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8.4 Porovnání dopad � na území a životní prost �edí 

Obecn� k technickému návrhu 

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

Varianta Bez projektu 

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

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

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

Varianty skupiny A – �eka 

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

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

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

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

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

Varianty skupiny B – Petrov 

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

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

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

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

Vyhodnocení variant 

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

Varianta Bez projektu 

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

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

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

Varianty skupiny A – �eka 

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

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

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

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

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

 Varianty skupiny B- Petrov 

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

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

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

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

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

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

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


