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V casopise Stavebnictvi 02/2008 vysel ¢lanek s nazvem Prestavba zelezniéniho uzlu Brno a jeho mozna
podoba v roce 2015. V té dobé se zdalo, ze po ziskani uzemniho rozhodnuti v roce 2006 nic nebrani
rychlému dokonéeni projektové pripravy a zahajeni realizace tak vyznamného dila pro Brno,
Jihomoravsky kraj i Ceskou republiku. Bohuzel, v poloviné roku 2015 neni termin zahajeni stavby stale
jasny.

Uvod

Posledni, jiz tfeti uzemni rozhodnuti na dlouhodobé pfipravovanou variantu pfestavby Zelezni¢niho uzlu Brno
(ZUB), vydané 18. Z&fi 2013, bylo znovu napadeno Zalobami a neni dosud pravomocné. Co je pfi¢inou této
patové situace? Prestavba Zelezni¢niho uzlu Brno se s blizici se realizaci a pfes dlouholetou kontinualni pfipravu
stala silnym politickym tématem pro nékteré strany a ob&anské iniciativy, které vytvofily v roce 2002 ob€anskou
koalici Nadrazi v centru (OK NvC). Tato koalice se snazi prosadit vystavbu nového osobniho nadrazi v poloze
blizké stavajicimu umisténi v navaznosti na historické centrum mésta. OK NvC se pokusila zastavit postup praci
na dlouhodobé sledovaném feSeni s polohou hlavniho nadrazi v odsunuté poloze jiZ v roce 2004 neuspé&snym
referendem, jeji aktivity vSak dale pokracovaly.

Nezbytnym krokem pro &erpani zdrojii na prestavbu ZUB z evropskych fondu je zpracovani studie proveditelnosti
porovnavajici vice variant. Vedle dlouhodobé pfipravované varianty v odsunuté poloze v8ak jina varianta po
ukonceni procesu posuzovani v roce 2002 jiz nebyla sledovana a studie OK NvC byla pro studii proveditelnosti
nedostateéna. Sougasné se ukazalo, Ze investorem piipravované FeSeni prestavby ZUB ma uréité nedostatky,
spojené zejména s konceptem zausténi vysokorychlostnich trati a Rychlych spojeni do Brna. Vzhledem k tomu
rozhodlo Ministerstvo dopravy a Sprava Zelezniéni dopravni cesty, s.0. (SZDC), prerusit v roce 2012 prace na
studii proveditelnosti a zpracovat podklad pro objektivni porovnani obou variant a obé feSeni dopracovat tak, aby
rovnocenné splnila pozadavky na vyhledovy rozsah dopravy.

Jako podklady pro novou studii proveditelnosti byly v obdobi 2012—-2015 vypracovany jak srovnavaci studie
dopravniho feSeni, tak studie Uzemnich dopad(li a dopravni modely obsluznosti obou variant. Studie
proveditelnosti by méla byt dokon&ena v roce 2016.

Cilem ¢lanku je proto informovat odbornou vefejnost o stavu pfipravy a sou€asné vyuzit nové dokumenty
k pfedstaveni koncepce obou variant jak z hlediska dopravniho, tak urbanistického.

Historie zelezni€éniho uzlu Brno

V Uvodu je tfeba pfipomenout, Ze Zelezni¢ni uzel Brno neni pouze hlavni osobni nadrazi, ale vSechna zafizeni a
Zelezniéni traté na zemi mésta, ktera slouzi nejen osobni, ale také nakladni Zelezniéni dopravé. Zelezniéni traté
zausténé do Brna ze sedmi smérd (od Ceské Trebové, Bieclavi, Havlitkova Brodu, Jihlavy, Moravského
Krumlova, Nezamyslic a Veseli nad Moravou) pfivadéji osobni dopravu do hlavniho nadrazi. Nakladni viaky bud

jsou predevsim trasy zausténych Zelezninich trati, zastdvky a dopravny na téchto trasach, hlavni nadraZi,
odstavné nadrazi a dalSi zafizeni.

Letecky snimek
uzemi prestavby
ZUB



V ramci evropskych Zeleznic je Brno zac¢lenéno do mezinarodnich koridort ve smérech od Décina (z Némecka)
pfes Prahu do Breclavi (Rakousko, Slovensko) a od Bfeclavi (Rakousko) do Pferova a Ostravy (Polsko). Traté v
téchto smérech jsou soucasti multimodalnich koridori sou¢asné s ostatnimi druhy dalkové dopravy.

LEGENDA
trasa multimodainiho koridoru
magistrdla Pafiz-Mnichov-Videf-Budapest
transevropské koridory zépad-vychod
(@) mésto
©  dopravniuzel
O
Gdadsk
O Hamburk
) {) Varsava
Q Borin Poznah

O Hannower
Amsterdam
Drazdan,
Kolin

Brusel

OLvov
Norimberk
\ . Stuttgart
Pafiz traburg
> et I Budasest‘ﬁ
gmv- et o Brno na
= O zénteb krizovatce
Lyon ilano L,
W o evropskych
multimodalnich
koridort

Zelezniéni uzel Brno vznikal po dobu témé&f dvou stoleti a mnoho objektt spodnich staveb i nadzemnich staveb
slouzi dodnes. Prvni Zeleznicni trat byla pfivedena do Brna od Bfeclavi v roce 1839 a spojovala mésto s Vidni.
Nasledovalo vybudovani Zelezniéni trati od Ceské Trebové a Prahy v letech 1843 az 1849 s kusym ukon&enim
koleji v Brné. Obé historicky prvni traté na uzemi mésta byly budovany dvéma rlznymi spole¢nostmi a nebyly
zpocatku vzajemné propojeny. K tomu doslo aZ o nékolik let pozdé&ji, v roce 1849. Dale nasledovalo pfipojeni trati
stelické (1856), pferovské (1869), tiSnovské (1885) a viarské (1888).

V roce 1970 byla dokon¢ena prvni ¢ast budouciho prljezdu pro nakladni viaky a v roce 2010 byla uvedena do
provozu prvni ¢ast odstavného nadrazi pro osobni viaky.

Vyvoj koncepce prestavby ZUB 1926-1989

Nevyhovujici stav brnénského Zelezni¢niho uzlu se dvéma cca 800 m vzdalenymi nadrazimi v rizné vySkové
urovni, propojenymi spojovacimi tratémi, byl zpUsoben pfedevSim nedostate¢nou koordinaci zamérd riznych
spoleCnosti v priibéhu celého 19. stoleti. Prvni navrhy na pfestavbu brnénského zelezni¢niho uzlu se proto

m nedostatecna kapacita osobniho nadrazi a jeho vypravni budovy;

m sloZité rozvétveni trati na Uzemi mésta;

m mala kapacita odstavného nadrazi;

m stisnény prostor v pfednadrazim prostoru;

m bariéra v rozvoji centralni oblasti mésta.

Poc&atky snah feSit nevyhovujici stav Zelezni€¢niho uzlu ve vztahu k méstu se datuji od 1. Fijna 1926, kdy byla
vypsana verejna anonymni soutézZ na ziskani ideovych navrha pro zastavovaci a regulaéni plan mésta Brna, pfi
souCasném fedeni otdzky nadrazni a rekonstrukce Zelezniéni sité v SirSim okoli. Porota v roce 1927 nejvySe
ocenila navrh nazyvany Tangenta autor(i Bohuslava Fuchse, FrantiSka Sklenafe a Josefa Penaze, ktery umistil
nové osobni nadrazi jizné od ulice Opusténa, v prostoru tzv. dolniho nadrazi. Kromé urbanistickych pfinost navrh
také zjednodusil systém ZelezniCnich trati na Uzemi mésta a jejich zapojeni do osobniho nadrazi.
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V roce 1933 mésto vypsalo novou soutéz na feSeni zelezniCniho uzlu a jeho vlivu na uzemi. Rovnéz v této
soutézi navrhovatelé feSili rGzné polohy nového osobniho nadrazi, vysledkem vSak bylo potvrzeni varianty

osobniho nadrazi jizné od ulice Opusténa.

Také prvni povaleCny Smeérny plan meésta Brna (1952) respektoval polohu nového osobniho nadrazi v tzv.
odsunuté poloze podél ulice Opusténa. V dalSich tzemnich planech (1957, 1968, 1982, 1994) se vzdy objevuje
odsunuta poloha osobniho nadrazi bud ve varianté podél Opusténé, nebo v prostoru dolniho nadrazi. MySlenka
rekonstrukce osobniho nadrazi ve stavajici poloze se nikdy do Uzemnich plant pfes opakované diskuze

neprosadila, at jiz z dopravnich nebo urbanistickych davodu.
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Shvérny tuzemni plan mésta Brna, 1956
(Stavoprojekt,Koci, Vesely)
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Smérny tuzemni plan mésta Brna, 1968 (Utvar
hlavniho architekta mésta Brna, Alois Kubicek,
Zdenék Chlup)



Vyvoj koncepce prestavby ZUB 1989-2006
Vyznamnym bodem v pfipravé pfestavby zZelezni¢niho uzlu byla zména spoleCensko-ekonomické situace po roce

1989. V letech 1990-1992 byly ve velmi oteviené atmosféfe a za Siroké u€asti vefejnosti zcela nové posuzovany
v8echny koncepéni zaméry mésta véetné prestavby ZUB. V ramci studie, na které se podilely Dopravni rozvojové
stfedisko CR, a.s., Praha, SUDOP BRNO, spol. s r.o0., bylo posuzovano celkem $estnact variant, z nichz do
zavéreCného hodnoceni byly dopracovany &tyfi varianty A, B, C a D. Varianta A s osobnim nadrazim v poloze
odsunuté jizné od Opusténé, varianta C v poloze odsunuté jizné v prostoru Brno dolni nadrazi, varianta B s
osobnim nadrazim v prostoru Novych Sadu a varianta D jako pfestavba nadrazi ve stavajici poloze.
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Informaéni letak k vefejné diskuzi o variantach prestavby ZUB, distribuo
domacnosti

Vysledky studie hodnotila mezinarodni komise, ktera doporucila fesit prfestavbu zZelezniéniho uzlu Brno s osobnim
nadrazim podle varianty C v tzv. odsunuté poloze podél ulice Opusténa. Toto FeSeni bylo také vloZeno do
Uzemniho planu mésta Brna, schvaleného v roce 1994.

Orientace nového osobniho nadrazi rovnobézné s ulici Opusténou sice umoznila ponechani pferovské a vlarské
trati a jeji zapojeni do osobniho nadrazi od jihu, tim se vS§ak uzemné stabilizovalo vedeni nakladového prutahu a
jeho mimouroviiové kfiZzeni s touto Zelezni¢ni trati se vSemi bariérovymi dopady na Uzemi jizné od nového
nadrazi. Uzemni rozvoj jizniho segmentu mésta tak nedostal v novém Gzemnim planu potfebny prostor.

V obdobi mezi lety 1994-2002 byla proto ve spolupraci investora SZDC a mésta Brna zpracovana fada
zptesfiujicich dokumentaci, které hledaly cestu k odstranéni nedostatk(i odsunuté varianty, viozené do Uzemniho
planu mésta Brna z roku 1994 a sou€asné znovu posuzovaly variantu stavajici polohy. Vysledkem bylo feSeni
blizké varianté A z roku 1991, kterd umistuje osobni nadraZi v prostoru stavajiciho brnénského dolniho nadrazi
se zruSenim prerovské traté v oblasti Koméarova a jejim novym zapojenim do severniho zhlavi nového osobniho
nadrazi.

Pétilety proces pofizovani a vyhodnocovani variant byl uzavien pfijetim Usneseni viady CR &. 457 k prestavbé
ZUB (6. kvétna 2002) a k vytvofeni Smlouvy o spolupraci a zajisténi zdroji financovani na prestavbu ZUB (4.
gervence 2002). Na tato vrcholova rozhodnuti navazalo schvaleni zmény Uzemniho planu mésta Brna v roce
2004. Uzemni rozhodnuti pak vydal Stavebni Gfad Brno — stfed 27. listopadu 2006 a zahrnulo pét staveb
draznich a jednu stavbu méstskeé infrastruktury.

K vyznamné akceleraci pfipravy projektu prispél jisté také vstup Ceské republiky do Evropské unie a moznost
Cerpat vyznamné investi¢ni prostfedky na realizaci modernizace priijezdu zelezni¢nim uzlem Brno z koheznich
fond{l EU v navaznosti na modernizaci 1. zelezni¢niho koridoru.

Po vydani uzemniho rozhodnuti namisto intenzivni pfipravy sméfujici k zahajeni stavby jesté zesilila aktivita
odpurcu prestavby. DoSlo k opakovanym odvolanim, rusenim a novému vydani uzemniho rozhodnuti. Jiz tfeti
uzemni rozhodnuti vydané 18. zafi 2013 je stale nepravomocné, protoze se k nému odvolala obanska sdruzeni i
néktefi dalSi ucCastnici Ffizeni. Hlavnimi duavody pro odvolani byly chybéjici Zasady uUzemniho rozvoje
Jihomoravského kraje (tzv. krajsky uzemni plan), chybéjici zavazné stanovisko k zasahu do krajinného razu a
kvalitn&jsi hlukova studie.

Soub&zné s bojem proti Uzemnimu rozhodnuti pokragovala OK NvC v praci na vlastni varianté piestavby ZUB,
feSici modernizaci hlavniho nadrazi s vyuzitim kolejisté stavajiciho nadrazi a vystavbou nové podzemni skupiny
koleji s nastupisti v poloze pod Petrovem cca 300 m zapadné od stavajiciho hlavniho nadrazi.

Popis obou variant a vyvoj jejich posuzovani je popsan v nasledujicich kapitolach.
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Varianty prestavby Zelezni¢niho uzlu Brno

Diavody k modernizaci ZUB

Sprava Zelezniéni dopravni cesty, s.o0. (SZDC), v minulych dvou desetiletich modernizovala tranzitni Zelezniéni
koridory v CR (TZK), které jsou soudasti transevropské Zelezniéni sit¢ TEN-T. Mésta Brna se tyka 1. koridor z
Dé&ina pres Prahu, Ceskou Tfebovou, Brno a ptes Breclav na Slovensko &i Rakousko. Na této trase nejsou
dosud modernizovany prljezdy nékterymi zelezniénimi uzly, a to zejména Zelezni¢nim uzlem Brno.

Soudasny stav ZUB je pro splnéni poZadavkil objednatelti osobni dopravy, tedy kraje i statu, naprosto
nevyhovujici. Dlouhodobé je hlavni nadrazi vyraznym kapacitnim hrdlem, které neumoziuje naplnit poptavku po
roz$ifeni poctu regionalnich vlakd. Vyhledové zaméry na rozvoj dalkové osobni dopravy, zejména pfi postupné
realizaci systému tzv. Rychlych spojeni (RS), Zzelezni¢ni uzel v sou€asné podobé ani pfi modernizaci stavajiciho
kolejisté v jeho souGasném rozsahu neumozni. Z toho divodu varianta ponechani dnesni podoby Zelezni¢niho
uzlu v€etné zachovani hlavniho nadrazi a modernizace pouze téch &asti, které musi byt nezbytné provedeny,
neni v Brné mozna.

Vyznamnym prvkem FeSeni Zelezni¢niho uzlu a nového osobniho nadrazi je pozadavek na budouci zausténi
vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati do mésta. Podle koncepce RS s rychlosti az 350 km/h budou do Brna
zapojeny nové Zelezni¢ni traté z Prahy, Vidné a z Ostravy. Na Uzemi mésta se vysokorychlostni vlaky jiz
nebudou pohybovat vysokymi rychlostmi, budou vSak potfebovat dostateCné kapacitni infrastrukturu vedenou az
do hlavniho nadrazi.
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Uzemni plan mésta Brna, 1994 (UAD studio, spol. s Zmeéna Uzemniho planu mésta Brna pro prestavbu
r.o.) ZUB, 2004 (Arch.Design, s.r.0.)
ZUB se proto neobejde bez komplexni modernizace spojené s vyraznym rozsirenim kapacity osobniho nadrazi a
navazujicich tratovych usekl. Modernizace ZUB je podminkou pro rozvoj novych trati vysokych rychlosti v celé
vychodni poloviné CR. Z dopravniho pohledu musi ovSem strategické poZadavky kladené na ZUB splfiovat
jakakoliv varianta pfestavby bez ohledu na polohu osobniho nadrazi.

Vyhledovy rozsah dopravy

Podkladem pro odhad rozsahu dopravy byly tdaje rozhodujicich objednatelt Zelezni¢ni dopravy, Ministerstva
dopravy a Jihomoravského kraje. Vyhledovy rozsah dopravy vyjadfuje maximalni poptavku, kterou provozovatel
Zelezni¢ni infrastruktury (SZDC) v budoucnu ogekava a hodla uspokojit. Ve stfednédobém horizontu k roku 2025
rozsah dopravy jiz pfedpoklada dokon&eni modernizace ZUB a modernizaci navazné infrastruktury, zejména pak
Zelezniéni trati Brno — Pferov. Rozsah dopravy narusta zejména v regionalni dopravé ve v§ech smérech (interval
15 minut), v dalkové zejména ve sméru na Pferov.

V dlouhodobém horizontu dochazi k narGstu ve vSech segmentech, nejvice v dalkové osobni dopravé vlivem
postupného zprovoziiovani systému Rychlych spojeni. Vyhledové se uvaZuje hodinovy 3pi¢kovy interval
dalkovych spoju s pfimym mezinarodnim spojenim Prahy, Vidné, Budapesti a VarSavy a vnitrostatnimi linkami ve
stejném intervalu pro spojeni krajskych mést.
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Aktualné sledované a porovnavané varianty feSeni prestavby ZUB

Srovnavaci technicko-ekonomicka studie (TES) s nazvem Dopracovani variant feeni ZU Brno (TES, IKP
Consulting Engineers, s.r.o, pofizovatel: SZDC) byla dokon&ena v roce 2014 a soudasné se v roce 2015 jako
podklady pro nové posuzovani dokongily Studie uzemnich dopadl obou variant (UAD studio, spol. s r.o., a
Dopravni modely v tzemi (Brnénské komunikace a.s.).

V uvedenych dokumentech se porovnavaji dvé koncepCni varianty prestavby, dfive nazyvané prestavba s
nadrazim v odsunuté poloze a s nadrazim v poloze tzv. v centru. Nyni jsou tyto varianty oznadovany jako Reka a
Petrov. Obé varianty znamenaji stavbu nového osobniho nadrazi s novou vypravni budovou s odbavovacimi
prostory pro cestujici, pfistupovymi komunikacemi k nastupistim a novou navaznou méstskou infrastrukturou.

Rozdily mezi variantami jsou zasadni jak z hlediska technického, tak z pohledu cestujicich. Kazda z variant
znamena raznou dostupnost hlavniho nadrazi z riznych &asti mésta a rGznymi druhy dopravy (pési, MHD i
integrovana autobusova doprava). Podstatny rozdil je pak také z pohledu urbanistického.

Dopravné strategické aspekty jsou pro obé varianty téméf shodné. Obé varianty umozni poZzadované navyseni
poctu spojl regionalni i dalkové osobni dopravy a umozni také napojit do uzlu pfipravované vysokorychlostni
traté a dopravu z nich.

Rozdiln& je FeSen prijezd nakladnich vliakd Zelezniénim uzlem Brno. Varianta Reka (odsunuta) sleduje pGvodni
koncepci a soustfedi severojizni nakladni priitah méstem do jednoho koridoru (kolejité) s osobni dopravou, coz
neni z hlediska Zelezni¢ni dopravy optimalni. Varianta Petrov (v centru) zachovava sou€asnou segregovanou
koncepci, kdy je nakladni pratah nadale veden pfes Brno dolni nadrazi a osobni doprava zlstava v trase pres
sou€asné brnénské hlavni nadrazi. Obé varianty pfedstavuji rozdilné technické i urbanistické feseni, ale vzdy
dostatecné kapacitni pro vyhledovy rozsah nakladni dopravy.

Pro zajisténi objektivni porovnatelnosti vychazely obé varianty z pfedpokladu, Ze nebude realizovan severojizni
kolejovy diametr (SJKD) a vlaky od Chrlic budou odbavovany v kolejiti hlavniho nadrazi.

Varianta Reka

Podkladem pro TES byla schvalena a dlouhodobé& pFipravovana varianta podle dokumentace Zelezniéni uzel
Brno — 1. 8ast osobniho nadrazi. P¥ipravna dokumentace je z roku 2005 a zpracovalo ji SdruZeni Zelezniéni uzel
Brno — osobni nadrazi. Zakladni mysSlenkou je pfemisténi hlavniho nadrazi cca 800 m k jihu, do prostoru
soucasného dolniho nadrazi na trasu sou€asného nakladniho pritahu

a opusténi dnesniho hlavniho nadrazi. Varianta Reka umistuje nové osobni nadraZi v souladu s Gzemnim
planem mésta do Uzemi, které si mésto ve svém prostoru chrani desitky let. Vychazi z principu soustfedéni
Zelezniénich trati v blizkosti centralni ¢asti mésta do jednoho koridoru. Nové osobni nadrazi ma byt vybudovano
na jiz zalozené trase prutahu pro nakladni vlaky v misté sou¢asného mistniho nakladového nadrazi Brno dolni
nadrazi. Je navrzeno nové zapojeni trati pferovské a vlarské do nového osobniho nadrazi od severu. Tak mohou
byt sneseny dnesni zelezni¢ni traté v Komarové zajistujici zapojeni téchto trati od jihu. Ostatni trati budou
zapojeny smérové, stejné jako je tomu v soucCasnosti v pfipadé dolniho nadrazi, kudy zatim projizdéji jen
nakladni vlaky. VysSkové dojde k upravé nivelety koleji na jihu pfizvednutim a dorovnanim na stejnou vysku, jako
je niveleta koleji v prostoru Hornich HerSpic.

V prostoru této mistni Casti je situovano odstavné nadrazi pro Cisténi a udrzbu souprav osobnich vlak(, jehoz
prvni etapa jiz byla vybudovana.




Rozsah fe$enych trati na tzemi mésta — varianta Reka

Rozsah stavby osobniho nadrazi je dan pozadavky na vyhledovou vlakovou dopravu. Rozhodujici jsou
predevsim naroky na délku nastupistnich hran (Ctyfi nejdelsi maji mit 450 m) a pocty nastupist. Ve stavbé 1. ¢asti
osobniho nadrazi se musi vybudovat Sest ostrovnich nastupist s dvanacti prijezdnymi kolejemi a tfemi kusymi
kolejemi u téchto nastupist a dale dvé prujezdné koleje pro nakladni dopravu.

Soucasti posuzovani variant musi byt také moznost realizace stavby noveho osobniho nadrazi za provozu,
vCetné provozu na pfipojenych tratich. Diky tomu, Zze ve varianté Reka je stavba umisténa

mimo souc€asné osobni nadrazi, nejsou dopravni opatfeni po dobu vystavby naro¢na.

Dal$im vyznamnym stavebnim prvkem nového osobniho nadrazi je nova niveleta koleji cca 7 m nad dneSnim
terénem dolniho nadrazi, feSena pomoci mostni konstrukce, pod kterou vznikne prostor pro odbavovani
cestujicich, autobusovy terminal a ostatni potfebné aktivity spojené s viakovym nadrazim.

Trasy VRT projizdé&jicich Zelezniénim uzlem Brno jsou ve varianté Reka navrzeny od Prahy v soub&hu s dalnici
D1, smérem na Ostravu, s prljezdem osobnim nadrazim a vyuzitim stavajicich trati az po napojeni na
modernizovanou pferovskou trat u Slapanic, smérem na Vider Gvrati a po stavajici trati na jih, na Bfeclav. Po
stavajicich tratich a s prijezdem osobnim nadrazim je opét feSen smér Viden — Ostrava.

Varianta Petrov

Podklad pro TES pfedstavovala studie z roku 2007, zpracovana Obc&anskou koalici Nadrazi v centru (OK NvC).
Jako Petrov je oznaCovana z divodu umisténi hlavniho nadrazi v blizkosti této brnénské dominanty.

Zakladnim prvkem puavodniho navrhu OK NvC je modernizace a rozSifeni kolejisté soucasné Zelezni¢ni stanice
Brno hlavni nadrazi o dal$i koleje a vlozeni dalSich nastupist. Vzhledem k tomu, ze sou€asna poloha nadrazi
nepostacuje pro vyhledovy provoz pocétem nastupidt a koleji, je v prostoru od tzv. Malé Ameriky po Zelny trh
navrzena nova podzemni ¢tyfkolejna Zelezni€ni stanice, slouzici ve stfednédobém horizontu jako hlavové nadrazi
pro vlaky pfiméstské dopravy, v dlouhodobém horizontu pak jako prijezdna stanice pro vlaky Rychlych spojeni.

Trasa vysokorychlostni trati Praha — Brno opousti u Ostrovacic spolecny koridor s dalnici D1 a je pfivedena do
zelezniéniho uzlu od severu tunely pod Podkomorskymi lesy, Holednou a centrem mésta, prochazi podzemni
stanici a pokracuje jak smérem na Vranovice podél soulasné bfeclavské traté, tak smérem na Prerov
novostavbou trati pfes Brno — Komarov, pod délnici D1 a kolem leti§té Brno — Tufany. Toto uspofadani vylucuje
Uvratové jizdy vlakd v novém osobnim nadrazi na vyznamné lince RS Praha — Videri/ Budapest a ponechava
uvrat ve sméru Vidern — Brno — Ostrava.

Ukolem TES bylo dopracovani navrhu OK NvC do odborné Grovné, umoziuijici technicko-ekonomické srovnani s
variantou Reka. Problémovymi misty se ukazala zejména nedostate¢na kapacita podzemni skupiny koleji
osobniho nadrazi pro provoz vlaki RS a podvazani funkénosti varianty v dlouhodobém horizontu vybudovanim
severojizniho kolejového diametru. Problematicka se rovnéZ ukazala poloha podzemni stanice hloubené v
rozmérnych razenych tunelech v geologicky nevhodnych pomérech pod zastavbou v okoli Zelného trhu.

Hlavni zménou navrzenou v TES je zvySeni kapacity podzemni ¢asti stanice rozSifenim na celkem Sest koleji a
jeji posunuti jizné tak, aby byla cela realizovana v hloubené jamé. Pod zastavbou mésta

zUstavaji jen tratové tunely. Nadzemni koleji$té bylo rozSifeno na osm prljezdnych a tfi kusé nastupistni koleje.
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Rozsah feSenych trati na tzemi mésta — varianta Petrov

Varianta Petrov neodpovida sou€asné urbanistické koncepci mésta a bude vyzadovat vyznamnou zménu
uzemniho planu. Potfebna zména uzemniho planu a projektova nepfipravenost této varianty povede k podstatné
pozdé&j$imu realnému datu dokondeni stavby, neZ je tomu u varianty Reka. Realné tak hrozi, Ze se uzel Brno
stane prekazkou pro budovani projektu vysokorychlostnich trati, jejichz prvni ¢ast ma byt zprovoznéna podle
evropskych plant jiz v roce 2030.

Koncepce urbanistického Ffeseni variant

Hlavnim cilem pFestavby Zelezni¢niho uzlu Brno je zajisténi hladké prijezdnosti trati ve vSech smérech, moznost
zapojeni vysokorychlostnich trati, redukce ploch Zeleznice na Uzemi mésta a odstranéni jejich negativnich
dopadl. Soucasné musi byt zajisténa dokonalda obsluznost osobniho nadrazi jak vefejnou, tak individualni
dopravou, rozvoj centra mésta jiznim smérem a uvolnéni potencialu jizniho a jihovychodniho segmentu mésta.

Varianta Reka

Urbanisticka koncepce se vytvarela vice neZ devadesat let a je v sougasnosti zakotvena v platném Uzemnim
planu mésta Brna i pfilehlych obci. Vychazi z umisténi nového osobniho nadrazi v prostoru dolniho nadraZi, jizné
od ulice Opusténa, cca 800 m od stavajiciho nadrazi.

Diagonalni poloha nového osobniho nadrazi umoznuje jednoduché zapojeni Zelezni¢nich trati ze vSech sméra a
zruseni trati do stavajiciho nadrazi od brnénskych &tvrti Her$pice po Zidenice. Soudasné je zruSena stavajici
prerovska trat v prostoru Brna — Komarova a smér od Pferova je zapojen do severniho zhlavi osobniho nadrazi
obloukem z tzv. komarovské spojky od feky Svitavy. Dochazi tak k zasadni redukci zelezni€nich zafizeni v

centralni oblasti mé&sta. Sou€asné je odstrané&na nejvétsi bariéra v Uzemi, kterou tvofi mimouroviiové kFizeni
prerovské a vlarské trati s nakladnim pratahem u feky Svratky.

Odstranéni popsanych bariér otevira prostor pro pfirozeny postupny rdst uvolnéného jizniho segmentu
polyfunk&éni méstské zastavby kolem historického jadra, ktery mél dosud v této ¢asti mésta diky

izolaci Zelezni¢nimi tratémi periferni charakter.

Zakladnim motivem urbanistického feSeni nové meéstské Ctvrti je komunikaéni a urbanisticka osa — bulvar —
spojujici namésti, které nové vznikne pod Petrovem, s novym osobnim nadrazim. Bulvar se pfed osobnim
nadrazim zlomi a bude pokradovat pfes Feku Svratku k M-palaci, kde se pfipoji do ulice HerSpické. Vznikne tak
nova logicka patef Uuzemi napojend na sou€asnou urbanistickou strukturu. Bulvarem bude vedena nova
tramvajova trasa, ktera se spoji pfed osobnim nadrazim s novou trasou z ulice Plotni a bude pokraovat aZ k ulici
Herspické, kde bude obsluhovat nové administrativné obchodni Uzemi. Tramvajové linky budou doplnény
nekolejovou hromadnou dopravou (autobusy a trolejbusy). Spoleéné s kapacitnimi parkovisti pro individualni
dopravu tak bude zajiSténa obsluznost nového nadrazi.
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Urbanisticke  reSeni  varianta Reka, zapracovano Schéma obsluhy uzemi kolejovou verejnou dopravou,
v platném UPmB varianta Reka

Uvolnéni prostoru stavajiciho kolejité od Breclavi mezi fekou Svratkou a hradebnim okruhem nabizi pfilezitost
pro propojeni hradebniho okruhu s pobfezni zeleni feky Svratky rozsahlym méstskym parkem. Spole¢né s
redukci rozsahu zelezni€nich trati to znamena vyznamny pfinos pro zivotni prostfedi v této Casti mésta. Pres
kvalitni napojeni na kolejovou i nekolejovou vefejnou dopravu je zfejmé, Ze jizdni doba tramvaji k osobnimu
nadraZi by se oproti stavajicimu stavu prodlouZila o cca 5 minut. Z&mérem integrovaného dopravniho systému
JMK v8ak neni dopravovat v8echny cestujici z regionu (cca 50 tisic osob/den) na hlavni osobni nadrazi a
zatéZovat tak vefejnou dopravu v jednom misté, ale nabidnout moZnost pfestupu na vefejnou dopravu v
nacestnych zastavkach s pfestupnimi uzly (Kralovo Pole, Lesna, Zidenice, Cernovice, Videfiska, Stary Liskovec,
Slatina).

DalSim charakteristickym prvkem urbanistického navrhu je prostupnost nadrazniho télesa. Koleje budou umistény
cca 7 m nad terénem, coZ umozZziiuje jednak vedeni vefejnych komunikaci pficné pod télesem a otevira tak obé
strany nadrazi pro vefejnost, jednak integrovat odbavovaci halu pro cestujici véetné& komeréniho zazemi do
drazniho télesa. Sou€asné lze umistit pod kolejisté autobusovy terminal v pfimé navaznosti na odbavovaci halu
nadrazi a spojit tak vS8echna dopravni média v€etné méstské hromadné dopravy do jednoho prostoru.
Oboustranna orientace odbavovaci haly bude silnym impulsem pro revitalizaci pfilehlé méstské &tvrti Komarov,
ktera je v sou€asnosti od centra mésta izolovéna.

Umisténi celého kolejového systému v udrovni 7 m nad terénem umozfiuje racionalni rozvoj zakladniho
komunikaéniho systému v celém jiZnim segmentu mésta, zejména velkého méstského okruhu (VMO) v Useku
Komarov — Her3picka. Diky pfizvednuti Zelezni€¢niho télesa je mozné vést trasu VMO prakticky po terénu pod
kolejovym svazkem a vystoupat pfes ulici Prazakovu k mimourovriové kfizovatce VMO — Her3picka.

Zapojeni Rychlych spojeni vychazi z jizni varianty VRT, ktera pfijizdi do brnénské aglomerace podél dalnice D1 a
zapojuje se do osobniho nadrazi od jihu v soubéhu s trati od Stfelic. Vyjezd z osobniho nadrazi smérem na
Ostravu je veden po stavajici trati pfes Slatinu na modernizovanou trat Brno — Pferov. JiZzni varianta VRT je
uzemné, technicky, ekologicky i ekonomicky nejvhodnéj§i a umozfuje plynuly prijezd VRT uzlem v
nejzatiZzené&jSich smérech Praha — Brno — Ostrava a Videh — Brno — Ostrava. Smér Praha — Brno — Videri bude
realizovan bud pfes uvrat v osobnim nadrazi, nebo variantné bez uvraté obloukem ze stfelické na bfeclavskou
trat mimo osobni nadrazi.

HIDRANNI AENTDI N

Vedle Uplného souladu koncepce s platnym Uzemnim planem mésta Brna je velkou prednosti varianty Reka
realizovatelnost stavby za provozu stavajiciho osobniho nadrazi. Podstatna &ast stavby bude realizovana na
plochach souasného dolniho nadrazi a zruSit provoz na stavajicim osobnim nadraZi bude mozné az po
pfevedeni Zelezni¢ni dopravy do nového nadrazi u feky. Vliv vystavby na Zivot mésta a vefejnou méstskou
dopravu tak bude minimalni.



Varianta Petrov

Varianta s novym osobnim nadrazim v prostoru Nové sady — Nadrazni se objevila jiz v roce 1991-1992 jako
jedna ze ¢&tyf variant posuzovanych v ramci kone¢né faze pripravy podkladd pro Uzemni plan mésta, nebyla v§ak
pro zapracovani do uzemniho planu vybrana.

Urbanistické feSeni varianty polohy Nové sady — Nadrazni (nové Petrov) vypracoval v roce 2007 na objednavku
obCanské koalice Nadrazi v centru architekt Ale§ LejCar. Technicko-ekonomicka studie IKP, ktera dopracovala
obé varianty v dopravni €asti na srovnatelnou Uroven, se podrobné nezabyvala urbanistickym FeSenim. Proto
popisujeme pouze zakladni charakteristické prvky a problémy, které vychazeji z hypotézy urbanistického Feseni
(UAD studio, spol. s r.o, Provéfeni izemnich dopad( variant prestavby ZUB, 04. 2015).

Principem urbanistické koncepce je umisténi nového osobniho nadrazi v prostoru Nové sady — Nadrazni, cca
200-300 m zapadné od stavajiciho osobniho nadrazi, v misté dnedni Malé Ameriky v navaznosti na kapacitni
kolejovou vefejnou dopravu vedenou hradebnim okruhem a radialami Hybedova a Nové sady. Vzhledem k tomu,
Ze kolejisté stavajici stanice nema dostate¢nou kapacitu, je navrzena v prostoru severné od Novych sadu pod
masivem Petrova podzemni stanice, slouzici nejprve jako koncové nadrazi regionalni dopravy a posléze jako
prijezdna stanice pro vlaky Rychlych spojeni. Cely komplex osobniho nadrazi je tak navrzen jako tfipodlazni
objekt, kde v drovni 1.NP je hlavni stanice prdjezdnych trati, na Urovni terénu komunikace pro hromadnou a
individualni dopravu a v urovni 1.PP podzemni stanice. Hlavni vestibul nadrazi a podzemni stanice nejsou
vertikalné nad sebou a budou propojeny systémem priichodud a vstupt v riznych drovnich.

Pfednadrazni prostor bude orientovan smérem do kfizovatky ulic HybeSova — Nové sady — Nadrazni — Husova,
kde budou umistény prestupni uzly hromadné dopravy. Umisténi tramvajovych pfestupnich uzli mezi historickou
budovou a novym osobnim nadrazim bude v omezeném prostoru dopravné& naro¢né. Podminky pro vytvorfeni
kvalitniho vefejného prostranstvi pfed nadrazim jsou tak omezené.

Re$eni nové &tvrti mezi novym nadrazim a Opus$ténou mudze vyuzit motiv bulvaru k vytvofeni zelené patefe
Uzemi a hlavni vefejny prostor a zazemi pro obyvatele. Jasna navaznost na historické jadro mésta a usti
Masarykovy ulice v8ak vzhledem k rozsahu zelezni¢niho télesa chybi, stejné jako napojeni na zeleri podél feky
Svratky.

VARIANTA "PETROV"
HYPOTEZA URBANISTICKEHO RESENI
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dopravou, varianta Petrov

Z méstotvorného hlediska je ovSem vedle popsanych nedostatk( urbanistického detailu nového osobniho nadrazi
pod Petrovem hlavnim problémem ponechani v8ech stavajicich Zelezni¢nich trati na uzemi mésta, zejména
mimourovhového kfizeni prerovské a vlarské traté s nakladnim pratahem u feky Svratky. Vedle dopadu na Zivotni
prostfedi zastavéného Uzemi to negativné ovliviiuje moznost realizace zakladniho komunikaéniho systému v
jiznim a vychodnim segmentu mésta, predevsim silnice 1/42 VMO. Soucasné neni mozné obslouzit kolejovou
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vefejnou dopravou oblast HerSpicka — Prazakova, ktera tak zUstava izolovana — viz schéma obsluhy Uzemi
kolejovou vefejnou dopravou.

Uzemné zcela nové je navrzena trasa vysokorychlostni trati Praha — Brno, ktera je pfivedena do Zelezniéniho
uzlu od severu tunely pod méstem, prochazi podzemni stanici a pokracuje smérem na jih podél soucasné
bfeclavské traté, smérem na Prerov novostavbou trati pfes Komarov, tunelovym Usekem pod Cernovickou
terasou a kolem leti§té Brno — Tufany. Toto uspofadani vylu€uje Uvratové jizdy vlakd Rychlych spojeni ve sméru
Praha — Brno — Viden/Budapest a Praha — Brno — Ostrava, Uvrat zUstava ve sméru Videri/ Budape$t — Brno —
Ostrava.

Nova zapadni trasa Rychlych spojeni od Prahy ma byt v Useku od Ostrovalic vedena uUzemim, které neni
uzemné pro takovou stavbu pfipraveno a vyvolava tak zavazné dopady na krajinu a zivotni prostfedi. Vyzaduje
pét tunelovych usekl o celkové délce vice nez 11 km pod Podkomorskymi lesy, Holednou, centrem mésta, na
jihu pod fekou Svratkou a ve sméru na Ostravu pod &ernovickou terasou a dalnici D1 u Tufan. Tunelové portaly
zejména u Ostrovadic, Zebétina, Holedné a Juranky by poskodily krajinny raz cenného rekreaéniho zazemi
mésta, u Holedné dokonce zasahuji evropsky vyznamnou lokalitu Natura 2000 Hobrténky.

Z popsané urbanistické koncepce varianty Petrov je zfejmé, ze pro uzemni a projektovou pfipravu stavby budou
nutné rozsahlé zmény uzemniho planu v centralni oblasti mésta a jiznim a vychodnim segmentu, které se
promitnou do celoméstskych systému. Vzhledem k provazanosti tzemniho planu mésta se Zasadami tzemniho
rozvoje JMK a Gizemnimi plany pfilehlych obci mGze tento proces znamenat prodlouzeni doby pro pfipravu stavby
0 10-15 let.

Otevienym problémem varianty Petrov je dopad realizace stavby na provoz jak Zeleznice, tak predevSim zZivot
mésta. Stavba nového osobniho nadrazi a zejména podzemni kolejové skupiny pod Petrovem zasahne pfi
vystavbé narocnych konstrukci systém vefejné méstské dopravy i dalSi infrastruktury ve velmi citlivém misté na
dlouhou dobu.

Zaveér
Pfiprava infrastrukturnich staveb je vzdy slozita a v situaci, kdy s dopravni stavbou souvisi rozvoj velké Casti
mésta, o to vice. Vyvoj pfipravy prestavby ZUB vsak trva jiz déle nez devadesat let a to neni obvyklé.

Kde hledat pfi¢iny? V obdobi do roku 1989 muzeme hledat vysvétleni v hospodarské krizi na pfelomu dvacatych
a tficatych let 20. stoleti, naslednych vale¢nych pfipravach, 2. svétové valce a obdobi povale¢né obnovy,
nasledné neochoté totalitni moci investovat do modernizace pfedevsim osobni Zelezni¢ni dopravy a v zavéru
také jeji ekonomické slabosti. Akcelerace pfipravy po padu zelezné opony v Evropé a vstupu Ceské republiky do
EU pfiblizila projekt k jeho zahajeni. Pfesto, a to zejména po vydani uzemniho rozhodnuti v roce 2006, jsme vSak
svédky permanentnich obstrukci ze strany oponentl a opakovaného provéfovani jiz mnohokrat
vyhodnocovanych variant, vedoucich zatim vzdy k potvrzeni dlouhodobé sledovaného feseni.

Co je pfi¢inou tohoto stavu? Vedle snahy dilCich zadjmovych skupin vyuZit téma pro realizaci svych ambici a
mozna téz pfirozené potfeby nastupujici generace inzenyrd a architektt vyjadfit se nové k tak vyznamnému
zaméru je to predevSim nejasny postoj Briland k poloze nadrazi, odrazejici nedostatec¢nou vuli politické
reprezentace prubézné a trpélivé vysvétlovat potfebu a pFinosy projektu verejnosti. Nemuze jit o jednorazovou
kampan, ale o permanentni praci pfesahujici ramec volebniho obdobi, podloZzenou vedle podrobné znalosti
projektu také hlubokym osobnim zaujetim a pfedevsim virou, Ze mésto ma potencial pro velkorysy rozvoj. Uzka
spoluprace investora, kterym je stat zastoupeny Spravou zelezni¢ni dopravni cesty, s.o., a statutarniho mésta
Brna je samoziejmé zakladni podminkou Uspéchu, nicméné nyni zalezi na postupu mésta.

V roce 2016 bude dokon&ena dal$i z mnoha studii proveditelnosti, tentokrat ovéem diky osvicenosti SZDC jako
investora zpracovana na podkladé vyvazenych podkladd obou variant. Véfme, Ze vysledky budou pfijaty s
respektem a pfiprava vybrané varianty povede k rychlé realizaci stavby, ktera vyznamné ovlivni zivot mésta i
regionu na dlouha desetileti.
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