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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.    
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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 

 

 

 



Studie proveditelnosti železni� ního uzlu Brno 

 

 67

Návrh potenciálního urbanistického rozvoje území v ob lasti 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 


