
Studie proveditelnosti železni �ního uzlu Brno 

 

 52

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.  


