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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 



Studie proveditelnosti železni �ního uzlu Brno 

 

 36

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 


