uzlu pro osobní a nákladní železni�ní dopravu 

•  Dosažení koordinace se souvisejícími zám�ry rozvoje železni�ní infrastruktury 

•  Vytvo�ení podmínek pro rozvoj území m�sta Brna jižn� od stávajícího hlavního nádraží v�etn� roz-
vojové zóny Heršpická 

•  Vytvo�ení podmínek pro budoucí realizaci zaúst�ní vysokorychlostních tratí 

 

Veškeré hodnocené hlavní socioekonomické cíle  jsou uvedeny p�ehledn� na str. 43 v�etn� stru�ných 
komentá�� k jejich hodnocení. Návrhy �ešení projektu by m�ly být vytvá�eny tak, aby se maximáln� naplni-
ly stanovené socioekonomické i pro provozní cíle. Vyhodnocení pln�ní t�chto cíl� pro jednotlivé návrhy 
�ešení projektu bylo provedeno na základn� výpo�tu p�ínos� projektu v analýze CBA a na základ� odbor-
ného posouzení. Toto vyhodnocení je zpracováno v kapitole �. 9.  
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Obrázek 52 - Schéma cíl� projektu 
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Zvýšení spolehlivosti a bezpe �nosti 
dopravy

Realizací projektu by m�la být dosažena
vyšší bezpe�nost cestujících p�i nástupu a
výstupu z železni�ních vozidel a vyšší
bezpe�enost železni�ního provozu. Cíle by
m�lo být dosaženo kvalitním návrhem
technického �ešení dopravních terminál� a
nástupiš� a vhodným návrhem
zabezpe�ovacího za�ízení.

Snížení negativních ú �ink� dopravy

Realizací projektu by m�lo dojít ke snížení negativních
dopad� dopravy na území, životní prost�edí a zdraví
obyvatel. Cíle by m�lo být dosaženo vhodným návrhem
technického �ešení žellezni�ní infrastruktury
nezasahujícího do citlivých lokalit a realizací
odpovídajících protihlukových opat�ení. Dalšími
opat�eními pro spln�ní cíle by m�l být vhodný návrh
vozového parku a kvalitní dopravní nabídka ve�ejné
hromadné dopravy.

Zvýšení po �tu cestujících ve ve �ejné hromadné 
doprav � p�esunem z IAD

Realizací projektu by m�lo dojít k vyššímu zájmu
cestujících o cestování ve�ejnou hromadnou dopravou.
P�esun cestujících z IAD do systému ve�ejné hromadné
dopravy by m�l p�inést snížení nákladn� spojených se
silni�ním provozem a rovn�ž snížení negativních
dopad� dopravy na životní prost�edí. Cíle by m�lo být
dosaženo zejména kvalitou dopravní nabídky ve�ejné
hromadné dopravy.

Zkrácení celkových cestovních dob ve ve �ejné 
hromadné doprav �

Realizací projektu by m�lo dojít ke zvýšení kvality
systému ve�ejné dopravy, který cestujícím p�inese
zkrácení cestovních dob. Toho by m�lo být docíleno
zkrácením jízdních dob v železni�ní doprav�, zvýšením
po�tu spoj� v železni�ní doprav�, zlepšením
návazností na m�stskou hromadnou dopravu a
realizací nových železni�ních zastávek vhodn�
napojených na systém MHD.

Zlepšení podmínek provozu nákladní dopravy 

Realizací projektu by m�lo být dojít ke zlepšení
podmínek provozování nákladní železni�ní dopravy
zkrácením jízdních dob a zlepšením ekonomiky
provozu. Spln�ní t�chto podmínek by m�lo být
dosaženo realizací dostate�n� kapacitní a spolehlivé
železni�ní infrastruktury a vhodným návrhem provozní
koncepce železni�ní dopravy.

Snížení náklad � na provozuschopnost 
železni �ní infrastruktury

Realizací projektu by m�lo dojít k efektivn�jšímu využití
železni�ní infrastruktury a tím i ke snížení náklad� na
zajišt�ní její provozuschopnosti. Cíle by m�lo být
dosaženo optimalizací rozsahu kolejiš� s odstran�ním
již nepot�ebných �ástí a objekt� železni�ní
infrastruktruy a realizací vhodného technického �ešení,
kterým bude odstran�n nevyhovující technický stav.

Zlepšení podmínek pro rozvoj území 
Trnitá -Heršpická

Realizací projektu by m�lo dojít k zvýšení bonity ploch
�ásti území Trnitá-Heršpická p�ímo ovlivn�né stávající
železni�ní infrastrukturou a ke snížení bariérového
efektu daného liniovým charakterem železni�ní
infrastruktury. Cíle by m�lo být dosaženo vhodným
územním vedením železni�ní infrastruktury v území a
vhodným technických �ešením násp� a most�.

Zvýšení komfortu cestujících

Realizací projektu by m�lo dojít ke zvýšení
komfortu cestujích p�i p�ístupu do
dopravních terminál�, p�i pohybu v nich a
p�i nástupu a výstupu z vlakových souprav.
Cíle by m�lo být dosaženo realizací
vhodného technického �ešení železni�ní
infrastruktury a vhodným �ešením
p�estupních vazeb mezi železnicí a MHD.

Zvýšení atraktivity okolí železni �ní 
infrastruktury

Realizací projektu by m�lo dojít k lepšímu
využití okolních ploch v blízkosti železnii�ní
infrastruktury. Cíle by m�lo být dosaženo
odstran�ním chátrajících a nepot�ebných
drážních objekt� a realizací vhodného
technického �ešení železni�ní infrastruktury.

Zvýšení prestiže m �sta Brna

Realizací moderního, komfotního a
bezpe�ného hlavního nádraží a dalších
�ástí brn�nského železni�ního uzlu by se
mohlo zvýšit vnímání ekonomické a
spole�enské úrovn� m�sta Brna. Vy�ešení
desítky let diskutovaného problému by
zvýšilo prestiž m�sta Brna v o�ích obyvatel
a podnikatel�.
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6 Analýza možností �ešení projektu 

Hlavním úkolem studie proveditelnosti je navrhnout taková �ešení projektu, která dokážou plnit stanovené 
cíle projektu. Zpracování této analýzy slouží pro definování návrhu možností �ešení projektu ješt� p�ed 
jejich detailním rozpracováním tak, aby v úvodu zpracování návrh� �ešení byly zohledn�ny všechny rele-
vantní možnosti �ešení projektu a vhodn� definovány a �len�ny konkrétní varianty, které jsou pak následn� 
podrobn� rozpracovány a hodnoceny. V projektové p�íprav� projektu p�estavby železni�ního uzlu Brno 
bylo v minulosti zpracováno n�kolik dopravních a urbanistických studií, r�zných technických posudk� a 
dokumentací, i podrobných projektových dokumentací. V rámci zpracování t�chto dokumentací bylo 
v r�zné podrobnosti a v r�zných odborných oblastech zkoumáno n�kolik variant �ešení železni�ního uzlu 
Brno. Na základ� historických zkušeností s �ešením tohoto projektu byly již v zadání studie proveditelnosti 
definovány základní varianty �ešení. Na základ� úvodních analýz a rozbor� byly následn� rozpracovány 
další možnosti �ešení projektu, a naopak n�které varianty �ešení byly opušt�ny a dále nesledovány.  

6.1 Strategické alternativy 

Zp�sob dopravy 

�ešený projekt p�edstavuje primárn� návrh �ešení železni�ní dopravy v podob� návrhu �ešení dopravní 
infrastruktury a v podob� návrhu �ešení dopravního provozu. Pro správný návrh �ešení je nezbytné posou-
dit význam železni�ní dopravy a její roli v celém dopravním systému. Klí�ové jsou v tomto ohledu záv�ry 
z analýzy p�epravní poptávky, p�i�emž by návrhy �ešení projektu m�ly zohled�ovat výhledové p�epravní 
pot�eby v osobní i v nákladní železni�ní doprav�. Z provedených analýz poptávky po regionální doprav� je 
patrný trend zvyšující se p�epravní zát�že. Rozvoj brn�nské aglomerace spolu s rozvojem železni�ní in-
frastruktury na území Jihomoravského kraje bude vyvolávat zvýšenou poptávku cestujících po regionální 
železni�ní doprav�. V dálkové železni�ní doprav� bude dosahováno zvýšené p�epravní poptávky po dál-
kové železni�ní doprav� ve spojení Prahy s Brnem. Významnou zm�nu p�epravní poptávky po dálkové 
železni�ní doprav� p�inese realizace modernizace trati Brno – P�erov. Modernizací této trati dojde k výraz-
nému zvýšení konkurenceschopnosti železni�ní dopravy, což se projeví zvýšenou poptávkou cestujících 
po dálkové železni�ní doprav�. V nákladní doprav� jsou možnosti �ešení železni�ního uzlu Brno dány p�e-
devším jeho polohou na síti železni�ních koridor� TEN-T. Vývoj nákladní dopravy bude spo�ívat zejména 
v rozvoji tranzitní nákladní železni�ní dopravy v souladu s rozvojem páte�ní železni�ní sít� a dopravn�-
politickými opat�ení pro posílení konkurenceschopnosti nákladní železni�ní dopravy. V tomto ohledu musí 
železni�ní uzel Brno umožnit kvalitní provoz nákladních tranzitních vlak� dle výhledových rozvojových plá-
n� nákladních koridor�. Možnosti �ešení železni�ního uzlu Brno ve vztahu k roli železni�ní dopravy jsou 
dány p�edevším výše uvedenými faktory. Z provedené analýzy p�epravní poptávky vyplývá další p�edpo-
kládaná poptávka po železni�ní doprav�, proto je nutné navrhovat �ešení projektu tak, aby byl umožn�no 
navýšení po�tu spoj� v regionální a dálkové osobní doprav� a v tranzitní nákladní doprav� odpovídající 
odhadované budoucí poptávce. 

Kapacitní požadavky 

P�i návrhu �ešení projektu je nutné zohlednit kapacitní požadavky výhledové poptávky po osobní i nákladní 
železni�ní doprav�. Z provedených analýz stávající kapacity železni�ního uzlu lze ozna�it kapacitu želez-
ni�ního uzlu za nedostate�nou sou�asným p�epravním a dopravním pot�ebám. Ve výhledu je uvažováno 
s dalším rozvojem poptávky po osobní i nákladní železni�ní doprav�, �ímž se budou, v p�ípad� ponechání 
dosavadního stavu, problémy plynoucí z nedostate�né kapacity infrastruktury dále prohlubovat. P�i návrhu 
�ešení p�estavby ŽUB je nutné zohlednit kapacitní pot�eby tra�ových úsek� a rovn�ž kapacitní pot�eby po-
�tu nástupištních hran v železni�ních stanicích. Sou�ástí �ešení projektu musí být i návrh dostate�ných 
kapacit infrastruktury pro krátkodobé i dlouhodobé odstavení vlakových souprav. Souhrnn� je tak nutné 

hledat možnosti pro navýšení kapacity železni�ní infrastruktury, které bude odpovídat výhledovým p�e-
pravním pot�ebám umož�ující dostate�nou spolehlivost železni�ního provozu. 

Umíst�ní 

P�edm�tný projekt p�edstavuje �ešení železni�ního uzlu, ve kterém jsou r�zn� propojeny jednotlivé želez-
ni�ní trat� do n�j ústící. Z hlediska územního umíst�ní projektu je limitem zejména trasování navazujících 
železni�ních tratí do železni�ního uzlu a územní podmínky na území m�sta Brna. �ešení projektu musí být 
navrženo tak, aby jednotlivé trat� byly vhodn� propojeny dle požadovaných provozních koncepcí železni�-
ní dopravy. Stávající uspo-
�ádání železni�ního uzlu 
Brno je z n�kolika d�vod� 
nevhodné, jak vyplývá 
z provedených analýz pro-
blém� a požadavk� na 
�ešení projektu. První 
podmínkou pro návrh �eše-
ní ŽUB je realizace vhod-
ného pr�tahu I. tranzitního 
železni�ního koridoru pro 
osobní i nákladní železni�-
ní dopravu. �ešení ŽUB 
musí umožnit dostate�n� 
kapacitní pr�tah od �eské 
T�ebové ve sm�ru do B�ec-
lavi. Druhou podmínkou 
pro návrh �ešení ŽUB je 
realizace zapojení tratí od 
Vyškova a od Slavkova, 
kde je nutné vytvo�it dosta-
te�né kapacitní infrastruk-
turu s vhodnými rychlost-
ními parametry jako pokra-
�ování modernizované trati 
Brno – P�erov. T�etí pod-
mínkou je vhodné zapojení 

ostatních tratí od Tišnova, 
St�elic a Chrlic, u kterých je 
nutné zajistit vhodné kapacitní �ešení, a v p�ípad� trat� od St�elic rovn�ž umožnit pr�jezd osobních vlak� 
z této trati ve sm�ru Tišnov a Blansko.  Na základ� zpracovaných analýz možností �ešení projektu byly 
nalezeny dv� potenciáln� proveditelné základní strategické varianty, které lze zjednodušené definovat dle 
polohy hlavního nádraží a zp�sobu �ešení pr�tahu I. TŽK železni�ním uzlem. První možností  je ponechat 
stávající uspo�ádání pr�tahu I. TŽK s odd�lenými koridory pro osobní dopravu a pro nákladní dopravu. 
Hlavní nádraží pak z�stává na trase pr�tahu pro osobní dopravu. Nezbytné je však vy�ešit zapojení tratí 
Brno – P�erov a Brno – Veselí nad Moravou zkapacitn�ním stávajících tratí a stanic, �i výstavbou nových 
tratí. Druhou možností  je �ešení pr�tahu I. TŽK do jednoho spole�ného koridoru pro osobní i nákladní 
dopravu. Toto �ešení by p�edstavovalo vedení železni�ní infrastruktury I. TŽK v principu ve stávajícím kori-
doru nákladního pr�tahu, p�i�emž hlavní nádraží by bylo umíst�no na trase tohoto koridoru. Opa�né �ešení 

Obrázek 53 - Základní možnosti zapojení tratí do ŽUB 
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v podob� spole�ného koridoru pro osobní i nákladní dopravu ve stop� stávajícího osobního pr�tahu není 
z n�kolika technických a územních d�vod� možné. Návrh �ešení projektu je tak �ešen v podob� dvou pro-
jektových variant, které jsou nazývány dále jako základní, �i hlavní.  

První varianta  je ozna�ována jako Varianta A – �eka. Tato varianta spo�ívá v �ešení pr�tahu I.TŽK ve 
spole�ném koridoru pro osobní i nákladní dopravu ve stop� stávajícího nákladního pr�tahu. Stávající 
osobní pr�tah je zrušen a hlavní nádraží je nov� umíst�no p�ibližn� v míst� stávajícího Dolního nádraží 
poblíž �eky Svratky. 

Druhá varianta  je ozna�ována jako Varianta B – Petrov . Tato varianta spo�ívá v �ešení pr�tahu I. TŽK 
v podob� odd�lení koridoru pro osobní a nákladní dopravu v principu dle stávajícího uspo�ádání. Hlavní 
nádraží je umíst�no na koridoru osobního pr�tahu p�ibližn� ve stávající poloze p�i úpatí brn�nského vrchu 
Petrova. Zapojení tratí Brno – P�erov a Brno – Veselí nad Moravou je umožn�no v n�kolika alternativách. 

Trasování 

Jelikož se jedná o projekt železni�ního uzlu, jsou možnosti trasování omezené. Možnosti trasování lze 
vztáhnout ke konkrétnímu zp�sobu zapojení jednotlivých tratí do železni�ního uzlu. Tyto možnosti jsou 
popsány v následující kapitole s rozd�lením možností �ešení ve variant� A – �eka a ve variant� B – Pe-
trov. 

6.2 Technické alternativy 

Pr�tah I. tranzitního železni�ního koridoru 

Varianta A – �eka: Pr�tah I. TŽK lze v této variant� �ešit dv�ma konkrétními technickými alternativami pro-
vozního uspo�ádání. První možností je �ešení umož�ující tra�ové uspo�ádání zapojení tratí do hlavního 
nádraží. Druhou možností je �ešení umož�ující sm�rové uspo�ádání zapojení tratí do hlavního nádraží. 

Varianta B – Petrov: V této variant� není možné �ešit pr�tah I.TŽK ve více variantách. Proto je pro variantu 
B uvažována jedno konkrétní technické �ešení pr�tahu I. TŽK. 

Hlavní nádraží 

Varianta A – �eka: V této variant� je �ešení hlavního nádraží ovlivn�no konkrétním �ešením pr�tahu I. TŽK 
a konkrétním �ešením zapojení trati Brno – Chrlice. Pro tyto uvedené technické alternativy je navrženo 
odpovídající technické �ešení hlavního nádraží. Z hlediska polohy, územních zábor� a rozsahu kolejišt�, 
jakož i z hlediska tra�ového/sm�rového uspo�ádání provozu,  jsou jednotlivá �ešení hlavního nádraží tak�-
ka totožná. 

Varianta B – Petrov: V této variant� je �ešení hlavního nádraží ovlivn�no územními podmínkami. Stávající 
hlavní nádraží kapacitn� i svými parametry nevyhovuje základním požadavk�m na zajišt�ní kvalitního že-
lezni�ního provozu. Vždy je tak nutné navrhnout rozší�ení a posuny kolejišt�, které si vyžádají zábory no-
vých ploch. Jelikož okolí hlavního nádraží je výrazn� zastav�né a okolní pozemky jsou velmi hodnotné, je 
otázka konkrétního umíst�ní a technického �ešení velmi citlivá. Navržena jsou dv� �ešení, kdy první �ešení 
je navrženo s cílem minimalizace zábor� ploch. Toto �ešení je ozna�ováno indexem (300) zna�ícím mini-
mální polom�r nástupiš� 300 m . Druhé �ešení je navrženo s cílem kompromisu mezi navrhovanými para-
metry infrastruktury a územními zábory. Toto �ešení je ozna�ováno indexem (500) zna�ícím minimální 
polom�r nástupiš� 500 m.  

Zapojení tratí 

Varianta A – �eka: V této variant� je zapojení tratí do hlavního nádraží invariantní s výjimkou zapojení trati 
Brno – Chrlice. Tuto tra� není možné zapojit stávajícím zp�sobem. Jako �ešení se nabízí dv� možnosti. 

První možností je zapojení do severního zhlaví hlavního nádraží. Druhou možností je zapojení trati samo-
statn� do podzemní stanice ve stop� budoucího plánovaného severojižního kolejového diametru. 

Varianta B – Petrov: V této variant� je zapojení tratí do hlavního nádraží invariantní s výjimkou zapojení 
tratí Brno – P�erov a Brno – Veselí nad Moravou. Zapojení t�chto tratí je možné n�kolika zp�soby. Pro 
zapojení t�chto tratí se nabízí t�i možné koridory. První koridor p�edstavuje vedení v nové stop� od oblasti 
Šlapanic p�es oblast Letišt� Tu�any a Komárova Komárova s mimoúrov�ovým k�ížením dálnice D1. Druhý 
koridor p�edstavuje vedení ve stávající stop� od Šlapanic p�es Slatinu a �ernovice a novou spojkou 
z Dolního nádraží na Hlavní nádraží. T�etí koridor p�edstavuje vedení ve stávající stop� od Šlapanic p�es 
Slatinu, �ernovice a Komárov na Hlavní nádraží. Ve studii proveditelnosti je zpracováno n�kolik variant 
kombinující zapojení tratí Brno – P�erov a Brno – Veselí nad Moravou. Tyto varianty jsou zna�eny indexy 
malých písmen. 

Odstavné nádraží 

Stávající uspo�ádání železni�ního uzlu je z hlediska pot�eb odstavování vlakových souprav nevyhovující 
jak do kapacity, tak do koncepce uspo�ádání. Jako vhodné �ešení se nabízí centralizovat odstavné kapaci-
ty do jedné lokality. Ve studii proveditelnosti je pro ob� projektové varianty navrhováno nové, dnes již �ás-
te�n� realizované, odstavné nádraží na jih od hlavního nádraží. 

Nové železni�ní zastávky  

V jednotlivých možnostech vedení železni�ních tras na území m�sta Brna jsou r�zn� zasaženy jednotlivé 
m�stské lokality. V intenzivn� zastav�ných a v rozvíjejících se lokalitách je vhodné navrhnout nové želez-
ni�ní zastávky a obsloužit tak tyto lokality železni�ní dopravou. V tomto ohledu se jedná o zvážení realizaci 
zastávky v oblasti k�ížení železnice s ulicí Víde�ská a zvážení realizace zastávek v oblasti �ernovické 
Terasy a lokalit v blízkosti Letišt� Tu�any. Ve variant� A je pak vhodné posoudit realizaci terminálu v �er-
novicích a ve variant� B výstavbu zastávek v oblasti Komárova a Štý�ic. 

Vysokorychlostní trat� 

�ešení železni�ního uzlu musí být navrženo tak, aby bylo umožn�no budoucí zapojení vysokorychlostních 
tratí do železni�ního uzlu. Zárove� musí být �ešení navrženo tak, aby bylo umožn�no provozní �ešení, kdy 
je možné provozn� propojit jednotlivé sm�ry a umožnit p�ímé vedení vlakových linek tranzitujících p�es 
železni�ní uzel. Pro pot�eby zpracování studie proveditelnosti bylo pro každou projektovou variantu defino-
váno jedno konkrétní �ešení zapojení vysokorychlostní tratí Praha – Brno. Tato �ešení vyplývají z d�íve 
zpracovaných studií. Ve variant� A – �eka je navrženo �ešení vedení vysokorychlostní trati Praha – Brno 
podél dálnice D1 a následné zapojení do hlavního nádraží z jihu. Ve variant� B – Petrov je navrženo ve-
dení vysokorychlostní tratí Praha – Brno tunely pod historickým centrem m�sta Brna s realizací podzemní 
stanice v oblasti Nových Sad� a s realizací následného propojení tratí Brno – P�erov a Brno – Vranovice. 

V dalším kapitolách studie proveditelnosti jsou popsána konkrétní možnosti �ešení železni�ního uzlu Brno. 
Jednotlivé možnosti jsou zpracovány jako varianty �ešení, p�i�emž je �ešena varianta Bez projektu a vari-
anty projektové. Varianta Bez projektu disponuje omezenou kapacitou železni�ní dopravy a nevhodným 
uspo�ádáním zapojených tratí do železni�ního uzlu. Z tohoto d�vodu není možné navýšení rozsahu želez-
ni�ní osobní dopravy. Rozsah železni�ní dopravy pak neodpovídá výhledové poptávce a železni�ní osobní 
doprava nedokáže plnit dostate�n� svou roli. Projektové varianty jsou navrhovány tak, aby byla uspokoje-
na výhledová poptávka po železni�ní doprav�. V tomto p�ípad� je navrhováno odpovídající navýšení roz-
sahu regionální a dálkové železni�ní osobní dopravy u všech projektových variant. Jednotlivé projektové 
varianty se pak v globálním pohledu neliší r�zným �ešením zp�sobu dopravy, ale liší se možnostmi umís-
t�ní a možnostmi trasování a technického �ešení, jak je popsáno dále. 
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7 Návrhy variant �ešení projektu 

7.1 Základní �len�ní variant a oblastí návrhu jejich �ešení 

Oblasti návrhu �ešení 

Hlavním p�edm�tem návrhu �ešení projektu je návrh technického �ešení železni �ní infrastruktury . Kon-
krétn� je navrhováno �ešení železni�ního spodku, železni�ního svršku, most�, podzemních staveb a tune-
l�, trak�ního vedení a napájecího za�ízení, zabezpe�ovacího a sd�lovacího za�ízení, silnoproudých za�í-
zení, pozemních objekt�, komunikací a zpevn�ných ploch. Návrh technického �ešení železni�ní infrastruk-
tury je zpracován v podrobnosti zpracování studie proveditelnosti s cílem posoudit technickou proveditel-
nost a odhadnout s odpovídající mírou relevance výši investi�ních náklad�. Návrh technického �ešení je 
zpracován ve form� technické zprávy a výkresových p�íloh. Z hlediska trasování železni�ních tratí a umís-
t�ní železni�ních stanic, zastávek a dalších dopraven je pro každou variantu zpracována situace 
v m��ítcích 1: 50 000 a 1: 10 000. Z hlediska výškového �ešení jsou pro každou variantu zpracovány po-
délné profily v m��ítku 1: 10 000/1 000. Technické �ešení železni�ních stanic je pak zpracováno v situacích 
v m��ítku 1: 1 000. Pro posouzení lokálních specifických a komplikovaných prostorových podmínek jsou 
zpracovány p�í�né �ezy v m��ítku 1: 100. V následujících kapitolách jsou popsány pouze základní informa-
ce o trasování železni�ních tratí a umíst�ní železni�ních stanic a zastávek dle jednotlivých variant.  

S návrhem �ešení železni�ní infrastruktury i úzce souvisí návrh �ešení železni �ního provozu . Návrh �e-
šení železni�ního provozu primárn� vychází z analýzy poptávky a z rozvojových strategických zám�r� pro 
oblast rozvoje železni�ní dopravy. Zárove� je však vzhledem k r�znému územnímu �ešení železni�ní in-
frastruktury a r�zných navrhovaných kapacitních a rychlostních parametr� nutno konkrétní návrh �ešení 
železni�ního provozu p�izp�sobit konkrétním podmínkám �ešení infrastruktury jednotlivých variant. Návrh 
�ešení železni�ního provozu je ve studii proveditelnosti zpracován pro dálkovou osobní dopravu, regionální 
osobní dopravu, nákladní dopravu a pro lokální dopravu v podob� soupravových a manipula�ních jízd. 
Zpracování je provedeno ve form� textové zprávy obsahující návrh linkového vedení, interval� linek apod. 
a také grafickými p�ílohami ve form� dopravních schemat.  

Železni�ní infrastruktura na území m�sta Brna je úzce svázána se související dopravní infrastrukturou po-
zemních komunikací, m�stské hromadné dopravy, autobusových terminál� a podobn�. Tato související 
infrastruktura je ozna�ována jako m�stská dopravní infrastruktura. Jednotlivé možnosti technického �ešení 
železni�ního infrastruktury vyvolávají pot�ebu návrhu technického �ešení m�stské dopravní infrastruk-
tury  v podob� p�eložek, rekonstrukcí, �i výstavby zcela nové infrastruktury. Tato pot�eba je dána 
z technických d�vod�, jako jsou nap�íklad mimoúrov�ová k�ížení, ale zejména z dopravních a p�epravních 
d�vod�, aby byla zajišt�na dobrá provázanost mezi systémy železni�ní dopravy, individuální automobilové 
dopravy, ve�ejné osobní dopravy a m�stské hromadné dopravy. P�edm�tem návrhu technického �ešení 
m�stské dopravní infrastruktury jsou pouze ty oblasti, které p�ímo souvisí s vazbou na železni�ní dopravu. 
Konkrétn� je navrhováno technické �ešení infrastruktury pozemních komunikací, tramvajové infrastruktury, 
trolejbusové infrastruktury, autobusových terminál� a infrastruktury pro parkování. Technické �ešení je na-
vrženo ve form� technické zprávy a situací v m��ítku 1: 5 000.  

Cestující zpravidla p�i svých cestách využívá kombinaci r�zných dopravních systém�, kdy železni�ní do-
prava tvo�í jednu z �ástí celého dopravního systému. Návrh variant �ešení železni�ní infrastruktury uvažuje 
s r�zným umíst�ním železni�ních stanic a zastávek, které je nutné vhodn� provázat se systémem m�stské 
hromadné dopravy. Zárove� r�zná nabídka železni�ní dopravy pro jednotlivé varianty p�edstavuje r�zné 
požadavky na �ešení návazného systému ve�ejné dopravy a m�stské hromadné dopravy. V tomto ohledu 
je tedy nutné pro každou �ešenou variantu navrhnout vhodnou úpravu systému ve �ejné dopravy a 
m�stské hromadné dopravy . P�edm�tem návrhu �ešení ve�ejné dopravy a m�stské hromadné dopravy 

jsou pouze ty oblasti, které p�ímo souvisí s vazbou na železni�ní dopravu. Konkrétn� jsou navrhovány 
úpravy systému dálkové autobusové dopravy, regionální autobusové dopravy, tramvajové dopravy, trolej-
busové dopravy a autobusové dopravy MHD. Návrh �ešení je zpracován v podob� technické zprávy obsa-
hující zejména úpravy linkového vedení a interval� linek a grafických p�íloh linkového vedení.  

Poslední oblastí návrhu �ešení projektu je návrh potenciálního urbanistického rozvoje území v o blasti 
Trnitá – Heršpická . Zp�sob vedení železni�ní infrastruktury v území nabízí r�zné možnosti urbanistického 
rozvoje území. Z hlediska rozdílu variant �ešení ŽUB je tímto dot�ena zejména oblast Trnitá – Heršpická. 
Základními rozdíly potenciálního urbanistického rozvoje jsou krom� samotného trasování železni�ní in-
frastruktury také zábory a uvol�ování drážních pozemk�, konkrétní technické �ešení prostupnosti železni�-
ní infrastruktury a podmínky ochranných pásem. Návrh �ešení je zpracován ve form� textové zprávy obsa-
hující zejména rozbor území, dopady �ešení železni�ní dopravy do území, popis možností uspo�ádání 
území, apod. Doloženy jsou rovn�ž grafické p�ílohy územních vliv�.  

Jednotlivé konkrétní návrhy �ešení projektu byly pr�b�žn� odborn� posuzovány. Toto posouzení bylo pro-
vedeno jednak za ú�elem posouzení vhodnosti a proveditelnosti jednotlivých návrh�, a jednak za ú�elem 
zajišt�ní funk�nosti celkového dopravního systému. Návrhy technického �ešení železni�ní infrastruktury 
proto byly posuzovány z hlediska souladu navrhovaných technických parametr� s normovými a legislativ-
ními požadavky na kvalitní a bezpe�nou dopravní infrastrukturu. Zárove� bylo technické �ešení železni�ní 
infrastruktury upravováno dle kapacitních a jiných provozních pot�eb železni�ní dopravy, a dle zjišt�ných 
územních podmínek. �adu podrobných konkrétních kolejových, mostních, a jiných �ešení jednotlivých �ás-
tí železni�ní infrastruktury je nutné podrobn�ji specifikovat v navazujících projektových stupních. Návrhy 
provozního �ešení železni�ní dopravy byly posuzovány z hlediska dosahovaných dopravn� technologic-
kých parametr�. Koncepce železni�ní dopravy byla utvá�ena dle výsledk� analýzy p�epravní poptávky a 
dle požadavk� objednatel� ve�ejné dopravy v korelaci s konkrétním �ešením železni�ní infrastruktury. 
V navazujících projektových stupních je pot�eba v�novat pozornost návrhu konkrétní kolejového �ešení, 
aby byla zajišt�na maximální spolehlivost a efektivita železni�ního provozu. Návrhy �ešení úprav m�stské 
dopravní infrastruktury byly posouzeny z hlediska technické proveditelnosti a z hlediska souladu dopravní 
nabídky s p�epravní poptávkou. S rozvojem m�stské dopravní infrastruktury souvisí i rozvoj systému MHD. 
Úpravy systému MHD byly posuzovány z hlediska zajišt�ní dostate�n� kvalitních p�epravních vazeb a 
z hlediska zajišt�ní souladu dopravní nabídky s p�epravní poptávkou. V navazujících projektových stup-
ních je nutné celou problematiku �ešení rozvoje m�stské dopravní infrastruktury i m�stské hromadné do-
pravy �ešit v kontextu rozvoje území a v kontextu dopravní politiky m�sta Brna. 

V následujících kapitolách jsou p�edstaveny návrhy �ešení varianty Bez projektu, Varianty A, varianty B. 
Popsány jsou základní principy �ešení železni�ní infrastruktury, železni�ní dopravy, úprav m�stské do-
pravní infrastruktury, úprav m�stské hromadné dopravy, možností rozvoje území Trnitá-Heršpická a �ešení 
zapojení vysokorychlostních tratí. Zárove� jsou popsány hlavní rozdíly v návrhu jednotlivých alternativ pro-
jektových variant. Podrobn�jší popis návrhu �ešení projektu je obsažen v podrobných dílech dokumentace 
studie proveditelnosti, v�etn� od�vodn�ní a posouzení proveditelnosti. Tyto návrhy je nutné chápat jako 
základní koncepci �ešení p�estavby ŽUB, která musí být podrobn�ji specifikována v navazujících projekto-
vých stupních. V navazujících projektových stupních pak m�že docházet k úpravám navržené koncepce, 
pokud to bude shledáno provozn�, technicky, finan�n�, �i jinak výhodné. Naopak je nežádoucí a v krajním 
p�ípad� nep�ípustné, aby docházelo k takovým úpravám, které budou znamenat výrazn� prodražení inves-
tice, výrazné snížení p�ínos�, výrazné prodloužení doby realizace a podobn�. Tyto potenciáln� negativní 
aspekty jsou hodnoceny v analýze rizik. 
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Varianta A – �eka  

Varianta A je definována polohou nového osobního nádraží, které je situováno v poloze stávajícího žst. 
Brno dolní nádraží podél ulice Rosické. Ob� stopy pr�jezdu I. tranzitního železni�ního koridoru – osobní i 
nákladní – jsou sjednoceny do jedné stopy. Tra� p�es stávající žst. Brno hl.n. je zrušena. Zaúst�ní moder-
nizované trati Brno – P�erov je do žst. Brno-Slatina pomocí novostavby dvoukolejné trati podél letišt� Brno-
Tu�any se zastávkou k obsluze letišt�. V rámci technického návrhu jsou také definovány plochy pro vý-
stavbu odstavných kolejiš� a za�ízení pro opravy a údržbu kolejových vozidel. Zaúst�ní vysokorychlostní 
trati od Prahy se p�edpokládá z jihovýchodu podél stávající trati od St�elic. V pr�b�hu zpracování studie 
proveditelnosti byly navrženy �ty�i konkrétní možnosti �ešení varianty A. Zp�sob identifikace jednotlivých 
možností �ešení varianty A je proveden ve form� indexových písmen, kdy jsou tyto �ty�i možnosti ozna�e-
ny jako varianty A, Aa, Ab a Ac.  

Varianta B - Petrov 

Varianta B uvažuje pr�tah I. TŽK pro osobní dopravu ve stávajícím trasování. Hlavní nádraží je moderni-
zováno p�ibližn� ve stávající lokalit�. Pr�tah I. TŽK pro nákladní dopravu je uvažován ve stávajícím traso-
vání se zrušením Dolního nádraží. Zaúst�ní tratí od St�elic a od Chrlic je uvažováno ve stávajícím trasová-
ní. Zaúst�ní tratí od P�erova a od Veselí nad Moravou je do hlavního nádraží �ešeno od jihu, konkrétní 
trasování t�chto tratí v ŽUB je odlišné dle konkrétních podvariant skupiny B, viz dále. Stejn� tak je variant-
ní konkrétní technické �ešení hlavního nádraží. V rámci technického návrhu jsou také definovány plochy 
pro výstavbu odstavných kolejiš� a za�ízení pro opravy a údržbu kolejových vozidel. Zaúst�ní vysokorych-
lostní trati od Prahy se p�edpokládá od západu soustavou tunel� pod historickým centrem m�sta, navržena 
je stavební p�íprava pro budoucí podzemní stanici (mj. pro pot�eby VRT) v oblasti Malé Ameriky. 
Z podzemní stanice jsou vedeny železni�ní trat� zapojující se do trati Brno – P�erov a Brno - Vranovice . 
V pr�b�hu zpracování studie proveditelnosti byly postupn� navrženy dv� konkrétní možnosti �ešení hlav-
ního nádraží a šest možností �ešení zapojení tratí od P�erova a od Veselí nad Moravou. Zp�sob identifika-
ce jednotlivých možností �ešení zapojení tratí od P�erova a od Veselí nad Moravou je proveden ve form� 
indexových písmen, kdy je t�chto šest možností ozna�eno jako varianty B1, B1a, B1b, B1c, B1d a B1f. 
Zp�sob identifikace jednotlivých možností �ešení hlavního nádraží je proveden ve form� �íselné hodnoty 
použitého minimálního polom�ru oblouk� nástupiš�, kdy jsou dv� možná �ešení ozna�ena jako varianty 
B1x(300) a B1x(500).  

Opušt �né varianty nevhodné k dalšímu sledování 

V kapitole �. 6 byla popsána analýza variant �ešení projektu, ze které následn� vzešly konkrétní návrhy 
�ešení projektu. V rámci zpracování této analýzy byly posuzovány i jiné možnosti �ešení projektu, které se 
však ukázaly být z ur�itých d�vod� nevhodné, �i p�ímo neproveditelné. �ást analyzovaných návrh� tvo�ily 
historicky zpracované návrhy �ešení ŽUB. Historie p�ípravy ŽUB p�edstavuje tém�� 100 let zpracování r�z-
ných studií, sout�ží, projektových návrh� a dalších dokumentací. Tato historie je zmapována v �ad� publi-
kací. Snah o �ešení projektu ŽUB bylo v minulých desetiletích n�kolik. Obecn� historicky navrhovaná �e-
šení byla vždy poplatná dané dob�, ve kterých vznikala. Návrhy tak byly vždy ovlivn�ny soudobou celo-
spole�enskou, ekonomickou a politickou situací a odpovídaly tehdejší technické a technologické úrovni 
železni�ní infrastruktury, vozového parku a podobn�. V tomto ohledu se v�tšina historických návrh� a úvah 
ukázala být z n�kolika d�vod� již p�ežitá a nevyhovující sou�asným trend�m a požadavk�m na železni�ní 
dopravu. P�ehledn� lze shrnutí historie p�íprav projektu p�estavby železni�ního uzlu Brno nalézt na webo-
vých stránkách https://zurka.cz/zub/. Jedná se o základní popis d�vod� pro p�estavbu ŽUB a popis histo-
rického vývoje ŽUB zpracovaný v rámci Zásad územního rozvoje Jihomoravského kraje. Historie p�ípravy 
ŽUB p�edstavuje tém�� 100 let zpracování r�zných studií, sout�ží, projektových návrh� a dalších doku-
mentací. Tato historie je zmapována v �ad� publikací. 

Varianta B2 

V rámci zpracování studie proveditelnosti byla prov��ována i varianta ozna�ená jako B2 – Petrov. Tato 
varianta vycházela principiáln� z varianty B1. Její odlišnost oproti variant� B1 spo�ívala v tom, že byla re-
dukována �ást pozemního kolejišt� hlavního nádraží a místo n�j byla realizována podzemní stanice 
v prostoru Nových Sad� a objektu Malé Ameriky. Toto �ešení se ukázalo být ekonomicky výrazn� nevý-
hodné oproti variant� B1 zejména z d�vodu zna�n� vyšších investi�ních náklad� a z d�vodu komplikova-
n�jší realizace. Dalším faktorem bylo i to, že realizace podzemní stanice výrazn� souvisí s možným bu-
doucím zapojením VRT do ŽUB. Jelikož však �ešení VRT nebylo dosud v�cn�, �asov� a finan�n� ukotve-
no, hrozilo by v p�ípad� nenapln�ní realizace VRT zma�ení zna�ných investic �i jejich omezené využití. 
Tato varianta byla z výše popsaných d�vod� v pr�b�hu zpracování studie proveditelnosti opušt�na. 

Varianta B1f/c 

Smyslem této varianty byla realizace zaúst�ní trati Brno – P�erova principiáln� dle varianty B1c vybudová-
ním spojky mezi oblastí stávajícího Dolního nádraží a novým Hlavním nádražím. Oproti variant� B1c by 
tato spojka musela být vícekolejná. Výhodou tohoto �ešení by bylo kilometricky i �asov� kratší vedení vla-
k� od trati Brno – P�erov do hlavního nádraží oproti variant� B1f, kde jsou tyto vlaky vedeny delší trasou 
po Komárovské spojce. Toto �ešení by však vyžadovalo realizaci p�esmyk� tratí od Veselí nad Moravou a 
od P�erova v oblasti �ernovic a v oblasti Šlapanic. Územn� a investi�n� by toto �ešení bylo velmi náro�né 
a obtížn� proveditelné. Proto nebylo toto �ešení dále sledováno. Ur�itým negativem pak rovn�ž je nedosa-
žení výsledné koncepce rychlých spojení p�i realizaci uvažovaného �ešení zapojení VRT od Prahy v této 
variant�. Toto by ale bylo �ešitelné v p�ípad� alternativního zapojení VRT do hlavního nádraží, a nikoliv do 
nové podzemní stanice. 

Komentá� k dalším publikovaným možnostem �ešení projektu 

V sou�asné dob� i v nedávné minulosti bylo publikováno zejména politickými subjekty, ob�anskými inicia-
tivami �i soukromými osobami n�kolik návrh� �ešení projektu ŽUB. �asto se jednalo o návrh �ešení pouze 
z ur�itého jednoho hlediska, nap�. urbanistického, dopravního, architektonického atp., kdy ostatní oblasti 
návrhu �ešení byly ne�ešeny v�bec, nebo pouze omezen�. Zárove� je spole�ným znakem zpravidla nedo-
state�ná podrobnost návrhu neumož�ující základní posouzení technické proveditelnosti, kapacity in-
frastruktury, investi�ní náro�nosti a dalších faktor�, které jsou pro posouzení návrhu a definování konkrét-
ních parametr� projektu nezbytné. P�i zpracování studie proveditelnosti byla snaha prov��it r�zné možnosti 
�ešení ŽUB. Výsledkem i d�kazem t�chto snah je fakt, že oproti zadání studie proveditelnosti a oproti ná-
vrh�m �ešení ŽUB v p�edchozí studii Dopracování variant �ešení ŽU Brno došlo k výraznému rozší�ení 
navrhovaných možností �ešení tohoto projektu. Záv�rem je  se zna�nou mírou jistoty možné konstatovat, 
že další �ešení ŽUB, které by vy�ešilo zásadní stávající problémy, spl�ovalo základní požadavky a cíle, a 
zárove� bylo v kontextu územních, ekonomických, legislativních a dalších hledisek proveditelné, lze nalézt 
jen velmi obtížn�. Jiná �ešení lze nalézt pouze v p�ípad�, že by nebyly �ešeny n�které problémy, nebyly by 
uspokojovány základní požadavky na projekt, �i kdyby se zm�nily územní, legislativní a jiné podmínky. 
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7.2 Varianta Bez projektu 

Základní koncepce �ešení 

Varianta Bez projektu  p�edstavuje scéná�, kdy nebude realizována p�estavba ŽUB. Kolejové schéma z�-
stává stávající s výjimkou demontáže postradatelných kolejí a úprav vyvolaných touto demontáží. Parame-
try stávající železni�ní infrastruktury tak z�stanou stávající, jak z hlediska �ešení železni�ních tratí, tak i 
z hlediska �ešení železni�ních stanic a zastávek. Jelikož nedochází k p�estavb� železni�ního uzlu, a tím ke 
zlepšení parametr� infrastruktury, nebude možné dosáhnout napln�ní požadavk� vyplývajících z na�ízení 
k politice TEN-T a na�ízení k technickým specifikacím železni�ní infrastruktury. Tato na�ízení specifikují 
požadavky vztažené k jednotlivým subsystém�m, kterými jsou infrastruktura (INF), subsystém �ízení a za-
bezpe�ení (CCS) a subsystém energetika (ENE). Pro infrastrukturu se pak definují dále požadavky na �e-
šení tunel� (SRT) a zajišt�ní vhodných podmínek v dopravních terminálech pro osoby se sníženou schop-
ností pohybu a orientace (PRM). Prakticky ve všech subsystémech lze nalézt požadované parametry, kte-
rých není v sou�asném stavu dosahováno. Jmenovat lze nap�íklad pr�jezdné pr��ezy, polom�ry, výšky a 
délky nástupiš� atd. V rámci varianty Bez projektu se p�edpokládá realizace pouze takových technických 
opat�ení (oprav a údržby), které povedou k zachování železni�ního provozu ve stávajících parametrech. 
V oblasti železni�ního svršku a spodku budou opravné práce zahrnovat sanace žel. spodku, vým�nu kole-
jového roštu a výhybek, obnovu odvodn�ní, opravu nástupiš� a zdí. V oblasti most� budou zahrnovat 
zejména celkové sanace objek-
t�, rekonstrukce hydroizolací, 
nát�ry ocelových konstrukcí, 
rekonstrukce �íms a zábradlí. 
V p�ípad� pozemních objekt� se 
bude jednat o pr�b�žné opravy, 
které budou probíhat 
v návaznosti na technický stav 
jednotlivých objekt�. Do roku 
2030 je uvažováno s vým�nou 
tak�ka všech tra�ových a stani�-
ních zabezpe�ovacích za�ízení. 

P�i posuzování možností zapojení VRT  v p�ípad� ŽUB ve stavu Bez projektu byly zjišt�ny zásadní tech-
nické, provozní a kapacitní nedostatky, které neumož�ují zapojení VRT a následný provoz vysokorychlost-
ních vlak�. Již v sou�asném stavu jsou technické i kapacitní podmínky v ŽUB výraznou p�ekážkou pro 
dosažení požadované provozní koncepce dálkové osobní dopravy na konven�ní železni�ní síti. Bez vý-
razných investic do p�estavby ŽUB  není VRT možné adekvátn� zapojit do systému konven�ní železni�ní 
osobní dopravy a realizace samostatného systému VRT by byla finan�n� a technicky velmi nákladná 
v p�ípad� realizace nových tratí a stanic VRT uvnit� m�sta Brna, nebo p�epravn� a ekonomicky velmi dis-
kutabilní v p�ípad� realizace tratí VRT a nového terminálu pro cestující na okraji m�sta Brna. Varianta Bez 
projektu proto do budoucna neumožní plnohodnotné a kvalitní napojení systému VRT do ŽUB.  

 

 

 

 

Návrh �ešení železni �ního provozu 

Železni�ní provoz ve variant� Bez projektu je zna�n� ovlivn�n kapacitními a provozními možnostmi in-
frastruktury. Koncepce železni�ní dopravy v tomto p�ípad� vychází ze stávajícího stavu s úpravami danými 
zejména rozvojem okolní sít�. V osobní doprav� nebylo možné dosáhnout požadované nabídky železni�-
ních spoj� odpovídající poptávce. Výrazným negativem je koncepce provozu linek ve sm�ru trati Brno – 
P�erov, kde nebylo možné dosáhnout jak požadovaného po�tu spoj�, tak i zkrácení jízdních dob. Nebylo 
tak možné zavést novou expresní linku z Brna do Ostravy a novou linku z Brna do Zlína. Spojení z Brna do 
Olomouce z�stává i nadále v nedostate�ném dvouhodinovém intervalu. Dále nebylo možné dosáhnout 
odpovídající koncepce u 
linek ve sm�ru tratí Brno – 
Veselí nad Moravou, Brno 
– Chrlice a Brno – St�elice, 
kdy není dosaženo odpoví-
dajícího intervalu spoj�. U 
zbývajících linek osobní 
dopravy odpovídá dopravní 
nabídka p�epravní poptáv-
ce, ovšem s výrazným 
omezením možností vedení 
pr�jezdných linek skrz že-
lezni�ní uzel Brno, což sni-
žuje provozní efektivitu 
osobní dopravy a vyvolává 
zvýšené náklady na zajiš-
t�ní provozu. Problémem 
z�stává nevhodné �ešení 
krátkodobého i dlouhodo-
bého odstavování souprav, 
kdy z�stává zachován sou-
�asný nevyhovující stav, 
což se bude i nadále promí-
tat v nižší spolehlivosti že-
lezni�ní osobní dopravy a 
vyšším provozním nákla-
d�m dopravc�. 

Provozní koncepce nákladní železni�ní dopravy je uvažována prakticky totožná, jako v sou�asném stavu. 
Provozní uspo�ádání železni�ní infrastruktury poskytuje dostatek kapacity pro nákladní dopravu i pro bu-
doucí o�ekávaný vyšší provoz tranzitních nákladních vlak� skrz železni�ní uzel. Napojeny z�stávají stáva-
jící provozované vle�ky a rovn�ž logistické terminály. Železni�ní uzel Brno v minulosti dokázal uspokojit 
vyšší provozní zatížení v nákladní doprav� v dob�, kdy v Brn� existovaly významné pr�myslové podniky a 
silni�ní infrastruktura nebyla tolik rozvinuta. I proto jsou v sou�asném stavu dostate�n� uspokojovány p�e-
pravní pot�eby nákladní dopravy. 

 

 

 Varianta BP  Varianta A Varianta B 

Infrastruktura × � � 

�ízení a zabezpe �ení × � � 

Energetika × � � 

Tunely × � � 
Za�ízení pro osoby se 
sníženou schopností 
pohybu a orientace 

× � � 

Tabulka 3 - Dosažení parametr� TSI pro varianty �ešení ŽUB 

Obrázek 54 - Schéma linkového vedení železni�ní dopravy ve variant� BP 
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Obrázek 55 - Uspo�ádání železni�ního uzlu Brno ve variant� Bez projektu
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Návrh technického �ešení m�stské dopravní infrastruktury  

Z hlediska dopad� této varianty do ostatní dopravní infrastruktury nevyžaduje tato varianta žádné zm�ny 
oproti stávajícímu stavu. Ve variant� Bez projektu nelze použít koncepci územního plánu a z hlediska p�í-
mo návazné komunika�ní sít� znamená tato varianta zachování sou�asného stavu. Realizovány jsou pou-
ze ty zám�ry, které jsou na �ešení ŽUB nezávislé. Jedná se nap�íklad o stavbu Tramvaj Plotní, Novou 
m�stskou t�ídu, dostavbu VMO, r�zné p�eložky a prodloužení tramvajových a trolejbusových tratí apod. 
Tyto zám�ry, jež jsou nezávislé na �ešení ŽUB, jsou uvažovány ve všech variantách. Výhledové �ešení 
m�stské dopravní infrastruktury této varianty odpovídá rozvoji popsanému v kapitole 3.5. 

Návrh úprav systému ve �ejné dopravy a m �stské hromadné dopravy 

P�estože ve variant� Bez projektu nebude docházet k výrazným zm�nám v železni�ní doprav�, které by 
indikovaly pot�ebu zm�n v systému MHD, bude oproti stávajícímu stavu docházet ke zm�nám, které sou-
visejí s ostatními p�epravními, dopravními a územními faktory. Hlavní d�vod navrhovaných zm�n v systé-
mu MHD oproti stávajícímu stavu, pot�eba zohlednit územní rozvoj a rozvoj m�stské dopravní infrastruktu-
ry. Jedná se nap�íklad o prodloužení tramvajových a trolejbusových linek na nov� realizovaných prodlou-
žených úsecích m�stské dopravní infrastruktury. Dále o p�eložení vedení spoj� do ulic vyvola-
né p�eložením stávající, �i výstavbou zcela nové dopravní infrastruktury. Tyto zm�ny nebudou realizovány 
skokov�, ale postupnou etapizací dle priorit m�sta Brna a dle pr�b�hu projektové p�ípravy jednotlivých 
dopravních staveb. Navrhované úpravy systému MHD v tomto ohledu zobrazují cílový stav.   

V tramvajové doprav � dochází z d�vodu realizace p�eložené trati z ulice Dornych do ulice Plotní 
k logickému p�esunu �ásti trasy tramvajové linky, kterou bude nov� obsloužena práv� ulice Plotní. Rovn�ž 
v oblasti �ernovic je navržena p�eložka tramvajové trati, avšak v tomto p�ípad� s velmi malým lokálním 
významem Realizace prodloužení tratí v Bystrci, Líšni, Lesné,  pak bude spojena s prodloužením tramva-
jových linek na nové 
kone�né tramvajové 
zastávky. Z d�vodu 
realizace nové tram-
vajové trati 
k Nemocnici Bo-
hunice a na Staré 
Osad� dochází ke 
zm�n� tras tramva-
jových linek. V�tšina 
t�chto zm�n nemá 
významný dopad na 
dopravní obsluhu 
železni�ních stanic a 
zastávek, ani na 
dopravní obsluhu 
v centrální �ásti 
m�sta Brna. Stejn� 
tak se oproti stávají-
címu stavu výrazn� 
nem�ní intervaly 
tramvajových spoj�. 

    

V trolejbusové doprav � dochází ke zm�nám linkového vedení, které mají dopad na železni�ní dopravu. 
První takový zám�r p�edstavuje prodloužení trolejbusové trati k novému železni�nímu terminálu ve Starém 
Lískovci. Díky realizaci nového železni�ního terminálu, která je sou�ástí stavby elektrizace a zkapacitn�ní 
trati Brno – Zastávka u Brna, budou lépe dostupn�jší p�ilehlé lokality pro cestující z regionu St�elic a další-
ho okolí. V souvislosti s tímto projektem je plánována i realizace nové trolejbusové trati Kejbaly, která 
umožní zlepšení dopravní obsluhy oblasti Starého Lískovce a Bohunic. V souvislosti s t�mito zm�nami 
infrastruktury bude upraveno linkové vedení trolejbus� oproti sou�asnému stavu. Druhý zám�r s dopadem 
na železni�ní dopravu p�edstavuje realizace nové trolejbusové trati v Nové m�stské t�íd�, v�etn� jejího 
napojení na hlavní nádraží. Nová trolejbusová tra� povede od ulice Šumavská p�es oblast Lužánek, Cejlu 
až po hlavní nádraží. Její realizace umožní zlepšení dopravní obsluhy nejen samotného dot�eného území, 
ale i plošné dopravní obsluhy m�sta Brna. Díky jejímu ukon�ení na hlavním nádraží bude zlepšena i do-
pravní obslužnost m�sta Brna pro cestující z železni�ní dopravy, kterým tímto bude umožn�no lepší spo-
jení do oblasti Cejlu a Lužánek. V souvislosti s realizací tohoto zám�ru dojde k úprav� linkového vedení 
trolejbus� v centrální oblasti m�sta Brna. K další zm�n�, který má vazbu na železni�ní dopravu, dojde rea-
lizací nové trolejbusové trati v rozvojovém území Zbrojovky. Realizací tohoto projektu, a s tím spojenou 
zm�nou linkového vedení trolejbus�, bude lépe obsloužena oblast Zbrojovky. Tímto dojde i k lepšímu na-
pojení železni�ní stanice v Židenicích na systém MHD. Poslední zm�ny v trolejbusové doprav� souvisí 
s realizací prodlužení trolejbusové trati v Líšni. Realizace tohoto projektu nemá p�ímou souvislost s želez-
ni�ní dopravou a p�edstavuje lokální zm�nu dopravní obsluhy na území Líšn�. Realizace tohoto projektu 
umožní prodloužení stávajících trolejbusových linek do nové kone�né zastávky.        

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Obrázek 56 - Schéma úprav linkového vedení tramvajové dopravy ve variant� BP 

Obrázek 57 - Schéma úprav linkového vedení trolejbusové dopravy ve variant� BP 
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V m�stské autobusové  doprav � dochází ke zm�nám, které souvisí s rozvojem tramvajové a trolejbusové 
dopravy. Na území m�sta Brna dojde k realizaci nových tramvajových a trolejbusových tratí, které umožní 
obsluhu území tramvajovými a trolejbusovými spoji. Tyto spoje nahradí stávající autobusové spoje, které 
budou zrušeny, �i zkráceny. Tento dopad se týká �ásti oblasti Kamech a Lesné, které budou nov� obslou-
ženy tramvajovou dopravou a rovn�ž také centrální oblasti m�sta, kde bude zna�ná �ást území nov� ob-
sluhována trolejbusy.  

V regionální autobusové doprav � dochází k výrazným zm�nám zejména z d�vodu zlepšení parametr� 
okolní železni�ní sít�, které umožní výrazné zlepšení nabídky regionálních železni�ních spoj�. �ada auto-
busových linek je zrušena a nahrazena vlakovými spoji. První z takových zm�n je spojena s elektrizací a 
zkapacitn�ním trati Brno – Zastávka u Brna. Díky krácení intervalu železni�ních spoj� a dosahovaných 
jízdních dob, bude možné nahradit �ást autobusových spoj� železni�ní dopravou, která bude poskytovat 
vyšší provozní spolehlivost a komfort pro cestující. Podobný efekt p�inese realizace tratí do Židlochovic, 
Hustope�í a Veselí nad Moravou a realizace Boskovické spojky. V souvislosti s t�mito zám�ry bude rovn�ž 
docházet k vytvo�ení regionálních p�estupních terminál�, ve kterých budou vhodn� navázány autobusové 
spoje na železni�ní dopravu. Ovlivn�ny tak budou nejen autobusové spoje vedení p�ímo na území m�sta 
Brna, ale i autobusové spoje provozované v brn�nské aglomeraci. Tyto zm�ny primárn� souvisí s pokra-
�ováním integrace ve�ejné hromadné dopravy v Jihomoravském kraji. Tyto zm�ny zlepší vazby mezi že-
lezni�ní a autobusovou dopravou a cestujícím umožní komfortn�jší, �ast�jší a rychlejší spojení regionál-
ních center s m�stem Brnem.  Na území m�sta Brna pak v souvislosti s realizací nových tramvajových tratí 
vzniknout p�estupní terminály v Líšni a v Bohunicích, které umožní ukon�ení n�kterých autobusových spo-
j� v t�chto nových lokalitách.    

Návrh potenciálního urbanistického rozvoje území v o blasti Trnitá – Heršpická.  

Ve variant� Bez projektu se p�edpokládá p�ibližné zachování stávajícího �ešení železni�ní infrastruktury 
v území Trnitá-Heršpická. Toto  �ešení není v souladu s územním plánem m�sta Brna, a ten lze tak použít 
jen velmi omezen�. Drážní t�lesa v tomto p�ípad� p�edstavují rozsáhlé území podobné tvaru V, které 
obemyká oblast Trnité. Vytvo�eny jsou zde zejména komer�ní plochy a �áste�n� je zde i p�edpoklad pro 
plochy výroby a služeb. V p�ípad� komer�ních ploch,  je zde uvažováno s umíst�ním staveb ob�anské 
vybavenosti v rámci výjime�n� p�ípustného funk�ního využití komer�ních ploch. Další funk�ní a prostorové 
uspo�ádání navržené pro Variantu Bez Projektu p�edpokládá z v�tší �ásti zachování analogických 
funk�ních využití z ÚPmB. Jedná se p�edevším o území vn� drážních ploch.  Podél �eky Svratky jsou 
vytvo�eny plochy rekrea�ní zelen� ve form� pásu zelen� kopírující oba �í�ní b�ehy, lokáln� jsou dále 
v oblasti Trnitá navrženy menší parkové plochy m�stské zelen�. Tato idea je z velké �ásti p�evzata 
analogicky z platného územního plánu, kde je taktéž v rámci návrhových ploch vytvá�en pás souvislé 
zelen�. Oproti platné podob� územního plánu, kde se tyto lineární plochy zelen� sbíhají do souvislého 
zeleného pásu navazujícího na pás zelen� rozprostírající se po obvodu historického jádra m�sta, v oblasti 
Trnitá a dále sm�rem k ulicím Dornych a Plotní je vytvo�en p�edpoklad pro menší fragmentované plochy 
m�stské zelen�. Z hlediska možností rozvoje bydlení je p�edevším využita kvalita prost�edí podél Nové 
m�stské t�ídy se zázemím doprovodné zelen�, revitalizovaného toku Ponávky. V ostatních rozvojových 
zónách jsou plochy s kva-
litou prost�edí pro bydlení 
pom�rn� sporadické, vý-
znamn� ovlivn�né hluko-
vou zát�ží z dopravy. 
T�žišt� obytných funkcí je 
soust�ed�no zejména do 
oblasti Kolišt� – Nové 
m�stské t�ídy. V rámci 
vydefinovaného rezi-
den�ního souboru je zde 
navržena volno�asová 
rekrea�ní zelená zóna 
protkaná p�šími a cyklis-
tickými spojeními. Jistý 
rozvoj potenciálu bydlení 
je �áste�n� možný i 
v rozvojové oblasti Jižní 
centrum. Zde však panuje 
nejistota nad zcela prav-
d�podobným zatížením 
této funkce nep�im��e-
ným hlukem produkova-
ným provozem na dráze. 
Hledisko bydlení zde m�-
že být v p�ímém rozporu 
se základními požadavky 
hygienických norem pro 
stavby pro bydlení.    Obrázek 58 - Schéma úprav linkového vedení autobusové dopravy ve variant� BP 

Zdroj: Studie „Prov��ení územ-
ních dopad� variant p�estavby 
železni�ního uzlu Brno“, zpraco-
vatel: URBANISMUS, ARCHI-
TEKTURA, DESIGN – STUDIO, 
spol. s r.o.  

Obrázek 59 - Hypotéza rozvoje území Trnitá-Heršpická ve variant� BP 
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7.3 Varianta A 

Možnosti �ešení varianty A 

Tuto variantu je možné realizovat ve �ty�ech možných alternativách lišících se zapojením trati od Chrlic do 
hlavního nádraží a uspo�ádáním tratí od B�eclavi a od St�elic do hlavního nádraží. Každá z konkrétních 
alternativ v sob� vždy kombinuje jednu možnost zapojení trati od Chrlic a jednu možnost zapojení tratí od 
B�eclavi a od St�elic. Varianta A  uvažuje zapojení trati od Chrlic stopou stávající Komárovské spojky a 
následn� p�imknutím k pr�tahu I.TŽK a zapojením do severního zhlaví hlavního nádraží. Zapojení tratí od 
St�elic a od B�eclavi je �ešeno v tra�ovém uspo�ádání, �emuž je odpovídajícím zp�sobem p�izp�sobeno i 
kolejové �ešení hlavního nádraží. Technické �ešení ve variant � Aa je navrženo zapojení trati od Chrlic do 
podzemní stanice pod osobním nádražím v parametrech regionální trat�, kde je ukon�ena jako hlavová 
stanice s kusými kolejemi. Zárove� se uvažuje stejné zapojení tratí od B�eclavi a od St�elic, jako v p�ed-
chozí variant�. Ve variant � Ab  je uvažováno zapojení trati od Chrlic stopou stávající Komárovské spojky a 
následn� p�imknutím k pr�tahu I.TŽK a zapojením do severního zhlaví hlavního nádraží, tedy stejn� jako 
ve variant� A. Zapojení trati od B�eclavi a od St�elic je �ešeno ve sm�rovém uspo�ádání v oblasti obvodu 
osobního nádraží. Technicky je toto �ešení umožn�no realizací bezkolizního mimoúrov�ového styku obou 
uvedených tratí v jižní �ásti ŽUB. V oblasti hlavního nádraží a v následném úseku ve sm�ru Brno-Židenice 
jsou navrženy odpovídající úpravy kolejišt�. Varianta Ac  p�edstavuje poslední možnou kombinaci zapojení 
tratí od Chrlic, B�eclavi a St�elic, tedy zapojení trati od Chrlic do podzemní stanice pod osobním nádražím 
a zapojením tratí od B�eclavi a od St�elic ve sm�rovém uspo�ádání. Tyto alternativy se liší výhradn� 
v návrhu �ešení železni�ní infrastruktury a provozním �ešením železni�ní dopravy. Koncepce �ešení m�st-
ské dopravní in-
frastruktury, provozu 
MHD, možností rozvoje 
území Trnitá-Heršpická 
a výhledového �ešení 
VRT je spole�ná pro 
všechny alternativy 
varianty A.  

 

  

 

 

 

 

 

 

 

Návrh �ešení železni �ního provozu 

Oproti stávajícímu stavu dochází k navýšení po�tu provozovaných osobních i nákladních vlak�. 
K výraznému zvýšení kvality dopravní nabídky dálkové dopravy dochází zejména na trati Brno – P�erov, 
kde jsou zavedeny expresní vlaky mezi Brnem a Ostravou v intervalu šedesáti minut, dále jsou zavedeny 
dálkové vlaky mezi Brnem a Zlínem v intervalu šedesát minut. U stávajících rychlík� mezi Brnem a Olo-
moucí dochází ke zkrácení intervalu na šedesát minut, ve špi�kách pak na t�icet minut. Pro p�íslušené p�e-
p�epravní relace t�chto železni�ních spoj� jsou z d�vodu vhodného uspo�ádání železni�ní uzlu a z d�vodu 
vyšších tra�ových rychlostí dosahovány výhodné cestovní doby, což se týká i stávající rychlíkové linky me-
zi Brnem a Ostravou provozované i nadále v hodinovém intervalu. V dálkové železni�ní doprav� je dále 
uvažováno se zkrácením interval� expresních vlak� mezi Prahou a Brnem na t�icet minut. Ve spojení Brna 
s B�eclaví je zavedena nová 
dálková linka v hodinovém 
intervalu dopl�ující stávající 
dálkové linky. V regionální 
železni�ní doprav� dochází 
k úpravám stávajícího linko-
vého vedení zavedením 
pr�jezdných páte�ních linek 
Blansko – St�elice a Tišnov 
– Hrušovany v intervalech 
patnácti minut s p�esahem 
do dalších center regionu. 
V tomto intervalu je nov� 
vedena i linka Brno – Chrli-
ce. Zavedena je nová linka 
Královo Pole - Šlapanice 
v intervalu t�iceti minut a 
nová linka Brno – Vyškov 
rovn�ž vedená ve stej-
ném intervalu obsluhující 
novou zastávku u Letišt� 
Tu�any. Linky od Slavkova 
jsou vedeny v pravidel-
ném  t�icetiminutovém inter-
valu. Regionálními vlaky 
jsou nov� obsluhovány lo-
kality m�sta Brna vybudo-
váním nových terminál� 
�ernovice, Víde�ská, �er-
novická Terasa a Letišt� 
Tu�any. 

Pro nákladní dopravu je k dispozici dostatek vhodných tras umož�ujících kvalitní pr�jezd tranzitních ná-
kladních vlak� železni�ním uzlem. V této variant� je slou�en nákladní a osobní pr�tah I.TŽK do jednoho 
koridoru. Provozované nákladní terminály a vle�ky jsou vhodn� napojeny na nov� budovanou železni�ní 
infrastrukturu umož�ující p�echod nákladních vlak� v kvalit� odpovídající provozním pot�ebám. 

 Varianta A Varianta Aa  Varianta Ab  Varianta Ac 

Tra� od Chrlic 
Severní 
zhlaví 

Podzemní 
stanice 

Severní 
zhlaví 

Podzemní 
stanice 

Trat� od B �eclavi 
a od St �elic 

Tra�ové 
uspo�ádání 

Tra�ové 
uspo�ádání 

Sm�rové 
uspo�ádání 

Sm�rové 
uspo�ádání 

Tabulka 4 - Definice rozdíl� alternativ varianty A 

Obrázek 60 - Rozdíl zapojení trati od Chrlic  
ve variant� A 

Obrázek 61 - Rozdíl zapojení tratí od B�eclavi a od 
St�elic ve variant� A 

Obrázek 62 - Schéma linkového vedení železni�ní dopravy ve variant� A 
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Obrázek 63 - Uspo�ádání železni�ního uzlu Brno ve variant� A
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Návrh technického �ešení m�stské dopravní infrastruktury  

Návrh technického �ešení m�stské dopravní infrastruktury vychází principiáln� z varianty Bez projektu. 
Jelikož zm�ny železni�ní infrastruktury ve variant� A se týkají pouze lokality jihovýchodn� a východn� od 
historického jádra m�sta, z�stává podstatná �ást m�stské dopravní infrastruktury totožná s variantou Bez 
projektu. Navrhované úpravy m�stské dopravní infrastruktury v této variant� souvisí jednak s p�ímými do-
pady nov� budované železni�ní infrastruktury a jednak se zajišt�ním dopravní obsluhy ovlivn�ných m�st-
ských lokalit. V prvním p�ípad� jsou navrženy p�eložky stávajících komunikací nebo úpravy jejich výškové-
ho a sm�rového vedení v místech k�ížení s železni�ní infrastrukturou. V druhém p�ípad� se zpravidla jed-
ná o realizaci nové dopravní infrastruktury, která bude zajiš�ovat dopravní obsluhu v budoucnu urbanizo-
vaného území Trnitá-Heršpická a dopravní obsluhu nov� budovaných železni�ních stanic a zastávek. 
V tomto ohledu je navržen rozvoj dopravní infrastruktury pozemních komunikací, tramvajových a trolejbu-
sových tratí a autobusových terminál� a zastávek. Rozvoj této dopravní infrastruktury je navržen dle 
územního plánu m�sta Brna, který odpovídá �ešení ŽUB dle varianty A. 

Ve variant� A dochází k výrazné redukci drážních ploch v území Trnitá- Heršpická, což spolu s odstran�-
ním osobního pr�tahu a p�esunem hlavního nádraží bude p�edstavovat výrazný impulz pro rozvoj území 
Trnitá-Heršpická. V souvislosti s rozvojem tohoto území bylo nutné navrhnout vhodné �ešení infrastruktu-
ry pozemních komunikací  pro napojení tohoto území na okolní dopravní sí�, tak i pro zajišt�ní samotné 
dopravní obsluhy uvnit� tohoto území. Zárove� je dopravní komunika�ní systém v této variant� navržen 
tak, aby umožnil p�ímé dopravní napojení do všech základních sektor� regionu v�etn� napojení na dálnice 
D1 a D2 a VMO. P�íjezd 
od východu a západu je 
�ešen v trase ulic Zvona�-
ka, Opušt�ná, Po�í�í. 
Jižní sm�r je napojen ulicí 
Rosickou k Heršpické, 
p�es ulici Voda�skou sm�-
rem k VMO a místními 
komunikacemi na jižní 
stran� osobního nádraží 
ke komunikacím ulic 
Plotní, Dornych. Napojení 
severního sektoru je 
umožn�no komunikacemi 
ulic Bulvár a Dornych. 
V této variant� se realizu-
je nové autobusové ná-
draží jako p�ímá sou�ást 
železni�ního terminálu, 
kdy autobusové nádraží 
bude umíst�no pod ná-
stupišti hlavního nádraží. 
Výše uvedené komunika-
ce pak budou sloužit i pro 
napojení železni�ního a 
autobusového nádraží na 
okolní sí�. 

Nové hlavní nádraží a nov� urbanizované území Trnitá-Heršpická je nutné vhodn� napojit na okolní tram-
vajovou a trolejbusovou sí�  a zárove� zajistit realizaci nových tramvajových a trolejbusových tratí a zastá-
vek pro zajišt�ní dopravní obsluhy dot�eného území t�mito systémy MHD. Za tímto ú�elem byla navržena 
realizace nových tramvajových tratí navazujících na stávající tramvajové trat� v oblasti Nových Sad� a 
stávajícího hlavního nádraží a na nov� p�elo-
ženou tramvajovou tra� v ulici Plotní. Základ 
rozvoje této infrastruktury tvo�í nový p�estupní 
uzel MHD v prostoru p�ednádraží nové osobní 
železni�ní stanice. Z tohoto uzlu je vedena 
nová tramvajová tra� sm�rem k historickému 
jádru m�sta, kde se napojuje na stávající tram-
vajovou infrastrukturu v oblasti stávajících za-
stávek na Nových Sadech. Další tramvajová 
tra� je z tohoto uzlu vedena západním sm�rem 
do ulice Plotní a pokra�ováním p�es ulice Zvo-
na�ka a Masná až do ulice K�enová, kde se 
napojuje na stávající tramvajovou tra�. Posled-
ní nov� budovaná tramvajová tra� je z nového 
p�ednádraží vedena jižním sm�rem do rozvo-
jové oblasti Štý�ice – Voda�ská, kde je ukon�e-
na bez dalšího napojení na okolní tramvajovou 
sí�. Sou�ástí realizace t�chto tratí je i výstavba 
nových tramvajových zastávek. Výsledn� tak 
realizace této tramvajové infrastruktury umožní 
obsluhu nového hlavního nádraží a území Trni-
tá-Heršpická tramvajovými spoji.    

V obdobném principu bylo p�istoupeno i k návrhu nových trolejbusových tratí  v území Trnitá-Heršpická. 
Také v tomto p�ípad� lze za základ nové infrastruktury považovat nový p�estupní uzel u hlavního nádraží, 
ze kterého je realizováno napojení 
ulicí Hladíkova na trolejbusovou 
tra� v Nové m�stské t�íd� a na 
trolejbusovou tra� v ulici Olomouc-
ká. Další trolejbusová tra� 
z p�ednádraží je vedena p�es ob-
last Nových Sad� do p�estupního 
uzlu MHD na Mendlov� nám�stí. 
Realizace této trati je umožn�na 
odstran�ním bariéry, kterou tvo�í 
stávající železni�ní t�leso a další 
územní p�ekážky. Sou�ástí reali-
zace uvedené trolejbusové in-
frastruktury je i výstavby nových 
zastávek, �ímž bude celkov� 
umožn�na obsluha dot�eného 
území trolejbusovou dopravou. 

Obrázek 64 - Schéma úprav pozemních komunikací ve variant� A 

Obrázek 65 - Schéma úprav tramvajové infrastruktury  
ve variant� A 

Obrázek 66 - Schéma úprav trolejbusové infrastruktury ve variant� A 
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Návrh úprav systému ve �ejné dopravy a m �stské hromadné dopravy 

Návrh úprav koncepce MHD vychází z �ešení ve variant� Bez projektu. P�ípadná realizace p�estavby  ŽUB 
ve variant� A ovlivní pouze ur�itou �ást území m�sta Brna, a tedy i systém MHD ovlivní jen z �ásti.  V této 
variant� dochází k výrazným zm�nám uspo�ádání železni�ní infrastruktury. M�ní se poloha hlavního ná-
draží a realizují se nové železni�ní zastávky a terminály. Zárove� dochází k rozvoji v území a realizují se 
nové tramvajové a trolejbusové trat�. To vše vytvá�í v n�kterých p�ípadech p�íležitost pro zlepšení doprav-
ní nabídky MHD pro cestující a v n�kterých p�ípadech nutnost a nezbytnost zajistit dostate�n� kvalitní na-
bídku MHD. Za tímto ú�elem byly navrženy zm�ny v systému MHD, které odpovídají konkrétním specifi-
k�m �ešení varianty A.  Ke zm�nám dochází u všech jednotlivých subsystém� MHD, tedy v tramvajové, 
trolejbusové i autobusové doprav�. Zm�ny jsou navrženy tak, aby byly kvalitn� uspokojeny hlavní p�eprav-
ní vztahy na území m�sta Brna, a zárove� byla zajišt�na dobrá návaznost mezi železni�ní dopravou a 
systémem MHD.  

V tramvajové doprav � dochází k výrazn�jším zm�nám v linkovém vedení v souvislosti s realizací hlavní-
ho nádraží v nové poloze a v souvislosti rozvojem území v lokalit� Trnitá-Heršpická. Provoz tramvajové 
dopravy na nové infrastruktu�e bude zajiš�ován stávajícími linkami, které je však nutné trasovat nov� do 
t�chto lokalit. V trolejbusové doprav � dochází rovn�ž nov� k obsluze hlavního nádraží a území Trnitá-
Heršpická prodlouženými spoji, �i úpravami tras trolejbusových spoj�. Díky umožn�ní realizace propojení 
trolejbusových tratí z Mendlova nám�stí k novému hlavnímu nádraží dochází k prodloužení trolejbusové 
linky p�es území Trnitá-Heršpická až na Mendlovo nám�stí. V m�stské autobusové doprav � dochází ke 
zm�nám tras n�který linek, které jsou nov� ukon�eny u nového hlavního nádraží, nebo jsou k tomuto ná-
draží nov� trasovány s pokra�ováním do jiného cíle. �ást úprav tras linek se týká i obsluhy �ernovické 
Terasy. V regionální autobusové doprav � dochází ke zm�nám v souvislosti ze zlepšenými parametry 
zapojení tratí od Brna, od Veselí nad Moravou a od Chrlic do ŽUB. Zejména navýšení kapacity železni�ní-
ho uzlu Brno umožní zvýšení po�tu spoj� ve špi�kové hodin� a bude tak možné redukovat autobusové 
spoje náhradou za železni�ní spoje, nebo stávající autobusové spoje v �ásti trasy ukon�it a navázat je na 
železni�ní dopravu, 
která poskytuje vyšší 
spolehlivost a komfort 
a kratší jízdní doby na 
území m�sta Brna.  
Tyto zm�ny primárn� 
souvisí s pokra�ová-
ním integrace ve�ejné 
hromadné dopravy 
v Jihomoravském kra-
ji. Na území m�sta 
Brna pak dochází 
z d�vodu odlišného 
�ešení infrastruktury 
pozemních komunika-
cí k díl�ím úpravám 
tras n�kterých regio-
nálních autobusových 
linek. Na p�iložených 
obrázcích jsou p�e-
hledn� znázorn�ny 
úpravy linkového ve-
dení všech popsaných 
systém� ve�ejné hro-
madné dopravy oproti 
variant� Bez projektu. 

 
Obrázek 68 - Schéma úprav linkového vedení trolejbusové dopravy ve variant� A 

 

 
Obrázek 69 - Schéma úprav linkového vedení autobusové dopravy ve variant� A 

 Obrázek 67 - Schéma úprav linkového vedení tramvajové dopravy ve variant� A 
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Možnosti �ešení hlavního nádraží 

Hlavní nádraží ve variant� A se realizuje v nové poloze jako novostavba kompletn� p�estavující stávající 
železni�ní infrastrukturu, která se na jeho plochách v sou�asném stavu nachází. Návrh konkrétního sm�-
rového uspo�ádání kolejišt� byl tak vytvá�en zcela nov� a byl p�i n�m kladen d�raz na zajišt�ní co nej-
vhodn�jších sm�rových parametr� nástupiš�. Konkrétní návrh hlavního nádraží se liší dle alternativních 
zp�sob� zapojení trati od Chrlic a tratí od B�eclavi a od St�elic. 

Návrh �ešení dle základní alternativy A  zahrnuje realizaci šesti nových ostrovních nástupiš�, kdy je jedno 
prodlouženo o jazykovou �ást. Podstatná �ást délek nástupiš� je realizována v p�ímých úsecích, menší 
�ást je realizována v obloucích o polom�rech v�tších než 500 m a pouze malá �ást je realizována 
v obloucích o polom�rech menších než 500 m, což p�ipadá na jazykové nástupišt� a na severní konce 
prvních �ty� nástupiš�. 

 

 

V alternativ � Aa není realizováno jazykové nástupišt� a je nov� realizována nová podzemní stanice, která 
je realizována v p�ímém úseku, kde pouze východní �ást jedné strany nástupišt� je v oblouku o polom�ru 
v�tším než 500 m. Zbývající podstatná �ást kolejišt� z�stává stejná jako u základní alternativy A. 

 

 

V alternativ � Ab  je realizováno sedm nových nástupiš�, kdy není žádné realizováno jako jazykové. Op�t i 
zde je p�evážná �ást délek nástupištních hran v p�ímých úsecích a zbývající �ást v obloucích o 
polom�rech v�tších než 500 m. Pouze velmi malá �ást severních konc� šesti nástupiš� je realizována 
v obloucích o polom�rech menších než 500 m. 

 

 

V alternativ� Ac je hlavní kolejišt� realizováno shodn� jako u p�edchozí uvedené alternativy Ab. Nov� je 
pak realizována nová podzemní stanice v p�ímém úseku, kdy pouze východní �ást jedné strany nástupišt� 
je realizována v oblouku o polom�ru v�tším než 500 m. 

 

 

Spole�ným motivem všech navrhovaných �ešení hlavního nádraží je realizace dvou pr�jezdných kolejí bez 
nástupištních hran ur�ených pro pr�jezd tranzitních nákladních vlak� hlavním nádražím. Tyto koleje jsou 
realizovány p�ibližn� ve st�edu hlavního nádraží mezi t�etím a �tvrtým nástupišt�m. P�estože se jedná o 
celkem �ty�i r�zné možnosti �ešení hlavního nádraží, tak dopady do území p�edstavují všechny tyto mož-
nosti prakticky totožné. Rozdíly spo�ívají pouze v konkrétním kolejovém �ešení.  

Obrázek 70 - Schématické znázorn�ní nástupiš� hlavního nádraží, sm�rové �ešení ve variant� A 

Obrázek 72 - Schématické znázorn�ní nástupiš� hlavního nádraží, sm�rové �ešení ve variant� Ab 

Obrázek 73 - Schématické znázorn�ní nástupiš� hlavního nádraží, sm�rové �ešení ve variant� Ac 

Obrázek 71 - Schématické znázorn�ní nástupiš� hlavního nádraží, sm�rové �ešení ve variant� Aa 
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Návrh potenciálního urbanistického rozvoje území v o blasti Trnitá – Heršpická 

Hlavní p�edstava rozvoje území je zakotvena v platném ÚPmB. V okolí �eky a �í�ních b�eh� jsou 
soust�ed�ny souvislé pásy zelen�. �eka p�edstavuje již tradi�ní p�írodní symbol, kolem kterého se 
historicky formují m�sta a vyzna�uje se soust�e	ováním významného sociálního d�ní. Tento motiv je 
v ÚPmB patrný. Pomocí lineárního zeleného pásu park� jsou zde propojena dv� velmi výrazná m�stská 
centra – sou�asné historické jádro m�sta spole�n� s budoucím atraktivním prostorem �í�ních b�eh�. 
Oblasti Trnité dominují p�edevším smíšené plochy obchodu a služeb, v jádrové �ásti Trnité jsou navrženy 
smíšené plochy centrálního charakteru (p�edevším ke z�ízení ob�anských staveb pro správu, hospodá�ství 
�i kulturu). �í�ním b�eh�m dominuje rekrea�ní funkce zelen� – a to formou krajinné rekrea�ní zelen� nebo 
m�stské rekrea�ní zelen�. Na rekrea�ní zele� v okolí �eky navazuje souvislý pás lineárního parku vedoucí 
až k samému historickému jádru m�sta. Tento pás je po svém obvodu lemován jednotlivými funk�ními 
plochami ur�enými vesm�s pro bydlení a pro kulturu. Tato urbánní idea promítá do územního plánu vizi 
bezpe�né a atraktivní cesty spojující dva významné m�stské prvky – �eku a historické jádro. V oblasti 
p�ímo navazující �i související s drážním t�lesem jsou vy�len�ny plochy pro stavby sloužící pro dopravu, 
p�ípadn� pro technické zázemí sloužící pro hromadnou osobní dopravu. Oproti stávajícímu stavu dochází 
ke zna�né plošné redukci funk�ních drážních ploch ve vymezené oblasti. Z hlediska možností rozvoje 
bydlení jsou plochy pro bydlení soust�ed�ny p�edevším podél pásu zelen�, který tvo�í v rozvojových zó-
nách Nové sady a Jižní centrum zelenou páte� území Významný potenciál reziden�ních ploch byl identifi-
kován v rozvojovém 
území Štý�ice – Voda�-
ská v kontaktu s  po-
b�ežním pásem zelen� 
�eky Svratky. Reziden�ní 
soubory navazují na 
atraktivní zónu historic-
kého centra m�sta, se 
kterou jsou spojeny line-
árním pásem zelen�. 
Ten zde zastupuje jed-
nak rekrea�ní funkci a 
také reprezentuje bez-
pe�né prostory atraktivní 
pro r�zné v�kové skupi-
ny obyvatelstva. Je zde 
vytvo�en ideální potenci-
ál ve�ejného d�ní pro 
ve�ejná prostranství a 
shromaž	ovací prostory. 
V zón� Kolišt� – Nová 
m�stská t�ída lze p�ede-
vším využít prost�edí 
podél Nové m�stské 
t�ídy se zázemím dopro-
vodné zelen�, revitalizo-
vaného toku Ponávky. 

 

�ešení VRT  

Navržené �ešení VRT zahrnuje návrh zaúst�ní VRT od Prahy, B�eclavi a Ostravy, v�etn� pot�ebných úprav 
hlavního nádraží a p�ípadn� jiných �ástí konven�ní infrastruktury. V p�ípad� zaúst�ní VRT od Prahy je 
navrženo vedení p�ibližn� v koridoru stávající dálnice D1. Navržené �ešení VRT v oblasti �ešení ŽUB zahr-
nuje dv� koleje VRT od Prahy zaúst�né do ŽUB od jihu, odkud s využitím již vybudovaných kolejí, �i no-
vých kolejí, jsou zaúst�ny do východní �ásti hlavního nádraží.  Hlavní nádraží bude v souvislosti 
s výstavbou VRT rozší�eno o další nástupišt� a dv� stani�ní koleje. Tyto nové koleje budou zapojeny do 
severního zhlaví, které z tohoto d�vodu bude nutné �áste�n� upravit. Vysokorychlostní tra� od Vranovic 
p�ichází do �ešeného území v soub�hu s tratí B�eclav-Brno a dále jsou prost�ednictvím mimoúrov�ových 
k�ížení ob� tra�ové koleje napojeny do východní kolejové skupiny obvodu osobního nádraží. V p�ípad� 
zaúst�ní VRT od Ostravy je uvažo-
váno s využitím již modernizované 
�ásti ŽUB, která se prokázala jako 
kapacitn� vyhovující. Konec trasy 
této VRT se územn� nachází mimo 
oblast technického �ešení ŽUB a její 
p�ípadná realizace bude navazovat 
na ŽUB v oblasti Pon�tovic. Varianta 
A – �eka nevyžaduje pro pot�eby 
budoucího zaúst�ní tratí VRT do 
uzlu žádné prvky stavební p�iprave-
nosti, které by bylo nutno budovat 
v p�edstihu n�kolika let, ani nebude 
nutná zásadní p�estavba již vybudo-
vané infrastruktury, vyjma díl�í úpra-
vy severního zhlaví hlavního nádra-
ží. Provozn� je vedení VRT vlak� 
p�es ŽUB bezúvra�ové ve sm�ru 
Praha – Brno – Ostrava a s úvratí ve 
sm�ru Praha – Brno – B�eclav.   

 

 

 

Obrázek 74 - Hypotéza rozvoje území Trnitá-Heršpická ve variant� A Obrázek 76 - Koncepce zapojení vysokorychlostních tratí do ŽUB ve variant� A 

Obrázek 75 - Linkové vedení železni�ní dálkové dopravy na VRT 

Zdroj: Studie „Prov��ení územních dopad� 
variant p�estavby železni�ního uzlu Brno“, 
zpracovatel: URBANISMUS, ARCHITEK-
TURA, DESIGN – STUDIO, spol. s r.o.  
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7.4 Varianta B  

Základní koncepce �ešení variant B1, B1a, B1d 

Skupina t�chto t�í alternativ �ešení varianty B uvažuje zapojení tratí od P�erova a od Veselí nad Moravou 
v podob� realizace dvou nových dvojkolejných tratí vedených od oblasti Komárova p�es lokalitu Letišt� 
Tu�any a následn� zapojených do navazujících tra�ových úsek�. V t�chto alternativách je zrušena Komá-
rovská spojka jedna v�tev �ernovického trianglu. Tra� od �ernovického Trianglu po Šlapanice je optimali-
zována a je na ní realizována nová zastávka Brno-�ernovická Terasa. Ve variant � B1 je ve sm�ru na P�e-
rov a Veselí nad Moravou navržen výjezd z uzlu v oblasti Komárova jako �ty�kolejný - dv�ma samostatný-
mi dvoukolejnými trat�mi. Ob� trat� k�íží dálnici D1 v oblasti výhledového nadjezdu ulice Pr�myslová a 
prochází daným územím ve vzájemném soub�hu severn� od plánovaných logistických center. U Pon�tovic 
dochází k napojení na navazující budoucí tra� Brno – P�erov a k propojení nové regionální dvoukolejné 
trati se stávající dvoukolejnou tratí ve sm�ru Veselí nad Moravou. Zastávka Letišt� Brno-Tu�any je navrže-
na v úrovní výhledového letištního terminálu. Ve variant � B1a je stejn� jako u p�edchozí varianty navržen 
výjezd z uzlu ve sm�ru na P�erov a Veselí nad Moravou v podob� dvou dvojkolejných tratí, avšak daným 
územím prochází jižn� od VLC a BALP. Ob� trat� jsou vedeny pod stávajícími objekty letišt� a 
v rozvojových plochách letišt�. Za nov� navrhovanou zastávkou Letišt� Brno-Tu�any jsou ob� dvoukolejné 
trat� napojeny na vedení tratí totožné jako ve variant� B1v�etn� napojení na tra� Brno – P�erov a Brno – 
Veselí nad Moravou. Ve variant � B1d  je ve sm�ru na P�erov a Veselí nad Moravou navrženo vedení dvou 
dvoukolejných tratí jako ve variant� B1 s tím rozdílem, že tra� do Veselí nad Moravou je v oblasti budou-
cích logistických center odd�lena a napojena do stávající trati ješt� p�ed Šlapanicemi. Zbývající �ásti že-
lezni�ního uzlu je pak obdobná pro všechny varianty alternativy varianty B.  

 

 

 

 

 

 

Návrh �ešení železni �ního provozu variant B1. B1a, b1d 

Oproti stávajícímu stavu dochází k navýšení po�tu provozovaných osobních i nákladních vlak�. 
K výraznému zvýšení kvality dopravní nabídky dálkové dopravy dochází zejména na trati Brno – P�erov, 
kde jsou po nové trati v oblasti Letišt� Tu�any zavedeny expresní vlaky mezi Brnem a Ostravou v intervalu 
šedesáti minut, dále jsou zavedeny dálkové vlaky mezi Brnem a Zlínem v intervalu šedesát minut. U stáva-
jících rychlík� mezi Brnem a Olomoucí dochází ke zkrácení intervalu na šedesát minut, ve špi�kách pak na 
t�icet minut. Pro p�íslušné p�epravní relace t�chto železni�ních spoj� jsou z d�vodu vhodného uspo�ádání 
železni�ní uzlu a z d�vodu vyšších tra�ových rychlostí dosahovány výhodné cestovní doby, což se týká i 
stávající rychlíkové linky mezi Brnem a Ostravou provozované i nadále v hodinovém intervalu. V dálkové 
železni�ní doprav� je dále uvažováno se zkrácením interval� expresních vlak� mezi Prahou a Brnem na 
t�icet minut. Ve spojení Brna s B�eclaví je zavedena nová dálková linka v hodinovém intervalu dopl�ující 
stávající dálkové linky. 
V regionální železni�ní dopra-
v� dochází k úpravám stávají-
cího linkového vedení zave-
dením pr�jezdných páte�ních 
linek Blansko – St�elice a Tiš-
nov – Hrušovany v intervalech 
patnácti minut s p�esahem do 
dalších center regionu.. 
V tomto intervalu je nov� ve-
dena i linka Brna – Chrlice. 
Zavedena je nová linka Králo-
vo Pole - Šlapanice v intervalu 
t�iceti minut a nová linka Brno 
– Vyškov rovn�ž vedená ve 
stejném intervalu, obsluhující 
novou zastávku u Letišt� Tu-
�any na nov� budované trati. 
Linky od Slavkova jsou vede-
ny v pravidelném  t�icetiminu-
tovém intervalu po nové trati 
v oblasti Letišt� Tu�any. Regi-
onálními vlaky jsou nov� ob-
sluhovány lokality m�sta Brna 
vybudováním nových terminá-
l�, �i zastávek Štý�ice, Víde�-
ská, �ernovická Terasa, Ko-
márov a Letišt� Tu�any. 

Pro nákladní dopravu je k dispozici dostatek vhodných tras umož�ujících kvalitní pr�jezd tranzitních ná-
kladních vlak� železni�ním uzlem. V této variant� je zachován odd�lený pr�tah I.TŽK pro osobní a náklad-
ní dopravu. Provozované nákladní terminály a vle�ky jsou vhodn� napojeny na nov� budovanou železni�ní 
infrastrukturu umož�ující p�echod nákladních vlak� v kvalit� odpovídající provozním pot�ebám.

Obrázek 77 - Schématické znázorn�ní rozdíl� �ešení mezi alternativami B1, B1a, B1d 

Obrázek 78 - Schéma linkového vedení železni�ní dopravy  
ve variantách B1, B1a a B1d 
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Obrázek 79 - Uspo�ádání železni�ního uzlu Brno ve variantách B1, B1a, B1d
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Obrázek 81 - Schéma linkového vedení železni�ní dopravy  
ve variantách B1b a B1c 

Základní koncepce �ešení variant B1b, B1c 

Skupina t�chto dvou alternativ �ešení varianty B uvažuje zapojení trati ve sm�ru P�erov v podob� realizace 
nové dvojkolejné trati vedené od oblasti Komárova p�es lokalitu Letišt� Tu�any a následn� zapojené do 
navazující trati Brno – P�erov. Zapojení trati od Veselí nad Moravou je pak �ešeno optimalizací  stávající 
trati od �ernovického trianglu po Šlapanice. Na tomto tra�ovém úseku se realizuje nová zastávka Brno-
�ernovická Terasa. Samotné zapojení této trati do hlavního nádraží je pak �ešeno ve dvou alternativách. 
Ve variant � B1b  je tra� ve sm�ru Veselí nad Moravou vedena z hlavního nádraží dvojkolejn� až za navr-
hovanou zastávku Brno-Komárov, kde dochází k rozv�tvení kolejí - jednokolejn� ve sm�ru na Chrlice a 
jednokolejn� ve sm�ru na �ernovice (po stávající Komárovské spojce). V návrhu je po�ítáno 
s rekonstrukcí jednokolejné Komárovské spojky. Ve variant � B1c  je tra� ve sm�ru na Veselí nad Moravou 
vedena p�ímo z hlavního nádraží v podob� jednokolejné spojky vedené na mostní estakád� s dvojím k�í-
žením �eky Svratky na stávající Dolní nádraží a dále je vedena jednokolejn� až k �ernovicím, kde dochází 
ke zdvoukolejn�ní. Pro pot�eby možného k�ižování vlak� je v oblasti dolního nádraží navržena nová vý-
hybna a zastávka Brno-Trnitá a dále je navržena nová zastávka Brno-�ernovice na mostním objektu p�es 
ulici Olomouckou. Ve sm�ru na Chrlice je pro regionální dopravu navržena dvoukolejná tra� vedena z uzlu 
až za novou zastávku Brno-Komárov, kde dochází k navázání do stávající jednokolejné trati. Zbývající 
�ásti železni�ního uzlu je pak obdobná pro všechny varianty alternativy varianty B. 

 

 

Obrázek 80 - Schéma rozdílu varianty B1b, B1c 

Návrh �ešení železni �ního provozu variant B1b, B1c 

Základní koncepce �ešení železni�ního provozu pro variantu B je spole�ná pro všechny její navržené al-
ternativy. Toto se týká provozovaných expresních linek Praha – Brno s pokra�ováním dál na Slovensko a 
do Rakouska, dálkových linek obsluhujících trat� ve sm�ru Blansko, Tišnov, T�ebí� a B�eclav. V regionální 
doprav� je spole�ným prvkem zavedení pr�jezdných linek v relacích Blansko – Brno – St�elice a Tišnov – 
Brno – Hrušovany. Regionální spoje obsluhující trat� ve sm�ru Chrlice a St�elice. Rovn�ž koncepce tran-
zitní nákladní dopravy je totožná, kdy jsou vlaky provozovány na samostatném nákladním pr�tahu. Jednot-
livé alternativy varianty B tak z hlediska koncepce železni�ní dopravy odlišuje odlišné vedení dálkových a 
regionálních železni�ních linek ve sm�ru tratí P�erov a Veselí nad Moravou. Tyto rozdíly nesouvisí pouze 
se samotným vedením t�chto linek, ale i s obsluhou lokalit ve východní �ásti m�sta Brna železni�ní dopra-
vou. V p�ípad� prvních t�í uve-
dených alternativ B1, B1a a 
B1d  popsaných na stran� 58 je 
navržena realizace dvou nových 
dvojkolejných tratí vedených od 
hlavního nádraží p�es oblast 
Komárova a Letišt� Tu�any a 
zapojených do navazujících tratí 
Brno – P�erov a Brno – Veselí 
nad Moravou. Veškeré dálkové i 
regionální linky provozované ve 
sm�rech t�chto tratí jsou vedeny 
na území ŽUB po uvedených 
nových tratích. Východní �ást 
území m�sta Brna je t�mito lin-
kami obsluhována pouze osob-
ními vlaky Brno – Vyškov, které 
zastavují na nov� budované 
zastávce Letišt� Brno-Tu�any. 
Území okolo stávající trati je 
obsluhováno pouze linkou Brno-
Královo Pole – Šlapanice. Šla-
panice z�stávají obsluhovány 
rovn�ž pouze touto linkou, vyjma 
alternativy B1d, v níž jsou obslu-
hovány i osobními vlaky z trati 
Brno – Veselí nad Moravou.  

V alternativách B1b a B1c  z�stává provoz vlakových linek ve sm�ru P�erov stejný, jako u p�edchozích t�í 
alternativ, v�etn� obsluhy zastávky Letišt� Brno-Tu�any osobními vlaky Brno – Vyškov. Stejný z�stává i 
provoz sp�šných vlak� od Veselí nad Moravou. Osobní vlaky z trati od Veselí nad Moravou jsou však ve-
deny stávajícím koridorem p�es Šlapanice, Slatinu a �ernovice, kde zajiš�ují obsluhu všech železni�ních 
stanic a zastávek Tyto spoje dosahují delší jízdní doby ve spojení hlavního nádraží a obsluhovaných regi-
onálních center, avšak z p�epravního hlediska zajiš�ují lepší dopravní spojení oblastí �ernovic, �ernovické 
Terasy a Slatiny s hlavním nádražím, a tím i centrem m�sta.    



Studie proveditelnosti železni �ního uzlu Brno 

 

 61

 

Obrázek 82 - Uspo�ádání železni�ního uzlu Brno ve variantách B1b, B1c 
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Základní koncepce �ešení varianty B1f 

Varianta B1f  je poslední alternativou �ešení varianty B. Motivací pro návrh této alternativy bylo maximální 
využití stávajících železni�ních koridor� na území m�sta Brna. Z tohoto d�vodu není navrhována žádná 
nová tra� ve sm�ru P�erov a Veselí nad Moravou a navrhováno je pouze zkapacitn�ní stávajících tratí.  
Ob� trati jsou p�i napojení hlavního nádraží �ešeny jako dvojkolejné a spole�né pro tra� ve sm�ru Chrlice. 
V oblasti Komárova jsou ob� tyto trati vedeny dále již jako spole�ná t�íkolejná tra�, která je realizována 
jako zkapacitn�ní stávající jednokolejné Komárovské spojky a �ásti tra�ového úseku od �ernovického tri-
anglu. V úseku mezi �ernovickým trianglem a železni�ní stanicí Brno-Slatina je tato t�íkolejná tra� rozv�t-
vena na dv� dvojkolejné trati procházející práv� železni�ní stanicí Brno-Slatina, kdy je následn� dvojkolej-
ná tra� ve sm�ru P�erov realizována v nové stop� mimo Šlapanice s následným zapojením do navazující 
trati Brno – P�erov a tra� do Veselí nad Moravou je vedena stávajícím koridorem p�es Šlapanice. Sou�ástí 
této alternativy je i realizace nové železni�ní zastávky Brno-�ernovická Terasa a na trati Brno – P�erov i 
zastávky Letišt� Tu�any. Zbývající �ásti železni�ního uzlu jsou pak �ešeny obdobn� pro všechny alternativy 
varianty B. 

 

Obrázek 83 - Detail �ešení varianty B1f 

 

 

 

 

Návrh �ešení železni �ního provozu varianty B1f 

V alternativ � B1f  je oproti již popsaným alternativám op�t rozdíl v koncepci železni�ní dopravy železni�-
ních linek provozovaných pro obsluhu navazujících tratí ve sm�ru P�erov a Veselí nad Moravou. P�edchozí 
alternativy uvažovaly jednotnou provozní koncepci linek na trati Brno – P�erov, avšak rozdílnou v p�ípad� 
linek na trati Brno – Veselí nad Moravou. Technické �ešení varianty B1f je navrženo s cílem maximáln� 
využít stávající železni�ní koridory a kapacitn� je p�izp�sobit požadované dopravní nabídce železni�ní 
dopravy. Zapojení obou tratí do ŽUB je tak �ešeno v podob� jejich slou�ení do vícekolejných tra�ových 
úsek�. Toto technické �ešení ovliv�uje i provozní koncepci železni�ních linek provozovaných na uvede-
ných tratích a rovn�ž ovliv�uje i zp�sob dopravní obsluhy východní �ásti m�sta Brna železni�ní dopravou. 
V p�ípad� dálkových linek provozovaných na trati Brno – P�erov je navrženo totožné linkové vedení i inter-
valy linek jako u ostatních alternativ. Z d�vodu delší trasy a nižších tra�ových rychlostí je u nich dosahová-
no delších jízdních dob. Osobní vlaky Brno – Vyškov obsluhují zastávku Letišt� Brno-Tu�any, avšak oproti 
p�edchozím alternativám obsluhují tyto vlaky i novou zastávku v lokalit� �ernovické Terasy. V p�ípad� 
sp�šných vlak� provozovaných na trati od Veselí nad Moravou je rovn�ž z d�vodu jejich odlišného traso-
vání dosahováno delších jízdních dob a nov� je zajišt�na obsluha nové zastávky v lokalit� �ernovické 
Terasy železni�ními spoji této linky. Zbývající osobní vlaky provozované na trati od Veselí nad Moravou 
zajiš�ují obsluhu Šlapanic, Sla-
tiny, �ernovické Terasy a �er-
novic obdobn� jako 
v alternativách B1b a B1c. 
V p�ípad� p�edchozích alterna-
tiv byly v oblasti Komárova 
provozn� odd�leny ob� trat� 
od P�erova a od Veselí nad 
Moravou v podob� samostatné 
dvojkolejné trati ve sm�ru P�e-
rov a samostatné trati ve sm�-
ru Veselí nad Moravou 
v r�zném územním a kapacit-
ním provedení. Z dopravn� 
technologického hlediska tak 
p�edchozí uvedené alternativy 
umož�ují v�tší flexibilitu p�i 
tvorb� konkrétních grafikon� 
vlakové dopravy, než je tomu u 
alternativy B1f. Z hlediska do-
sahovaného linkového vedení 
a interval� jsou však všechny 
varianty srovnatelné a napl�u-
jící výhledovou p�epravní po-
ptávku po regionální i dálkové 
doprav� ve spojení Brna 
s Ostravskem, Olomouckem, 
Zlínskem a východními ob-
lastmi Jihomoravského kraje. 

Obrázek 84 - Schéma linkového vedení železni�ní dopravy ve variant� B1f 
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Obrázek 85 - Uspo�ádání železni�ního uzlu Brno ve variant� B1f 
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Návrh technického �ešení m�stské dopravní infrastruktury  

Návrh technického �ešení dopravní infrastruktury vychází i v tomto p�ípad� principiáln� z varianty Bez pro-
jektu. I v tomto p�ípad� tak z�stává podstatná �ást m�stské dopravní infrastruktury totožná s variantou Bez 
projektu. Navrhované úpravy m�stské dopravní infrastruktury v této variant� souvisí jednak s p�ímými do-
pady nov� budované železni�ní infrastruktury a jednak se zajišt�ním dopravní obsluhy ovlivn�ných m�st-
ských lokalit. V prvním p�ípad� jsou navrženy p�eložky stávajících komunikací, nebo úpravy jejich výško-
vého a sm�rového vedení v místech k�ížení s železni�ní infrastrukturou. V druhém p�ípad� se zpravidla 
jedná o realizaci nové dopravní infrastruktury, která bude zajiš�ovat dopravní obsluhu v budoucnu urbani-
zovaného území Trnitá-Heršpická a dopravní obsluhu nov� budovaných železni�ních stanic a zastávek. 
V tomto ohledu je navržen rozvoj dopravní infrastruktury pozemních komunikací, tramvajových a trolejbu-
sových tratí a autobusových terminál� a zastávek. P�i návrhu této dopravní infrastruktury nebylo možné 
úpln� využít územní plán m�sta Brna, jelikož tato varianta s ním není v souladu. Proto bylo nutné navrh-
nout nové �ešení tam, kde územní plán nebylo možné použít. 

Ve variant� B je modernizován stávající pr�tah pro osobní dopravu v�etn� výrazné p�estavby hlavního 
nádraží, které je realizováno jižn�ji v posunuté poloze. P�i této modernizaci dojde rovn�ž ke zna�né reduk-
ci drážních ploch v území 
Trnitá- Heršpická. Tato 
redukce ploch spolu 
s lepší prostupností že-
lezni�ní infrastruktury 
umožní rozvoj území Trni-
tá-Heršpická. V tomto 
území jsou navrženy 
úpravy stávající infrastruk-
tury pozemních komuni-
kací a rovn�ž výstavba 
nových. Stávající silnice I. 
t�ídy v ulici Opušt�ná je 
p�eložena blíže k t�lesu 
nákladního pr�tahu a p�-
vodní ulice bude využita 
pro obsluhu nov� rozvíje-
ného území. Pro obsluhu 
tohoto území je navržena 
realizace dalších komuni-
kací, které se napojují na 
okolní dopravní sí� v ob-
lasti Heršpic a v lokalit� 
Štý�ice-Voda�ská. Reali-
zace nových komunikací 
umožní lepší propojení 
jednotlivých m�stských 
�ástí a rovn�ž zlepší na-
pojení této oblasti na nad-
�azenou páte�ní dálni�ní a 
silni�ní sí�. 

Zobrazené �ešení rozvoje infrastruktury p�edstavuje �ešení možné pro v�tšinu alternativ �ešení varianty B. 
Ur�ité úpravy však budou nutné v p�ípad� �ešení hlavního nádraží s polom�ry nástupiš� o minimální hod-
not� 500 m a p�i �ešení zapojení trati od Veselí 
nad Moravou, které vyžaduje realizaci nové 
tra�ové spojky k�ížící území Trnitá-Heršpická. 
V prvním uvedeném p�ípad� bude nutné upra-
vit �ešení p�ilehlých k�ižovatek v blízkosti hlav-
ního nádraží a v druhém p�ípad� bude nutné 
upravit výškové a sm�rové vedení infrastruktu-
ry dle konkrétního �ešení mostní estakády bu-
dované tra�ové spojky. Z hlediska rozvoje 
tramvajové infrastruktury  nedochází v tomto 
území k takovému rozvoji, které by vyžadovalo 
výstavbu nových tramvajových tratí. Z d�vodu 
výrazného zatížení stávajícího tramvajového 
uzlu v p�ednádraží je navržena realizace tram-
vajové trati v ulici Úzká, která je na obou kon-
cích zapojena do stávající sít� v ulici Plotní, 
respektive v oblasti zastávek na Nových Sa-
dech. Dále je navržena tramvajová tra� v ulici 
Zvona�ka a Masná, která rovn�ž umožní od-
leh�ení stávajícího p�estupního uzlu MHD 
v p�ednádraží a umožní lepší dopravní obslu-
hu území p�ilehlé k ulici Zvona�ka.  

Realizací nového kolejišt� hlavního nádraží budou zlepšeny prostorové a kapacitní podmínky a bude tak 
zlepšena pr�chodnost železni�ní infrastruktury, což umožní propojení trolejbusových tratí kon�ících do té 
doby na Mendlov� nám�stí a na 
hlavním nádraží. Tento potenciál je 
v návrhu varianty B využit a navr-
žena je realizace nové trolejbusové 
trati ulicí Úzkou p�es oblast Nových 
Sad� až po p�estupní uzel na Men-
dlov� nám�stí. V lokalit� Nových 
Sad� je rovn�ž vytvo�en prostor 
pro ukon�ení a obrat trolejbuso-
vých linek. Ve variant� B je rovn�ž 
budováno nové autobusové nádra-
ží jižn� od stávajícího hlavního 
nádraží u budovy skladišt� Malá 
Amerika. Na tomto míst� je vytvo-
�en prostor pro ukon�ení již uvede-
ných trolejbusových, ale i autobu-
sových linek. Toto autobusové ná-
draží je vhodn� napojeno na okolní 
sí� pozemních komunikací.  

Obrázek 86 - Schéma úprav pozemních komunikací ve variant� B 

Obrázek 87 - Schéma úprav tramvajové infrastruktury 
 ve variant� B 

Obrázek 88 - Schéma úprav trolejbusové infrastruktury ve variant� B 
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Návrh úprav systému ve �ejné dopravy a m �stské hromadné dopravy.  

Návrh úprav koncepce MHD vychází z �ešení ve variant� Bez projektu. P�ípadná realizace p�estavby  ŽUB 
ve variant� B ovlivní pouze ur�itou �ást území m�sta Brna, a tedy i systém MHD ovlivní jen z �ásti.  V této 
variant� nedochází k výrazným zm�nám uspo�ádání železni�ní infrastruktury v centrální �ásti Brna, pouze 
se m�ní konkrétní poloha hlavního nádraží, které však z�stává z hlediska uspo�ádání ŽUB ve stávající 
lokalit�. V širším okolí se však realizují nové železni�ní terminály a zastávky a zárove� se variant� realizují 
nová napojení tratí od P�erova a Veselí nad Moravou. Území Trnitá-Heršpická se rozvíjí díky redukci dráž-
ních ploch. Zejména za ú�elem zajišt�ní dopravní obsluhy tohoto území systémem MHD a jeho napojení 
na okolní dopravní sí�, byly navrženy zm�ny v systému MHD, které odpovídají konkrétním specifik�m �e-
šení varianty B. Ke zm�nám dochází u všech jednotlivých subsystém� MHD, tedy v tramvajové, trolejbu-
sové i autobusové doprav�. Zm�ny jsou navrženy tak, aby byly kvalitn� uspokojeny hlavní p�epravní vzta-
hy na území m�sta Brna a zárove� byla zajišt�na dobrá návaznost mezi železni�ní dopravou a systémem 
MHD.  

V tramvajové doprav � dochází pouze k jedné zm�n� v souvislosti s realizací tramvajového propojení 
ulicemi Úzká a Zvona�ka. V souvislosti s tímto dochází ke zm�n� trasy jedné tramvajové linky. Tato zm�na 
zajistí lepší dopravní obslužnost lokalit u ulice Úzká a Zvona�ka a zárove� díky tomu dojde ke snížení zatí-
žení p�estupního uzlu MHD v p�ednádraží. V trolejbusové doprav � dochází k p�esunu koncových bod� 
tras u hlavního nádraží. Nov� jsou linky od ulice K�enová vedeny ulicí Úzkou do lokality na Nových Sa-
dech. Díky umožn�ní realizace propojení trolejbusových tratí z Mendlova nám�stí k hlavnímu nádraží do-
chází k prodloužení trolejbusové linky p�es lokalitu na Nových Sadech až na Mendlovo nám�stí. 
V m�stské autobusové doprav � dochází ke zm�nám tras n�který linek, které jsou nov� ukon�eny na 
novém autobusovém nádraží v lokalit� na Nových Sadech. �ást úprav tras linek se týká i obsluhy �erno-
vické Terasy. V regionální autobusové doprav � dochází ke zm�nám v souvislosti ze zlepšenými para-
metry zapojení tratí od Brna, od Veselí nad Moravou a od Chrlic do ŽUB. Zejména navýšení kapacity že-
lezni�ního uzlu Brno umožní zvýšení po�tu spoj� ve špi�kové hodin� a bude tak možné redukovat autobu-
sové spoje náhradou za železni�ní spoje, nebo stávající autobusové spoje v �ásti trasy ukon�it a navázat 
je na železni�ní dopravu, 
která poskytuje vyšší spoleh-
livost a komfort a kratší jízdní 
doby na území m�sta Brna.  
Tyto zm�ny primárn� souvisí 
s pokra�ováním integrace 
ve�ejné hromadné dopravy 
v Jihomoravském kraji. Na 
území m�sta Brna pak do-
chází z d�vodu odlišeného 
�ešení infrastruktury pozem-
ních komunikací k díl�ím 
úpravám tras n�kterých regi-
onálních autobusových linek. 
Na p�iložených obrázcích 
jsou p�ehledn� znázorn�ny 
úpravy linkového vedení 
všech popsaných systém� 
ve�ejné hromadné dopravy 
oproti variant� Bez projektu.  

 

 

Obrázek 90 - Schéma úprav linkového vedení trolejbusové dopravy ve variant� B 

 

Obrázek 91 - Schéma úprav linkového vedení autobusové dopravy ve variant� B 

 
Obrázek 89 - Schéma úprav linkového vedení tramvajové dopravy ve variant� B 
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Možnosti �ešení hlavního nádraží 

Stávající pr�jezdné kolejišt� hlavního nádraží je výrazn� sm�rov� zak�ivené do tvaru písmene „S“. Nástu-
pišt� u t�chto kolejí jsou pak v ur�itých svých �ástech ve velmi malých polom�rech, které již sou�asné 
technické normy nep�ipouští p�i realizaci nových nástupiš�. Stávající sm�rové �ešení kolejišt� hlavního 
nádraží proto nelze použít a je nutné navrhnout zcela novou geometrii kolejišt�. Vzhledem k tomu, že je 
zárove� z d�vodu nízké kapacity nádraží nutné jeho další rozší�ení, vytvá�í se tak velký tlak na zábor mi-
modrážních pozemk� ve velmi stísn�ném území zastav�ném okolní zástavbou. P�i návrhu technického 
�ešení hlavního nádraží ve variant� B bylo nutné respektovat nedotknutelnost památkov� chrán�ných bu-
dov výpravní budovy, pošty a skladišt� Malá Amerika na východní stran� kolejišt�. Rozší�ení kolejišt� pro-
to bylo možné pouze západním a jižním sm�rem, kde se nachází �ást volných nezastav�ných ploch, 
ovšem i rozší�ení nádraží tímto sm�rem je ovlivn�no stávající zástavbou, konkrétn� obchodním domem 
TESCO. Možnosti návrhu vhodných sm�rových parametr� hlavního nádraží tak byly výrazn� ovlivn�ny 
t�mito faktory. Snahou p�i návrhu konkrétního �ešení bylo v první �ad� uspokojit výhledové p�epravní po-
t�eby cestujících zajišt�ním dostate�né kapacity infrastruktury a zajišt�ním dostate�ného komfortu a bez-
pe�nosti. V druhé �ad� pak bylo snahou minimalizovat zásahy do okolní zástavby. V tomto ohledu byly 
omezujícími prvky p�i návrhu �ešení budova obchodního domu TESCO. Návrh �ešení hlavního nádraží byl 
navržen ve dvou možnostech, kdy v prvním p�ípad� byla kladena v�tší váha minimalizaci zásahu do okolní 
zástavby a v druhém p�ípad� byla naopak kladena v�tší váha maximalizaci úrovn� komfortu a bezpe�nosti 
cestujících. Jednotlivé možnosti �ešení hlavního nádraží jsou dle použitého minimálního polom�ru nástu-
piš� ozna�eny jako B300 v p�ípad� první uvedené možnosti, a v p�ípad� druhé uvedené možnosti jako 
B500. Ob� možnosti jsou graficky vykresleny na samostatných obrázcích v dolní �ásti této strany.  

 

Obrázek 92 - Schématické znázorn�ní k�ivosti nástupiš� hlavního nádraží v �ešení B300 

 

 

 

Koncepce �ešení hlavního nádraží dle B300 

V tomto �ešení je kolejišt� navrženo tak, aby se maximalizovalo využití stávajících drážních ploch, minima-
lizovaly zábory okolních ploch a eliminovaly se zásahy do budovy OD TESCO. P�i návrhu sm�rového �e-
šení byly využity technickými normami minimáln� p�ípustné polom�ry nástupiš� o hodnot� 300 metr�. Cel-
kov� se v tomto �ešení nachází pouze p�ibližn� 7 procent délek všech nástupištních hran v p�ímých úse-
cích a dalších 48 procent délek nástupištních hran pak v polom�ru v�tším než 500 metr�. Zbývajících 45 
procent délek nástupištních hran se nachází v polom�ru menším než 500 metr�. Sm�rov� je toto �ešení 
charakteristické výrazným tvarem „S“, podobným sou�asnému stavu. Z d�vodu nedotknutelnosti budovy 
OD TESCO je nutné t�i nástupištní hrany realizovat kuse v polovi�ní délce. Územn� tak nedochází 
k nutnosti demolice budovy OD TESCO, ovšem sm�rové �ešení kolejišt� výrazn� snižuje komfort a bez-
pe�nost cestujících p�i nástupu a výstupu z vlakových souprav. 

Koncepce �ešení hlavního nádraží dle B500 

 V tomto �ešení je kolejišt� navrženo tak, aby se maximalizovala úrove� komfortu a bezpe�nosti cestujících 
a p�im��en� zasahovalo do okolních ploch a zástavby. V tomto p�ípad� byla p�ípustná i demolice budovy 
OD TESCO. P�i návrhu sm�rového �ešení byl kladen d�raz na maximalizaci p�ímých délek nástupištních 
hran a v p�ípad� návrhu nástupiš� v polom�ru uvažovat minimální hodnoty 500 metr�. Celkov� v tomto 
�ešení bylo dosaženo p�ímých nástupištních hran 43% z celkové délky všech nástupištních hran a u zbý-
vajících 57% bylo dosaženo polom�ru v�tšího než 500 metr�. U žádné nástupištní hrany není v tomto �e-
šení dosahováno hodnot menších než 500 metr�. Tvar kolejišt� je celkov� p�ím�jší a všechny nástupištní 
hrany pr�b�žné od délce p�esahující 400 metr�. Toto �ešení však vyžaduje demolici budovy OD TESCO.   

 

Obrázek 93 - Schématické znázorn�ní k�ivosti nástupiš� hlavního nádraží v �ešení B500 
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Návrh potenciálního urbanistického rozvoje území v o blasti Trnitá – Heršpická  

Rozsah funk�ních ploch ur�ených pro dopravu, konkrétn� drážních ploch, je oproti dnešnímu rozsahu 
t�chto ploch v rámci stabilizovaných ploch zna�n� plošn� redukován. Tato varianta op�t, v analogii 
s platným ÚPmB, vytvá�í maximální možný p�edpoklad pro rekrea�ní plochy v rámci oblasti Trnitá v okolí 
�eky Svratky. Je zde zopakován motiv lineárního pásu zelen�. Oproti platné podob� ÚPmB, která 
p�edpokládá novou polohu nádraží a uvoln�ní drážních ploch v bezprost�ední blízkosti historického jádra 
pokra�ujícímu souvislému pásu zelen�, jsou však navrhované plochy ve Variant� B Petrov limitovány 
práv� umíst�ním drážních ploch, které pro n� v území zt�les�ují bariéru. Na atraktivní plochy zelen� poblíž 
�eky funk�n� navazují plochy pro bydlení (reziden�ní) v kombinaci s plochami komer�ními. Z hlediska 
možností rozvoje bydlení je shodn� s variantou Bez projektu využita kvalita prost�edí podél Nové m�stské 
t�ídy. V tomto p�ípad� se však uvažuje eliminovaný rozsah ploch zabraných drážním t�lesem, nicmén� i 
v ostatních rozvojových zónách se plochy kvalitního prost�edí pro bydlení vyskytují pom�rn� sporadicky 
z d�vodu hlukové zát�že z železni�ní dopravy. Pro tuto variantu se jeví jako ú�elná možnost zv�tšení 
ploch rozvojového potenciálu p�evedením m�stského okruhu do soub�hu s drážním nákladovým pr�ta-
hem, tzn. získání území, ve kterém lze vymezit v�tší plochy pro bydlení mimo hlukovou zát�ž. Vytvá�ená 
kvalitní prost�edí pro bydlení jsou vždy doprovázena vytvo�ením funk�ních ploch zelen� parkového typu a 
dopln�ním t�chto ploch o spojení pro p�ší a cyklisty. V p�ípad� varianty B je navrženo n�kolik alternativ 
jejího �ešení. Uvedený popis odpovídá v�tšin� alternativ �ešení varianty B, avšak rozdílný dopad na p�ed-
m�tné území bude mít realizace zapojení trati od Veselí nad Moravou ve variant� B1c, ve které je navrže-
na tra�ová spojka 
z oblasti dolního nádraží 
do hlavního nádraží. 
Tato spojka je vedena 
na estakád�, který dva-
krát k�íží �eku Svratku. 
Prakticky tato spojka 
p�í�n� p�lí dané území a 
výrazn� tak snižuje kva-
litu potenciálního rozvoje 
tohoto území. Pouze 
díl�í dopad na rozvoj 
tohoto území p�edstavu-
je alternativní �ešení 
hlavního nádraží s po-
lom�ry nástupiš� o mi-
nimální hodnot� 500 m. 
V tomto p�ípad� dochází 
k rozší�ení plochy hlav-
ního nádraží s nutnou 
demolicí budovy OD 
TESCO, kdy �ást plochy 
této budovy bude využi-
ta pro realizaci hlavního 
nádraží a �ást z�stane 
volná k dalšímu využití.  

 

�ešení VRT 

Navržené �ešení VRT zahrnuje návrh zaúst�ní VRT od Prahy, B�eclavi a Ostravy, v�etn� pot�ebných úprav 
hlavního nádraží a p�ípadn� jiných �ástí konven�ní infrastruktury. V p�ípad� zaúst�ní VRT od Prahy je 
navrženo vedení od východu soustavou tunel� pod centrem m�sta Brna. Toto �ešení vyžaduje výstavbu 
podzemní osobní stanice v oblasti Nových Sad�. Tato stanice je navržena jako �ty�kolejná, do níž se ze 
severního sm�ru tunelovými rozv�tveními zapojuje dvojkolejná tra� od Prahy. V jižním sm�ru jsou pak tu-
nelovými rozv�tveními a rampami navrženy výjezdy do sm�ru navazujících úsek� VRT. První výjezdy jsou 
navrženy v oblasti Komárova do infrastruktury vybudované pro provoz vlak� na trati Brno – P�erov. Sa-
motné napojení do vybudované infrastruktury si vyžádá jen mírné úpravy již vybudovaného kolejišt�. 
V p�ípad� této VRT od Ostravy je uvažováno s využitím již modernizované �ásti ŽUB, která se prokázala 
jako kapacitn� vyhovující. Konec trasy této VRT se územn� nachází mimo oblast technického �ešení ŽUB 
a její p�ípadná realizace bude nava-
zovat na ŽUB v oblasti Pon�tovic. 
Obdobn� jsou realizovány i výjezdy 
ve sm�ru Vranovice, které se napojují 
na novou trasu VRT a zárove� na již 
vybudované kolejišt� pro umožn�ní 
jízdy souprav na odstavné nádraží. 
Toto �ešení vyžaduje v p�edstihu rea-
lizaci most� a zemních úprav pro 
budoucí realizaci výjezd� z podzemní 
stanice a rovn�ž op�rné zdi pro bu-
doucí realizaci podzemní stanice. 
Realizace t�chto objekt� je nutná pro 
eliminaci výrazného omezení provozu 
b�hem realizace VRT a zna�né p�e-
stavby již vybudovaného kolejišt�. 

 

Obrázek 96 - Koncepce zapojení vysokorychlostních tratí do ŽUB ve variant� B 

Zdroj: Studie „Prov��ení územních 
dopad� variant p�estavby železni�-
ního uzlu Brno“, zpracovatel: UR-
BANISMUS, ARCHITEKTURA, DE-
SIGN – STUDIO, spol. s r.o.  

Obrázek 94 - Hypotéza rozvoje území Trnitá-Heršpická ve variant� B 

Obrázek 95 - Linkové vedení železni�ní dálkové dopravy na VRT 
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8 Porovnání dosahovaných parametr � variant 

8.1 Porovnání investi �ních a provozních náklad � 

Vyhodnocení investi �ních náklad � 

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

�
A Aa Ab Ac B1 B1a B1b B1c B1d B1f 

(300) 
B1f 

(500) 

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

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

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

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

Vyhodnocení provozních náklad � 

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

 BP A Aa Ab Ac B1 B1a B1b B1c B1d B1f 

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

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

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

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

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

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

 

 

 

 

 

Doba výstavby a etapizace 

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

Náklady spojené s realizací zapojení vysokorychlostní ch tratí do ŽUB 

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

 

           

 

 

�
BP A B 

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

500 514 502 

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

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

�
A Aa Ab Ac B 

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

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

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

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

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

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



Studie proveditelnosti železni �ního uzlu Brno 

 

 70

8.2 Porovnání p �epravních ukazatel � 

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

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

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

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

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

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

se liší v závislosti na konkrétní 
skupin� podvariant.  

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

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

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

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

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

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

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

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

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

 

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

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

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

Graf 34 - Srovnání dopad� výlukové �innosti na prodloužení cestovní doby 
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8.3 Porovnávání dopravních ukazatel � 

Kapacitní výpo �ty 

Propustnost (propustná výkonnost) je v sou�asné praxi klasickými metodami posuzována ve t�ech aspek-
tech, a to jako propustnost dopravních kolejí ve stanici, stani�ních zhlaví a tra�ových kolejí. Zpravidla byla 
posuzována špi�ka v délce trvání 6 hodin. Obecn� se za t�chto podmínek za�ízení považuje za vyhovující, 
pokud je stupe� obsazení nejvýše roven hodnot� 0,7 a využití praktické propustnosti je 100 %. 

Propustnost dopravních kolejí v osobní stanici 

Propustnost dopravních kolejí v 
osobní stanici hodnotí, zda navržené 
kolejové uspo�ádání dokáže zvlád-
nout požadovaný provoz vlak�. Hod-
nocení se týká zejména aspektu po-
bytu vlak� ve stanici. Vzhledem k to-
mu, že jednotlivé dopravní koleje se 
mohou zastupovat, tak stupe� obsa-
zení nejzatížen�jšího prvku má spíše 
informativní povahu. Zásadním je 
celkový stupe� obsazení. Ve všech 
projektových variantách i variant� Bez 
projektu je stupe� obsazení vyhovují-
cí. Zpravidla dosahuje hodnot okolo 
0,6, pouze varianty B1b, B1c, B1d a 
Bez projektu vykazují pon�kud vyšší 
hodnoty (avšak stále vyhovující).  

Propustnost stani�ních zhlaví 

Propustnost stani�ních zhlaví v osobní stanici hodnotí, zda navržené kolejové rozv�tvení dokáže zvládnout 
požadovaný provoz vlak�. P�i tomto posuzování 
je �ešena zejména problematika vzájemného 
rušení jednotlivých vlakových cest. Op�t ve 
všech projektových variantách je dosaženo hod-
noty stupn� obsazení 0,7 na všech zhlavích. U 
variant Bez projektu se hodnoty stupn� obsazení 
blíží 0,7. U alternativ varianty A jsou hodnoty 
pom�rn� prom�nlivé (na severním zhlaví pomá-
há u variant Aa a Ac vedení vlak� od Chrlic do 
podzemí), na jižním zhlaví hraje roli r�zné zapo-
jení tratí do stanice. Alternativy varianty B do-
chází k podobným výsledk�m, kdy severní zhlaví 
je relativn� málo zatížené, naopak st�ední zhlaví 
je relativn� hodn� zatížené. Uvedené hodnoty 
dosahovaných stup�� obsazení jsou uvedeny 
vždy pro nejzatížen�jší prvek v dané variant�.  

Propustnost tra�ových kolejí 

V propustnosti tra�ových kolejí hraje zásadní roli op�t stupe� obsazení. Op�t jsou všude hodnoty nižší než 
0,7, a tedy ve všech variantách jsou podle metodiky tra�ové koleje dostate�n� propustné. V alternativách 
varianty A jsou pom�rn� hodn� zatížené koleje sm�r Židenice, což je zp�sobeno smíšeným provozem 
dálkové a nákladní dopravy a obou-
sm�rným využíváním t�chto dvou ko-
lejí. Dv� koleje sm�r Židenice speciál-
n� ur�ené pro p�ím�stskou dopravu 
dosahují vyhovujících hodnot stup�� 
obsazení menších než 0,5. I u ostat-
ních tra�ových kolejí je dosahováno 
stupn� obsazení pod 0,5. 
V alternativách varianty B dochází 
k rozdíl�m zejména u zapojení tratí od 
P�erova a od Veselí nad Moravou. 
V alternativ� B1f je dosahováno stup-
n� opsaní kolejí od P�erova na úrovni 
t�sn� pod 0,6. Ve všech alternativách 
jsou nejvíce vytížené tra�ové koleje 
mezi hlavním nádražím a Židenicemi 
na úrovni 0,5. Zbývající tra�ové koleje 
jsou zatíženy pod stupe� obsazení 
0,5. Uvedené hodnoty jsou uvedeny 
vždy pro nejzatížen�jší tra�ovou kolej 
v dané variant�. 

Rozsah železni�ní dopravu, pro n�jž jsou tyto kapacitní výpo�ty provedeny, je ve všech projektových vari-
antách srovnatelný. Ve variant� Bez projektu jsou kapacitní výpo�ty provedeny pro nižší rozsah osobní 
dopravy, jelikož nebylo práv� z kapacitních d�vod� možné navýšit po�et spoj�. Zejména z dosahovaného 
stupn� obsazení nejzatížen�jšího prvku zhlaví hlavního nádraží je z�ejmé, že kapacity železni�ní in-
frastruktury byla využita na maximum. 

Jízdní doby 

Porovnání jízdních dob v železni�ní doprav� pro významné relace  

Ve všech projektových variantách dochází ke zm�nám jízdních dob oproti sou�asnému stavu a oproti vari-
ant� Bez projektu. K hlavním zm�nám dochází ve spojeních ve sm�ru tratí Brno – P�erov a Brno – Veselí 
nad Moravou. V projektových variantách je navrženo zkapacitn�ní infrastruktury a úpravy trasování tratí, 
které p�edstavují zkrácení jízdních dob. V ostatních relacích dochází jen k drobným zm�nám v dosahova-
ných jízdních dobách, kdy záleží na konkrétním trasování a parametrech železni�ní dopravy, ale i na reali-
zaci nových zastávek, které m�žou rovn�ž p�edstavovat díl�í prodloužení jízdních dob. Tyto rozdíly jsou 
v �ádu jednotek minut a liší se podle variant. P�ehledné znázorn�ní rozdíl� dosahovaných jízdních dob 
mezi hlavním nádražím a regionálními centry je obsaženo v následující tabulce. Pro variantu B je dosaho-
váno r�zných jízdních dob ve spojení Brna a sídel na tratích Brno – P�erov a Brno – Veselí nad Moravou 
dle konkrétních alternativ �ešení této varianty. Rozdíly pro tyto relace jsou pak znázorn�ny v samostatné 
tabulce. 
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Graf 35 - Vyhodnocení propustnosti dopravních kolejí hlavního nádraží 
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Graf 36 - Vyhodnocení propustnosti zhlaví hlavního nádraží 

�)�5
�)5�

�)+�
�)�*

�)+� �)+�

�)+�

�)��

�)��

�)��

�)*�

�)��

�)+�

�)��

�)5�

�)��

������� �����*+ �)��� ��)��C ��)����)
���

���)���C ���

6����7�����%�	D�	�F%��D8�	9F:D��E�;�$B�A���F�

Graf 37 - Vyhodnocení propustnosti tra�ových kolejí 
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Relace Linka BP A B1 

St�elice S2 (S4) 17,5 15,5 15,7 

Hrušovany S3 17,8 14 17,5 

B�eclav R5 40 37,6 38,4 

B�eclav Ex3 31,1 28,7 29,2 

Tišnov S3 33 32,6 32 

Tišnov R9 24,9 24,7 23,8 

Blansko S2 24,5 26,2 23,7 

Blansko R19 19,3 19,2 18,5 

Rousínov S7   17,3 17,1 

Vyškov R8 24,9 15,3 15,6 

Slavkov S6 31,5 27,6 21,5 

Slavkov R6 23,3 19,1 16,9 

Chrlice S1 8,5 6,9 8,8 

Tabulka 10 - Vyhodnocení dosahovaných jízdních dob ve vybraných relacích 

 

Podvarianty B Varianta 

Relace Linka B1 B1a B1b B1c B1d B1f  

Rousínov  S7 17,1 17,2 15,8 15,8 19,9 19,9 

Vyškov  R8 15,6 15,4 15,6 15,6 15,6 18 

Slavkov u Brna  S6 21,5 21,6 29,2 28,8 24,2 29,2 

Slavkov u Brna  R6 16,9 16,8 21,7 20,2 18,7 21,7 

Tabulka 11 - Vyhodnocení rozdíl� jízdních dob mezi alternativami varianty B 

Ve variant� A je alternativn� �ešeno zapojení trati od Chrlic, kdy je pro relaci Brno – Chrlice dosahována 
jízdní doba cca 6 minut v p�ípad� zapojení této trati do samostatné podzemní stanice a jízdní doba cca 7 
minut v p�ípad� zapojení trati do severního zhlaví hlavního nádraží. 

Stabilita železni �ního provozu 

Výpo�ty propustnosti uvedené v úvodu této kapitoly posuzují kapacitu infrastruktury samostatn� pro její 
jednotlivé �ásti a pouze pro teoretický stav nezohled�ující nepravidelnosti v doprav�. Pro posouzení cel-
kové stability dopravního provozu p�i zohledn�ní vlivu nepravidelností v doprav� byl navržený provozní 
koncept na navržené infrastruktu�e jednotlivých variant prov��en mikrosimulací v softwarovém nástroji 
OpenTrack s využitím metodiky DB a statistik SŽDC. Porovnávána je suma vstupních zpožd�ní se sumou 
výstupních zpožd�ní. Úrove� kvality provozu A – výborná znamená, že suma výstupních zpožd�ní se 
oproti sum� vstupních zpožd�ní znateln� snižuje, úrove� B – ekonomicky optimální, že suma vyvolaných 
zpožd�ní je akceptovatelná, celková suma zpožd�ní z�stává p�ibližn� stejná, resp. výrazn� se nem�ní se 
nem�ní a úrove� C – potenciáln� riziková, že suma vyvolaných zpožd�ní nar�stá a pokud existují �asové 
rezervy, nedosta�ují a suma zpožd�ní mezi vstupem a výstupem evidentn� roste. Úrove� D pak znamená, 
že dosahované výsledné zpožd�ní vlak� výrazn�ji roste oproti výchozímu. Simulací byl nejprve ov��en 
teoretický provoz bez vlivu vn�jších nepravidelností. Výsledky této simulace prokázaly ve všech variantách 
velmi stabilní koncept. Tímto bylo potvrzeno, že navržené grafikony vlakové dopravy jsou funk�ní a kapa-
citní výpo�ty propustnosti infrastruktury správné. 

Spole�ným jmenovatelem všech variant jsou nevyhovující provozní parametry linky S37 s vlivem na ná-
vazné linky S6, p�ípadn� R56. Doporu�ujeme zvážit vedení linky S37 v�etn� dedikované infrastruktury ve 
variantách B, p�ípadn� p�ijetí dispozi�ních pravidel pro nákladní vlaky na �ernovickou spojku. Prov��ení 
všech p�edepsaných variant prokázalo, že návrh rozsahu infrastruktury a dopravní technologie odpovídá 
požadovaným kvalitativním parametr�m udržitelného provozu. Zárove� nebyla potvrzena zbytnost in-
frastruktury, p�edevším v obvodu osobního nádraží. Tyto provozní koncepty je tedy možné za daných 
okrajových podmínek uvažovat k realizaci. P�i podrobn�jším rozboru výsledk� rozdíl� stability mezi �eše-
ním varianty A, a varianty Ab, je patrná potenciáln� stabiln�jší situace pro variantu Ab z hlediska spolehli-
vosti provozu tranzitní nákladní železni�ní dopravy. Následující tabulka zobrazuje celkové výsledky hodno-
cení stability železni�ního provozu pro projektové varianty ve srovnání s variantou Bez projektu. Toto hod-
nocení je zpracováno pro jednotlivé linky a zárove� souhrnn� pro celkový provoz.  

 

Funk�ní vrstva vlak� Linka BP A Ab B1d B1f 

Dálková doprava 

Ex3 A A A A A 

Ex30 - B B A A- 

R8 A B C A B 

R9 C- C- C+ C B 

R11 A A A A-B B 

R12 A A-B A A A 

R13 A A A A C- 

R19 A C B A-B A-B 

R31 - C+ B A A 

R55 - A B A A 

R56 B C- C- A- B 

Regionální doprava 

S1 A (S4) A A-B A A 

S2 C+ A A A A 

S3 C+ C+ C B B 

S6 A C- C- A- C 

S7 - A-B A A A 

S37 - D D D D 

S41 A A A A-B A 

Nákladní doprava B+ A-B B A A 

Regionální doprava B+ B A-B A- B 

Dálková doprava A A-B A-B A A 

OSOBNÍ DOPRAVA A-B B A-B A A 

VŠECHNY VLAKY A-B B A-B A- A- 

Tabulka 12 - Vyhodnocení stability železni�ního provozu 
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8.4 Porovnání dopad � na území a životní prost �edí 

Obecn� k technickému návrhu 

Rastr koridor� železni�ní dopravy je na území m�sta Brna historicky ustanoven. Z toho d�vodu bylo sna-
hou zpracovatel� této studie, ale také  jejich p�edch�dc� v posledních desetiletích, zachovávat železni�ní 
provoz v hust� zastav�ném intravilánu primárn� v t�chto koridorech. Tím jsou v rámci technického �ešení 
v maximální možné mí�e omezeny územní dopady a zásahy do chrán�ných území.  

Varianta Bez projektu 

Varianta bez projektu tvo�í základní variantu v rámci studie proveditelnosti. Tato varianta nezahrnuje žádná 
�ešení, která by vedla k zkvalitn�ní dopravní infrastruktury mimo návrh� odstra�ujících její nevyhovující 
stav.  

Do varianty bez projektu jsou krom� výhledových opravných prací zahrnuty i stavby, které jsou v sou�asné 
dob� ve fázi p�ípravy a jejichž realizace se uskute�ní d�íve, než realizace vybrané projektové varianty. 

S ohledem na to nelze u varianty Bez projektu hovo�it o plnohodnotném technickém �ešení. P�edpokládá 
se tudíž, že veškerý železni�ní provoz bude realizován ve stávajících plochách tak, jako je tomu dnes. 
Územní dopady jsou tedy u varianty Bez projektu minimální. Podobn� je tomu i se zásahy do chrán�ných 
území v oblasti životního prost�edí. Ve variant� Bez projektu budou realizována protihluková opat�ení pou-
ze omezen�. Negativní ú�inky hluku z železni�ní dopravy tedy budou i nadále negativn� zasahovat okolí 
železni�ní infrastruktury.    

Varianty skupiny A – �eka 

Varianty A jsou definovány polohou nového osobního nádraží, které je situováno v poloze stávajícího žst. 
Brno dolní nádraží podél ulice Rosické. Ob� stopy pr�jezdu I.tranzitního železni�ního koridoru – osobní i 
nákladní – jsou sjednoceny do jedné stopy. Tra� p�es stávající žst. Brno hl.n. je zrušena. Zaúst�ní moder-
nizované trati Brno – P�erov je do žst. Brno-Slatina pomocí novostavby dvoukolejné trati podél letišt� Brno-
Tu�any. V rámci technického návrhu jsou také definovány plochy pro výstavbu odstavných kolejiš� a za�í-
zení pro opravy a údržbu kolejových vozidel, primárn� v jižní �ásti železni�ního uzlu v oblasti Horních Her-
špic. Vysokorychlostní tra� od Prahy je p�ivedena podél dálnice D1 a následn� vedena ve stávajících dráž-
ních plochách v oblasti Horních Heršpic. Vysokorychlostní tra� od Vranovic je vedena ze žst. Mod�ice po 
stávajících drážních plochách. 

Co se týká vlastního technického návrhu variant skupiny A, lze konstatovat, že je v souladu s platným 
územním plánem m�sta Brna. Technický návrh byl koncipován tak, aby železni�ní trat� na území m�sta 
Brna v maximální možné mí�e využívaly stávajících železni�ních ploch a aby územní dopady a zásahy do 
chrán�ných prvk� ŽP byly minimalizovány. Ve dvou podvariantách (Aa a Ac) je navrženo podzemní zaús-
t�ní trati od Chrlic do osobního nádraží, �ímž jsou územní dopady a zásahy do památkových budov ješt� 
více omezeny. 

Technický návrh byl ovlivn�n také požadavkem na p�ijatelnou hlukovou zát�ž z železni�ního provozu. Jsou 
navržena všechna opat�ení pro její budoucí snížení na hodnoty požadované hygienickými normami. Nejví-
ce citlivé na negativní ú�inky hluku z železni�ní dopravy budou objekty bydlení umíst�né v blízkosti želez-
ni�ní infrastruktury. Jelikož bude opušt�n stávající pr�tah osobní dopravy, budou jeho p�ilehlá území 
oprošt�na od stávajícího p�sobení hluku z osobní železni�ní dopravy. Ke snížení hlukové zát�že pak do-
jde v intravilánu Šlapanic z d�vodu p�esunu dálkové železni�ní dopravy na novou tra� mimo Šlapanice. 

D�raz na protihlukovou ochranu bude nutné klást zejména v lokalit� stávajícího dolního nádraží, pr�tahu 
do Židenic a pr�tahu do Pon�tovic.   

Co se týká klimatických vliv�, je ve variantách skupiny A- �eka navrženo nové osobní nádraží sice 
v zátopové oblasti �eky Svratky, nicmén� p�edpokládá se, že v dob� jeho realizace a následného provozu  
již budou pln� funk�ní protipovod�ová opat�ení na �ece Svratce, daná Generelem odvodn�ní m�sta Brna 
(protipovod�ová ochrana). Tunelové stavby a hluboké zá�ezy budou technicky navrženy tak, aby odolaly 
p�ívalovým deš��m. 

Varianty skupiny B – Petrov 

Varianty B jsou definovány polohou nového osobního nádraží, které je rozši�ováno jižním sm�rem od ná-
draží dnešního, na téže trati. Ob� dnešní stopy pr�jezdu I.tranzitního železni�ního koridoru – osobní i ná-
kladní – jsou ponechány. Zaúst�ní modernizované trati Brno – P�erov se liší dle jednotlivých podvariant 
vedením p�es oblast Letišt� Tu�any a vedením ve stávajících plochách p�es Slatinu a �ernovice. Zaúst�ní 
vysokorychlostní trati od Prahy se p�edpokládá ze severovýchodu tunelem pod centrem m�sta 
s vybudováním nové podzemní osobní stanice, ze které budou tunelovými výjezdy �ešeno napojení na tra� 
do Brna a do Vranovic.   

Technický návrh variant skupiny B není v souladu s platným územním plánem m�sta Brna, byl nicmén� 
rovn�ž koncipován tak, aby železni�ní trat� na území m�sta Brna v maximální možné mí�e využívaly stá-
vajících železni�ních ploch, a aby územní dopady a zásahy do chrán�ných prvk� ŽP byly minimalizovány. 
Na rozdíl od podvariant skupiny A, které se navzájem liší (v rámci celého uzlu) nevýznamn�,  je spektrum 
variant skupiny B rozmanit�jší. Liší se navzájem nap�. r�zným sm�rovým vedením delších úsek� tratí, roz-
sahem podzemních staveb a �ešením tzv. komárovské spojky. Z toho vyplývá, že také jejich územní dopa-
dy a st�ety s ÚP, stejn� jako zásahy do prvk� ŽP, jsou rozdílné.  

Technický návrh byl ovlivn�n také požadavkem na p�ijatelnou hlukovou zát�ž z železni�ního provozu. Jsou 
navržena všechna opat�ení pro její snížení na hodnoty požadované hygienickými normami.  Stejn� jako u 
varianty A dochází ke zlepšení hlukové situace v intravilánu Šlapanic, jelikož i v této variant� se realizuje 
nová tra� pro dálkovou dopravu mimo Šlapanice. Oproti variant� A však z�stává využíván stávající pr�tah 
pro osobní dopravu. Bude tak nutné realizovat odpovídající protihluková opat�ení v této �ásti ŽUB. Kon-
krétní �ešení protihlukových opat�ení se bude odvíjet od zvoleného využití ploch v blízkosti železni�ní in-
frastruktury. Hluková situace v lokalit� stávajícího dolního nádraží a navazujících pr�tah� ve sm�ru Židenic 
a Slatiny se liší dle konkrétní podvarianty �ešení ŽUB. Stejn� se liší hluková situace v lokalit� Komárovské 
spojky. 

Co se týká klimatických vliv�, navržené tunelové stavby budou technicky navrženy s takovým odvod�ova-
cím systémem, aby odolaly p�ívalovým deš��m. Vlastní osobní nádraží je navrženo tak, aby po p�edpoklá-
dané realizaci protipovod�ových opat�ení dle Generelu odolalo i povod�ovým rozliv�m Q100.  

Vyhodnocení variant 

Výsledná varianta �ešení ŽUB bude zvolena na základ� rozhodovacích proces�, ve kterých budou zvažo-
vány r�zné parametry jednotlivých variant – nap�. dopravní kapacita, investi�ní náklady, ekonomické pa-
rametry, CBA a v neposlední �ad� také vlivy územní a environmentální vlivy stavby. Práv� jejich shrnutí 
jsou v�novány následující �ádky.  
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Zpracovatel této studie nep�edpokládá, že by v n�kterém následujícím rozhodovacím procesu o výb�ru 
výsledné varianty mohla být v�bec seriózn� zvažována varianta Bez projektu. P�esto je v následujícím 
odstavci znovu shrnuta z hlediska vliv� posuzovaných v této �ásti Studie. 

Varianta Bez projektu 

Tato varianta není v souladu s platným ÚPmB. Co se týká územních dopad�, nelze tuto variantu doporu�it, 
protože ponechává rozsáhlé drážní plochy bez možnosti efektivn�jšího využití vzhledem k jejich významu 
pro m�sto. 

Podrobné shrnutí varianty Bez projektu z hlediska vlivu na životní prost�edí je uvedeno výše v kapitole 4.5. 
Rozhodující je zde hluková zát�ž z železni�ní dopravy, která nebude ve variant� Bez projektu výrazn� 
redukována, naopak lze o�ekávat její lokální zvýšení se stoupajícím opot�ebením železni�ního svršku a 
most� s ocelovou prvkovou mostovkou bez kolejového lože. Opot�ebení lze do jisté míry zabránit údržbou 
a opravami, v jejichž rámci však nelze hovo�it o plnohodnotných protihlukových opat�eních. Ke zvýšení 
hlukové zát�že by mohlo p�isp�t  i navyšování objemu železni�ní dopravy, to však již nebude významné, 
protože již dnes je železni�ní uzel Brno v tomto ohledu na hranicích své kapacity.   

Z hlediska rozhodujících klimatických vliv�, kterými jsou povodn�, lze konstatovat, že realizací protipovod-
�ových opat�ení na Svratce a Svitav� p�i Q100 nebude ani ve variant� Bez projektu docházet k zatopení 
žádné významné �ásti železni�ního uzlu Brno. Další klimatické ú�inky bou�ek, silného v�tru, �i námrazy 
mohou mít dopad na provozuschopnost infrastruktury, jelikož zna�né stá�í a opot�ebení prvk� infrastruktu-
ry je náchyln�jší na poruchy.  

Varianty skupiny A – �eka 

Skupina variant A – �eka není ve st�etu s platným ÚPmB. D�ležitou vlastností variant skupiny A – �eka je 
opušt�ní stávajícího t�lesa trati p�es dnešní osobní nádraží. Odstra�uje se tím jedna významná bariéra 
rozvoje v centu m�sta. Co se týká územních dopad�, v rámci této skupiny variant jsou nejmenší u podvari-
ant Aa a Ac (blíže v kap. 3.3.3. výše v textu). Zbylé dv� varianty se z hlediska územních dopad� jeví jako 
mén� vhodné. 

Žádná z variant skupiny A- �eka nezasáhne maloplošné ani velkoplošné zvlášt� chrán�né území. B�hem 
stavby budou dot�eny VKP a prvky systému ÚSES. Rozsah zábor� ZPF a rozsah protihlukových opat�ení 
je pro všechny varianty srovnatelný. Stavba bude realizována v záplavovém území �eky Svratky, Svitavy a 
Leskavy, a proto budou nutná protipovod�ová opat�ení. 

K odlišnostem mezi variantami z hlediska zásah� do životního prost�edí dochází z d�vodu rozdílného za-
pojení chrlické trati do osobního nádraží. Vedení p�es severní zhlaví ve variantách A + Ab zasáhne do 
památkov� chrán�né budovy Masné burzy, vyžádá si zbudování nového mostního objektu p�es Ponávku a 
protíná navíc LBC Kartouzky v �ernovicích. Varianty Aa + Ac zapojené tunelem chrán�nou budovu neza-
sáhnou a most budován nebude.  

Vzhledem k tomu, že zna�ná �ást trasy prochází hust� zastav�ným územím, je nutné po�ítat s rozsáhlými 
protihlukovými opat�eními. Budou realizovány nové protihlukové st�ny, moderní železni�ní svršek bude 
maximáln� odhlu�n�n, mosty budou se št�rkovým ložem. Provedou se také individuální protihluková opat-
�ení nap�. formou vým�ny oken. Po provedení t�chto opat�ení lze konstatovat, že se kvalita životního pro-
st�edí z hlediska hlukového zatížení v t�chto variantách plošn� podstatn� zlepší. Toto zlepšení bude velmi 
výrazné zejména v místech, kde železnice zcela opouští sv�j historicky daný koridor v blízkosti jádra Brna. 

Pokud jde o klimatické vlivy, stavba nebude po provedení brn�nských protipovod�ových opat�ení ohrože-
na povodn�mi p�i pr�toku Q100. P�ívalové dešt� mohou negativn� ovlivnit tunelové stavby v míst� napo-
jení chrlické trati do podzemí (varianty Aa a Ac), ale p�i realizaci dobrého odvod�ovacího systému lze tento 
vliv eliminovat.  

 Varianty skupiny B- Petrov 

Skupina variant B – Petrov není v souladu s platným ÚPmB, p�i�emž nejmenší množství st�et� s územním 
plánem vykazuje podvarianta B1f. Co se týká hlediska územních dopad�, jako nejlepší vyplývá z hodno-
cení územních dopad� podvarianta B1b, která má nejnižší sou�et hodnot jednotlivých dopad�. Ze srovná-
ní s ostatními variantami s výjimkou varianty Bez projektu a za podmínky, že nebude nutné bourat Tesco, 
p�edstavuje nejohledupln�jší �ešení vzhledem k zastav�nému území. Ostatní podvarianty B Petrov krom�  
B1f jsou také p�ijatelné, p�i�emž lepší sou�et hodnot u B1c zhoršuje jeden územní dopad navíc a zvlášt� 
protínání území Trnitá tra�ovou spojkou z hlavního nádraží do oblasti stávajícího dolního nádraží. Naopak 
nižší celkový sou�et u B1a vyvažuje zajímavá možnost propojení zastávky letišt� Tu�any s letišt�m (pokud 
by se o ní n�kdy uvažovalo). Zvýšením nivelity tratí a realizací nových pr�stup� pro p�ší i pro dopravu do-
jde ke snížení bariérového efektu daného liniovým charakterem železni�ní infrastruktury. Budou zlepšeny 
pr�jezdné profily pro automobilovou dopravu i dopravu MHD. Bude tak umožn�na kvalitn�jší propojení 
mezi historickým jádrem a tzv. Jižním centrem. 

Pokud jde o dopad této skupiny variant na životní prost�edí, v�tšina podvariant významn� ovlivní PR �er-
novický hájek, a to trvalým záborem z d�vodu výstavby estakády nebo náspu. Odlišná je varianta B1f, kte-
rá toto chrán�né území nezasáhne. 

Všechny podvarianty B – Petrov p�inesou vybudování nových mostních objekt� p�es vodní toky. Nejv�tší 
negativní zásah rozdílný od dalších podvariant bude p�edstavovat zbudování dvou most� p�es Svratku ve 
variant� B1c. 

B�hem stavby budou dot�eny VKP a prvky systému ÚSES. Rozsah zábor� ZPF a rozsah protihlukových 
opat�ení je pro všechny varianty srovnatelný. Varianta B1f se liší ve svých požadavcích na zábory ZPF, 
jsou výrazn� nižší z d�vodu využití stávajících tratí sm�r P�erov (nebude budována nová trasa jako 
v ostatních variantách).  

Negativn� ovlivn�na bude zejména p�i realizaci stavby m�stská památková rezervace, ve které je v této 
variant�  navrženo nové osobní nádraží. 

Vzhledem k tomu, že zna�ná �ást trasy prochází hust� zastav�ným územím, je nutné po�ítat s rozsáhlými 
protihlukovými opat�eními, a to na obou hlavních koridorech procházejících centrem m�sta.. Budou reali-
zovány nové protihlukové st�ny, moderní železni�ní svršek bude maximáln� odhlu�n�n, mosty budou se 
št�rkovým ložem. Provedou se také individuální protihluková opat�ení nap�. formou vým�ny oken. Po pro-
vedení t�chto opat�ení lze konstatovat, že se kvalita životního prost�edí z hlediska hlukového zatížení 
v t�chto variantách plošn� podstatn� zlepší. Na rozdíl od zdrojové studie „ Prov��ení územních dopad� 
variant p�estavby ŽUB“ z roku 2015 se nedomníváme, že by hluková zát�ž z železni�ního provozu po pro-
vedené modernizaci znemož�ovala budování a užívání bytové zástavby v lokalitách Heršpická a Nové 
Sady. Pouze zde bude nutno zbudovat rozsáhlejší a finan�n� náro�n�jší protihluková opat�ení, nebo reali-
zovat objekty v blízkosti železni�ní infrastruktury pro jinou funkci než pro bydlení. 

Pokud jde o klimatické vlivy, stavba nebude po provedení brn�nských protipovod�ových opat�ení ohrože-
na povodn�mi p�i pr�toku Q100. P�ívalové dešt� mohou negativn� ovlivnit tunelové stavby v míst� k�ížení 
s dálnicí D1, ale p�i realizaci dobrého odvod�ovacího systému lze tento vliv eliminovat.  
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9 Vyhodnocení variant �ešení projektu 

9.1 Vyhodnocení pln �ní cíl� projektu 

P�i návrhu �ešení projektu byla snaha o takové konkrétní provedení projektu, aby bylo maximalizováno 
dosažení stanovených cíl�. Jednotlivé varianty jsou v mnoha ohledech a dosahovaných parametrech od-
lišné a logicky tak i pln�ní stanovených cíl� se liší. Pro každý cíl je provedeno vyhodnocení jeho napln�ní 
pro jednotlivé varianty, souhrnn� jsou pak vyhodnoceny v p�ehledné tabulce na konci kapitoly. 

Zkrácení celkových cestovních dob ve ve �ejné hromadné doprav � 

U všech projektových variant �ešení p�estavby ŽUB bylo navrženo zlepšení dopravní nabídky železni�ní 
dopravy v podob� zkrácení jízdních dob a navýšení po�tu spoj�. Zárove� byly realizovány vhodné úpravy 
stávající sít� dopravní infrastruktury pro MHD a s tím i úpravy provozní koncepce systému MHD. Sou�ástí 
návrhu �ešení projektu je i realizace nových železni�ních terminál� a zastávek, které umožní lepší obsluhu 
dot�ených území železni�ní dopravou. Všechny tyto úpravy vedly ke zkrácení cestovních dob cestujících 
ve ve�ejné doprav� oproti variant� Bez projektu. Konkrétní dosahované úspory cestovních dob se liší dle 
jednotlivých variant, a to jak z hlediska úspory �asu v dopravním systému v �ešeném území jako celku, tak 
i z hlediska konkrétních úspor �asu ve vybraných p�epravních relacích, v jednotlivých dopravních systé-
mech a v jednotlivých typech cest od dálkových až po místní. P�estože je v celkovém dopravním systému 
dosahováno úspor �asu ve všech variantách, dojde v ur�itých díl�ích relacích naopak k prodloužení ces-
tovních dob.  

Ve variant� A je dosahováno celkov� velmi vysoké úspory �asu cestujících. V železni�ní doprav� dochází 
k nev�tším �asovým úsporám cestujících ze sm�ru od Vyškova a Slavkova. K vysokým úsporám dochází 
rovn�ž u cestujících ze sm�ru od B�eclavi. Na ostatních tratích dochází k menší úspo�e �asu, kdy pouze 
pro cestující ze sm�ru od Blanska dochází naopak k mírnému prodloužení cestovních dob. U cestujících, 
kte�í využívají výhradn� pouze systém MHD dochází ke zkrácení cestovních dob ve všech subsystémech 
– v tramvajové, trolejbusové i autobusové doprav�. V p�ípad� p�evedené a indukované dopravy dochází 
ke zkrácení cestovních dob ve všech p�evedených vztazích, vyjma vztahu mezi p�esunem z MHD do že-
lezni�ní dopravy  a z IAD do MHD, ve kterých dochází k mírnému prodloužení cestovních dob. Celkov� je 
v p�ípad� varianty A dosahováno ro�ní úspory �asu cestujících ve ve�ejné doprav� ve výši necelých 4 mili-
on� osobohodin. K uvedené výsledné hodnot� úspory �asu je nutné doplnit, že v sob� neobsahuje �ást 
p�ínos� z úspory �asu p�evedených a indukovaných cestujících související z modernizací trati Brno – P�e-
rov. Z uvedených hodnot úspory �asu cestujících ve ve�ejné doprav� lze jednozna�n� považovat stanove-
ný cíl za napln�ný. 

Ve variant� B je dosahováno rozdílných hodnot úspor �asu pro jednotlivé podvarianty, což je dáno jejich 
rozdílnou dopravní nabídkou a rozdílným návrhem realizace nových železni�ních zastávek. Souhrnn� do-
chází u všech podvariant B k úspo�e �asu cestujících v celkovém dopravním systému. V železni�ní dopra-
v� dochází oproti variant� A k úspo�e �asu cestujících ve všech železni�ních osobní dopravou obsluhova-
ných sm�rech, tedy i ve sm�ru od Blanska. Celkov� je pak úspora cestovních dob u všech podvariant B 
vyšší, než u varianty A. U cestujících, kte�í využívají systém MHD dochází stejn� jako u varianty A 
k úspo�e �asu cestujících ve všech subsystémech, p�i�emž úspora �asu cestujících v celém systému MHD 
je výrazn� vyšší. V p�ípad� p�evedených a indukovaných cestujících dochází oproti variant� A k úspo�e 
�asu cestujících ve všech p�evedených vztazích, p�i�emž celková hodnota je pro ob� základní varianty 
velmi podobná. Celkov� je v p�ípad� varianty B dosahováno ro�ní úspory �asu cestujících ve ve�ejné do-
prav� ve výši p�ibližn� 5 milion� osobohodin. I zde je nutné doplnit, že  v uvedených hodnotách není zahr-
nuta �ást p�ínos� z úspory �asu p�evedených a indukovaných cestujících související z modernizací trati 

Brno – P�erov. Z uvedených hodnot úspory �asu cestujících ve ve�ejné doprav� lze jednozna�n� považo-
vat stanovený cíl za napln�ný. 

Zvýšení po �tu cestujících ve ve �ejné hromadné doprav � p�esunem z IAD  

Pro všechny varianty �ešení p�estavby ŽUB byl navržen oproti variant� Bez projektu výrazn� kvalitn�jší 
systém ve�ejné hromadné dopravy. Realizace moderní kapacitní infrastruktury, v�etn� nových železni�ních 
terminál� a zastávek, umožní kvalitn�jší provozování systému železni�ní osobní dopravy s vyšším po�tem 
spoj� a v kratších jízdních dobách. Díky tomu a také díky vhodným úpravám návazností na systém MHD, 
dojde ke zvýšení konkurenceschopnosti železni�ní dopravy a obecn� ve�ejné hromadné dopravy jako cel-
ku oproti individuální automobilové doprav�. Zvýšená konkurenceschopnost železni�ní dopravy se projeví 
v�tším zájmem cestujících o tento druh dopravy a jejich odklonem od cestování automobily. Celkov� dojde 
ke zvýšení podílu ve�ejné hromadné dopravy na celkovém modal-splitu u všech variant. Z hlediska p�e-
pravního výkonu bude podíl ve�ejné hromadné dopravy na celkové modalu-splitu v p�ípad� varianty Bez 
projektu necelých 40 %, kdežto o projektových variant p�ibližn� 45 %. Tento stanovený cíl tak bude napl-
n�n u všech navrhovaných variant. 

Zlepšení podmínek provozu nákladní dopravy  

U všech variant �ešení ŽUB bylo dbáno na to, aby byly vytvo�eny vhodné podmínky pro bezpe�ný a spo-
lehlivý provoz nákladní železni�ní dopravy. P�i návrhu �ešení byl kladen d�raz na vytvo�ení dostatku kvalit-
ních tras pro tranzitní nákladní železni�ní dopravu nejen v období celého dne, ale i v období p�epravních 
špi�ek osobní železni�ní dopravy. Zpracováním návrhu odpovídajícího provozního �ešení železni�ní do-
pravy a posouzením kapacity a stability jízdního �ádu prost�ednictvím simulace železni�ního provozu, bylo 
dosaženo spln�ní odpovídajících podmínek u všech variant �ešení p�estavby ŽUB. Výjimkou je varianta A, 
a její podvarianta Aa, které z d�vodu objektivn� mén� vhodného tra�ového uspo�ádání zapojení tratí od 
B�eclavi a od St�elic do hlavního nádraží, vykazuje menší spolehlivost pro nákladní dopravu. Celkov� lze 
hodnotit tento cíl jako dosažený u všech variant, vyjma variant A, Aa, u kterých byl napln�n pouze �áste�-
n� z d�vodu snížené spolehlivosti tranzitní nákladní železni�ní dopravy. Nutno však dodat, že stávající 
podmínky pro provoz nákladní železni�ní dopravy jsou již nyní dobré, a tak dosažení tohoto cíle lze chápat 
spíše jako vyhov�ní pot�ebám, než jako zlepšení. 

Snížení negativních ú �ink� dopravy  

Pro každou variantu je navrhována modernizace železni�ního uzlu v celém �ešeném území. Sou�ástí je 
vždy i modernizace most�, železni�ního spodku a železni�ního svršku. Tato moderní infrastruktura bude 
vyvolávat menší hlukové ztížení, než sou�asná zastaralá infrastruktura v nedobrém technickém stavu. 
Sou�ástí návrhu �ešení všech variant je rovn�ž i realizace protihlukových opat�ení. Pro zajišt�ní železni�-
ního provozu se p�edpokládá nasazení modernizovaného vozového parku s výrazn� lepšími provozními 
parametry, v�etn� nižšího p�sobení hluku. Kombinací t�chto faktor� dojde z plošného hlediska ke snížení 
hlukové zát�že z železni�ní dopravy. Každá varianta má r�zné územní vedení infrastruktury s r�znými 
intenzitami železni�ního provozu. Proto jsou hlukové dopady na jednotlivé lokality r�zné.  

Ve variant� A bude opušt�n stávající pr�tah osobní dopravy, proto budou jeho p�ilehlá území oprošt�na od 
stávajícího p�sobení hluku z osobní železni�ní dopravy. Ke snížení hlukové zát�že pak dojde v intravilánu 
Šlapanic z d�vodu p�esunu dálkové železni�ní dopravy na novou tra� mimo Šlapanice. D�raz na protihlu-
kovou ochranu bude nutné klást zejména v lokalit� stávajícího dolního nádraží, pr�tahu do Židenic a pr�-
tahu do Pon�tovic, kde bude zvýšena intenzita železni�ní dopravy. Ur�itým negativem v tomto ohledu bu-
de zásah do památkov� chrán�ných objekt� v areálu Masné burzy v p�ípad� alternativ A, Ab. Z tohoto 
d�vodu lze hodnotit v t�chto alternativách hodnotit dosažení tohoto cíle s mírným negativem. 
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Ve variant� B dochází stejn� jako u varianty A ke zlepšení hlukové situace v intravilánu Šlapanic, jelikož i 
v této variant� se realizuje nová tra� pro dálkovou dopravu mimo Šlapanice. Oproti variant� A však z�stává 
využíván stávající pr�tah pro osobní dopravu. Bude tak nutné realizovat odpovídající protihluková opat�ení 
v této �ásti ŽUB. Konkrétní �ešení protihlukových opat�ení se bude odvíjet od zvoleného využití ploch 
v blízkosti železni�ní infrastruktury. Hluková situace v lokalit� stávajícího dolního nádraží a navazujících 
pr�tah� ve sm�ru Židenic a Slatiny se liší dle konkrétní podvarianty �ešení ŽUB. Stejn� se liší hluková si-
tuace v lokalit� Komárovské spojky. Jelikož se p�edpokládá realizace odpovídajících protihlukových opat-
�ení u všech variant do úrovn� napln�ní zákonem požadovaných maximálních hlukových hodnot, je u 
všech variant vyhodnocen tento cíl jako spln�ný. 

Snížení náklad � na provozuschopnost železni �ní infrastruktury  

U všech variant �ešení ŽUB je uvažováno s modernizací železni�ní infrastruktury na celém �ešeném úze-
mí, a to pro všechny subsystémy (železni�ní svršek a spodek, mosty, trakce, atd.). Náhradou stávajícího 
špatného technického stavu infrastruktury za novou nebo modernizovanou, bude snížena pot�eba prová-
d�ní cyklických oprav pro zachování provozuschopnosti. Zárove� bude optimalizován rozsah kolejiš� a 
budou odstran�ny již nepot�ebné �ásti železni�ní infrastruktury. Kombinací t�chto faktor� bude napln�n 
stanovený cíl u všech navrhovaných variant. 

Zlepšení podmínek pro rozvoj území Trnitá-Heršpická  

Pro každou variantu �ešení p�estavby ŽUB je navrženo vedení železni�ní infrastruktury v území Trnitá-
Heršpická s konkrétním záborem ploch nutných pro železni�ní dopravu. Zárove� však dochází k opa�né-
mu efektu v p�ípadech, kdy jsou opoušt�ny dále nepot�ebné drážní plochy a dále nabízeny 
k hodnotn�jšímu využití. Kombinace t�chto faktor� vede k tomu, že je �ást území Trnitá-Heršpická r�zn� 
ovlivn�na železni�ní infrastrukturou. 

V p�ípad� varianty A se realizací jednoho uceleného koridoru pro osobní i nákladní dopravu v pr�tahu 
I.TŽK a opušt�ním stávajícího pr�tahu pro osobní dopravu vytvá�í velký prostor pro efektivní využití opuš-
t�ných drážních ploch. To se projeví ve zvýšenou bonitou t�chto ploch. Zárove� bude odstran�ní stávají-
cího pr�tahu pro osobní dopravu p�edstavovat snížení bariérového efektu v území, což umožní realizaci 
nových dopravních propojení a tím i zlepšení kvality systému ve�ejné hromadné dopravy. Díky t�mto fakto-
r�m varianta A tento cíl beze zbytku napl�uje. 

V p�ípad� varianty B se liší územní zásahy v lokalit� Trnitá-Heršpická dle jednotlivých podvariant. Spole�-
ná je však základní koncepce �ešení spo�ívající v realizaci odd�lených pr�tah� I.TŽK pro osobní a náklad-
ní dopravu. Stávající bariérový efekt osobního pr�tahu z�stává prakticky beze zm�ny. Jednotlivé podvari-
anty se dále liší konkrétním �ešením hlavního nádraží, kdy první �ešení uvažující s polom�ry nástupiš� 300 
m maximáln� využívající stávajících drážních ploch a minimalizují zábor mimodrážních, kdežto druhé uva-
žující s minimálními polom�ry nástupiš� 500 m více zasahuje do stávajících mimodrážních ploch a vyvolá-
vá demolici OD TESCO. Dalším rozdílným faktorem je zapojení tratí od P�erova a Veselí nad Moravou, 
kdy ve všech variantách dochází ke zkapacitn�ní sou�asných tra�ových úsek� od Chrlic a z Komárovské 
spojky. U varianty B1c navíc dochází k realizaci jednokolejné tra�ové spojky, která protíná území Trnitá-
Heršpická.. U varianty B je tak tento cíl spln�n pouze �áste�n� opušt�ním nepot�ebných ploch a u varianty 
B1c a varianty s �ešením hlavního nádraží dle B500 dochází navíc k výrazným zásah�m do území.   

Zvýšení spolehlivosti a bezpe �nosti dopravy  

Pro každou variantu �ešení p�estavby ŽUB je navrženo technické �ešení v podob� výstavby zcela nové 
železni�ní infrastruktury dle moderních standard�. Sou�ástí návrhu �ešení projektu je i realizace nového 
moderního zabezpe�ovacího za�ízení v�etn� výbavy systémem ETCS a GSM-R. Realizací nové železni�-
ní infrastruktury bude zárove� odstran�n sou�asný nevyhovující technický stav, který je p�í�inou �astých 

poruch infrastruktury a s tím spojených dopad� na spolehlivost dopravy. Koncepce kolejového �ešení ŽUB 
je navržena tak, aby vyhov�la provozním požadavk�m železni�ního provozu a byl umožn�n spolehlivý 
provoz železni�ní dopravy i v p�ípad� jízdy vlak�, které p�enášejí zpožd�ní z okolní sít�. Kombinací výše 
uvedených faktor� bude dosaženo spln�ní tohoto cíle u všech variant.  

Zvýšení komfortu cestujících  

Návrhy �ešení všech variant p�estavby ŽUB v sob� zahrnují realizaci moderních, prostorných a bezpe�-
ných prostor pro cestující pro cestující, v�etn� prvk� pro bezpe�ný pohyb osob se níženou schopní pohy-
bu a orientace. P�estože se koncepce �ešení p�estavby ŽUB liší mezi navrhovanými variantami, jsou pro 
jednotlivé návrhy použity jednotné standardy a principy technického �ešení. Uvažované dimenzování pro-
stor pro cestující odpovídá zvyšující se p�epravní poptávce a parametry nástupiš� jsou navrhovány tak, 
aby byl umožn�n komfortní a bezpe�ný nástup a výstup cestujících z vlakových souprav. Ur�itou výjimkou 
je v tomto ohledu návrh �ešení hlavního nádraží varianty B s využitím polom�r� nástupiš� o minimální hod-
not� 300 m. P�estože se jedná o normami povolenou minimální hodnotu, jsou komfort s bezpe�ností ces-
tujících p�i nástupu a výstupu z vlaku u nástupišt� s takovým polom�rem sníženy díky v�tší meze�e mezi 
hranou nástupišt� a vstupem do železni�ních souprav.. P�esto se i v tomto p�ípad� jedná o zna�né zvýše-
ní komfortu a bezpe�nosti cestujících oproti stávajícímu stavu. Tento cíl byl tedy spln�n u všech variant 
�ešení p�estavby ŽUB s výhradou k navrhovaným parametr�m nástupiš�  v B300. 

Zvýšení atraktivity okolí železni �ní infrastruktury 

Navržená �ešení p�estavby ŽUB p�edstavují ur�itý potenciál soub�žné, �i dodate�né revitalizace p�ilehlých 
ploch. P�i realizaci p�estavby ŽUB se nabízí možnost demolice nepot�ebných objekt� a vyklizení nevyuží-
vaných ploch. Tyto plochy mohou složit po dobu realizace p�estavby ŽUB staveništním pot�ebám a po do-
kon�ení realizaci mohou být využity k vhodným ú�el�m. Realizace tak významného rozvojového prvku, 
jako je nové hlavní nádraží s denním obratem více než 100 tisíc cestujících bude velkým impulzem pro 
realizaci návazných komer�ních objekt�. Realizace nového hlavního nádraží a souvisejících komer�ních 
objekt� bude klást velké nároky na kvalitu a funk�nost �ešení ve�ejných prostranství, p�ších zón, terminál� 
a zastávek MHD a ostatní dopravní infrastruktury pro individuální automobilovou dopravu a cyklistickou 
dopravu. Všechny navrhované varianty �ešení p�estavby ŽUB p�edstavují výrazný rozvojový potenciál lo-
kalit p�ilehlých k železni�ní infrastruktu�e. U variant A pak navíc významn� vzr�stá potenciál budoucího 
využití ploch po opoušt�né trati od B�eclavi. Technické �ešení železni�ní infrastruktury obsahuje prvky pro-
tihlukové ochrany a rovn�ž je navrženo odpovídající výškové �ešení umož�ující prostupnost infrastruktury 
a omezení bariérového efektu. Tento cíl byl tedy spln�n u všech variant. 

Zvýšení prestiže m �sta Brna 

Jako již n�kolikrát v minulosti, je i nyní dán op�tovn� prostor pro diskuzi nad výsledným �ešení p�estavby 
železni�ního uzlu Brno, ze které vzejde rozhodnutí o výsledné podob� �ešení, které bude následn� projek-
tov� p�ipravováno a realizováno. Je jen na politických p�edstavitelích m�sta Brna, ob�anských sdruženích 
a další brn�nské ve�ejnosti, zda dosáhne shody nad cílovým �ešením p�estavby ŽUB, které budou spole�-
n� podporovat i v budoucnu. Jak vyplývá z dosahovaných p�ínos� projektu, bude realizace jakéhokoliv 
z navržených �ešení projektu p�edstavovat �adu p�ínos� pro celou spole�nost, zejména pak pro cestující a 
pro obyvatele m�sta Brna. Úsp�šná realizace projektu by byla velkým úsp�chem zejména pro m�sto Brno, 
které by tak bylo vnímáno jako úsp�šné m�sto schopné realizace takto významné investice a navíc cestu-
jící p�ijížd�jící na moderní hlavní nádraží by m�li pozitivní první dojem z nádraží i m�sta. Realizaci jakéko-
liv navrhované varianty tak bude tento cíl spln�n. 
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Dosažení technické úrovn � a parametr � železni�ní infrastruktury odpovídající soudobým legislativ-
ním a normovým požadavk �m 

Ve všech projektových variantách je technické �ešení navrženo tak, aby bylo dosaženo požadovaných 
parametr�. Toho se poda�ilo docílit ve všech sledovaných subsystémech, kterými jsou infrastruktura (INF), 
subsystém �ízení a zabezpe�ení (CCS) a subsystém energetika (ENE). Pro infrastrukturu se pak definují 
dále požadavky na �ešení tunel� (SRT) a zajišt�ní vhodných podmínek v dopravních terminálech pro oso-
by se sníženou schopností pohybu a orientace (PRM). Problematické se ukazuje pouze pln�ní požadova-
ných rychlostních parametr� pro nákladní dopravu, kdy z d�vodu husté zástavby a stísn�ných prostoro-
vých podmínek není možné dosáhnout takových geometrických parametr� kolejí, které by umožnily provoz 
nákladních vlak� v požadovaných tra�ových rychlostech. U tohoto parametru bude nutné využít úlevová 
opat�ení a výjimky.  

Odstran �ní nevyhovujícího technického stavu železni �ní infrastruktury 

Ve všech projektových variantách se navrhuje kompletní modernizace železni�ní infrastruktury. Touto mo-
dernizací bude nahrazen sou�asný špatný technický stav železni�ní infrastruktury. Navržena je kompletní 
rekonstrukce nebo výstavba nových mostních objekt�. Dále se uvažuje s výstavbou nových nástupiš� a 
železni�ního svršku. Vym�n�ny budou rovn�ž i prvky trak�ního vedení a zabezpe�ovacího za�ízení. Reali-
zací nové železni�ní infrastruktury bude dosaženo nižší poruchovosti, a tím vyšší stability a bezpe�nosti 
železni�ního provozu.  

Vytvo �ení vhodných podmínek pro osoby se sníženou schopnos tí pohybu a orientace 

Ve všech projektových variantách je navržena realizace nových nástupiš� v požadovaných parametrech. 
P�ístup na všechna nástupišt� je bezbariérový. Na nástupištích jsou realizovány bezpe�nostní pásy a vo-
dící linie pro bezpe�ný pohyb osob, v�etn� osob se sníženou schopností orientace. Stejn� tak v doprav-
ních terminálech jsou prostory pro cestující navrženy tak, aby byl umožn�n bezpe�ný a kvalitní pohyb ces-
tujících. 

Zlepšení p �estupních vazeb mezi železni �ní dopravou a m �stskou hromadnou dopravou 

Ve všech projektových variantách je navrženo �ešení p�estup� mezi železni�ní dopravou, autobusovou 
dopravou a m�stskou hromadnou dopravou tak, aby byly p�estupní doby krátké a p�estupní trasy bezpe�-
né a komfortní. Ve variant� A se navrhuje autobusové nádraží integrované do hlavního nádraží, p�ed kte-
rým je navržen nový p�estupní uzel MHD. Ve variant� B se navrhuje nové autobusové nádraží v blízkosti 
hlavního nádraží. Z železni�ního nádraží jsou navrženy p�ístupy na zastávky MHD i na autobusové nádra-
ží. V ostatních železni�ních stanicích a zastávkách jsou navrženy vhodné p�estupní návaznosti na zastáv-
ky MHD.  

Zvýšení kapacity železni �ního uzlu pro osobní a nákladní železni �ní dopravu 

Ve všech projektových variantách je navržena p�estavba železni�ního uzlu, p�i které dojde k výstavb� no-
vých hlavních nádraží s vyšším po�tem stani�ních kolejí a nástupištních hran. Realizací nového hlavního 
nádraží se výrazn� navýší kapacita infrastruktury umož�ující navýšení rozsahu osobní železni�ní dopravy. 
Zárove� je navrženo zvícekolejn�ní stávajících tra�ových úsek� �i realizace nových tratí, �ímž bude rovn�ž 

umožn�no navýšit po�et spoj� osobní železni�ní dopravy. Navýšením kapacity železni�ní infrastruktury 
bude v tomto ohledu, krom� již uvedeného hlavního nádraží, dosaženo zejména v zapojení tratí od P�ero-
va a Veselí nad Moravou. Sou�ástí návrhu �ešení ŽUB je i realizace nového odstavného nádraží, �ímž 
bude navýšena kapacita pro krátkodobé i dlouhodobé odstavování souprav. 

 

Dosažení koordinace se souvisejícími zám �ry rozvoje železni �ní infrastruktury 

Technické �ešení železni�ní infrastruktury i provozní �ešení železni�ní dopravy byly ve všech projektových 
variantách navrženy tak, aby bylo vhodn� navázáno na budoucí realizaci okolních zám�r� na železni�ní 
síti v okolí m�sta Brna. V tomto ohledu je ve všech projektových variantách dosaženo vhodných technic-
kých parametr� a kapacity pro zapojení tratí od P�erova a od Veselí nad Moravou. Zárove� je navrženo 
vhodné zapojení trati od St�elic, �ímž bude umožn�no dosažení odpovídající provozní koncepce regionální 
osobní železni�ní dopravy. V p�ípad� realizace kterékoliv projektové varianty �ešení ŽUB tak nebudou 
znehodnoceny investice do rozvoje okolní železni�ní sít�. Ur�itým problém m�že být nevhodná �asová 
koordinace, kdy dojde k realizace okolních zám�r� podstatn� d�íve, než dojde k realizaci p�estavby ŽUB. 

Vytvo �ení podmínek pro rozvoj území m �sta Brna jižn � od stávajícího hlavního nádraží v �etn� roz-
vojové zóny Heršpická 

Ve všech projektových variantách dochází k redukci drážních ploch v území Trnitá-Heršpická. Tato reduk-
ce uvolní dot�ené plochy pro jejich lepší využití. Ve variant� A dochází k opušt�ní železni�ního pr�tahu pro 
osobní dopravu, v�etn� opušt�ní stávajícího hlavního nádraží a p�ilehlých železni�ních ploch. Tímto bude 
odstran�na významná bariéra v území a uvoln�ny významné plochy, což bude p�edstavovat vyšší poten-
ciál pro kvalitní rozvoj v území Trnitá-Heršpická. Ve variant� B z�stává zachována stávající pr�tah pro 
osobní dopravu, ovšem dojde k jeho výrazné modernizaci, v�etn� zásadní p�estavby hlavního nádraží. 
Sou�ástí této modernizace bude i realizace protihlukových opat�ení a realizace mostních konstrukcí 
s vyššími podjezdnými výškami. Díky tomu bude snížen negativní dopad bariérového efektu železni�ní 
infrastruktury na rozvoj území Trnitá-Heršpická. Vliv této bariéry v území však bude i nadále patrný, proto 
budou oproti variant� A vytvo�eny podmínky pro rozvoj území Trnitá-Heršpická pouze �áste�n�. 

Vytvo �ení podmínek pro budoucí realizaci zaúst �ní vysokorychlostních tratí 

Ve všech projektových variantách byla p�evzata koncepce budoucího �ešení zapojení vysokorychlostních 
tratí do ŽUB. V každé projektové variant� bylo navrženo technické �ešení železni�ní infrastruktury ŽUB tak, 
aby bylo v budoucnu umožn�no zapojení VRT do ŽUB bez výrazné p�estavby již vybudovaných �ástí in-
frastruktury a zárove�, aby nedocházelo k výraznému omezení železni�ního provozu b�hem dostavby 
�ástí infrastruktury VRT. Ve variant� A je uvažované �ešení zapojení VRT stabilizované a p�im��en� inves-
ti�n� a technicky náro�né. Toto �ešení nevyžaduje realizaci p�edb�žných objekt� pro samotné budoucí 
zapojení VRT. Ve variant� B je uvažované �ešení zapojení VRT investi�n� a technicky náro�né z d�vodu 
realizace nové podzemní stanice a tunelových úsek� pod centrem m�sta Brna. Zárove� toto �ešení vyža-
duje p�edb�žnou realizaci n�kterých stavebních objekt�. V tomto ohledu lze napln�ní tohoto cíle hodnotit u 
varianty A jako spln�né, kdežto u varianty B jako �áste�n� spln�né.
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 A Aa Ab Ac B1 B1a B1b B1c B1d B1f 

Zkrácení celkových cestovních dob ve ve�ejné hromadné 
doprav� (pr�m�rná ro�ní úspora �asu cestujících v mil. osobohodin / v mil. K�) 3,9 / 1 330 3,9 / 1 330 3,9 / 1 330 3,9 / 1 330 4,8 / 1 770 4,8 / 1 770 5,1 / 1 860 5,1 / 1 860 4,8 / 1 770 5,2 / 1 890 

Zvýšení po�tu cestujících ve ve�ejné hromadné doprav� 
p�esunem z IAD (zm�na modal-splitu ve prosp�ch VHD po�et cest/p�epravní 

výkon v %) 
+0,5/+1,2 +0,5/+1,2 +0,5/+1,2 +0,5/+1,2 +0,3/+1,2 +0,3/+1,2 +0,4/+1,2 +0,4/+1,2 +0,3/+1,2 +0,5/+1,4 

Zlepšení podmínek provozu nákladní dopravy ZHORŠENÉ ZHORŠENÉ NEUTRÁLNÍ NEUTRÁLNÍ NEUTRÁLNÍ NEUTRÁLNÍ NEUTRÁLNÍ NEUTRÁLNÍ NEUTRÁLNÍ NEUTRÁLNÍ 

Snížení negativních ú�ink� dopravy 
(pr�m�rné ro�ní náklady externalit v mil. K�)  100 100 100 100 145 145 170 170 145 110 

Snížení náklad� na provozuschopnost železni�ní infrastruktury 
(pr�m�rná ro�ní úspora náklad� na provozuschopnost v mil. K�) 310 310 310 310 300 290 300 300 290 280 

Zlepšení podmínek pro rozvoj území Trnitá-Heršpická 
(Zvýšení bonity pozemk� v mil K�.) 2 500 2 500 2 500 2 500 1 490 1 490 1 220 1 390 1 550 1 220 

Zvýšení spolehlivosti a bezpe�nosti dopravy ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO 

Zvýšení komfortu cestujících ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO 

Zvýšení atraktivity okolí železni�ní infrastruktury ANO ANO ANO ANO VATŠINOVA VATŠINOVA VATŠINOVA �ÁSTE�NA VATŠINOVA VATŠINOVA 

Zvýšení prestiže m�sta Brna ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO 

Tabulka 13 - P�ehledné vyhodnocení pln�ní stanovených celospole�enských cíl� 

 

 A Aa Ab Ac B1 B1a B1b B1c B1d B1f 

Dosažení technické úrovn� a parametr� železni�ní 
infrastruktury odpovídající soudobým legislativním a normovým 
požadavk�m 

ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO 

Odstran�ní nevyhovujícího technického stavu železni�ní 
infrastruktury 

ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO 

Vytvo�ení vhodných podmínek pro osoby se sníženou 
schopností pohybu a orientace 

ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO 

Zlepšení p�estupních vazeb mezi železni�ní dopravou a 
m�stskou hromadnou dopravou 

ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO 

Zvýšení kapacity železni�ního uzlu pro osobní a nákladní 
železni�ní dopravu 

ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO 

Dosažení koordinace se souvisejícími zám�ry rozvoje 
železni�ní infrastruktury 

ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO ANO 

Vytvo�ení podmínek pro rozvoj území m�sta Brna jižn� od 
stávajícího hlavního nádraží v�etn� rozvojové zóny Heršpická 

ANO ANO ANO ANO VATŠINOVA VATŠINOVA VATŠINOVA �ÁSTE�NA VATŠINOVA VATŠINOVA 

Vytvo�ení podmínek pro budoucí realizaci zaúst�ní 
vysokorychlostních tratí ANO ANO ANO ANO 

�ÁSTE�NA �ÁSTE�NA �ÁSTE�NA �ÁSTE�NA �ÁSTE�NA �ÁSTE�NA 

Tabulka 14 - P�ehledné vyhodnocení pln�ní stanovených provozních cíl�
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9.2 Vyhodnocení p �ínos� projektu 

P�ínosy z úspory �asu 

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

Provozní náklady železni �ní dopravy 

Náklady na provozuschopnost v sob� zahrnují náklady nejen náklady na pr�b�žnou údržbu pot�ebnou pro 
zajišt�ní provozu infrastruktury, ale též náklady na opravy a vým�nu dožitých �i vadných �ástí infrastruktu-
ry. U projektových variant je v pr�b�hu hodnotícího období po�ítáno pouze s reinvesticí do vybraných 
technologických za�ízení, �ímž dochází k výrazné úspo�e t�chto náklad� ve srovnání s variantou bez pro-
jektu. Náklady na provozování reprezentují náklady na zam�stnance obsluhy dopravní cesty. Realizací 
projektu dochází k úspo�e t�chto náklad�, a to ve všech variantách ve stejné výši. Po dokon�ení stavby 

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

�iní 36 – 53 mil. K� 

Provozní náklady m �stské infrastruktury 

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Náklady silni �ní dopravy 

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

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

 

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

Graf 39 - Úspora provozních náklad� za hodnotící období 

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

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

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

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

Dopravní omezení p �i investi �ních a opravných pracích 

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

 Ostatní p �ínosy 

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

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

�

Z�statková hodnota 

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

 

 

 

Graf 42 - Úspora externích náklad� za hodnotící období 

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

Graf 44 - Ostatní p�ínosy projektu za hodnotící období 

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

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

Ostatní nekvantifikovatelné p �ínosy projektu 

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

Mezi ostatní nekvantifikovatelné p�ínosy lze za�adit: 

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

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

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

9.3 Vyhodnocení ekonomické efektivity 

Finan�ní efektivita projektu 

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

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

 
 

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

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

 

Varianta A Aa Ab Ac

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

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

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

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

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

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

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

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

Varianta B1 B1a B1b B1c B1d B1f

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

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

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

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

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

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

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

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

Varianta A B

Provozní p�íjmy 385 242 90 252

Úspora PN -1 152 031 -299 348

Z�statková hodnota -289 809 -90 461

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

Investi�ní náklady 1 720 603 402 899

Celkové diskontované náklady 1 720 603 402 899

Diskontní cash flow -2 777 200 -702 455

FRR < 0% < 0%

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

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

Graf 46 - Souhrn celospole�enských p�ínos� 
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Ekonomická efektivita projektu 

P�ínosy jednotlivých variant byly monetizovány v rámci ekonomické analýzy, která sumarizuje celospole-
�enské efekty investice.  

Z výsledk� ekonomické hodnocení je patrné, že výsledky posuzovaných variant A jsou velmi podobné. 
Jako nejvíce efektivní se ze skupiny podvariant A jeví varianta A, která p�i nejnižších nákladech generuje 
srovnatelné p�ínosy s ostatními podvariantami A.  

Jako ekonomicky nejefektivn�jší se ze skupiny variant B1 jeví varianty B1f a B1b, které dosahují nejvyšší-
ho ERR. Varianty B1, B1a a B1d, které jsou svým technickým �ešením velmi podobné jsou ekonomicky 
nejmén� efektivní a to zejména vlivem vyšších investi�ních náklad�.  

 
Tabulka 18 - Výsledky ekonomické analýzy variant A 

 

 
Tabulka 19 - Výsledky ekonomické analýzy variant B 

 

Ekonomická efektivita alternativního �ešení hlavního nádraží ve variant � B 

V rámci studie byly navrženy dv� možnosti �ešení kolejišt� žst. Brno hl.n. pro variantu B, a to �ešení se 
sm�rovými oblouky u nástupiš� v hodnot� minimáln� 300m ozna�ována B300 a druhé se sm�rovými ob-
louky u nástupiš� v hodnot� minimáln� 500m ozna�ována B 500. Výsledky ekonomické efektivity alternativ 
varianty B byly uvedeny pro �ešení B300. Pro posouzení efektivity �ešení B500 bylo použito porovnání 
základního �ešení B1f, kdy dosahovaná zm�na ekonomické efektivity této varianty v p�ípad� realizace 
hlavního nádraží dle �ešení B500 je uvedena 
v p�iložené tabulce. Z uvedeného je z�ejmé, že 
se nepoda�ilo dostate�n� kompenzovat zvýšené 
investi�ní náklady dosažením odpovídajících 
p�ínos�. Tento výsledek je ovšem dán prakticky 
nemonetizovatelnými p�ínosy ze zvýšení bez-
pe�nosti a spolehlivosti železni�ního provozu a 
ze zvýšení bezpe�nosti a komfortu cestujících p�í 
náastupu a výstupu z vlakových souprav. P�i 
denním obratu cca 130 tisíc cestujících denn� a 
p�i denním obratu stovky spoj� na hlavním ná-
draží je nutné tento aspekt brát v potaz.    

Ekonomická efektivita nových železni �ních zastávek 

V každé variant� je nutné samostatn� posoudit ekonomickou výhodnost jednotlivých zastávek, které mo-
hou do ur�ité míry pozitivn� i negativn� ovliv�ovat celkovou ekonomickou efektivitu dané varianty. V tomto 
ohledu lze jako naprosto nezbytnou považovat realizaci nového železni�ního terminálu v �ernovicích a 
nové zastávky v lokalit� �ernovické Terasy ve variant� A. Realizaci nové zastávky u �ernovické Terasy 
lze považovat minimáln� za velmi vhodnou také u varianty B1f. Obecn� u všech variant je ke zvážení rea-
lizace nové zastávky u Víde�ské ulice p�i zohledn�ní investi�ních náklad�, provozních dopad� na želez-
ni�ní provoz a p�epravních dopad� na cestovní doby cestujících. Obdobn� je vhodné zvážit realizaci nové 
zastávky v �ernovicích pro varianty B1b, B1c a B1f. Ostatní zastávky u Letišt� Tu�any v p�ípad� všech 
variant a ve Štý�icích a Komárov� v p�ípad� varianty B se jeví jako neefektivní. U t�chto zastávek je nutné 
d�kladn� zvážit, zda vynalo-
žené investi�ní náklady a pro-
dloužení cestovních dob tran-
zitujících cestujících z d�vodu 
dodate�ného zastavení vlaku 
vyvažují potenciální p�ínosy 
pro ostatní cestující a pro kva-
litní rozvoj p�ilehlých lokalit. 
Vhodné je v tomto p�ípad� 
zohlednit vytvo�ení podmínek 
pro umožn�ní jejich budoucí 
realizace v p�ípad� budoucího 
vyššího rozvoje v t�chto loka-
litách a nyní tyto zastávky 
nerealizovat. Uvedená data 
ukazují výsledky efektivity pro 
reprezentativní varianty. 

Varianta A Aa Ab Ac
Celkem prov. nákl. železnice 6 851 177 6 852 696 6 845 417 6 824 118

Náklady na provoz vlak� -643 067 -618 421 -643 067 -618 421

Úspory z cestovních dob 12 825 851 13 041 118 12 825 851 13 041 118
Náklady na údržbu a reinv. MI -129 712 -129 712 -129 712 -129 712
Úspora silni�ní dopravy -256 638 -256 638 -256 638 -256 638
Externí ú�inky 914 008 924 883 914 008 924 883
Úspora z dopravních omezení v BP 4 617 635 4 617 635 4 617 635 4 617 635
Ostatní p�ínosy 7 082 222 7 082 222 7 082 222 7 082 222
Z�statková hodnota 9 556 792 9 810 300 9 560 451 9 952 716
Celkové diskontované p�íjmy 40 818 267 41 324 081 40 816 166 41 437 919
Celkem inv. náklady stavby 31 179 940 32 616 515 31 937 342 33 534 989
Celkové diskontované náklady 31 179 940 32 616 515 31 937 342 33 534 989
Diskontní cash flow 9 638 328 8 707 566 8 878 824 7 902 931
ERR 7,13% 6,86% 6,93% 6,64%

BCR 1,31 1,27 1,28 1,24

Varianta B1b B1c B1d B1f B1 B1a

Celkem prov. nákl. železnice 4 902 663 4 892 803 4 872 599 4 650 271 4 849 820 4 833 763
Náklady na provoz vlak� -341 573 -325 483 -385 587 -498 189 -335 663 -335 663
Úspory z cestovních dob 17 644 552 17 644 552 16 726 025 17 917 302 16 726 025 16 726 025
Náklady na údržbu a reinv. MI -46 305 -46 305 -46 305 -46 305 -46 305 -46 305
Úspora silni�ní dopravy 674 841 674 841 532 726 582 476 532 726 532 726
Externí ú�inky 1 538 389 1 560 586 1 303 359 1 010 425 1 310 413 1 305 235

Úspora z dopravních omezení v BP -1 662 774 -1 662 774 -1 733 995 -2 092 503 -1 733 995 -1 733 995

Ostatní p�ínosy 6 305 295 6 420 629 6 466 161 4 681 157 6 422 843 6 422 843
Z�statková hodnota 17 722 122 17 975 198 17 571 715 15 198 897 17 586 923 18 138 911
Celkové diskontované p�íjmy 46 737 211 47 134 047 45 306 699 41 403 530 45 312 788 45 843 540
Celkem inv. náklady stavby 34 005 941 34 885 847 36 854 662 29 587 979 37 938 076 40 473 803
Celkové diskontované náklady 34 005 941 34 885 847 36 854 662 29 587 979 37 938 076 40 473 803
Diskontní cash flow 12 731 270 12 248 200 8 452 036 11 815 551 7 374 713 5 369 737
ERR 6,81% 6,71% 6,15% 6,91% 5,99% 5,69%
BCR 1,37 1,35 1,23 1,40 1,19 1,13

Varianta B1f 500 Zm�na
Celkem prov. nákl. železnice 4 666 960 16 689

Úspora z dopravních omezení v BP -1 860 840 231 663

Z�statková hodnota 15 203 707 4 811

Celkové p�íjmy 41 656 693 253 163

Celkem inv. náklady stavby 30 887 136 1 299 157

Celkové náklady 30 887 136 1 299 157

Cash flow 10 769 557 -1 045 994
Diskontní sazba 5,00% 5,00%

Diskontní cash flow 10 769 557 -1 045 994

IRR 6,71% -0,21%

BCR 1,35 -0,05

Tabulka 20 - Porovnání ekonomické efektivity �ešení B (300) 
s B(500) 

Graf 47 - Výsledky ekonomické efektivity zastávek 
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9.4 Vyhodnocení rizik 

V analýze rizik byla vyhodnocena ta rizika, která mohou ohrozit úsp�šnou realizaci projektu. Rizika byla 
hodnocena pro n�kolik oblastí jako jsou nap�íklad rizika spojená s p�epravní poptávkou, s návrhem projek-
tu, s realizací projektu, s administrativními procesy a podobn�. Níže jsou vyhodnocena rizika uvedená 
v matici rizik dle posuzovaných variant železni�ního uzlu Brno s výpo�tem celkové rizikovosti varianty. 
V tabulce je pro každou uvedenou variantu uveden po�et rizikových faktor� dané úrovn� a celková riziko-
vost, která byla stanovena bodovým ohodnocením každé úrovn� rizika, kde: nízká úrove� je 1 bod, st�ední 
2 body, vysoká 3 body a nep�ijatelná 5 bod�. 

 

Tabulka 21 -  Vyhodnocení rizikovosti posuzovaných variant 

Z výše uvedeného vyplývá, že varianty jsou z hlediska své rizikovosti srovnatelné, p�i�emž nižší celkové 
rizikovosti dosahují varianty A, a�koliv po�et rizik na úrovni nep�ijatelná je u všech variant totožný. Pro vy-
hodnocení rizik jsou d�ležitá zejména vysoká a nep�ijatelná rizika. Hodnocení rizikovosti projektu je tak 
dále popsáno pouze pro vysoká a nep�ijatelná rizika. 

Po tomto prvotním vyhodnocení rizik byla stanovena zmír�ující opat�ení k jejich eliminaci. Níže je uvedeno 
vyhodnocení rizik po aplikaci zmír�ujících opat�ení a je z n�ho patrné, že by stavba v p�ípad� jejich úsp�š-
né implementace nem�la být ohrožena riziky nep�ijatelné úrovn� a sou�asn� by m�l být významn� snížen 
po�et vysokých a st�edních rizik. 

 

Tabulka 22 - Vyhodnocení rizikovosti variant po implementaci zmír�ujících opat�ení 

Každé z hodnocených rizik ovlivní minimáln� jednu prom�nnou ekonomického hodnocení. Konkrétní ovliv-
n�né prom�nné jsou investi�ní náklady, p�epravní výkony osobní dopravy, náklady na provozuschopnost, 
náklady na provoz vlak�, náklady na provoz MHD a p�íjmy z poplatku za DC. Za nejrizikov�jší prom�nné 
projektu lze jednozna�n� považovat investi�ní náklady a p�epravní výkony osobní dopravy. Ostatní pro-
m�nné jsou ohroženy pouze riziky st�ední úrovn�, po implementaci zmír�ujících opat�ení se jedná pouze o 
mírná rizika a to vždy v maximálním po�tu dvou.  

Z hlediska ekonomické efektivity projektu jsou nejvýznamn�jšími vstupy investi�ní náklady a úspory 
v nákladech na provozuschopnost. Rizika spojená s vyšší mocí nebo se zm�nou legislativy jsou rizika, 
která investor nem�že ovlivnit, nicmén� zbylá vyjmenovaná rizika spojená s provedením stavby se dají 
minimalizovat kvalitním plánováním a �ízením projektu,  a to od samého za�átku projek�ních prací až po 
uvedení stavby do provozu. Z hlediska financování stavby je pot�eba vzít v úvahu, že stavba se nachází 

na základní síti TEN-T. Z tohoto d�vodu lze o�ekávat nejen politickou v�li k dokon�ení projektu, ale rovn�ž 
i zajišt�ní dostate�ných finan�ních prost�edk� z  evropských zdroj�. 

V následující tabulce jsou sumarizován po�et rizik ovliv�ující každou z prom�nných v rozd�lení dle úrovn� 
rizika. Hodnoty v závorkách jsou rizika bez uplatn�ní zmír�ujících opat�ení, hodnoty bez závorek zna�í 
zbytkové riziko pro prom�nné. 

V navazujících fázích projektové p�ípravy a realizace projektu je nutné se v�novat t�m rizik�m, která mo-
hou mít zásadní dopad na funk�nost a efektivitu projektu. Jako nejv�tší rizika projektu obecn � lze jedno-
zna�n� jmenovat nedostate�nou politickou podporu projektu, nesouhlas ve�ejnosti s �ešením projektu a 
zm�ny odborných, politických a spole�enských požadavk� na projekt. P�vodn� odborné téma hledání vý-
hledové koncepce �ešení železni�ní dopravy na území m�sta Brna se stalo siln� zpolitizovaným. 
V d�sledku toho jsou politické subjekty p�sobící v Brn� zna�n� rozt�íšt�ny ve svých názorech, o�ekává-
ních a požadavcích na �ešení ŽUB.  Nutno dodat, že �asto jsou tyto názory a požadavky kategorické a 
mnohdy argumenta�n� podporované  ideologickým kontextem. Za této situace je realizace projektu tak�ka 
nemožná.  Je tudíž naprosto nezbytné, aby p�i rozhodování o �ešení projektu byla ze strany m�sta Brna 
vedena vhodná komunika�ní kampa� mezi politickými a odbornými orgány m�sta s vhodným zapojením 
ve�ejnosti s cílem shodnout se na výsledném �ešení ŽUB a na nezbytných krocích a garancích vedoucích 
k jeho úsp�šné realizaci. P�estože není analýzou rizik hodnocena varianta Bez projektu, uvažující zacho-
vání stávající koncepce ŽUB, existuje i ur�itá �ást dot�ené ve�ejnosti a politických p�edstavitel� preferují-
cích tuto možnost, a to  i p�es problémy sou�asného stavu ŽUB a výrazné celospole�enské p�ínosy,  které 
m�že spole�nosti realizace navrhovaných projektových variant �ešení projektu p�inést. P�i diskuzích o vý-
b�ru varianty ŽUB je proto nutné �ešit i otázky spojené s potenciálním zachováním sou�asného stavu 
ŽUB, jakkoli toto �ešení zadavatel a zpracovatel studie považují za veskrze špatné. 

V p�ípad� výb�ru výsledné koncepce ŽUB je nutné i nadále aktivn� komunikovat navazující kroky 
s politickými p�edstaviteli a ve�ejností. Navazující kroky by m�ly sm��ovat k maximalizaci celospole�en-
ských p�ínos� projektu, �ehož by m�lo být dosahováno pr�b�žnými konzultacemi zejména p�i návrhu ur-
banistického a architektonického �ešení železni�ních terminál� a p�ilehlých lokalit k železni�ní infrastruktu-
�e obecn�. Aby projekt neztratil v pr�b�hu �asu politickou podporu a podporu ve�ejnosti,  je pot�eba pr�-
b�žn� vysv�tlovat p�ínosy, které spole�nosti realizace projektu p�inese, a hledat další možná vylepšení 
vybraného �ešení projektu v navazujících stupních projektové p�ípravy. Projekt p�estavby ŽUB p�edstavuje 
komplexní a rozsáhlý zám�r, u n�hož je nezbytná aktivní spolupráce politických a odborných útvar� státní 
správy, krajské samosprávy a m�stských samospráv. Bez vzájemné spolupráce a podpory lze projekt rea-
lizovat jen obtížn�. Proto by v tomto ohledu m�la být po výb�ru výsledné koncepce ŽUB stanovena spolu-
práce mezi významnými institucemi podílejícími se na projektové p�íprav� a realizaci projektu 
s vymezením v�cných, �asových a finan�ních kompetencí a garancí.  

 

 

 

 

  

 

 

Úrove�
rizika A Aa Ab Ac B1 B1a B1b B1c B1d B1f (300) B1f (500)

Nízké 18 19 18 19 18 18 18 18 18 19 19

St�ední 33 33 33 33 30 30 30 29 30 28 27

Vysoké 3 3 3 3 6 6 6 7 6 7 7

Nep�ijatelné 5 5 5 5 6 6 6 6 6 5 6

Rizikovost 118 119 118 119 126 126 126 127 126 121 124

Úrove�
rizika A Aa Ab Ac B1 B1a B1b B1c B1d

B1f 
(300)

B1f 
(500)

Nízké 47 48 47 48 45 45 46 45 45 45 44

St�ední 7 7 7 7 9 9 8 9 9 9 9

Vysoké 5 5 5 5 6 6 6 6 6 5 6

Nep�ijatelné 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Rizikovost 76 77 76 77 81 81 80 81 81 78 80
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Jako nejv �tší rizika varianty A lze jmenovat tato:  

Nedokon �ení v�asné realizace staveb na síti dopravní infrastruktu ry m�stské hromadné dopravy a 
neuvedení t �chto staveb v �as do provozu.  

Zpožd�ní p�ípravy nebo výstavby díl �ích �ástí projektu m �stské infrastruktury.  

Nezajišt �ní investorství pro n �kterou �ást projektu v oblasti m �stské infrastruktury.  

Varianta A uvažuje s realizací nového hlavního nádraží v poloze stávajícího dolního nádraží. Stávající �e-
šení okolní silni�ní infrastruktury a infrastruktury MHD je nevhodné z hlediska zajišt�ní dopravní obsluhy 
hlavního nádraží systémem MHD, IAD a dalšími zásobovacími a jinými dopravními službami. V tomto oh-
ledu je nutné rozd�lit jednotlivé stavby m�stské infrastruktury na ty, které jsou p�ímo sou�ástí návrhu �eše-
ní varianty A, a na ty, které jsou stavbami v okolí spole�né pro jakékoliv �ešení ŽUB.  

V p�ípad� první skupiny staveb se jedná o realizaci tramvajových tratí a trolejbusových drah napojujících 
nádraží na okolní sí�. Realizace t�chto staveb je nezbytná pro zajišt�ní napojení hlavního nádraží na sys-
tém MHD, �ímž bude zajišt�na p�eprava cestujících z hlavního nádraží do cílových lokalit na území m�sta 
Brna. Krom� realizace tramvajových a trolejbusových drah je nutné realizovat i pozemní komunikace a 
napojit je na okolní silni�ní sí�. Okolní silni�ní sí� v lokalit� dolního nádraží je pom�rn� rozvinutá a vybudo-
vat tak bude nutné pouze napojení na blízké páte�ní silni�ní komunikace. Z hlediska územního rozvoje je 
uvažováno ve všech variantách �ešení ŽUB s rozvojem území Trnitá-Heršpická, které bude rovn�ž spoje-
no s budováním silni�ní infrastruktury v tomto území. Realizace t�chto komunikací souvisí primárn� 
s obsluhou tohoto území a p�ípadná rizika s budování této infrastruktury se promítá stejn� do všech variant 
ŽUB, v�etn� varianty Bez projektu. 

V p�ípad� druhé skupiny staveb se jedná rovn�ž o realizaci tramvajových a trolejbusových drah a pozem-
ních komunikací, avšak v tomto p�ípad� t�ch, které nejsou p�ímo sou�ástí návrhu �ešení ŽUB ve variant� 
A, ale jejich realizace je uvažována ve všech variantách �ešení ŽUB. Realizace v�tšiny t�chto tzv. invari-
antních zám�r� má stejný dopad na funk�nost projektu ŽUB. Výrazné riziko pro variantu A nastává u t�ch 
staveb, které jsou blízké lokalit� hlavního nádraží. Zbývající stavby budou mít prakticky totožný dopad na 
funk�nost dopravního systému. Nejv�tší negativní dopad by v tomto p�ípad� m�la neúsp�šná realizace 
projektu Tramvaj Plotní, bez níž by bylo výrazn� zhoršeno napojení hlavního nádraží na systém tramvajo-
vé dopravy. S ohledem na výrazn� pokro�ilou fázi projektové p�ípravy tohoto zám�ru lze shledat riziko 
nedokon�ení realizace tohoto zám�ru jako nízké. Další p�ípadný negativní dopad  by m�la neúsp�šná rea-
lizace trolejbusové dráhy, jež je sou�ástí projektu výstavby nové m�stské t�ídy. Ve výhledu je uvažováno 
s vedením trolejbusových linek po této nové dráze od hlavního nádraží, kdy tyto linky zajiš�ují �ást p�eprav 
cestujících z hlavního nádraží do vybraných lokalit m�sta Brna. V p�ípad� neúsp�šné realizace tohoto zá-
m�ru by byla zhoršena funk�nost projektu. V pr�b�hu zpracování studie proveditelnosti byl podrobn� 
zkoumán p�epravní význam projektu nové m�stské t�ídy pro všechny varianty ŽUB. Bylo ov��eno, že ces-
tující p�estupující na související trolejbusové linky tvo�í jen malý zlomek všech cestujících využívajících ke 
svým vnitrom�stským cestám novou m�stskou t�ídu. Riziko neúsp�šné realizace projektu nové m�stské 
t�ídy by m�lo výrazný negativní dopad na funk�nost dopravního systému m�sta Brna bez ohledu na kon-
krétní �ešení ŽUB. Oproti variant� B a Bez projektu je však dopad tohoto rizika pro variantu A vyšší, jelikož 
v p�ípad� prvních dvou jmenovaných variant mají cestující k dispozici výhodn�jší náhradní spojení jinými 
spoji MHD, než u varianty A.  

M�sto Brno by m�lo p�ijmout taková opat�ení, která zajistí organiza�n� a finan�n� p�ípravu a realizaci 
m�stských dopravních staveb v�etn� komunikace s ve�ejností a politickými p�edstaviteli. 

 

 

Jako nejv �tší rizika varianty B lze jmenovat tato:  

Dodate �né požadavky ú �astník � �ízení a municipalit na technické, urbanistické nebo architektonic-
ké �ešení. Požadavky na vyšší prostupnost infrastruktur y nebo jiné lokální dopady �ešení projektu.  

Nedodržení zákonných postup � p�i p�ijímání zm �n územn �-plánovacích dokumentací.  

Politizace v �cných a odborných otázek.  

Návrh �ešení varianty B p�edstavuje zcela nové �ešení ŽUB, které nebylo dosud podrobn� projektov� p�i-
pravováno a projednáváno. Návrh �ešení je zpracován pouze v podrobnosti zpracování studie proveditel-
nosti a projednávání navrhovaných �ešení bylo �ešeno ve spolupráci s vybranými odbornými hodnotiteli. 
Návrh varianty B je zpracován v n�kolika podvariantách, které se výrazn� liší z hlediska územního vedení 
infrastruktury a konkrétního technického provedení konkrétním �ešením hlavního nádraží a konkrétním 
zapojením tratí od P�erova a Veselí nad Moravou do ŽUB. V p�ípad� výb�ru varianty B, jako cílového �e-
šení ŽUB, je proto nutné d�kladn� diskutovat zárove� otázku výb�ru konkrétní podvarianty. V navazujících 
projektových stupních je nutné zpracovat podrobný návrh nejen �ešení železni�ní infrastruktury, ale i �eše-
ní p�ilehlých lokalit. Pokud nebude v tomto procesu shoda nad konkrétním �ešením varianty B, a to bude i 
nadále uvažováno variantn�, bude mít tato skute�nost výrazný dopad na vyšší v�cnou, �asovou i finan�ní 
náro�nost navazující projektové p�ípravy. Je proto nezbytné d�kladn� projednat a vybrat konkrétní �ešení 
varianty B a definovat základní podmínky a požadavky na konkrétní �ešení stavby. Toto projednání je nut-
né u�init za ú�asti všech významných dot�ených institucí a samosprávných útvar�, které se budou ú�astnit 
navazujících proces� projektové p�ípravy. 

Aby mohla být úsp�šn� dokon�ena projektová p�íprava projektu, je nezbytné zajistit odpovídající podmínky 
v územn� plánovacích dokumentacích. Aby bylo možné zpracovat dokumentaci pro územní rozhodnutí, 
zažádat o územní rozhodnutí a následn� i vydat územní rozhodnutí na umíst�ní stavby ŽUB, je nezbytnou 
podmínkou platný územní plán odpovídající vybrané variant� ŽUB. Pro variantu B nebyl dosud územní 
plán zpracován a návrh �ešení varianty B tak není v souladu se stávajícím územním plánem. S ohledem 
na množství st�et� a rozpor� navrhované varianty B s územním plánem a s ohledem na komplexnost a 
rozsáhlost projektu je dle názoru Výboru studie proveditelnosti možnost pouhé aktualizace stávajícího 
územního plánu prakticky vylou�ena a bude nutné zpracovat územní plán nový. V územním plánu bude 
nutné dle územních studií stanovit i podmínky pro funk�ní využití okolních ploch. Jedná se zejména o �e-
šení návazné infrastruktury MHD a pozemních komunikací, o �ešení p�ednádražních prostor, apod. Rizika 
spojená s p�ijímáním nového územního plánu m�sta Brna jsou vysoká. P�i poslední velké aktualizaci 
územního plánu m�sta Brna byl zám�r na její po�ízení schválen v roce 2009 a po zpracování návrhu byla 
aktualizovaná podoba územního plánu schválena v roce 2014. Tato aktualizace územního plánu byla ná-
sledn� soudn� napadena a následn� i soudn� zrušena v roce 2015. Následn� bylo rozhodnuto o vyjmutí 
p�vodn� navržených zm�n územního plánu a jejich projednání formou soubor� díl�ích zm�n. Ani tento 
krok nebyl úsp�šný, jelikož nap�íklad u souboru zm�n �. 41 a 42 byl zám�r na jejich po�ízení schválen 
v roce 2015 a dosud tyto zm�ny nebyly schváleny. Celková doba od schválení zám�ru na po�ízení aktuali-
zace (zm�ny) územního plánu je tedy v tomto p�ípad� ve m�st� Brn� (k �íjnu 2017) 8 let a proces zm�ny 
stále není ukon�en. 

S ohledem na dosavadní problémy p�i procesech spojených s aktualizací a zm�nami územního plánu 
m�sta Brna je nutné p�ijmout opat�ení, která povedou k zlepšení situace v oblasti územního plánování ve 
m�st� Brn�. Bez odpovídajícího  územního plánu je realizace projektu ve variant� B vylou�ena. V tomto 
ohledu je rizikem i stávající platnost územního plánu, která vyprší 31. 12. 2022. Riziko, že vyprší platnost 
stávajícího územního plánu, bude mít kritický dopad i na variantu A, jejíž �ešení v tomto p�ípad� nebude 
mít oporu v územním plánu m�sta Brna, jako je tomu v sou�asné dob�.         
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10 Záv�ry a doporu �ení 

Hlavním cílem Studie proveditelnosti železni�ního uzlu Brno je poskytnout odborným a politickým útvar�m 
státní správy a samosprávy a rovn�ž ve�ejnosti ucelené informace o možnostech �ešení modernizace, �i 
p�estavby železni�ní infrastruktury na území m�sta Brna. Studie proveditelnosti v tomto ohledu poskytuje 
komplexní informace o stávajících problémech, o potenciálu a o�ekáváních spole�nosti, o možnostech 
�ešení projektu a o podrobných návrzích �ešení projektu. Návrhy �ešení projektu jsou posouzeny z hlediska 
pln�ní cíl� a o�ekávání spole�nosti, z hlediska výpo�tu a porovnání náklad� a p�ínos�, které budou jednot-
livá �ešení p�edstavovat pro spole�nost, a z hlediska rizik, která mohou nastat v pr�b�hu p�ípravy, realiza-
ce a provozu, a která mohou  zásadn� negativn� ovlivnit funk�nost a úsp�šnost projektu. 

Hlavní náplní studie proveditelnosti je oblast železni�ní dopravy, konkrétn� �ešení dopravní infrastruktury a 
�ešení železni�ního provozu. Studie proveditelnosti tak poskytuje základní informace o tom, jaké jsou 
v �ešené oblasti hlavní problémy v železni�ní doprav�, jaké jsou základní požadavky a o�ekávání 
v sou�asné dob�, ale i ve výhledu. Studie proveditelnosti dále  poskytuje informace o tom, jaké se nabízí 
možnosti �ešení a podrobn� pak jednotlivé možnosti navrhuje. Jednotlivé návrhy jsou  doloženy podrob-
nými technickými zprávami a výkresovými dokumentacemi a posouzeny z hlediska významných rozhodují-
cích parametr�,  jako jsou investi�ní náklady, kapacitní výpo�ty, vztah k území a životnímu prost�edí apod. 
Sou�ástí návrhu �ešení je i etapizace a postup výstavby. 

Jelikož železni�ní doprava je sou�ástí celkového dopravního systému v �ešeném území a navzájem se 
ovliv�uje s ostatními dopravními systémy, je ve studii proveditelnosti v�nován výrazný prostor i oblastem 
m�stské hromadné dopravy, ostatní ve�ejné hromadné dopravy a silni�ní dopravy. Ve studii proveditelnosti 
jsou popsány významné vazby a požadavky, které jsou ve vztahu železni�ní dopravy k vyjmenovaným 
dopravním systém�m kladeny. Definované návrhy �ešení projektu proto obsahují návrhy úprav dopravní 
infrastruktury a doporu�ovaných úprav koncepce linkového vedení m�stské hromadné dopravy a ostatní 
ve�ejné dopravy. Tyto navržené úpravy jsou vyhodnoceny v p�ípad� dopravní infrastruktury z hlediska in-
vesti�ních a provozních náklad� a v p�ípad� doporu�ovaných úprav koncepce linkového vedení jsou tyto  
posouzeny z hlediska provozních náklad�. 

Podrobné návrhy �ešení  železni�ní dopravy i úprav ostatních dopravních systém� jsou  komplexn� po-
souzeny z hlediska p�epravní výkonnosti a spolehlivosti provozu. V p�ípad� posouzení p�epravní výkon-
nosti byly vypo�teny zm�ny v po�tu cestujících v dopravních prost�edcích, pr�m�rná špi�ková i celodenní 
obsazenost spoj�, úspory cestovních dob cestujících, zm�ny modal-splitu apod. V p�ípad� posouzení spo-
lehlivosti provozu byly u železni�ní dopravy krom� výpo�tu propustnosti zpracovány i simulace železni�ní-
ho provozu a u m�stské dopravní infrastruktury zpracována kapacitní posouzení rozhodujících k�ižovatek. 
Dále byly posouzeny dopady výstavby infrastruktury na provoz v železni�ním systému i v ostatních do-
pravních systémech. Tato posouzení podávají informace o tom, jak je které �ešení výhodné a p�ínosné, a 
zda nevyvolá nežádoucí krátkodobé �i dlouhodobé negativní stavy v dopravním provozu. 

Navržená �ešení jsou posouzena z hlediska pln�ní stanovených cíl�, které vyplývají z analýzy stávajících 
problém� a z analýzy požadavk� na �ešení projektu. Výsledkem tohoto posouzení je porovnání, do jaké 
míry jednotlivá �ešení plní cíle, které jsou spole�ností na �ešení projektu kladeny. Jelikož jednotlivá �ešení 
projektu p�ináší spole�nosti r�zné náklady a p�ínosy, je ve studii proveditelnosti zpracováno podrobné po-
souzení a porovnání ekonomické efektivity formou analýzy p�ínos� a náklad�. Zpracování této analýzy 
vychází z užívané praxe a metodických pokyn�, které jsou pro hodnocení významných investi�ních projek-
t� užívány. Základním principem této analýzy, ve zkratce ozna�ované jako CBA, je porovnání jednotlivých 
projektových variant s variantou Bez projektu. Dalším významným znakem CBA je, že hodnotí náklady a 
p�ínosy projektu v dlouhodobém horizontu 30 let od zahájení realizace a zárove� zohled�uje efekty i po 

skon�ení tohoto hodnotícího období. Zohledn�ny tak jsou náklady i p�ínosy b�hem realizace i po dokon-
�ení realizace a uvedení projektu do provozu, vztažené obecn� ke  spole�nosti jako celku. Zohledn�ny 
jsou náklady a p�ínosy investor�, cestujících, dopravc�, obyvatel a dalších subjekt�. Výsledkem této ana-
lýzy je výpo�et �isté sou�asné hodnoty, vnit�ního výnosového procenta a pom�ru náklad� a p�ínos�. Tyto 
hodnoty ukazují, jak jsou která �ešení celkov� výhodná pro spole�nost jako celek. P�i hodnocení variant 
�ešení projektu by tak výsledky CBA m�ly být významným rozhodujícím parametrem. 

Jednotlivé návrhy �ešení projektu jsou v�cn�, �asov� i finan�n� velmi náro�né na p�ípravu a realizaci a 
existuje �ada rizik, která mohou mít výrazný negativní dopad na prodloužení p�ípravy a realizace, �i na 
zvýšení investi�ních náklad�. Zárove� je pro dosažení stanovených cíl� a dosažení vypo�tených p�ínos� 
nezbytné splnit n�kolik podmínek. I v tomto p�ípad� byla identifikována �ada rizik, která mohou mít na do-
sažení p�ínos� negativní vliv. P�i hodnocení jednotlivých návrh� �ešení projektu  je tak nutné brát v potaz 
možná rizika, jejichž napln�ní m�že mít negativní dopad na funk�nost, nákladnost a p�ínosnost projektu. 
V krajním p�ípad� pak m�že být dopad n�kterých rizik velmi závažný a fatální, d�sledkem �ehož m�že být 
nap�íklad nedokon�ení projektové p�ípravy, výrazné prodloužení realizace, �i nemožnost uvedení projektu 
do plnohodnotného provozu. P�i hodnocení jednotlivých návrh� �ešení projektu by se tak m�lo upustit od 
t�ch, u kterých existuje výrazná pravd�podobnost, že dojde k fatálnímu selhání projektu. V ostatních p�í-
padech je pak nutné brát jednotlivá rizika v úvahu a stanovit p�íslušná opat�ení, snižující pravd�podobnost 
jejich vzniku, �i snižující závažnost jejich dopadu v p�ípad�, kdy již nastanou. 

Studii proveditelnosti je tak nutné chápat jako podklad pro rozhodování o dalším vývoji souvisejícím s že-
lezni�ním uzlem Brno. Rozhodování o projektu je proces hodnocení, projednávání a schvalování, jenž nel-
ze substituovat procesem zpracování studie proveditelnosti. Rozhodování o takto významných projektech 
se �ídí legislativními, kompeten�ními a metodickými pravidly. Projekt železni�ního uzlu Brno zaujímá 
v oblasti rozvoje dopravní infrastruktury v �R specifické místo. Snahy o �ešení tohoto projektu s ur�itými 
p�estávkami a s r�znou intenzitou vedeny již tém�� sto let. Území, na n�mž je daný projekt �ešen,  je roz-
sáhlé, složité a neustále se vyvíjející. Samotné dopady projektu pak výrazn� p�esahují toto území. Na �e-
šení tohoto projektu participuje �ada složek spole�nosti. Jedná se o p�ímé vlastníky a uživatele projektu, 
nebo o skupiny, které jsou projektem n�jak p�ímo ovlivn�ny. Zárove� na tomto projektu participují i ob�an-
ské iniciativy, vedené v p�evážné v�tšin� dob�e mín�ným zájmem o zkvalit�ování prost�edí m�sta Brna 
jako takového. Jelikož jsou zájmy t�chto skupin spojené s �ešením projektu r�zné a �asto i protich�dné, 
jsou d�sledkem tohoto stavu neustálé rozpory a stále se opakující diskuze nad výsledným �ešením projek-
tu. Vzhledem k t�mto d�vod�m jsou v následujícím záv�re�ném textu studie proveditelnosti popsána do-
poru�ení, jak se studií proveditelnosti dále pracovat a jak postupovat v otázce dalšího postupu p�ípravy 
projektu železni�ního uzlu Brno. 

V p�edchozích kapitolách �. 8 a 9 tohoto dokumentu byly vyhodnoceny jednotlivé varianty �ešení p�estavby 
ŽUB z hlediska dosahovaných parametr�, pln�ní cíl�, p�ínosnosti, ekonomické efektivity a rizikovosti. Kaž-
dá varianta je v tomto ohledu r�zná a r�zn� výhodná. P�i rozhodování o výsledném �ešení ŽUB je nutné 
komplexn� posoudit veškerá významná kritéria a zvážit jejich význam pro rozhodování. V níže uvedené 
tabulce jsou uvedeny stru�né zásadní záv�ry a zjišt�ní k jednotlivým variantám, kterým je nutno zd�raznit 
p�i záv�re�ném posuzování variant a rozhodování. Tyto záv�ry jsou d�ležité pro samotný výb�r výsledné 
varianty �ešení p�estavby ŽUB, ale i pro stanovení dalšího postupu projektové p�ípravy a realizace projek-
tu. 
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Souhrn zásadních záv �r� z vyhodnocení variant �ešení projektu 

Obecn�: Navržené projektové varianty plní v�tšinu stanovených cíl� a požadavk� spole�nosti na funk�ní 
systém železni�ní dopravy s dobrou úrovní ekonomické efektivity a p�ijatelnou rizikovostí. Je proto nežá-
doucí ponechání stávajícího stavu a rezignace na p�estavbu železni�ního uzlu Brno. 

Velkým rizikem ovliv�ujícím budoucí realizaci projektu je nedostate�ná politická podpora projektu, nesou-
hlas ve�ejnosti s �ešením projektu a zm�na odborných, politických a spole�enských požadavk� na projekt. 
Je proto naprosto nezbytné vedení kultivované diskuze nad výb�rem výsledného �ešení projektu mezi 
odbornými a politickými institucemi a ve�ejností. Výsledná koncepce p�estavby ŽUB by m�la být potvrze-
na kladným stanoviskem hodnocení SEA a dohodou o spolupráci na p�íprav� a realizaci projektu. 

Sporným p�ínosem spojeným s p�estavbou železni�ního uzlu Brno je realizace n�kterých nových želez-
ni�ních zastávek a zavedení n�kterých železni�ních linek. V tomto ohledu je nutné d�kladn� zvážit smys-
luplnost a efektivitu realizace železni�ní zastávky na Letišti Tu�any a zavedení regionální železni�ní linky 
S37 v trase Brno-Královo Pole – Šlapanice z hlediska jejího p�epravního vytížení a výrazného dopadu do 
stability železni�ního provozu. V jednotlivých variantách se liší p�epravní význam jednotlivých železni�-
ních zastávek, proto je nutné dle konkrétních p�epravních a územních specifik jednotlivých variant zvážit 
smysluplnost a efektivitu jejich realizace. Toto se týká zejména železni�ních zastávek Brno-Víde�ská, 
Brno-�ernovická Terasa, Brno-�ernovice, Brno-Komárov a Brno-Štý�ice. 

Všechny železni�ní stanice a zastávky je nutné v navazující projektové p�íprav� podrobn� �ešit tak, aby 
z hlediska jejich prostorového uspo�ádání, dimenzování prostor pro cestující a dostupnosti služeb pro 
cestující výsledná podrobná �ešení odpovídala p�epravnímu významu daného p�edpokládaným denním 
obratem cestujících. 

V p�ípad� varianty A  jsou jejími nejv�tšími riziky nedokon�ení v�asné realizace staveb na síti dopravní 
infrastruktury m�stské hromadné dopravy a neuvedení t�chto staveb v�as do provozu, zpožd�ní p�ípravy 
nebo výstavby díl�ích �ástí projektu m�stské infrastruktury a nezajišt�ní investorství pro n�kterou �ást 
projektu v oblasti m�stské infrastruktury. Pro dosažení úsp�šné realizace této varianty je nutné tato rizika 
eliminovat vhodnými opat�eními na stran� statutárního m�sta Brna a m�stských firem.   

V p�ípad� varianty A je rovn�ž pot�eba d�kladn� zvážit konkrétní provozní uspo�ádání kolejišt� pr�tahu 
pr�jezdné osobní a tranzitní nákladní dopravy železni�ním uzlem. P�i výb�ru výsledného uspo�ádání kole-
jišt� je nutné zohlednit výsledky hodnocení stability železni�ního provozu. V navazujících stupních projek-
tové p�ípravy je nutné zvážit díl�í úpravy podrobného kolejového �ešení s potenciálem zvýšení stability 
železni�ního provozu. 

V p�ípad� varianty A je dále pot�eba d�kladn� zvážit konkrétní zp�sob �ešení zapojení trati od Chrlic, kdy 
je nutné vzít v úvahu riziko potenciálního st�etu s památkov� chrán�nými objekty Masné Burzy v p�ípad� 
zapojení tratí do severní �ásti kolejišt� hlavního nádraží a výši investi�ních náklad� v p�ípad� zapojení 
trati do samostatné podzemní stanice.  

V p�ípad� varianty B  jsou jejími nejv�tšími riziky dodate�né požadavky ú�astník� �ízení a municipalit na 
technické, urbanistické nebo architektonické �ešení, požadavky na vyšší prostupnost infrastruktury nebo 
jiné lokální dopady �ešení projektu, nedodržení zákonných postup� p�i p�ijímání zm�n územn�-
plánovacích dokumentací, politizace v�cných a odborných otázek. Tato rizika jsou dána tím, že varianta B 
byla dosud zpracována pouze v podrobnosti studie. P�i výb�ru výsledného �ešení ŽUB a p�i jeho násled-
ném rozpracování v podrobn�jších dokumentacích, v�etn� po�ízení nového územního plánu Brna hrozí 
rozporování celkového �ešení, �i jeho jednotlivých �ástí. Pro dosažení  úsp�šné realizace této varianty je 
nutné tato rizika eliminovat vhodnými opat�eními na stran� statutárního m�sta Brna.  

V p�ípad� varianty B je nutné zvážit nákladovost, p�epravní opodstatn�nost a ekonomickou efektivitu za-
pojení trati od Veselí nad Moravou novou tratí p�es oblast letišt� Tu�any. Toto �ešení je výrazn� náklad-
n�jší a p�epravn� mén� výhodné oproti �ešením se zapojením této trati p�es oblast �ernovické Terasy, 
což se projevuje výrazn� nižší dosahovanou ekonomickou efektivitou.   

V p�ípad� varianty B je nutné zvážit konkrétní zp�sob zapojení tratí od P�erova a Veselí nad Moravou, 
p�i�emž je nutné vzít v úvahu klady a zápory jednotlivých �ešení z hlediska investi�ní náro�nosti, dopad� 
do území a na životní prost�edí, spolehlivosti železni�ního provozu a dosahovaných p�epravních a do-
pravních parametr�.  

V p�ípad� varianty B je nutné zvážit konkrétní sm�rové parametry kolejišt� hlavního nádraží. V tomto oh-
ledu je nutné zohlednit výši investi�ních náklad�, dopady do území a rizika spojená s bezpe�ností a spo-
lehlivostí železni�ního provozu a rizika spojená s bezpe�ností a komfortem cestujících p�i nástupu a vý-
stupu z železni�ních souprav a p�i jejich pohybu na nástupištích.    

V p�ípad� varianty B je nutné v navazujících projektových stupních podrobn� stanovit podmínky pro �eše-
ní vazby nového hlavního nádraží na okolí a dle t�chto podmínek nalézt vhodné funk�ní a proveditelné 
�ešení. Pozornost je v tomto ohledu nutné v�novat zejména dopad�m na okolní dopravní infrastrukturu 
pozemních komunikací, tramvajových a trolejbusových tratí, autobusového nádraží a zastávek, p�ších a 
cyklistických tras. Dále dopad�m do technické infrastruktury, památkov� chrán�ných objekt�, ostatních 
pozemních objekt� a podobn�.  

V p�ípad� varianty B je nutné prov��it jiné možnosti �ešení zapojení vysokorychlostních tratí. Uvažované 
�ešení ve studii proveditelnosti se ukázalo jako investi�n� a technicky velmi náro�né a rizikové. V bu-
doucnu tak hrozí, že by nebylo možné zapojit vysokorychlostní trat� do železni�ního uzlu Brno. Je proto 
nutné technicky, územn� a provozn� prov��it jiné alternativy zapojení vysokorychlostních tratí a následn� 
zvážit jejich výhodnost v porovnání s �ešením uvažovaným ve studii proveditelnosti. 

Záv�rem: Vyhodnocením všech výše uvedených záv�r� lze na základ� širšího konsensu posuzujících 
organizací a subjekt� definovat skupinu variant vhodných k realizaci a také skupinu variant k realizaci 
zcela nevhodných. Vhodné varianty by m�ly být následn� zváženy z dalších d�ležitých hledisek, a to sice:  
financování investice a finan�ní udržitelnosti v provozní fázi projektu, �asového horizontu zahájení reali-
zace, pozitivních i negativních vliv� na okolní území (územní prostupnosti t�lesem dráhy), celkové eko-
nomické efektivity, potenciální rizikovosti, a podobn�. 

Tabulka 23 - Souhrn zásadních záv�r� z vyhodnocení variant �ešení projektu 

V návaznosti na tyto záv�ry je nutné stanovit ur�itý postup rozhodování o výsledném �ešení p�estavby 
ŽUB a dalším postupu projektové p�ípravy, jež povede k úsp�šné realizaci vybraného �ešení. 

Ochota realizovat projekt 

Ve studii proveditelnosti je podrobn� zmapována stávající situace v železni�ní doprav� i v ostatních do-
pravních systémech na území m�sta Brna a v jeho nejbližším okolí. Zárove� byl formou tzv. varianty Bez 
projektu odhadnut p�edpokládaný vývoj, pokud nedojde k realizaci žádné z navržených možností �ešení 
projektu. Stávající stav i o�ekáváný vývoj bez realizace projektu je pro jednotlivé skupiny spole�nosti 
v n�kolika ohledech r�zn� vyhovující, �i nevyhovující. Dle názoru zadavatele i zpracovatele studie je 
v prvním kole posuzování studie proveditelnosti nutné posoudit, zda je sou�asný i výhledový stav bez rea-
lizace projektu uspokojivý a nadále udržitelný. Dále je nutné posoudit zda d�vody pro realizaci n�kterého 
z navrhovaných �ešení projektu jsou dostate�né a pro spole�nost je realizace projektu výhodná. 
Z výsledk� hodnocení pln�ní cíl� projektu a z výsledk� analýzy CBA lze zodpov�dn� vyslovit záv�r, že 
varianta Bez projektu není pro spole�nost výhodná. Samoz�ejm� nelze vylou�it, že výsledkem rozhodnutí 
o budoucí podob� železni�ní infrastruktury na území m�sta Brna bude ukon�ení p�ípravy projektu a za-
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chování stávajícího uspo�ádání dopravní infrastruktury a realizace pouze drobných opat�ení, jak je uvažo-
váno práv� ve variant� Bez projektu. V tomto p �ípad� pak z�stane �ada stávajících problém � nevy �e-
šena a �ada p�íležitostí z �stane nevyužita. Význam m �sta Brna na dopravní map � �eské republiky, 
potažmo Evropy, by p �ijetím takovéhoto rozhodnutí postupn � upadal. 

Rozhodnutí o výsledném �ešení projektu 

Pokud bude dosaženo ochoty a spole�ného konsenzu realizovat n�které z nabízených �ešení projektu, 
bude následn� nutno rozhodnout o výsledném �ešení. Rozhodování i o mén� významných dopravních 
projektech je zpravidla složité,  proto lze obtíže p�i hledání shody o�ekávat i v p�ípad� rozhodování o vý-
sledné podob� železni�ního uzlu Brno. Ve studii proveditelnosti je navrženo n�kolik možných variant �eše-
ní projektu, p�i�emž jsou tyto varianty rozdílné z r�zných hledisek, jako je uspo�ádání dopravní infrastruktu-
ry v území,  výše investi�ních a provozních náklad�, dopady do území a životního prost�edí, p�edpokláda-
ný termín zahájení a délka realizace, dosahované p�ínosy z úspor �asu atd. Ve studii proveditelnosti je 
zpracováno porovnání variant formou objektivních metod hodnocení pln�ní cíl�, hodnocení ekonomické 
efektivity a hodnocení rizik. Snaha o zachování maximální možné objektivity ze strany zadavatele i zpra-
covatele studie byla „nosným motivem“ celého zpracování studie. Zajisté lze p�edpokládat, že každá ze 
skupin spole�nosti, které se budou hodnocení projektu v�novat,  m�že následn� zpracovávat a nabízet 
svá vlastní posouzení, zatížená menší �i vyšší mírou subjektivity v hlediscích pro ni významných. Výb�r 
výsledného �ešení projektu musí být u �in�n na základ � kompromisu jednotlivých složek spole �-
nosti – státní správy, samosprávy, sektoru dopravní ch služeb a ve �ejnosti za dodržení legislativ-
ních, kompeten �ních a metodických pravidel.    

Stanovení postupu p �ípravy projektu 

V p�ípad� rozhodnutí o výb�ru výsledného �ešení projektu bude nutné stanovit podrobný postup prací ve-
doucích k budoucí realizaci projektu. Pro zajišt�ní kvalitního a efektivního procesu navazující projektové 
p�ípravy je nezbytné dosažení konsenzu nad základní koncepcí �ešení p�estavby ŽUB. V tomto ohledu je 
nezbytné, aby budoucí investo�i projektu disponovali silným mandátem politických a odborných útvar� a 
ve�ejnosti. Mandát pro projektovou p�ípravu a realizaci vybrané koncepce �ešení p�estavby železni�ního 
uzlu Brno musí být garantován politickou, odbornou a ve�ejnou podporou a kladným posouzením vlivu 
koncepce p�estavby ŽUB na životní prost�edí. V takovém p�ípad� bude možné kvalitn� a efektivn� postu-
povat v projektové p�íprav� zvolené výsledné varianty �ešení p�estavby ŽUB. Navazující proces projektové 
p�ípravy se liší mezi jednotlivými variantami �ešení projektu. To je dáno p�edevším r�zným dosaženým 
stupn�m projektové p�ípravy, r�zným vztahem k územn�-plánovacím dokumentacím a r�zným dosažením 
projednání a posouzení. Popsány jsou jednotliv� pro variantu A a pro variantu B rámcové hlavní úkoly a 
milníky, které budou muset po p�ípadném rozhodnutí o jejich výb�ru jako výsledného �ešení projektu ná-
sledovat s cílem získání územního rozhodnutí. Milník v podob� získání územního rozhodnutí p�edstavuje 
bod, po kterém bude proces projektové p�ípravy obou variant srovnatelný. 

U varianty A  je v centrální �ásti železni�ního uzlu projektová p�íprava ve stupni územního �ízení. 
V p�ípad� vydání územního rozhodnutí bude nutné posoudit soulad vybraného výsledného �ešení projektu 
s vydaným územním rozhodnutím. V p�ípad� nesouladu bude nutná aktualizace územního rozhodnutí. 
V p�ípad�, že územní rozhodnutí nebude vydáno, bude nutné aktualizovat dokumentaci pro územní roz-
hodnutí a o územní rozhodnutí nov� požádat. V úseku �ernovický triangl – Pon�tovice nebyla dosud za-
hájena projektová p�íprava a bude tak nutné zpracování hodnocení EIA, dokumentace pro územní roz-
hodnutí a následn� zažádat o územní rozhodnutí. 

U varianty B se jedná o zcela nové �ešení, u kterého nebyla dosud zahájena projektová p�íprava, a které 
není v souladu s územn� plánovacími dokumentacemi. V p�ípad� rozhodnutí o této variant�, jako výsled-

ném �ešení projektu, bude nutné zpracovat �adu díl�ích dokumentací a u�init nezbytné procesní kroky ve-
doucích k úsp�šné realizaci projektu. V úvodu bude nutné zpracovat dokumentaci EIA a zajistit proces 
posouzení EIA na vybrané �ešení projektu. 

Pro podrobné �ešení lokality hlavního nádraží a jeho širších dopravních a urbanistických vazeb na jeho 
okolí bude nutné zpracovat podrobnou studijní dokumentaci. Ta bude �ešit problémy související bezpro-
st�edn� s m�stem Brnem, tedy  problémy, jejichž �ešení  si zpracovaná studie proveditelnosti nekladla a 
ani nemohla klást za cíl. Bude nutné podrobn� zmapovat podmínky památkové ochrany, stávající inženýr-
ské sít�, majetkoprávní a vlastnické vztahy a navrhnout podrobné �ešení plnící tyto podmínky. Zárove� 
bude nutné navrhnout podrobná �ešení dopravních terminál� a jejich vybavenosti v�etn� �ešení p�estup-
ních vazeb mezi systémy MHD, autobusové a železni�ní dopravy v�etn� �ešení p�ístupových cest. Navrh-
nout bude nutné rovn�ž podrobné �ešení dopravní infrastruktury MHD a pozemních komunikací, v�etn� 
návrhu systému parkování a návrhu dopravn�-provozních opat�ení. �ešena bude muset být také p�ší a 
cyklistická doprava. Zmapovány budou muset být dále majetkoprávní a vlastnické vztahy. Veškerá tato 
dokumentace musí být zpracována v odpovídající podrobnosti a musí být projednána s dot�enými orgány 
státní správy, samosprávy, se správci a investory objekt�, s majiteli pozemk� a s ve�ejností. Tato doku-
mentace je nezbytná pro stanovení podmínek pro území a pro definování konkrétních zám�r� v území a 
podmínek jejich realizace. Tato dokumentace pak bude podkladem pro zpracování nového územního plá-
nu m�sta Brna. 

Následn� bude možné zahájit proces stabilizace �ešení projektu v územn�-plánovacích dokumentacích. 
Zejména bude nezbytné zpracování územního plánu m�sta Brna v podob� umož�ující realizaci projektu 
ve zvolené variant�. Zm�ny oproti stávajícímu územnímu plánu m�sta Brna se nebudou týkat pouze �eše-
ní projektu ŽUB, ale budou se týkat i dalších spole�enských oblastí, jako je koncepce dopravní infrastruk-
tury, technických sítí, zelen�, bydlení apod. Bude nutné dob�e zvážit, které podklady bude nutné zpraco-
vat, aby bylo možné proces zajišt�ní podmínek v územním plánu m�sta Brna zahájit. 

V p�ípad�, že budou vytvo�eny vhodné podmínky v územn� plánovacích dokumentacích, bude následn� 
možné zahájit podrobnou projektovou p�ípravu p�estavby ŽUB. Zpracována bude muset být dokumentace 
pro posouzení vlivu stavby na životní prost�edí zpracování, v�etn� následného zajišt�ní vydání stanoviska 
EIA. Následn� bude možné zpracovat dokumentaci pro územní rozhodnutí a po jejím dokon�ení zahájit 
územní �ízení. V rámci zpracování dokumentace pro posouzení EIA a pro vydání územního rozhodnutí 
bude muset být provedena �ada geologických, hydrogeologických, geotechnických a jiných pr�zkum�, kte-
ré byly v dosavadním vývoji požadovány p�i územním �ízení pro variantu A. 

Veškeré uvedené postupy vyplývají z legislativních požadavk� a dalších obvyklých postup� investorské 
p�ípravy staveb železni�ní infrastruktury. Tyto postupy se týkají jakékoliv varianty �ešení ŽUB s tím rozdí-
lem, že v p�ípad� varianty A byla �ada t�chto krok� u�in�na od roku 2002, kdy bylo Vládou �R rozhodnuto 
o realizaci této varianty �ešení ŽUB. V p�ípad� varianty B pak bude tyto popsané kroky nov� absolvovat. 

Po vydání územního rozhodnutí  jsou další p�edpokládané �innosti totožné pro všechny varianty a záro-
ve� se v této fázi nenachází žádná z variant. Z t�chto d�vod� již není další postup p�ípravy pro jednotlivé 
varianty popisován. 

Stanovení kompetencí a pravidel spolupráce na další  p�íprav� a realizaci projektu 

V p�ípad�, že bude rozhodnuto o výsledném �ešení projektu a zárove� bude stanoven postup implementa-
ce tohoto rozhodnutí, bude nutné stanovit pravidla spolupráce v navazujících procesech. Projektová p�í-
prava tohoto projektu bude bez ohledu na vybrané �ešení projektu velmi náro�ná na koordinaci p�i zpraco-
vání projektových dokumentací a získávání nezbytných stanovisek a povolení. V tomto p�ípad� je nutná 
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hned od po�átku jednozna�ná celospole�enská a politická podpora projektu, bez �ehož je prakticky ne-
možné stavbu tohoto rozsahu a spole�enského dopadu úsp�šn� realizovat. Jednotlivé názory na výb�r 
výsledného �ešení projektu by m�ly být zohledn�ny v procesu rozhodování, a nikoliv až následn� p�i p�í-
prav� již vybraného �ešení. Znovu je tak vhodné zopakovat, že výb�r výsledného �ešení projektu musí být 
u�in�n na základ� kompromisu jednotlivých složek spole�nosti – státní správy, samosprávy, sektoru do-
pravních služeb a ve�ejnosti za dodržení legislativních, kompeten�ních a metodických pravidel. Vybráno by 
m�lo být �ešení, které je z celospole�enského hlediska vyhodnoceno jako nejvhodn�jší. Žádným navrže-
ným �ešením nelze uspokojit požadavky všech �ástí spole�nosti a vždy bude nutný ur �itý kompromis , 
který m�že být pro n�které z ur�itých úhl� pohledu bu	 výhodný nebo �áste�n�  nevýhodný. P�ípadné 
nesouhlasy a odpor proti takto vybranému celospole�ensky nejvýhodn�jšímu �ešení projektu prakticky 
znamenají další roky trvání nevyhovujícího stavu a odkládání možnosti spolufinancování z evropských 
zdroj� a potenciálu, který m�že realizace tohoto projektu spole�nosti a m�stu Brnu p�inést. 

Pro zda�ilou p�ípravu, realizaci a uvedení projektu do provozu je nutná ú�inná spolupráce investor�, státní 
správy, samosprávy, sektoru dopravních služeb a ve�ejnosti. Je vhodné proto nastavit ur�itá pravidla spo-
lupráce ve form� smluvních vztah� v�etn� �ídících a kontrolních mechanism�. K tomuto bude nutné zajistit 
vhodné organiza�ní, personální a finan�ní zajišt�ní. 

Pokud v následném procesu posuzování studie provedit elnosti bude dosaženo ochoty realizovat 
n�které �ešení projektu, bude dosaženo shody nad cílovým �ešením projektu, bude stanoven plán 
navazující p �ípravy projektu, budou nastavena pravidla spoluprác e na p�íprav� a realizaci projektu 
a  bude dosaženo všeobecné akceptace projektu, lze to to považovat za rozhodnutí  o projektu že-
lezni�ního uzlu Brno. 

 

V Olomouci, �íjen  2017 

Zpracoval s využitím podklad� od jednotlivých zpracovatel�:  

Ladislav Dorazil, MORAVIA CONSULT Olomouc a.s. 
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