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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. 

 


