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Úvod

Dopravně-urbanistické principy

V rámci „udržitelného rozvoje“ hraje velkou roli „udržitelná doprava“. Vzniká potřeba kompenzovat prudký nárůst automobilové dopravy dopravou šetrnější k životnímu prostředí jak z titulu emisí škodlivin, plýtvání neobnovitelnými zdroji surovin, tak z hlediska záborů prostoru. Zde začíná hrát svou nezastupitelnou roli doprava kolejová osobní i nákladní. V této studii je pozornost upřena k veřejné osobní železniční dopravě, a to jak k dopravě dálkové, tak k regionální a příměstské. 

Veřejná kolejová doprava obecně si neklade zdaleka takové nároky na prostor jako nová silniční infrastruktura. Platí to pro krajinu i pro města, zejména pak pro jejich stísněná a mnohdy historicky cenná centra. Nové kapacitní silnice a parkovací zařízení mohou snadno znehodnotit charakter města a paradoxně způsobit jeho úpadek. Současné trendy řešení dopravně-urbanistických problémů v klasických městech evropského střihu směřují k upřednostňování veřejné dopravy (vč. železniční) před individuální automobilovou dopravou. Veřejná doprava však musí být natolik kvalitní, aby doslova přetahovala klienty z automobilů. V praxi to znamená, že cesta vlakem mezi centry měst nebo z okraje města či z příměstí do centra by měla být rychlejší a levnější než doprava vlastním autem a měla by se odehrávat bez tlačenic a zbytečného přestupování v čistém a esteticky příjemném dopravním prostředku a v pravidelném taktu. Automobilisty je naopak třeba od průjezdu centrální oblastí odradit např. zpoplatněním vjezdu a nabídkou vhodné obchvatové trasy. Pro železniční dopravu pak hraje hlavní roli její zakomponování do městského organismu, zejména pak poloha hlavního (centrálního) nádraží. Je-li hlavní nádraží umístěno v centru, železnice se tak doslova stává městotvorným prvkem – je garantem prosperity stávajících center a i katalyzátorem dalšího rozvoje zejména v bezprostředním okolí (v případě Brna na plochách jižně od hl. nádraží). 

Základní kriteria pro konkurenceschopnost železnice:

· dálková železnice musí přepravit klienty rychle, komfortně a bez přestupů mezi centry měst;

· regionální a příměstská železnice musí dopravit klienty rychle a komfortně mezi bydlištěm v regionu a centrem města;

· dálková, regionální a příměstská železnice musí být fyzicky provázána v centrálním přestupním bodě na hlavním nádraží;

· dálková, regionální a příměstská železnice musí mít na hlavním (centrálním) nádraží dobrou vazbu na veřejnou městskou dopravu (MHD)

Nejvíce cílů cest je v centrální oblasti města, kde je (bylo a mělo by být) nejvíce pracovních příležitostí, škol, úřadů, kulturních zařízení a služeb. Platí tedy jednoduché a v praxi v mnoha měst západní Evropy ověřené pravidlo: čím blíže centra je hlavní nádraží, tím lépe. Roli v konkurenčním boji mezi individuální a veřejnou dopravou hraje doslova každý metr. S přibývající vzdáleností hlavního nádraží od centra nebo těžiště města klesá rapidně jeho účinnost, zejména účinnost systému regionální a příměstské železnice. 

V celé Evropě na jih a západ od nás již od 70. let 20. století probíhá usilovná revitalizace systémů veřejné železniční dopravy. Co do principů řešení v centrech měst je lze rozdělit zhruba do tří skupin:

1. Města s hlavovými nádražími pro dálkovou dopravu na okraji centra, ze kterých je příměstská doprava vedena tunely pod centry se zastávkami v atraktivních cílech: 

· realizováno: Frankfurt, Stuttgart, Mnichov, Paříž-RER;

· ve stavbě: Lipsko (City-Tunnel), Londýn (Cross-Rail);

· v přípravě: Praha – průjezdný model příměstské železnice.

2. Města s průjezdnými nádražími v centrech (v těžištích širšího centra), kde je soustředěna jak dálková, regionální, tak i příměstská doprava – tato města této výjimečné konfigurace patřičně využívají:

· Kolín nad Rýnem, Berlín, Basilej a mnoho jiných.

3. Města s průjezdnými železničními nádražími mimo centrum města, ze kterých je přímá bezpřestupová příměstská doprava do centra zajištěna nekonvečním způsobem:

· Tram-Train (vlakotramvaj): Karlsruhe, Heilbronn, Kassel, Saarbrücken, Saská Kamenice (tuto technologii připravují zavést mnohá další evropská města včetně Liberce a Ostravy); 

U prvních dvou skupin však nedochází v žádném případě k posunům či odsunům hlavních nádraží. Naopak např. Stuttgart, partnerské město města Brna, hodlá přestavět hlavové hlavní nádraží na podzemní průjezdné ve stávající lokalitě.

Ve všech třech skupinách je patrná snaha ošetřit především regionální a příměstskou dopravu, která je dominantní co do počtu cestujících a potřeby dosažení cíle cesty. Priorita je dávána takovému řešení, které dopraví klienta z regionu či z příměstí bez přestupu až do centra.

V tomto kontextu by mělo Brno (i Praha) rozhodně patřit do druhé skupiny. 

„Brno má jedno z vůbec nejlépe položených nádraží v Evropě – jen v nemnoha velkoměstech okamžitě po opuštění nádražní budovy vstoupíte přímo do živoucího městského centra. A navíc i do přirozeného průsečíku městské hromadné dopravy, odkud je přímé spojení do téměř všech městských čtvrtí. Tato poloha je pro funkci železnice doslova nenahraditelná a převládá názor, že především díky ní si v Brně železnice i dnes, v době všeobecného pronikavého poklesu počtu vlakových cestují-cích, stále udržuje významné postavení ve veřejné dopravě.“

O přesunu nádraží se jak v současné době, tak v době minulé vedou diskuse mezi dopravními odborníky i mezi architekty a urbanisty. Tato studie by měla současnou diskusi dále prohloubit. Přesto je důležité si připomenout genezi oné revoluční avantgardní myšlenky z dvacátých let minulého století o odsunu nádraží.

Regulační soutěž z r. 1927 – (nejvyšší 2. cena – návrh „Tangenta“ Peňáz, Fuchs, Sklenář) poprvé rozvířila ve velkém myšlenku rozvoje jižní části Brna závislého na posunu nádraží. Dobově revoluční nápad byl však velmi brzy korigován výsledky nové soutěže z l. 1933-4, kterou vyhrál tým Kumpošt, Fuchs, Sklenář. Nádraží se dostává zpět velmi blízko centra, nová odbavovací budova je zhruba v místě dnešního obchodního domu Tesco (dříve Prior). Nádraží je zakomponováno mezi historické jádro a nově navržené rozvojové plochy. Velké vystřízlivění a pokorný návrat k přirozené kontinuitě rozvoje města. Přestože v té době byla železnice „parní“, a tedy z dnešních ekologických hledisek problematická, bylo osobní hlavní nádraží opět navráceno do centra. Za protektorátu nebylo jakékoliv činění co do rekonstrukce nádraží reálné.

Obrat nastal v éře budování socialismu, kdy všechno (i pozemky) byly všech a mohlo se vesele extenzivně budovat. V případě posunu nádraží a rozvoje tzv. „Jižního centra“ došlo k návratu k revolučnímu pojetí přestavby. Zejména „normalizační“ pojetí urbanismu ze 70. a 80. let min. století zakonzervovalo stará jednoduchá řešení izolovaná od soudobých trendů rozvoje. Nový územní plán (objednaný současnou politickou garniturou na radnici) bohužel na ony tradice navazuje a ohání se argumenty tipu: myšlenka je již 80 let stará, časem prověřená, a proto dobrá. Nádraží v současné poloze vůbec není chápáno jako katalyzátor rozvoje, nýbrž jako cizí element, který škodí polohou, hlukem a dokonce přílišnou koncentrací cestujících v jednom místě. Takový názor na začátku třetího tisíciletí je příliš „silné kafe“.

Urbanisticko-architektonické řešení

Návrh se snaží dokázat, že rozvoji centra Brna na jih nebrání poloha železničního nádraží, naopak, že nádraží v centru může (a ve světě tomu tak je) jeho rozvoj podnítit, stabilizovat prosperitu historického centra a zabránit jeho úpadku. 

Nádraží v centru podněcuje rozvoj města:

1. moderní nádraží v centru zajišťuje přímou pěší dostupnost centra v přijatelném čase;

2. moderní nádraží netvoří bariéru a nebrání rozvoji města, je totálně průchozí a nemá „předek ani zadek“;

3. moderní nádraží je architektonicky dobře vyřešeno a tvoří lákavé a příjemné místo;

4. moderní nádraží obsahuje obchodní pasáže a komerční plochy;

5. moderní nádraží a kolejové trasy jsou akusticky v přijatelných mezích. 

Ad 1) Největší devizou je časová dostupnost obou částí centra, té historické i nově navrhované. Prakticky ve čtvrthodině se z nádraží pěšky dostanete do celého historického centra, vč. jeho „severního pólu“ v průsečíku ulic České a Joštovy. Obdobně to platí i o nově navrženém „Jižním centru“ , kde se můžete dostat během 15 minut pěší chůze až za úroveň Zvonařky, tedy do polohy navrhovaného přesunu nádraží. 

Ad 2) Rekonstruované povrchové nádraží není navrženo jako bariéra ve městě. Je totálně průchozí. Nová odbavovací budova je situována do jihozápadního konce Nádražní ulice a dotváří prostorově křižovatku „Okružní třídy“ Husova – Nádražní – Nové sady – Hybešova – nový Bulvár. Vstup do odbavovací budovy je z Nádražní ulice u stávající Pošty na úrovni cca 207 m. n. m., z nově proraženého Bulváru a z jihu od ulice Úhelné na úrovni cca 200 m. n. m. Odbavovací hala má zhruba dvě úrovně (200 a 207), které budou prostorově využity při architektonickém ztvárnění. Mezi odbavovací halou a dnešní ulicí Uhelnou je široký podchod se vstupy na perony (opatřenými eskalátory a výtahy) a vybavený plochami pro komerci, která je zároveň přístupná z prodlouženého Bulváru s režimem pěší zóny s tramvají. Další veřejné průchody – pasáže se vstupy na perony povrchového nádraží – začínají v Nádražní ulici. První západně od pošty, přičemž tento průchod váže na budoucí vstup do stanice podzemního severojižního diametru příměstské dopravy, a druhý v místě vybouraného památkově nechráněného krčku stávající odbavovací budovy, naproti ústí Masarykovy ulice. Oba průchody – pasáže – předpokládají z ulice Nádražní velkorysé řešení vč. vypořádání se s výškovým rozdílem. Dalšími veřejnými průchody jsou stávající městský a přednádražní podchod a nynější odjezdový podchod, napojený na současnou odbavovací halu. Přidané dvě koleje včetně nástupiště na jižní straně jsou řešeny na estakádě, pod níž jsou umístěny komerční plochy. Vnější koleje s bočními nástupišti mají úrovňové přístupy – z prvního nástupiště do historického centra a naopak z pátého nástupiště po lávkách na úrovni 207 m. n. m. přímo do Tesca a Vaňkovky. Území mezi nádražím, Tescem a dostavěnými bloky při ulici Dornych je prostorově koncipováno jako náměstí. 

Nádraží má i svou podzemní část, v etapě pro výchozí a končící regionální a příměstské vlaky a ve výhledu pro vysokorychlostní vlaky. Tato část nádraží je přímo přístupná z odbavovací haly a z ostrovního nástupiště stanice tramvají v Nádražní ulici. Úplně samostatný doplňkový vstup je z Bulváru od stanice tramvaje u Malé Ameriky. Z odbavovací budovy je možno se dostat pěší lávkou přes Nádražní ulici na první terasu pod Petrovem. Lákavá se zdá možnost průrazu krátkého tunelu pro pěší do horní části Kapucínské zahrady anebo prostě jen co nejpřímější propojení schodišť na svahu, s atraktivním přístupem do historické části města (Zelný trh). 

Ad 3) Architektura nádraží je kromě válcové prosklené haly nadzemního nádraží řešena pouze ve hmotových proporcích. Prosklená dvorana – „rohlík“ – nad povrchovým nádražím by mohla sehrát důležitou úlohu při vnímání významu Brna jak při pouhém průjezdu městem, tak pro dojíždějící. Silným motivem je samozřejmě průhled na Petrov.

Ad 4) Jak již bylo výše popsáno (Ad 2) ), ve veřejných průchodech a pod částí kolejiště jsou k dispozici komerční plochy tak, aby průchody měly charakter obchodní pasáže. K tomuto účelu by šlo výhodně použít i část historické odbavovací budovy. 

Ad 5) Vlaky a z vlaků je potřeba vidět. Z vedení železnice nebo metra městem je možné udělat „velké divadlo“ Nadzemní vedení umožňuje cestujícím denně vnímat interiér města. Naopak vlaky v první nadzemní úrovni jsou atrakcí pro pěší a návštěvníky. (Berlin, Wien (U6)). Bohužel viadukt mezi Svratkou a Malou Amerikou byl podle dobových záznamů při rozšiřování železnice zlikvidován a tudíž s ním nelze počítat. Z praxe je patrné, že hlukové poměry při dobře ošetřeném kolejišti (vč. osazení absorpčních rohoží v kolejišti) nepřekračují cca do rychlosti 80 km/h hlukové normy. To se týká vlastního nádraží a jeho bezprostředního okolí. Akustická svodidla pro vyšší rychlosti vlaků ve městě by měla být průhledná.

Vazba na platný územní plán

Poměrně závažným problémem je vazba na platný územní plán, do kterého byly čerstvě implantovány chybné principy řešení železniční dopravy, jinak řečeno bylo do Územního plánu zapracováno odsunutí nádraží. Hlavním důvodem je údajná blokace rozvoje města jižním směrem. Studie „Nádraží v centru“ byla proto zpracována v následujícím duchu:

1. nádraží rekonstruované v současné poloze nebrání naplánovanému rozvoji města jižním směrem;

2. prostorová kompozice rozvoje města na jih vychází z principů návrhu územního plánu s odsunutým nádražím;

3. je zajištěna vazba na ostatní dopravní infrastrukturu podle územního plánu.

Ad 1) Není znám nikde v Evropě (na jih a západ od nás), že by moderní osobní železniční nádraží bránilo rozvoji města (viz výše – Dopravně-urbanistické principy). Studie „Nádraží v centru“ zpracovala koncept prostorového řešení jižního centra v koordinaci s týmem odborníků na železniční dopravu. Ti našli způsob, jak vymístit nákladní železniční dopravu z dolního nádraží, resp. z uvažovaného odsunutého nádraží. To má obrovský význam pro rozvoj města jižním směrem. Centrum Brna s rekonstruovaným, průchodným a nebariérovým nádražím v současné poloze (katalyzátor rozvoje historického centra na severu a jižního centra na jihu) tak bude obohaceno o možnost dalšího rozvoje ke Komárovu a podél obou břehů Svratky. Odstraní se tak tentokrát skutečná bariéra odsunutého nádraží navrhovaného územním plánem. Rozvoj lze realizovat ve dvou fázích, první cca na 96 ha a ve druhé časově odvislé od vybudování nákladního železničního obchvatu na cca 77 ha. 

Ad 2) Studie prostorové kompozice se snažila co nejvíce „kopírovat“ prostorovou strukturu města navrženého územním plánem s odsunutým nádražím. Markantní je to u velkého Bulváru, který využívá kompoziční pohledové osy na Petrov. Zde je důležité jasné přímé propojení na osu Husovy třídy, byť “pouze“ pro tramvaje a pěší. Výjimku tvoří námět na srozumitelné přímé propojení ulic Poříčí – Hladíkova. V případě technické nereálnosti či v případě komplikace s vyvlastňováním již soukromých pozemků se však lze snadno přizpůsobit struktuře územního plánu (zachování ulice Opuštěné atd.).

Ad 3) Oproti územnímu plánu je zajištěna nesrovnatelně kvalitnější vazba na městskou veřejnou dopravu. Ta je zajištěna decentralizovaně na čtyři tramvajové zastávky, na dvě dvojité v Nádražní ulici a dále na zastávku Úzká na nově upraveném náměstí u Tesca a na novou zastávku na severním konci Bulváru. Trolejbusová vlásenková trasa Křenová – Nové Sady má dvě zastávky, v Dornychu a v ul. Úzké. Ulice Uhelná je mezi Tescem a nádražím pojata jako pěší komunikace. Nové tramvajové tratě jsou navrženy Bulvárem s větvením tras a propojením na tramvaje do Komárova a okolo M-Paláce do Vídeňské ulice.

V jižním předprostoru nádraží je situováno autobusové nádraží s kapacitou 15 odjezdových stání a s dlouhou příjezdovou hranou. Kapacita byla odvozena ze současných evropských trendů postupného přebírání dálkových relací železniční dopravou (centrum – centrum). Pouze v nezbytné míře, kdy dálková doprava nemůže být železnicí realizována, je nutno vytvořit prostor pro autobusy. V příměstské dopravě je to podobné, trendy směřují k návozu v regionu na železnici. Pro odstavování a parkování autobusů není v centru místo, toto je třeba řešit mimo centrum. Je to analogie k odstavnému železničnímu nádraží, které je rovněž situováno mimo centrum.

Severojižní železniční diametr je možno ve výhledu realizovat prakticky v původní trase a s původními zastávkami dle územního plánu.

Mezi Malou Amerikou a blokem domů v Nových sadech jsou situovány podzemní garáže pro min. 400 osobních automobilů, s příjezdem z nově proražené komunikace Soukenická mezi severní rondelem Bulváru a Novými sady. Výstup z garáží je „suchou nohou“ přímo do haly podzemního nádraží. Jižně od Malé Ameriky je situováno nákladiště autocouchette pro nakládání osobních aut na vagóny autovlaků. Parkoviště taxi a místa pro krátkodobé zastavení K+R jsou situována z obou stran nádraží.

Celkově je silniční doprava v okolí nádraží oproti dnešku zklidněna. Klasická okružní třída kolem historického jádra je záměrně koncipována pro tramvaje a pěší s omezeným vjezdem automobilů. Přerušení malého městského okruhu u nádraží je žádoucí, protože tím dojde ke snížení průjezdní atraktivity dopravně přetížené ulice Husovy a předejde se přetížení Hybešovy ulice po vybudování průrazu Hybešova – Mendlovo náměstí. V území tak zůstanou relativně snadno průjezdné pouze dva směry: Nové sady – Úzká a Husova – Bulvár, oba vedené záměrnou oklikou po prodloužené Soukenické jižně od Malé Ameriky. To přispívá k celkovému snížení atraktivity sběrných komunikací ve vnitřním městě pro dopravu, která zde nemá ani zdroj, ani cíl. Fakultativně je však fyzicky možno přímé silniční propojení Bulváru s Husovou realizovat v souběhu s navrženou tramvajovou tratí.

Automobilový střední okruh je z Mendlova náměstí veden na Poříčí a odtud do prodloužené Hladíkovy (resp. Opuštěné) na křižovatku s ul. Dornych. Po přeložce tramvaje z Dornychu do Plotní je zde dostatečný prostor pro svedení okruhu do Koliště. Navrhuje se provést průrazem Mendlovo náměstí – Hybešova ul. přednostně tramvajovou dopravu. Dojde tak logicky ke zklidnění uvnitř tohoto okruhu, zejména ulice Úzké. Celkové dimenze uličních profilů mohou být přijatelně rozděleny na plochy pro dopravu automobilovou, veřejnou (tram, T-bus), pěší a cyklistickou. 

Jižní segment velkého městského okruhu v nejnovější verzi uvažuje podzemní vedení mezi Komárovem a Štýřicemi z titulu méně komplikovaného překonání železničního rozpletu odstavného nádraží a z titulu brutality nadzemního vedení přes Svratku v okolí Vodařské ulice. Podzemní vedení je v souladu s navrženou studii „Nádraží v centru“. Místo rozpletu kolejiště odsunutého nádraží podejde okruh zachovanou a rozšířenou přerovskou trať, zhlaví odstavného nádraží i břeclavskou trať. 

Dopravně-urbanistický závěr

· nádraží v centru pojme dálkovou, regionální i příměstskou dopravu s přímou dostupností historického i rozvojového centra a výbornou návazností na městskou dopravu;

· nádraží v centru tvoří přestupní uzel mezi dálkovou, regionální a příměstskou a městskou dopravou;

· nádraží rekonstruované v současné poloze nebrání naplánovanému rozvoji města jižním směrem;

· prostorová kompozice rozvoje města na jih vychází z principů návrhu územního plánu s odsunutým nádražím.

Co lepšího si můžeme přát?

· NÁDRAŽÍ V CENTRU MÁ IDEÁLNÍ POLOHU VE MĚSTĚ

· NENADŘAZUJME TECHNICKÁ HLEDISKA HLEDISKŮM URBANISTICKÝM

· PONECHEJME „NÁDRAŽÍ V CENTRU“

říjen 2006

Ing. arch. Ivan Lejčar

Základní údaje

Název záměru:
Přestavba železničního uzlu Brno – soubor staveb
Modernizace hlavního nádraží v uživatelsky optimální centrální poloze 
a varianta FG uspořádaní tratí v ŽUB včetně
přeložek tratí Brno – Ponětovice, Brno – Sokolnice a nákladového průtahu
Základními provozními celky drážní infrastruktury, budovanými v rámci modernizace průtahu I. tranzitního železničního koridoru přes železniční uzel Brno, budou:
· modernizovaný traťový úsek Modřice (mimo) – Brno Horní Heršpice – Brno hlavní nádraží (mimo)

· modernizované hlavní osobní nádraží

· modernizovaný traťový úsek Brno hlavní nádraží (mimo) – Brno Židenice – odb. Hády

· modernizace stavebně souvisejících částí navazujících železničních tratí

· trať Brno – Sokolnice a komárovská spojka v úseku Brno hlavní nádraží – Brno, ulice Kšírova

· trať Brno – Střelice v úseku Brno hlavní nádraží – Brno Horní Heršpice – odb. Státní silnice včetně nové železniční zastávky Brno Vídeňská

· nové zapojení vleček v jižní části města

· areál udržovacích jednotek

Související stavby, plánované v rámci modernizace ŽUB, jsou:

· komunikace (silnice, mosty)

· tramvajové a trolejbusové tratě a zastávky

· autobusové nádraží

· inženýrské sítě (vodovody, plynovody, rozvod el. energie, kanalizace, CZT)

· demolice a terénní úpravy

Výhledovými provozními celky drážní infrastruktury v Brně a okolí mohou být:
· přeložka nákladového průtahu mimo vnitřní město (k. ú. Trnitá a Komárov) a zapojení tratě Brno – Sokolnice přes Modřice

· nová železniční trať Modřice / Popovice u Rajhradu (triangl) – Chrlice (triangl) s novou železniční zastávkou Brno Chrlice zastávka

· zdvojkolejnění traťového úseku Holásky – dálnice D1 nynější železniční tratě Brno – Sokolnice

· nová dvoukolejná železniční trať, spojující nynější trať Brno – Sokolnice u křížení dálnice D1 se stávající komárovskou spojku u křížení s ulicí Mírovou

· zdvojkolejnění nynější komárovské spojky v úseku od křížení s ulicí Mírovou po styk s nynějším nákladovým průtahem u ulice Olomoucké

· zapojení zdvojkolejněné komárovské spojky do nákladového průtahu směr Židenice a s tím související zrušení nynějšího nákladového průtahu v úseku Brno Horní Heršpice – Brno dolní nádraží – ulice Olomoucká a jižní větve trianglu v odb. Brno Černovice

· nová železniční trať Brno – Ponětovice a ve výhledu také s ní souběžný výjezd vysokorychlostní tratě směr Ostrava

· nová zastávka Brno Komárov (jen na přeložce Brno – Ponětovice)

· nová stanice Brno letiště Tuřany (na přeložce Brno – Ponětovice i na vysokorychlostní trati)

· posunutí zastávky Ponětovice z východního konce obce do jejího středu

· vysokorychlostní trať směr Jihlava, Praha

· tento projekt primárně počítá s jejím vedením v tunelu pod západní částí města, avšak kolejové řešení základních provozních ŽUB technicky umožňuje i zapojení VRT do hlavního nádraží ze severu i z jihu, u severní varianty za předpokladu dobudování 3: a 4. traťové koleje v úseku Brno hlavní nádraží – Brno Židenice

· severojižní diametr příměstské železniční dopravy

· od jihu, až do doby vybudování vysokorychlostní tratě ve variantě v tunelu pod západní částí města, může být diametr zapojen přes podzemní část hlavního nádraží; poté musí být zapojen v prostoru nynějšího dolního nádraží na předtím upravenou trať nákladového průtahu, který však musí předtím být v úseku Popovice u Rajhradu – Brno, ul. Olomoucká přeložen přes Brno Chrlice, jak je výše popsáno

· tratě Brno – Střelice a Brno – Břeclav jsou zapojeny do diametru přímo

· trať Brno – Sokolnice je zapojena do diametru po nové trati přes žst. Modřice

· trať Brno – Ponětovice přeložená přes letiště Tuřany je do diametru zapojena pouze po dobu, kdy nebude existovat vysokorychlostní trať směr Praha ve variantě, kterou toto řešení ŽUB primárně uvažuje, a to z podzemní části hlavního nádraží, která se primárně uvažuje jako stanice vysokorychlostních vlaků; jinak do diametru zapojena není a je provozně-technologicky je protiváhou 

· trať Brno – Blansko do diametru není zapojena

· střední část diametru je ve všech variantách společná (stanice Hlavní nádraží a Zemský dům resp. Moravské náměstí)

· trať Brno – Tišnov je do diametru zapojena v prostoru Králova Pole resp. Řečkovic ve variantách, které nejsou předmětem této studie:

· varianta severně od stanice Konečného náměstí (Tivoli) v souběhu s ulicí Hradeckou (stanice Královopolská, Tylova), studovaná Jihomoravským krajem

· varianta severně od stanice Konečného náměstí (Tivoli) přes centrum Králova Pole (stanice Husitská, Tylova)

· varianta severně od stanice Konečného náměstí (Tivoli) rychle odkloněná do povrchové trasy vedené ve stopě vlečky teplárny Červený Mlýn (stanice Štefánikova a stávající žst. Brno Královo Pole)

· varianta severně od centra města vedená pod Lužánkami a zapojená do stopy vlečky teplárny Červený Mlýn (stanice Zimní stadión a stávající žst. Brno Královo 

Umístění v území

Záměr je umístěn v rámci Jihomoravského kraje na území města Brna.

Doplňkové a výhledové stavby mimo vysokorychlostních tratí zasahují rovněž na území města Modřice, města Šlapanice a obce Popovice u Rajhradu.

V Brně tyto objekty zasahují do 5 městských částí (Brno-střed, Brno-jih, Brno-Tuřany, Brno-Černovice a Brno-Židenice), které reprezentují 13 katastrálních území (Zábrdovice, Židenice, Město Brno, Staré Brno, Trnitá, Komárov, Černovice, Štýřice, Horní Heršpice, Brněnské Ivanovice, Tuřany a Slatina).

Charakter záměru a možnost kumulace s jinými záměry

Modernizace ŽUB se skládá ze souboru drážních staveb a z přestavby a dobudování terminálu ostatních druhů veřejné hromadné dopravy osob u hlavního osobního nádraží. Další stavby v okolním území lze posuzovat samostatně a proto nejsou v tomto textu dále uváděny. Jde např. o budování tramvajových tratí v rozvojovém katastrálním území Trnitá (Jižní centrum), přesun opravárenského závodu ČSAD, budování nových komunikací apod.

Celý záměr modernizace ŽUB je rozdělen do několika etap, které na sebe plynule navazují. První etapou je mj. stavba první části odstavného nádraží v k. ú. Horní Heršpice, která je posuzována a povolována samostatně. Výstavba odstavného nádraží bude realizována ve dvou etapách.

Záměr je dále nutno koordinovat zejména s výstavbou resp. přestavbou křižujících komunikací, především VMO a dálnice D1.

Zdůvodnění potřeby záměru a jeho umístění

Železniční uzel Brno je rozvětvení železničních tratí, nádraží a dalších zařízení dráhy na území města.

Od přivedení železnice do Brna roku 1839 byly postupně budovány různé tratě do dvou nádraží, horního a dolního. Ty byly vzájemně propojovány krátkými spojkami, které ve finančně dostupných etapách postupně umožnily relativně snadný vjezd osobních vlaků ze všech směrů do horního nádraží u samého centra města.

Jak bohatě rozvětvené tratě železničního uzlu Brno postupně obrostla městská zástavba, ukázalo se, že jejich složité uspořádání v jižní části města významně omezuje rozvoj uliční sítě a vznik souvislé městské zástavby, v moderní době pak také výstavbě základního komunikačního systému (velkého městského okruhu a bratislavské radiály). Prostorovou překážkou jsou zejména mimoúrovňové křížení tratě Brno – Sokolnice s nákladovým průtahem, nízká výška násypu tratě Brno – Sokolnice nad terénem a dolní nádraží v úrovni okolního terénu. Významnými problémy jsou také nekapacitní konstrukční uspořádání kolejiště jižního zhlaví (7 traťových kolejí a 3 odstavná kolejiště zaústěná do 4 kolejí ve zhlaví) a excentrická poloha výpravní budovy hlavního nádraží vůči nástupištím, stáří umělých staveb drážního tělesa, malá kapacita odstavného nádraží a jeho rozdělení do několika lokalit aj.

Dnes je proto na místě radikální řez, který by tyto překážky a nedostatky odstranil.

Proti sobě leží dvě konkurenční myšlenky, jak to udělat. Jedna z nich však nerespektuje hlavní účel, pro který se železnice buduje, tedy účel dopravní, a odsouvá hlavní nádraží do polohy, která přes veškerou navrženou výstavbu MHD bude mnohem hůře dostupná z ostatních částí města než nyní. Z odsunuté polohy nádraží se totiž i při nejlepší snaze o návaznou městskou dopravu drtivá většina cestujících bude dostávat do ostatních částí města o 2 až 20 minut déle než nyní a skoro polovině cestujících přibude na jejich cestě jeden přestup navíc. Oprávněná je proto obava, že část těchto cestujících změní dopravní prostředek denní dojížďky z veřejné dopravy na automobily a nic nebudou platné formální argumenty zastánců odsunuté polohy nádraží, že odsunuté moderní nádraží bude technicky schopno přijímat vlaky všech kategorií, což bezpochyby dokáže i modernizované nádraží v centru.

V současné době tvoří železniční tratě a zařízení na území vnitřního města tyto trasy:

· průtah osobní dopravy I. tranzitního železničního koridoru (I. TŽK) přes Brno (Horní Heršpice – hlavní nádraží – Židenice), který byl ve stávajícím plošném rozsahu zprovozněn v letech 1839 – 1927, je technicky i morálně zastaralý (zejména ocelové a kamenné mosty) a vyžaduje zásadní rekonstrukci, stejně jako ji vyžadují a postupně prodělávají ostatní úseky I. TŽK včetně uzlů,

· průtah nákladní dopravy I. TŽK přes Brno (Horní Heršpice – dolní nádraží – Židenice), který byl ve stávajícím plošném rozsahu zprovozněn v letech 1856 – 1970, přičemž části z konce 60. let 20. století jsou poměrně nové a do konce své ekonomické životnosti by se měly využívat (jde zejména o úsek Plotní – Brno Židenice a mosty přes Svratku u jižního zhlaví dolního nádraží), s čímž např. varianta s odsunutým nádražím z podstatné části nepočítá (při odsunuté poloze nádraží je nutné rozšíření tratě dolní nádraží – Židenice na 4 až 6 kolejí s rozsáhlou přestavbou zemního tělesa i umělých staveb),

· tratě Brno – Sokolnice (přerovka) a Brno – Blažovice (komárovská spojka a vlárská dráha), které byly ve stávajícím rozsahu zprovozněny v letech 1869 – 1927, avšak v jejich trasách je řada mostů z pozdější doby – nízká výška jejich násypu v Komárově však znatelně ztěžuje stavby velkého městského okruhu a bratislavské radiály.

Železniční uzel Brno má řadu kritických míst z hlediska propustnosti, zejména:

· krajně nevhodné konstrukční uspořádání jižního zhlaví hlavního nádraží (zejm. počet kolejí je menší než počet kolejí zaústěných tratí – 4 staniční x 7 traťových, chybí samostatná kolej na odstavné nádraží, kusé koleje z nástupišť 5 a 6 jsou zapojeny přes jedinou výhybku),

· dvoukolejná trať od Blažovic (která je již souběhem tratí ze směrů Přerov a Veselí nad Moravou) je z Brna-Černovic vedena po jednokolejné komárovské spojce, což zvyšuje nároky na počet nástupišť, protože nutí ke křižování vlaků v hlavním nádraží a je omezujícím prvkem pro konstrukci grafikonu vlakové dopravy na navazujících tratích),

· dvoukolejná trať od Střelic je z odb. Státní silnice vedena po jednokolejné spojce do žst. Brno-Horní Heršpice, odkud do hlavního nádraží vedou pouze tři koleje pro dvě dvoukolejné tratě

Stávající uspořádání ŽUB významně omezuje možnosti provozování pravidelné taktové příměstské a dálkové dopravy ze všech sedmi směrů zaústěných do Brna, takže mezi některými směry, zejména mezi příměstskými a dálkovými spoji navzájem, nelze realizovat přestupní návaznosti v plném rozsahu.

Z hlediska dosažení dostatečné kapacity osobního nádraží je vhodné získat následující minimální počty perónních hran:

· alespoň čtyři o délce alespoň 400 m pro dálkové vlaky, které mohou být průjezdné nebo kusé podle toho, kudy bude do ŽUB v budoucnu zapojena vysokorychlostní trať směr Praha,

· alespoň osm o délce alespoň 200-320 m pro meziregionální a příměstské vlaky, z nichž nejméně šest musí být průjezdných s ohledem na zapojení dvou celostátních drah a počty vlaků provozovaných přes severní zhlaví hlavního nádraží.

Přiměřená musí být šířka nástupišť. (Pozn.: Technická zpráva SUDOP Brno k ŹUB s odsunutým nádražím požaduje šířku nástupišť 10 m, avšak níže uvádí osovou vzdálenost kolejí 12 m, což znamená šířku nástupišť cca 8,65 m. Přibližně stejnou šířku mají i ostrovní nástupiště stávajícího hlavního nádraží u průjezdných kolejí.) Příslušná ČSN 73 4959 uvádí normální šířku ostrovních nástupišť 6,6 metru a minimální šířku 6,1 metru. Jazyková nástupiště a konce ostrovních nástupišť musí být široké nejméně 3,3 m, vnější (boční) nástupiště 3,0 m. Pro potřeby uzlového nádraží s velkou výměnou cestujících jsou však vhodná nástupiště šířky alespoň stávající (cca 8,65 m).

Nezbytné je rovněž vytvoření dostatečného počtu kapacitních mimoúrovňových přístupů v dostatečně hustých rozestupech, které budou nabízet rychlý přestup jak navzájem mezi nástupišti, tak s minimální přestupní vzdáleností k zastávkám ostatních druhů veřejné hromadné dopravy osob (MHD, mimoměstské autobusy) a svou hustotou rovněž sníží nároky na šířku nástupišť. Terminál návazné městské hromadné dopravy musí nabízet přípoje v dostatečné kapacitě, přímé spojení do co nejvíce částí města bez přestupů a do co nejvíce významných cílů každodenních dojíždějících v pěší docházkové vzdálenosti.

Odstavná nádraží pro osobní vlaky jsou nyní rozdělena na tři kolejové skupiny A, B a F, přičemž k odstavování souprav se používají také kolejiště dalších stanic v ŽUB (Horní Heršpice, dolní nádraží, Maloměřice). Odstavná nádraží také nedisponují moderními technologickými zařízeními pro čistění a údržbu souprav, takže není možné dosáhnout požadované kultury cestování, zejména v zimním období. Odstavné nádraží pro soupravy osobních vlaků musí být soustředěno do jednoho místa a musí zaručit provádění údržby a čistění souprav moderní technologií se zajištěním likvidace odpadů způsobem neohrožujícím životní prostředí.

Přestavba ŽUB ve variantě FG s výstavbou moderního hlavního nádraží při ulici Nádražní a přeložek tratě Brno – Ponětovice a nákladového průtahu umožní:

· vybudování kapacitního nádraží s prostorovými a technickými rezervami, které obstojí i v budoucnosti,

· během výstavby zachování provozu na železnici jen s dílčími omezeními (bez náhradní autobusové dopravy, bez ukončování vlaků v předměstských stanicích apod.),

· zkvalitnění cestovního komfortu pro každodenní dojíždějící, obyvatele i návštěvníky Brna,

· zachování a zkvalitnění unikátního terminálu návazné městské hromadné dopravy na ulici Nádražní,

· dosažení dostatečné prostupnosti železničního tělesa pro relevantní druhy dopravy všude tam, kde je to potřebné, účelné a kde tomu nebrání jiné bariéry v území (skála pod Petrovem, památkově chráněné objekty apod.),

· přestavbu a revitalizaci části centrální oblasti města Brna, neboť dojde ke uvolnění atraktivních drážních pozemků pro výstavbu funkčně přiměřené zástavby (severní část hlavního nádraží – StEG – mezi Kolištěm a Benešovou),

· zrušení bariéry dolního nádraží, rozšíření atraktivní rozvojové plochy k. ú. Trnitá (tzv. Jižního centra) až do Komárova a vzájemný srůst obou těchto čtvrtí, jakož i možnost revitalizace a zástavby brownfields a území nyní znepřístupněných železničními tratěmi,

· umístění nové centrální staniční budovy a vzájemné propojení nástupišť hlavního nádraží v jeho těžišti, které vzniklo již ve 20. letech 20. století výstavbou 5. nástupiště, ale kde nyní důstojný vstup do nádraží zcela chybí,

· využití památkově chráněné budovy hlavního nádraží pro stávající i nové účely (prostory dráhy, služby) a zčásti i pro obchodní centrum či jinou vhodnou aktivitu přiměřeně oživující danou lokalitu,

· přímé pěší propojení Masarykovy s pěší trasou na terase OD Tesco a v OC Vaňkovka širokým podchodem pod stanicí mezi poštou a památkově chráněnou částí výpravní budovy,

· přímé pěší propojení ulic Trnitá a Nádražní širokým podchodem pod stanicí, umístěným u západního štítu budovy pošty,

· propojení trolejbusové tratě z ulice Křenové s plánovanou trolejbusovou tratí v ulici Nové sady po ulici Úzké,

· výstavbu autobusového nádraží přiměřené velikosti přímo u jižních výstupů z hlavních podchodů osobního nádraží do ulice Uhelné,

· vybudování dostatečného počtu parkovacích stání přímo u staniční budovy, včetně parkovišť Park+Ride pro železniční zákazníky,

· zajištění ploch pro krátké zastavení osobních automobilů (Kiss+Ride) poblíž těžiště osobního nádraží,

· otevření hlavního nádraží na jižní stranu k zajímavým pěším trasám – městským bulvárům, pásům zeleně a odpočinkovým zónám,

· založení zelených pásů vedle tělesa Ferdinandovy dráhy, což vytvoří zelený most mezi centrem města (Denisovými sady) a nábřežím řeky Svratky a zpřístupní novou rekreační i sportovní oblast,

· založení pásu zeleně a koridoru nemotorové dopravy ve stávající trase nákladového průtahu,

· přeměnu jižní části města ve významnou rozvojovou zónu 21. století,

· vyřešení modernizace I. tranzitního železničního koridoru (Děčín – Praha – Česká Třebová – Brno – Břeclav) na území města Brna a napojení města Brna na vysokorychlostní tratě (VRT),

· odstranění historické bariéry dolního nádraží z roku 1856 ze středu významné rozvojové zóny 21. století v jižní části města a soustředění železniční dopravy ve vnitřním městě do jediné trasy osobní dopravy,

· vymístění nákladní dopravy z rozvojového území za řeku Svitavu při využití 60 % délky nákladního průtahu vybudovaného v roce 1970

· získání moderního osobního nádraží, které bude mít dostatek kolejí a nástupišť pro odbavování pravidelné příměstské železniční dopravy, rychlíků ze všech směrů a expresních vlaků I. tranzitního železničního koridoru, jakož i bude mít rezervovánu kapacitu pro výstavbu budoucí vysokorychlostní tratě Praha – Brno – Ostrava a podpovrchové stanice severojižního kolejového diametru,

· zvýšení tělesa přerovské tratě v Komárově na výšku nutnou pro umístění silničních komunikací (zejména VMO a bratislavská radiála),

· dostatek prostor pro výstavbu doplňujících zařízení, autobusového nádraží a parkovišť v těsném okolí modernizovaného osobního nádraží 

Návrh řešení

Technické řešení

Přestavba ŽUB zahrnuje především soubor drážních staveb, se kterým úzce souvisí výstavba autobusového nádraží a parkovacích příležitostí v prostoru hlavního nádraží a úpravy tratí MHD. Součástí stavby je rovněž výstavba či přestavba komunikačních podjezdů a podchodů přes drážní těleso. Realizace některých klíčových drážních staveb pak umožní či usnadní výstavbu městské infrastruktury v jižní části města.

V rámci přestavby ŽUB ve variantě FG zanikne:

· stávající stanice Brno dolní nádraží,

· nákladový průtah mezi žst. Brno Horní Heršpice a mostem přes ulici Tržní,

· uhelné nádraží, nákladové kolejiště u Ameriky a část jižního zhlaví hlavního nádraží,

· odstavná nádraží A, B a F,

· část vlečky BVV, včetně jejího nynějšího předávacího kolejiště, mezi dolním nádražím a ulicí Heršpickou,

· část komárovské spojky, která nebude využita pro přeložku nákladového průtahu, v místě budoucího křížení s bratislavskou radiálou.

Ve stanici Brno-Horní Heršpice nebudou nadále zastavovat osobní vlaky.

Moderní osobní nádraží bude napojeno na severovýchod modernizovanou dvoukolejnou tratí směr Blansko a Tišnov, na jih 2 souběžně vedenými tratěmi s celkem 4 kolejemi a na jihovýchod dvoukolejnou tratí, která se výhledově rozšíří na čtyřkolejnou.

Možná přeložka nákladového průtahu

Nákladový průtah může být nově veden z Popovic u Rajhradu po novém tělese přes údolní nivu Svratky, zčásti společně s přeložkou tratě Brno – Sokolnice přes Modřice, dále s využitím nynější tratě Brno – Sokolnice v úseku Chrlice – podjezd dálnice D1, po nové spojce na dnešní komárovskou spojku, která se zdvoukolejní, a v prostoru křížení ulice Olomoucké se vrátí na stávající nákladní průtah. U křížení se silnicí Chrlice – Rebešovice vznikne zastávka Brno Chrlice zastávka s přestupním terminálem IDS a MHD. Přeložka není nezbytná z hlediska železniční dopravy, je rozvojovým zájmem města Brna.

Výhledová přeložka tratě Brno – Ponětovice a vysokorychlostní trať přes letiště Tuřany

Násyp tratě Brno – Sokolnice – Přerov od jižního zhlaví hlavního nádraží až za řeku Svitavu bude v rámci této stavby zvýšen tak, aby byly dosaženy dostatečné podjízdné výšky pro silniční komunikace, popř. tramvajové dráhy, a to i při vybudování souvislého štěrkového lože. U křížení s ulici Hněvkovského se vybuduje zastávka Brno Komárov. Další pokračování přeložky tratě Brno – Blažovice bude pokračovat v nové stopě při severní straně letiště Brno Tuřany, kde bude zřízena nová stanice a odbočka Brno letiště Tuřany. Na vlárské dráze mezi Brnem Slatinou a Ponětovicemi zůstane jen jedna kolej pro nákladní dopravu. Také trať Brno Slatina – odbočka Brno Černovice zhlaví Slatinská – Brno Židenice bude sloužit jen nákladní dopravě. Ze stanice Brno Slatina se při dalším budování VRT rovněž vybuduje spojka na VRT pro nákladní dopravu z Brna Maloměřic směr střední Morava. Zrychlené příměstské a do vybudování dalšího úseku VRT i dálkové dopravě bude sloužit dvoukolejná spojka z VRT do nové odbočky a do zastávky Ponětovice.

Nákladní doprava na vysokorychlostních tratích

Pokud bude koncepčně rozhodnuto o tom, že vysokorychlostní tratě se budou využívat i pro nákladní dopravu, z odbočky Státní silnice povede rovněž spojovací trať směr Modřice pro nákladní vlaky v relaci Velká Bíteš – Břeclav.

Shrnutí

Nová poloha těchto drážních zařízení železničního uzlu Brno umožní jejich optimální provoz při zachování unikátních uživatelských vlastností stávající polohy nádraží provázané s MHD a dostupné z centra města i z rozvojové plochy 21. století v k. ú. Trnitá (Jižní centrum), jakož i odstranění překážek pro snadnější výstavbu uliční a nadřazené komunikační sítě v jižním segmentu města. Otevření hlavního nádraží rovnoměrně na obě strany drážního tělesa umožní, že celá plocha jižně od něj (Trnitá a Komárov) bude v poloze ”před nádražím”, podobně jako plochy ležící severně od nádraží.

Návrh technického a technologického řešení drážních objektů vychází z výhledového rozsahu vlakové dopravy. Průměrná denní frekvence cestujících (nástup + výstup) po zavedení integrovaného dopravního systému činí cca 40.000 cestujících / 24 h a výhledová denní špičková frekvence se předpokládá 80-100.000 cestujících / 24 h.

Graf 1: Možný výhledový rozsah vlakové dopravy v ŽUB v cílovém stavu, tj. po vybudování vysokorychlostní tratě i severojižního diametru.
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RE a RB směr Pohořelice zastavuje: Žabčice, Hrušovany u Brna, Rajhrad, Modřice.

RE směr Blažovice nezastavuje: v Ponětovicích a v Blažovicích zastávce.

RB směr Třebíč z Brna hl. n. do Zastávky u Brna nezastavuje.

RB směr Skalice nad Svitavou zBrna do Blanska nezastavuje.

RB směr Břeclav nezastavvuje z Brna do Hrušovan u Brna.


Soubor staveb realizovaných v rámci přestavby ŽUB bude obsahovat především následující provozní celky:

· Modernizace průjezdu I. TŽK Brnem (úsek Modřice – odb. Hády) včetně hlavního osobního nádraží

· Napojení přípojných tratí do osobního nádraží

· Nové zapojení vleček

· Areál udržovacích jednotek

· Mostní objekty, podchody

· Tramvajové tratě

· Autobusové nádraží

· Parkování a zastavování IAD u hlavního nádraží

· Inženýrské sítě

· Demolice a terénní úpravy

Dalšími, samostatnými objekty, které je možno vybudovat současně nebo později, jsou:

· Nová trať Modřice / Popovice u Rajhradu – Brno Chrlice / směr Sokolnice = nákladový průtah v nové trase

· Přeložka tratě Brno – Ponětovice a výstavba souběžného výjezdu vysokorychlostní tratě na Ostravu = vlakové spojení na letiště Brno Tuřany

· Vysokorychlostní trať směr Jihlava, Praha

· Zastávky Brno Vídeňská, Brno Židenice (posunutí blíže k zastávce tramvaje), Brno Komárov, Brno letiště Tuřany

· Severojižní diametr příměstské dopravy

Součástí výstavby či modernizace výše uvedených provozních celků bude i výstavba / modernizace některých mostních objektů, podchodů, komunikací a zpevněných ploch.

V následujících odstavcích je podán stručný návrh řešení staveb.

Modernizace hlavního osobního nádraží

V rámci výstavby nového osobního nádraží je třeba nově vybudovat či rekonstruovat: svazek kolejí a nástupišť, výpravní objekty, provozní objekty a napojení přípojných tratí do osobního nádraží. Modernizované osobní nádraží má část povrchovou a část podzemní.

Povrchová část osobního nádraží

Svazek kolejí a nástupišť povrchového osobního nádraží bude z převážné části situován na pozemek ČD, stávajícího kolejiště žst. Brno hlavní nádraží. Výjimkou je jeho část, která se, v důsledku dodržení minimálního poloměru koleje u nástupiště 500 m, vychyluje do ulice Uhelné v prostoru u OD Tesco a přemostění ulice Hybešovy, a to o max. 35-40 m vně stávající opěrné zdi. Další výjimkou je oblast přemostění Svratky a pobřežních komunikací, kde se nyní obvod dráhy zužuje na pouhou šířku čtyřkolejného železničního mostu.

Povrchové osobní nádraží bude mít 8 průjezdných kolejí / nástupních hran určených pro osobní dopravu. Všechny koleje budou rozděleny cestovým návěstidlem na dva úseky, takže bude možný vjezd i odjezd dvou krátkých vlaků za sebou. U podstatných částí nástupišť jsou v souladu s harmonizovanou ČSN 73 6360 poloměry Rmin = 500 m, u konců nástupišť Rmin = 300 m. Výška nástupních hran bude 550 mm nad temenem hlavy kolejnice. Šířky, délky a typy navržených nástupišť jednotlivých kolejí uvádí tabulka 1, která je společná i pro podpovrchovou část nádraží.

Průběh nivelety kolejiště bude zachován a umožní přitom i dostatečné podjízdné výšky křížených komunikací i tramvajových tratí (viz samostatný popis).

Severní zhlaví

Severní zhlaví je celé navrženo na rychlost 50 km/h a je dáno dvěma protisměrnými oblouky o poloměrech vnitřní koleje R = 300 m a zadáním využít stávající most přes Koliště, který je novodobý a ještě tedy neuplynula jeho životnost. Ke dvěma kolejím je dále na jihovýchodní straně, tj. na vnitřní straně oblouku, možno na novém mostě doplnit třetí kolej, která výrazně zvýší propustnost zhlaví. V obloucích a v mezipřímých mezi nimi je navrženo kolejové rozvětvení. Minimální poloměry směrových oblouků jsou R = 300 m. 

Uspořádání kolejiště je směrové, aby nejfrekventovanější přestupy mohly být zajištěny vždy u jednoho ostrovního nástupiště (hrana – hrana). Směr od severu k jihu je takto zajištěn u II. nástupiště, opačný směr u III. nástupiště. IV. nástupiště je určeno přednostně pro obrat končících vlaků z východního směru. Boční nástupiště I. a V. jsou přednostně určena pro průběžné vlaky, u kterých jsou delší časy na přestup.

Jižní zhlaví

Jižní zhlaví je prostorově dáno:

· nutným oddělením břeclavského a přerovského svazku staničních kolejí ve zhlaví, protože se mezi přerovské koleje musí vklínit kolejová rampa z podzemní části stanice,

· délkou kolejiště mezi jižními konci nových nástupišť povrchového nádraží a přemostěním kolejové rampy od Přerova do podzemní části stanice,

· směrovými oblouky mezi přemostěním kolejové rampy do podzemní části stanice a přemostěním Svratky,

· odbočením tratě směr Přerov a manipulační koleje do odstavného nádraží od břeclavské a střelické tratě.

V kolejích u jižních 4 nástupních hran povrchové části nádraží, tj. nástupišť III., IV. a V. se počítá s provozem vlaků směr Blažovice a proto je v jižním zhlaví povrchového nádraží navržená zdvojená vlaková cesta pro jejich vjezd a výjezd na příslušnou trať.

Severní část jižního zhlaví mezi konci nástupišť a přemostěním VRT je navržena na rychlost 50 km/h. Kromě jednoduchých výhybek a jednoduchých kolejových spojek jsou ve zhlaví mimo hlavní koleje výjimečně použity 2 dvojité kolejové spojky a 5 křižovatkových výhybek.

Na tuto část zhlaví navazuje střední část zhlaví, kterou tvoří:

· v břeclavských kolejích oblouky o poloměru min. 500 m (V = 60 km/h), přičemž do některých z nich bylo kvůli stísněnému prostoru nutno vložit obloukové výhybky,

· v přerovských kolejích oblouky o poloměru min. 500 m (V = 60 km/h) a za nimi přímá a dále oblouky a výhybky pro rychlost 100 km/h.

Na přemostění Svratky a jižně od něj jsou mezi přerovské koleje a západně od břeclavských kolejí zhlaví zapojeny dvě dvojice kolejí rampy do podzemní části stanice:

· na východní straně jsou dvě přerovské koleje z povrchového nádraží a do nich se ze západu zapojují dvě přerovské koleje podzemní části nádraží

· odbočka je sestavena z výhybek a oblouků pro rychlost 100 km/h, která je rovna traťové rychlosti všech navazujících kolejí

· v odbočce je jeden kolizní bod, kdy vlaky odjíždějící po správné koleji z povrchového nádraží směr Komárov (5 vlaků / h) se kříží s trasou protisměrných vlaků vjíždějících od Komárova do podpovrchové stanice VRT (4 vlaky / h)

· kolizní bod je z povrchového nádraží možno objet po další samostatné koleji, která je do tratě od podzemního nádraží zapojena ze západu,

· uprostřed leží 1 kolej z povrchového nádraží do odstavného nádraží,

· západně následují dvě břeclavské koleje z povrchového nádraží

· zcela na západní straně vedou 2 koleje z podzemního nádraží

· frekventované odbočky v nejjižnější části jižního zhlaví jsou navrženy zpravidla pro rychlosti zpravidla 100 km/h, ostatní pro rychlosti 60 km/h nebo 50 km/h.

Podzemní část nádraží

Další 4 koleje osobního nádraží s nástupními hranami jsou v jeho podzemní části a dočasně jsou kusé. Zároveň jsou však připravené na budoucí výstavbu vysokorychlostní tratě ve variantě v tunelu pod městem, popřípadě severojižního diametru příměstských vlaků. Podpovrchová stanice je na kótě cca 193 m, tedy cca 7-8 m pod ulicí Hybešovou a cca 13-14 m pod západní částí ulice Nádražní.

Dva páry kolejí u dvou ostrovních nástupišť se budují ve dvou, časově vzdálených etapách.

· Do doby vybudování VRT směr Praha bude hloubená část podpovrchové stanice sloužit pro vlaky od jihu, které v Brně začínají a končí, standardně pro vlaky směr Střelice a Blažovice. Protože délky těchto vlaků většinou nepřesahují 200 m, v rámci modernizace ŽUB se buduje pouze hloubená část podzemního nádraží, která poskytne délky nástupišť 200 m. Vlaky delší než 200 m (některé rychlíky směr Ostrava) mohoiu jezdit ke IV. nástupišti na povrchovém nádraží.

· Část v ražených tunelech se nebude budovat v rámci přestavby ŽUB, ale až při výstavbě VRT směr Praha, popř. při výstavbě severojižního diametru, pokud by bylo pro zapojení VRT vybráno jižní nebo severní zapojení. Cílová délka nástupišť v případě vedení VRT pod městem je 400 m. Ražená část podzemní stanice VRT je navržena jako pětilodní na stejném principu jako dvě trojlodní stanice metra s tím rozdílem, že uprostřed místo dvou paralelních jednokolejných tunelů je jeden tunel dvoukolejný, tj. ve 2. a 4. lodi jsou ostrovní nástupiště a přístupové trasy, zatímco v 1., 3. a 5. lodi jsou koleje a perónní hrany. 

Nástupiště podzemní části nádraží jsou z malé části v přímé, zbývající části jsou ve směrových obloucích v poloměrech Rmin = 500 m. 

Uspořádání podzemní stanice ve stavu s kusými kolejemi, tj. po dokončení modernizace průtahu I. TŽK přes Brno, je traťové. Západní pár nástupních hran délek cca 200 m bude sloužit převážně vlakům směr Střelice, východní pár délek cca 220 m vlakům délky do 220 m směr Blažovice (delší vlaky budou používat koleje u III., IV. a V. nástupiště na povrchovém nádraží). Vlakové cesty na tratě směr Střelice a Blažovice jsou na sobě nezávislé a možné jsou proto až čtyři současné jízdy ve zhlaví.

Uspořádání podzemní stanice v cílovém stavu s VRT je směrové, tj. vlaky ve směru západ – jih / východ mají vyhrazeno západní ostrovní nástupiště s kolejemi a vlaky v opačném směru východní ostrovní nástupiště. Tímto uspořádáním v jižním zhlaví podzemní stanice, které se nachází na šikmé kolejové rampě, vzniká kolizní bod, na kterém se kříží vlakové cesty vlaku odjíždějícího do Přerova s vlakem přijíždějícím z Břeclavi. Možné jsou až tři současné jízdy vlaků.

Podpovrchová stanice je napojena na přerovskou trať tak, že z ní ve sklonu cca 23,6 ‰ stoupá dvoukolejná rampa, která je mimoúrovňově zaústěna mezi přerovské koleje z povrchové stanice. Na břeclavskou trať je napojena dvoukolejnou rampou západně od mostu přes Svratku.. Klesání rampy na severním břehu řeky Svratky vyžaduje zapuštění pobřežních komunikací (ulic Poříčí – Opuštěná a Křídlovická) o cca 1-2 metry. 

Pozn.: Kolejovou rampu je rovněž vybudovat ve sklonu 18 ‰, ovšem za cenu většího nutného zapuštění pobřežních komunikací.

Stanice severojižního diametru

Základní varianta výhledového severojižního kolejového diametru zapojeného do regionu je v prostoru hlavního osobního nádraží navržena v trase shodné s trasou severojižního tramvajového diametru, která je zakotvená v územním plánu města Brna. Stanice bude v podzemním prostoru na kótě cca 193, tj. cca 13-14 m pod niveletou povrchového nádraží a cca 7-8 m pod niveletou staničního podchodu, který bude v mezilehlé úrovni. Stanice může být s jedním ostrovním nástupištěm anebo se dvěma postranními nástupišti. Konkrétní řešení by se mělo určit podle účelnosti, ekonomiky a kapacity přístupových tras na nástupiště. Délky perónních hran budou 170 m, stanice je v oblouku o poloměru min. 500 m a to tak, aby západní stěna na vnitřní straně oblouku nebránila přehlednosti nástupiště.

Shrnutí

Celé hlavní nádraží má ve výhledovém stavu 14 průjezdných kolejí, z nichž 8 je na povrchové stanici, 4 v podpovrchové stanici VRT a 2 v podpovrchové stanici SJD. Přehled jejich délek poskytuje tabulka 1.

V 1. fázi, tj. po dokončení modernizace průtahu I. TŽK před ŽUB má stanice 8 průjezdných a 4 kusé perónní hrany.

Tabulka 1: Délky nástupišť

	
	Povrchové nádraží
	Podzemní nádraží 
dočasně kusé / výhled VRT
	Stanice diametru

	Kolej
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	21
	22
	23
	24
	41
	42

	Délka nástupní hrany
	400
	370
	370
	400
	400
	360
	360
	400
	220 400*
	220 400*
	200 400*
	200 400*
	170
	170


*
kratší délka v hloubeném úseku, vybudovaném v rámci modernizace průtahu I. TŽK přes Brno

 
delší délka v cílovém stavu s vybudovanou VRT směr Praha

Budovy nádraží

Nová odbavovací budova se bude nacházet vedle středu délky (těžiště) nástupišť povrchového nádraží. U budovy bude kolejiště s nástupišti zastřešeno a odhlučněno souvislou prosklenou obloukovou halou. Jihozápadně a východně od ní budou nástupiště zastřešena vlaštovkami v takové délce, že budou končit na stejné úrovni. Krajní nástupiště budou v otevřených úsecích rovněž opatřena průhlednou stěnou proti hluku. Povrch nástupišť bude s povinnými povrchovými i barevnými vodícími a bezpečnostními prvky. Nástupiště budou osvětlena, vybavena mobiliářem, lavičkami, pitnou vodou pro cestující, informačním systémem, rozhlasem pro cestující, kiosky.

Stávající historická budova hlavního nádraží bude z větší části zachována pro umístění administrativních a obslužných prostor dráhy. O využití přízemních prostor uvolněných od potřeb cestující veřejnosti (vestibul,. chodby, pokladny, zavazadla, informace) rozhodne vlastník nemovitosti, České dráhy, a. s. Vhodné je např. umístění obchodů a služeb (shopping mall), pro které také bude důležité mimoúrovňové pěší propojení po mostě přes Křenovou a přes park na místě nynějšího kolejiště StEG k CD paláci. Prostory budovy mohou být využity také komerčně jako kanceláře, konferenční místnosti či hotel, jak tomu obvykle je na evropských nádražích.

Novodobý přízemní přístavek před historickou budovou nádraží bude zbořen a obnoví se původní fasáda. Také bude obnovena pravá věž vedle vestibulu, která byla zničena při válečném náletu.

Západní, pouze dvoupodlažní část staniční budovy mezi třípodlažní částí staniční budovy a budovou pošty, která není památkově chráněná, bude odstraněna. Na jejím místě se, podobně jako při odsunu nádraží, vybuduje nová prosklená budova a rampa do nového městského podchodu pod nádražím. Tento podchod bude plošně zabírat stávající tzv. myší díru a příjezdový podchod. Z podchodu povedou schodiště na staniční nástupiště. U jižního konce tohoto nového podchodu bude vybudována šikmá rampa na terasu OD Tesco. Tím vznikne téměř přímý a bezbariérový průchod pěší trasy z ulice Masarykovy na komunikační rovinu terasy OD Tesco a horního podlaží Shopping Mallu Vaňkovka. 

Městský podchod z 80. let bude zachován ve stávající podobě. 

Staniční podchod z odjezdového vestibulu bude zachován pouze pro přímý průchod z komerčně využitého přízemí historické nádražní budovy do ulice Uhelné k OD Tesco, schodiště a výtahy na nástupiště budou zrušeny, neboť konce nástupišť se posunou západně mimo dosah tohoto podchodu.

V prostoru mezi západním štítem památkově chráněné budovy pošty, novým tělesem povrchového nádraží, prodlouženou přímkou východní uliční čáry Bulváru a ulicí Nádražní bude vybudována nová staniční budova, jejíž součástí budou i prostory pro odbavení cestujících. Rozsáhlý staniční vestibul bude začínat na východní straně na úrovni terénu (na kótě cca 207 m. n. m.) a západním směrem bude kaskádovitě klesat až na úroveň terénu ulice Hybešovy a Uhelné (kóta cca 200 m. n. m.). Dva staniční podchody budou do vestibulu ústit u jeho západního a východního konce. V prodloužení západní stěny staniční budovy, která je zároveň přímým pokračováním východní uliční čáry Bulváru, bude v přímce navazovat lehká lávka přes ulici Nádražní, která naváže na pěší trasu přes horní část Kapucínských zahrad na Zelný trh.

Nová staniční budova se bude nacházet v těžišti nového nádraží a zajistí kompletní vybavení pro vnitrostátní i zahraniční cestující – pokladny, čekárny, zavazadlová pokladna, úschovna zavazadel, stravování, obchody, služby atd. Podobné nové využití místo skladů dostane i památkově chráněná budova Malé Ameriky, jejíž lokalizace se přestavbou nádraží zhodnotí.

Samotná stanice bude u nové staniční budovy zčásti na estakádě, pod kterou povede Bulvár s tramvajovou tratí. Prostor pro cestující bude od komunikací v podjezdu oddělen prosklenými stěnami, aby cestující nebyli vystaveni povětrnostním vlivům a negativním vlivům dopravy. 

Přístupy na nástupiště povrchové části nádraží budou trojí:

· z nového městského podchodu na místě dnešní myší díry a dnešního příjezdového podchodu

· z nového podchodu nad budoucí stanicí severojižního diametru

· z nového podchodu při západním konci nové staniční budovy

Hlavní příchody do podzemní části nádraží povedou ze západního rohu staničního vestibulu z komunikační roviny na kótě 200 m. n. m. podchodem pod Bulvárem s tramvajovou tratí a po schodištích, eskalátorech a výtazích dolů na nástupiště. 

Dimenzování jednotlivých veřejných a neveřejných prostor bude řešeno samostatně podle zadávacích podmínek. Budovy, pokladny a zavazadlovny osobního nádraží musí být dimenzovány nejméně na 10.000 cestujících za hodinu ve špičce. 

Pozn.: Zadání 5.000 cestujících za hodinu uvedené ve studii odsunuté polohy nádraží je nedostačující s ohledem na výhledovou frekvenci cestujících až 80.000 cestujících za den. 

Stanoviště výpravčích pro odjezd směr Židenice mohou být ve stávajících budovách, pro odjezd směr jih v budově Malé Ameriky. Ve stávajících nebo nových budovách musí být rovněž umístěny všechny potřebné provozní místnosti pro práci železničních zaměstnanců.

Tramvajová trať na ulici Nádražní bude zachována s výjimkou prostoru dnešních zastávek Nové sady, kde bude jižní trať (do Nových sadů) o cca 3,5 m oddálena od severní, aby mezi oběma tratěmi vzniklo dostatečně široké nástupiště. Do křižovatky Husova / Nádražní / Nové sady bude dále zaústěna nová tramvajová trať z Bulváru, jehož osa směřuje přímo do této křižovatky. Mezi křižovatkou a podjezdem pod osobním nádražím nová tramvajová trať povede ve sklonu 50 ‰ a bude na ní zřízena zastávka, která umožní vedení přímé tramvajové linky z Bulváru do Husovy. Pro případné jízdy tramvají z Bulváru do Hybešovy nebo Nových sadů bude sloužit samostatná spojka naproti ulici Hybešově.

Trolejbusová trať z Křenové bude odkloněna a prodloužena po ulicích Dornych, Úzká, prodloužená Soukenická, Nových sadech, Vojtově a Vinohradech přes Universitní kampus do sídliště Kamenný Vrch a do Bosonoh.

Pro nákladiště osobních automobilů na autovozy (autocouchette) budou sloužit dvě nové kusé koleje. Pro koleje 1-7 povrchového nádraží bude sloužit kolej u jižního štítu Ameriky s příjezdem po rampě v mezeře mezi zhlavím povrchového a podzemního nádraží. Pro koleje 5-8 povrchového nádraží a pro podzemní část nádraží kolej přimknutá k východní straně kolejiště, zapojená do kolejí směr Přerov, s příjezdem po rampě z ulice Uhelné.

Přístupy záchranné služby apod. na nástupiště jsou po hustě rozmístěných schodištích z podchodů a z podjezdu Bulváru.

Bližší členění prostoru nového západního a středního odbavovacího objektu nového osobního nádraží stejně jako tvar zastřešení osobního nádraží a architektonické ztvárnění výpravní budovy bude předmětem architektonicko-urbanistické soutěže.

Nové zapojení vleček

Vlečky západně od tratě hlavní nádraží – Horní Heršpice – BVV, Ferona, DKV, event. Česká pošta

Vlečky a koleje do Ferony a DKV Horní Heršpice na Opavské ulici budou napojeny ze žst. Brno Horní Heršpice. Z vlečky Ferona může také odbočit nová vlečka do budoucího poštovního uzlu České pošty na ulici Opavské.

Vlečka na letiště bude, vzhledem k malému počtu obsluh během roku (max. 10) zapojena přímo do kolejí tratě Brno – Střelice. Nové předávací kolejiště vlečky BVV bude vybudováno na místě dnešního odstavného nádraží A. Odtud vlečka povede obloukem o poloměru 190 m po novém mostě přes řeku Svratku a v prostoru křižovatky Poříčí – Heršpická se napojí do stávající vlečky ve středu komunikace.

Vlečky východně od odstavného nádraží – Feramo, Centrokov

Řešení je možné převzít z projektu SUDOP Brno pro ŽUB s odsunutou polohu nádraží. Vlečky budou napojeny na samostatnou kolej, která povede po východní straně svazku traťových kolejí a odstavného nádraží. Kolej bude v prostoru křížení s dálnicí D1 napojena na severní zhlaví žst. Brno-jih. 

Areál udržovacích jednotek

Řešení bude převzato z projektu SUDOP Brno pro ŽUB s odsunutou polohu nádraží s tím, že se upraví severní zhlaví pro napojení mezi trať od Břeclavi a přerovku a na severu se podle potřeby doplní kolejiště, která v projektu SUDOP svou kapacitou a délkami kolejí nedostačují.

Technická specifikace

Citace Technického posouzení návrhu železničního uzlu Brno s hlavním osobním nádražím (žst. Brno, hlavní nádraží), vypracovaného firmou Chládek & Tintěra, Pardubice a. s.

Předložený návrh nového kolejového řešení hlavního osobního nádraží v železniční stanici Brno, řeší zvýšení kapacity a vlakové propustnosti stávající železniční stanice Brno, hlavní nádraží. 

V železniční stanici Brno hl. n. se stýkají železniční tratě ze směru Břeclav, Židenice (Praha, Česká Třebová,Brno) a letiště Brno.

Železniční svršek je dle návrhu tvaru UIC60. Kolejové větvení je realizováno pomocí jednoduchých, obloukových a křižovatkových výhybek, v řešení je užito středů dvojitých kolejových spojek. 

Dle předloženého návrhu je nové řešení rozděleno na povrchové a podpovrchové nádraží. V případě povrchového je u stávající výpravní budovy navrženo osm staničních kolejí a pět mimoúrovňových nástupišť, z nichž tři nástupiště jsou ostrovní a dvě nástupiště jsou navržena jako vnější (boční). Návrh počítá i se zřízením podpovrchového nádraží a v tomto případě i dalších dvou ostrovních nástupišť u předpokládaných staničních kolejí rychlostní trati Brno – Praha. Během modernizace průtahu I. tranzitního železničního koridoru přes železniční uzel Brno bude vybudována cca polovina délky podpovrchového nádraží a takto vzniklá dvě nástupiště budou sloužit jako kusá pro regionální dopravu.

· Směr Břeclav:

Návrhová traťová rychlost ze směru Břeclav je 100 km/h.

Navržené kolejové spojky jsou z výhybek jednoduchých 1:14-760, 1:11-300, 1:18,5-1200 pro rychlost v odbočné větvi max. 80 km/h, 50 km/h a 100 km/h.

· Směr letiště Brno:

Návrhová traťová rychlost ze směru letiště Brno je 100 km/h.

Navržené kolejové spojky jsou z výhybek jednoduchých 1:12-500 pro maximální rychlost v odbočných větvích 60 km/hod.

· Směr Židenice:

Návrhová traťová rychlost ze směru Židenice je 50 km/h.

Kolejové větvení navrženo z výhybek o poloměru 300 m v odbočné větvi, tzn. na rychlost maximálně 50 km/h v odbočných větvích výhybek.

· Předpokládaný směr Praha (podpovrchové nádraží):

Návrhová traťová rychlost pro plánovanou podzemní vysokorychlostní trať Brno - Praha je v prostoru nástupišť a jižního zhlaví podpovrchové stanice 60 km/h u obou vnějších kolejí a 50 km/h u obou vnitřních kolejí. 

Staniční koleje jsou ve směrovém oblouku o poloměru nejméně 500 m, oblouk je bez převýšení, zde se počítá s umístěním dalších dvou ostrovních nástupišť, která budou do vybudování vysokorychlostní tratě kusá.

Pro staniční koleje povrchového nádraží je navržena traťová rychlost ve staničních kolejích 50 km/hod, při použití protisměrných oblouků bez převýšení o poloměru nejméně 500 m ze směrů Břeclav a letiště Brno a nejméně 300 m na koncích nástupišť (ze směru Židenice a v některých kolejích i ze směrů Břeclav a letiště Brno.)

Použité typy jednoduchých výhybek a poloměry oblouků odpovídají předpisům platným pro železniční dopravu a navrhování a modernizaci železničních stanic. Vzhledem ke stísněným poměrům je v návrhu vhodné i použití křižovatkových výhybek a středů dvojitých kolejových spojek. Všechny použité křižovatkové výhybky jsou navrženy jako konstrukce C60-1:11-300 na betonových pražcích, s pohyblivými hroty dvojitých srdcovek a tedy s nepřerušenými pojížděnými hranami dvojitých srdcovek. Mezipřímé úseky mezi jednotlivými protisměrnými oblouky jsou navrženy na požadovanou hodnotu c = 0,25V. Pro rychlost >90 km/h je délka mezipřímého úseku mezi protisměrnými oblouky doporučena na c = 0,5V, ale vzhledem ke stísněným prostorům je hodnota c = 0,25V dostatečná.

Při realizaci předloženého kolejového řešení dojde ke zvýšení rychlosti ve staničních kolejích ze 30 km/h na 50 km/h a tím ke zvýšení propustnosti železniční stanice Brno, hlavní nádraží. Přidáním dvou nových staničních kolejí a zároveň dvou nových nástupních hran na povrchovém nádraží dojde i ke zvýšení počtu odbavených cestujících.

Kolejové řešení železničního uzlu Brno s hlavním nádražím (žst. Brno, hlavní nádraží) odpovídá předpisům platným pro železniční dopravu. Křižovatkové výhybky lze však v hlavních kolejích použít jen ve výjimečných případech po schválení stavební sekcí SŽDC a stavební sekcí příslušného SDC ČD a. s. a za podmínek uvedených v předpise S3.

Další stavby, které nejsou součástí modernizace I. TŽK přes ŽUB

Přeložka tratě Brno – Ponětovice, výstavba výjezdu vysokorychlostní tratě na Ostravu a železniční spojení na letiště Brno-Tuřany

Jde o samostatnou stavbu, která není součástí přestavby ŽUB, ale měla by pokud možno být budována současně, aby se:

· zkrátila jízdní doba v úseku Brno – Blažovice o cca 10 minut,

· eliminovala nutnost provizorního zapojení přerovky a komárovské spojky na modernizovaný průjezd I. TŽK přes ŽUB.

Přeložka tratě Brno – Ponětovice a VRT Brno – Ostrava jsou z technologických důvodů navrženy jako dvě paralelní dvoukolejné tratě. Jejich trasa zprvu povede v koridoru nynější tratě Brno – Sokolnice – Přerov, a to až do prostoru Černovického hájku. Těleso tratě se zvýší tak, aby byly zajištěny dostatečné podjízdné výšky pro komunikace a tramvajové tratě. Způsob výstavby do značné míry závisí na době výstavby a existenci jiných zde uvažovaných staveb:

· v případě výstavby současně s modernizací I. TŽK přes ŽUB nebude možné odklánět vlaky z přerovky a komárovské spojky jinam, takže by se ke stávající trati na násypu na její jižní straně přistavěla nová dvoukolejná trať budoucí VRT na požadované niveletě (jižní dvoukolejí) a vlastní přeložka tratě Brno – Ponětovice by se budovala až pokud by dvoukolejná trať kapacitně nedostačovala z důvodu zprovoznění VRT směr Ostrava,

· v případě výstavby po dokončení modernizace I. TŽK přes ŽUB by během výstavby bylo možné vlaky směr Blažovice odklánět úvratí přes Brno Židenice a vlaky směr Sokolnice by byly nahrazeny autobusy anebo jezdily po předtím vybudované spojce od Sokolnic do Modřic, takže by se jako první a v nepřetržité výluce budovalo severní dvoukolejí, tj. vlastní přeložka tratě Brno – Ponětovice.

Z prostoru Starých Černovic bude nová trať stoupat hlubokým zářezem a podjezdem pod dálnicí D1 (výstavba po částech). Dále podejde silnici II/152 (zároveň bude vybudována přeložka nevyhovujícího úseku silnice s častými nehodami) a povede mezerou v areálu letiště. U letiště bude v zářezu zřízena stanice příměstské, dálkové i vysokorychlostní dopravy.

V rámci výstavby přeložky tratě Brno – Ponětovice bude zastávka Ponětovice přesunuta do středu obce, u zastávky se vybuduje lávka pro pěší se schodišti i šikmými rampami a silniční nadjezd.

Pokračování VRT směr Ostrava se vybuduje až v další etapě. V jejím rámci bude rovněž vybudována dvoukolejná spojovací trať pro nákladní dopravu z Brna Slatiny (Maloměřic) na VRT, která se napojí na trať letiště – Ponětovice a z ní pak zdvojenými kolejovými spojkami na VRT. Stávající trať Ponětovice – Šlapanice – Brno Slatina pak bude zachována pouze jednokolejná pro účely místní nákladní dopravy do Šlapanic.

Zapojení tratě Brno – Sokolnice do Modřic

V cílovém stavu bude trať Brno – Sokolnice – Křenovice horní nádraží určena pouze pro příměstskou osobní dopravu, popř. manipulační nákladní vlaky do nákladišť a pro odklony při mimořádnostech. Aby bylo možno:

· větším počtem vlaků obsloužit přestupní uzel IDS Modřice,

· efektivněji využít část zde navržené přeložky nákladového průtahu,

· násyp přerovky v Komárově zvyšovat při její úplné výluce,

· příměstské osobní vlaky od Sokolnic zapojit do severojižního diametru,

je navazující stavbou přestavby ŽUB také vybudování nové dvoukolejné spojovací tratě, která odbočuje z mezistaničního úseku Sokolnice – Brno Chrlice cca 1 km jižně od žst. Brno Chrlice a zapojuje se od jihu do žst. Modřice. Celková délka nové tratě je cca 6 km, z toho cca 1 km v Modřicích je v souběhu s břeclavskou tratí ve stávajícím obvodu dráhy a cca 2 km jsou společné s přeložkou nákladového průtahu 1. TŽK.

Na nové trati je na jejím křížení se silnicí Chrlice – Rebešovice navržena zastávka Brno Chrlice zastávka, která nahrazuje zastavení příměstských vlaků v žst. Brno Chrlice, přes kterou již osobní vlaky nepojedou. U zastávky bude vybudován přestupní terminál pro navazující autobusové linky IDS č. 509 a MHD č. 63 (z Chrlic se prodlouží jen vybrané spoje s návazností na vlaky).

Vybudováním přeložky přes Modřice se trať Brno – Sokolnice prodlouží o cca 2 km, jízdní doba se však vzhledem k větším traťovým rychlostem nezmění.

Nákladový průtah v nové trase

Protože stávající průtah nákladní dopravy přes ŽUB je oddělený od průtahu osobní dopravy, přeložka nákladového průtahu není provozně nezbytná. Vymístění nákladového průtahu je rozvojovým zájmem města Brna. Hlavním efektem přeložky nákladového průtahu je vymístění veškerých drážních ploch z prostoru mezi Komárovem a rozvojovou plochou Trnitá (Jižní centrum).

Celková délka nákladového průtahu Popovice u Rajhradu – Brno Židenice bude cca 15 km oproti dnešním cca 12,5 km.

Nákladový průtah bude ze železniční zastávky Popovice u Rajhradu veden po nové trati do žst. Brno Chrlice a dále s využitím části přerovky (trať Brno – Sokolnice) a části komárovské spojky zpět do své stávající trasy, na kterou se napojí na křížení s ul. Olomouckou. V železniční zastávce Popovice u Rajhradu bude vybudována odbočka na novou dvoukolejnou trať do žst. Brno Chrlice, která má délku cca 5 km, z toho cca 2 km jsou společné se spojovací tratí příměstské dopravy Sokolnice – Modřice. Ze žst. Brno Chrlice povede nákladový průtah po stávající přerovce v délce cca 4 km (včetně průjezdu žst. Brno Chrlice). Od žst. Brno Chrlice k bývalé zastávce Holásky je možné v délce cca 1 km trvale ponechat jednokolejnou trať, aby nebylo nutno bourat obytné domy při trati v Holáskách. Z Holásek dále na sever bude dostavěna 2. kolej a to na východ od koleje stávající. V Brněnských Ivanovicích bude v rámci stavby vybudováno mimoúrovňové křížení ulice Kaštanové (silnice II/380) pod železniční tratí, který si vyžádá i přestavbu části navazující ulice Popelovy. Severně od podjezdu tratě pod dálnicí D1 začne nový traťový úsek, který povede na násypu po severní straně násypu stávající tratě v okraji pozemků stavebních a jiných firem, s několika demolicemi nevýznamných objektů, za které bude nutno poskytnout náhradu. Délka nového úseku je cca 2 km. U ulice Mírové se nákladní průtah napojí na dnešní komárovskou spojku, kterou využije v délce cca 1,5 km, přičemž ke stávající trati bude dostavěna 2. kolej. Na křížení s ulicí Olomouckou se nákladový průtah vrátí do své stávající trasy, na níž budou stávající mosty odhlučněny a po skončení jejich životnosti vyměněny za nové s průběžným štěrkovým ložem.

V celé délce nákladového průtahu budou vybudována protihluková opatření. 

Zastávky a stanice Brno-Vídeňská, Brno-Komárov, Brno-letiště Tuřany a Brno-Židenice

Brno Vídeňská

V souladu s koncepcí IDS Jihomoravského kraje se předpokládá zrušení zastavování osobních vlaků v Horních Heršpicích a její náhrada zastávkou Brno-Vídeňská na křížení ulice Vídeňské a tratě Brno – Střelice, kde bude dobrý přestup na radiální tramvajovou trať na ulici Vídeňské i na autobusy MHD směr Bohunice a IDS směr Moravany. Zastávka bude napojena schodišti a rampami na nadchod vedoucí do prostoru mezi tělesy silnice I/52 a křižovatkové větve MÚK D1 – Vídeňská od města směr Praha, odkud bude v tělese silnice I/52 vyhlouben podchod s rampami na obě nástupiště tramvajové zastávky Bohunická. Výstup na východní stranu tělesa komunikace bude zajištěn pod silničním mostem vedle železniční tratě. V případě vybudování nové komunikace Ořechovská – Bohunická, na níž budou zastávky autobusů IDS, budou vybudovány schodiště a rampy i na tuto komunikaci.

Brno Komárov

Zastávka s jedním ostrovním nástupištěm bude zřízena na novém železničním mostě přes ulici Hněvkovského, mezi kolejemi přeložky tratě Brno – Ponětovice. Dolů na ulici povedou 2 schodiště a 2 výtahy. Pod železničním mostem při jeho západní straně bude tramvajová zastávka na tramvajové trati prodloužené sem z Komárova.

Brno letiště Tuřany

Stanice se dvěma ostrovními nástupišti délek 270 m (přeložka Brno – Ponětovice) a 400 m (vysokorychlostní trať)  bude vybudována v zářezu mezi novou odbavovací halou letiště Tuřany a příjezdovou komunikací, v docházkové vzdálenosti cca 150 m od nové odbavovací budovy letiště. Uspořádání stanice bude traťové s informačním systémem, oznamující nástupiště, ze kterého odjíždí nejbližší spoj směr Brno (nebude jednotná nástupní hrana).

Brno Židenice

Nástupiště zastávky Brno-Židenice mohou být řešeny jako samostatná stavba v rámci modernizace I. tranzitního železničního koridoru. Zastávky budou přesunuty jižním směrem k mostu přes ulici Bubeníčkova, kde se nacházejí zastávky MHD. Stávající železniční most přes ulici Bubeníčkovu bude zachován, posun zastávky si však vyžádá přebudování kolejového zhlaví včetně odbočky nákladového průtahu.

Vysokorychlostní trať směr Jihlava, Praha

Město Brno oprávněně požaduje takovou variantu vysokorychlostní tratě, při níž by žádné vlaky nemohly město projet jinudy než přes hlavní nádraží a tedy zastavit v něm. Dosud podrobněji studované varianty jsou dvě: Severní varianta znamená nutný průjezd vysokorychlostních vlaků přes průběžné koleje povrchové žst. Brno hlavní nádraží, což zvyšuje nároky na délky a počet nástupišť, jakož i na propustnost traťového úseku Židenice – hlavní nádraží, vysoko nad rámec potřeb ostatní železniční dopravy. Jižní varianta znamená, že do hlavního nádraží ve stávající poloze by musely vlaky jedoucí po vysokorychlostní trati zajíždět a měnit ve stanici směr jízdy, což může znamenat, že některé vyloženě dálkové vlaky kvůli časové ztrátě způsobené touto zajížďkou možná hlavní nádraží minou a zastaví na zastávce “někde v polích za Brnem” anebo u Brna nezastaví vůbec.

Pokud bude VRT prospojkována s okolní železniční sítí a pokud tedy po ní budou moci jezdit i expresní vlaky jen v dílčích úsecích, dosáhne se výrazně většího využití VRT. To je velmi žádoucí, neboť frekvence samotných dálkových „superexpresů“ není dostatečná pro ekonomické zdůvodnění výstavby vysokorychlostní tratě. Vlaky s častějšími zastávkami a vedené i jen z části po VRT její efektivitu výrazně zvýší. Podstatným měřítkem pro rozhodování o variantě VRT je otázka, o kolik a na kolika relacích VRT zrychlí dopravu, což je hlavní účel, pro který je budována. Efekt vynaložených investičních prostředků musí být maximální.

Varianta FG uspořádání tratí v ŽUB přednostně počítá s výstavbou VRT směr Praha v trase zcela odlišné od dosavadních studií, a to v tunelu pod městem. Z tratí od Břeclavi a od letiště Tuřany (VRT od Ostravy) odbočí v jižním zhlaví rampy, které na drážních pozemcích v prostoru opuštěného uhelného nádraží klesnou na kótu 193,0, spojí se a přitom vstoupí do tunelu. V něm bude také stanice se 2 ostrovními nástupišti délky 400 m, která bude propojena schodišti a výtahy do nové staniční budovy.

Již v podzemní stanici se tunel začne stáčet k západu, trať po mostě překročí kaňon Svratky u Kamenného Mlýna a v dalším tunelu podejde masiv Juranky a Holedné. Za tunelem za Kohoutovicemi (nedaleko Farinovy zatáčky na bývalé trati Velké ceny) bude trať pokračovat povrchově jižně od automotodromu, mezi Ostrovačicemi a Rosicemi, kde bude stanice Velehrádky s odbočkou do žst. Zastávka u Brna, která umožní vedení regionálních expresů (spěšných vlaků) do Náměště nad Oslavou a Třebíče. Úsek Brno – Velehrádky (u Rosic) bude sloužit pouze osobní dopravě, čemuž budou odpovídat i návrhové parametry (sklon 25 ‰ a poloměry 4.000 m).

Bude-li rozhodnuto, že po VRT budou jezdit i nákladní vlaky, bude nutno vybudovat dvoukolejné spojky z Modřic do odbočky Státní silnice a z Tetčic (střelického zhlaví) do stanice Velehrádky na VRT.

Severojižní diametr příměstské dopravy

Hlavním smyslem již značně popularizovaného záměru výstavby severojižního diametru příměstské železniční osobní dopravy je přivezení co nejvíce cestujících z regionu co nejblíže k jejich cílům, k jiným přestupním uzlům MHD než na jediný uzel Hlavní nádraží, a také odstranění nežádoucího závleku tratě Brno – Tišnov v území, který trať neúměrně prodlužuje a vede přes části města poměrně málo zajímavé pro dojíždějící.

Je mimořádně žádoucí, aby do diametru v případě jeho realizace byly zapojeny pokud možno všechny tratě příměstské železniční dopravy. Konfigurace tratí a území to umožňuje u všech tratí s výjimkou tratě směr Blansko, jejíž zapojení by bylo velmi složité a nepřineslo by zkrácení jízdní doby, ba naopak. Vlaky od Blanska by měly z provozních důvodů mít pokračování – protiváhu, aby v hlavním nádraží nekončily a delším pobytem souprav nesnižovaly jeho propustnost. Nejvhodnější se jeví pokračování linky od Blanska na trať směr letiště Tuřany, kterou lze z jižních tratí zapojených do ŽUB do severojižního diametru zapojit nejobtížněji.

Tato studie uvažuje s vedením diametru, které umožní zapojení tratí od Střelic, Rajhradu a Sokolnic a je shodné s řešením zakotveným v prezentaci projektu přestavby ŽUB s odsunutou polohou nádraží. Stanice diametru Brno hlavní nádraží bude umístěna u západního štítu budovy pošty, přibližně kolmo na ulici Nádražní. Nástupiště délky 170 m budou na kótě 193,0 m v hloubeném tunelu, vybudovaném během modernizace povrchového osobního nádraží. Nástupiště diametru bude propojeno s ostatními částmi nádraží přes východní část staniční budovy.

Mostní objekty, podchody

V rámci přestavby ŽUB a výhledových staveb bude nutné rekonstruovat nebo nahradit stávající mostní objekty a vybudovat zcela nové mostní objekty, a to i v místech křížení s plánovanými pozemními komunikacemi. Prostorové řešení mostních objektů musí sledovat u stávajících objektů prostorovou průchodnost na mostních objektech podle ložné míry UIC-GC, dle požadavků na tranzitní železniční koridory. Ponechané mostní objekty budou posouzeny z hlediska zatížitelnosti a v případě potřeby nahrazeny novými nebo vyztuženy.

Pod mosty v kříženích s komunikacemi budou navrženy mostní otvory individuálně podle třídy komunikace, tj. s výškami 4.950 mm, 4.650 mm nebo 4.350 mm, popřípadě 4.800 mm při vedení tramvajové tratě pod mostem. V místě křížení tratě s vodotečemi musí být respektována hladina Q100 a normou stanovená volná výška nad hladinou 50 cm.

Stručný popis jednotlivých mostních objektů

Mosty na průtahu I. TŽK přes ŽUB

· přes ulici Lazaretní – stávající konstrukce bude z větší části využita a rozšířena podle potřeb posunutí železničních nástupišť stanice Brno Židenice a zřízení přístupů (chodišť a výtahů) na tato nástupiště,

· přes ulici Bubeníčkovu – bude opraven v nutném rozsahu,

· přes ulici Šámalovu – obloukový most s nevyhovující podjízdnou výškou bude nahrazen novým přímopasým mostním objektem o dvou polích s podjízdnou výškou min. 4,35 m a šířkou 2 x 10 m

· přes řeku Svitavu

· jako optimální řešení sš jeví zachování poměrně robustní příhradové konstrukce (po prověření konstrukce lze předpokládat, že na ní bude zřízeno pomocí roznášecí desky tč. chybějící štěrkové lože) a dále pak nahrazení obou břehových částí jednotným typem konstrukce (krajní možnost – alternativně lze navrhnout sanaci kamenných kleneb na pravém břehu Svitavy)

· bude-li po provedeném diagnostickém průzkumu označena příhradová konstrukce jako nevyhovující, bude nosná konstrukce v celé délce přemostění nahrazena konstrukcí novou

· Podnásepní – naproti ulici Podnásepní bude doplněn nový mostní objekt s podjízdnou výškou min. 4,65 m a šířkou min. 10 m, který bude sloužit pro vedení nové komunikace

· Špitálka – obloukový most s nevyhovující podjízdnou výškou bude nahrazen novým přímopasým mostním objektem o dvou polích s podjízdnou výškou min. 4,65 m a šířkou 2 x 10 m

· obloukový Pražský viadukt přes Svitavský náhon, budoucí novou městskou třídu, ulici Vlhkou a bývalou Ponávku – řešení je třeba koordinovat se záměrem výstavby nové městské třídy, v úvahu připadají:

· sanace viaduktu po jednotlivých kolejích

· nahrazení přiměřeného počtu klenutých mostních polí novými mostními objekty s dostatečnou podjízdnou výškou u křížení s Vlhkou a novou městskou třídou a sanace ostatních oblouků stávajícího viaduktu

· nahrazení viaduktu násypem s novými mosty na kříženích tratě s komunikacemi a vodotečemi

· Koliště – stávající železobetonový most bude opraven v nezbytně nutné míře

· v případě doplnění třetí koleje ve zhlaví bude na jihovýchodní straně stávajícího mostu vybudován nový jednokolejný mostní objekt s takovou stavební výškou, aby nebylo nutné zasahovat do nivelety komunikace

· cihelná oblouková konstrukce drážního tělesa severovýchodně a jihozápadně od kamenného viaduktu

· v případě ponechání dvoukolejného mostu přes Koliště bude sanována v nezbytně nutné míře

· v případě vybudování třetí koleje přes ulici Koliště bude v severovýchodní části odstraněna a nahrazena konstrukcí požadované únosnosti

· Křenová – trojice mostů, technická památka

· kamenný most ze segmentových oblouků

· jeho technický stav je v současnosti rizikový,

· jako nejlepší kompromis mezi potřebou zvětšení nyní nevyhovujících podjízdných výšek, technickými možnostmi a zachováním památkově chráněného objektu se jeví sanace mostu za použití stávajícího a doplnění nového materiálu a to při jeho současném zvýšení o jednu řadu kamenů (cca 50 cm) a rozšíření i na prostor stávajícího ocelolitinového mostu pod kolejí do spěšninového nádraží (vnější kameny budou použity ze stávajícího mostu),

· ocelolitinový most, který nyní slouží pro kolej do spěšninového nádraží

· v konstrukci mostu jsou původní a tedy zřejmě mají památkovou hodnotu pouze litinové stojiny,

· má dostatečnou podjízdnou výšku, avšak na jeho místě nově a pod jiným úhlem povede kolej od 1. nástupiště, takže je nepoužitelný,

· proto bude odstraněn a stojiny po renovaci použity na vytipovaném vhodném místě (není předmětem projektu),

· lávka pro pěší na straně ulice Nádražní

· po nutných opravách může zůstat zachována, neboť podjízdná výška je dostačující,

· nynější odjezdový staniční podchod – bude rekonstruován v nezbytně nutné míře; schodiště a výtahy na nástupiště se zruší (nástupiště se posunou mimo dosah podchodu) a podchod bude sloužit pouze pro spojení nově využité historické budovy nádraží a OD Tesco

· nynější městský podchod – bude zachován ve stávajícím uspořádání

· nynější příjezdový podchod a klenutá ”myší díra” – budou odstraněny a na jejich místě bude vybudován nový městský podchod se šikmou rampou naproti Masarykově ulici

· nový podchod u západního štítu budovy pošty a nad stanicí severojižního diametru bude se schodišti na všechna nástupiště včetně nástupišť diametru

· nový mostní objekt, pod nímž budou hlavní podchody a Bulvár s tramvajovou tratí

· památkově chráněné železniční a silniční mosty na přemostěni ulice Hybešovy budou odstraněny a po renovaci pro ně může být nalezeno jiné vhodné využití, např. se použijí jako mostní objekty pro některou novou pěší trasu v rozvojové části města Trnitá

· nové mosty ulice Nádražní a její křižovatky s ulicemi Husova, Nové sady a Hybešova přes podzemní část stanice (kóta 193) – nový mostní objekt

· nová lávka ze staniční budovy na terasu v Denisových sadech

· zbytek kamenného viaduktu z doby zahájení železničního provozu, zasypaný v zemním tělese jižního zhlaví u budovy Malé Ameriky – bude sanován a zpevněn pro železniční provoz anebo snesen a nahrazen zemním násypem

· podjezd nové komunikace (prodloužené ulice Soukenické) u jižního konce budovy Malé Ameriky – bude vybudován se šířkou min. 20 m (2 x 3 m chodník a 2 x 7 m komunikace)

· dvojice klenutých mostů z ulice Uhelné na bývalé uhelné nádraží – mosty se ve východní části ocitnou mimo kolejiště a ztratí opodstatnění, v západní části budou muset ustoupit kolejové rampě klesající do podzemní části stanice – přes jejich poměrně dobrý technický stav se jako nejsystematičtější jeví jejich úplné odstranění a nahrazení zemním násypem i v místě, kde zůstane kolejiště

· přemostění Poříčí, řeky Svratky a Štýřického nábřeží

· nyní složité soumostí

· nad ulicí Křídlovickou – ocelolitinová přímopasá konstrukce se stojinami, zřejmě z doby přestavby nádraží (cca 1894),

· nad levobřežní komunikací a železniční vlečkou a nad Štýřickým nábřežím soustavy obloukových mostů zřejmě obdobné konstrukce jako nad vjezdem z ulice Uhelné do bývalého uhelného hospodářství, zhoršený technický stav

· nad řekou Svratkou – na západní straně dvě koleje na kamenném obloukovém mostě (uvnitř pod jednou kolejí zřejmě původní viadukt z doby zahájení železničního provozu), na východní straně dvojice ocelových příhradových konstrukcí s vrchní mostovkou

· na místě stávajícího soumostí a v jeho okolí budou po etapách vybudovány celkem čtyři nové mostní objekty, z toho jeden čtyřkolejný a tři dvoukolejné (k východnímu bude připojena i lávka pro pěší a cyklisty); etapizace výstavby je uvedena v příslušné kapitole; nutné je dodržení podjízdných výšek 4,95 m; takže klesající mosty ramp do podzemní stanice VRT si vyžádají zapuštění komunikace Poříčí – Opuštěná na kótu cca 198,5 a ulice Křídlovické na kótu cca 198,0,

· zapojení vlečky BVV do dnešního odstavného nádraží A – most ve směrovém oblouku o poloměru 190 m přes řeku Svratku a Štýřické nábřeží bude mít podjízdnou výšku pro pravobřežní komunikaci pro pěší a cyklisty, na levém břehu bude naúrovni komunikace, v jejímž středu vlečka vede

· prodloužená Vojtova (nová komunikace) – ve stávajícím tělese bude po etapách vybudován nový přímopasý mostní objekt o dvou polích podjízdné výšky 4,95 m a šířky min. 2 x 10 m dle upřesněných požadavků na komunikaci

· Bidláky – stávající klenutý a deskový jednopruhový podjezd bude po etapách nahrazen novým přímopasým mostním objektem podjízdné výšky 4,95 m a šířky cca 30 m (3 x 10 m) dle požadavků na komunikaci a tramvajovou trať

· křížení s VMO – možnosti výstavby nadjezdu nebo podjezdu jsou shodné s var. SUDOP Brno s odsunutou polohou nádraží – kolejové uspořádání ŽUB ve variantě FG výškově umožňuje vedení VMO nad i pod kolejištěm, je o něm však nutno rozhodnout ještě před zahájením výstavby odstavného nádraží, aby byl případně do jeho kolejiště vložen mostní objekt pro podjezd VMO; v místě křížení VMO s nákladovým průtahem překládaným v rámci výstavby odstavného nádraží je nutno snížit niveletu VMO tak, aby nákladový průtah mimoúrovňově vykřížil trať Brno – Sokolnice – Přerov a komárovskou spojku

· podjezd ulice Sokolovy – možnosti výstavby jsou shodné s var. SUDOP Brno s odsunutou polohou nádraží

· ocelové mosty tratě Střelice – Brno-dolní nad tratí Brno – Modřice a ulicí Sokolovou budou sneseny a nahrazeny novými mostními objekty s dostatečnou podjízdnou výškou

Přeložka tratě Brno – Ponětovice

· Bidláky – nový čtyřkolejný mostní objekt podjízdné výšky 4,95 m a šířky cca 30 m dle požadavků na komunikaci bude vybudován na místě mostu stávajícího

· Rosická – nový čtyřkolejný mostní objekt podjízdné výšky 4,95 m a šířky cca 20 m dle požadavků na komunikaci bude vybudován v místě nové komunikace

· VMO – nový čtyřkolejný mostní objekt podjízdné výšky 4,95 m a kolmé šířky cca 30 m dle požadavků na komunikaci bude vybudován v místě nové komunikace

· Kšírova – nový čtyřkolejný mostní objekt podjízdné výšky 4,95 m a šířky cca 20 m dle požadavků na komunikaci bude vybudován na místě mostu stávajícího

· Vodařská – nový čtyřkolejný mostní objekt podjízdné výšky 4,95 m a šířky cca 30 m dle požadavků na komunikaci bude vybudován v místě nové komunikace

· Svratka a Dufkovo nábřeží – nový čtyřkolejný mostní objekt šířky cca 100 m bude vybudován na místě mostu stávajícího

· Hněvkovského – nový čtyřkolejný mostní objekt podjízdné výšky 4,95 m a šířky cca 45 m dle komunikace bude vybudován na místě mostu stávajícího

· Sazenice – nový čtyřkolejný mostní objekt podjízdné výšky 4,35 m a šířky cca 10 m dle požadavků na komunikaci bude vybudován na místě mostu stávajícího

· Lomená – nový čtyřkolejný mostní objekt podjízdné výšky 4,35 m a šířky cca 10 m dle požadavků na komunikaci bude vybudován na místě mostu stávajícího

· Bratislavská radiála – nový čtyřkolejný mostní objekt podjízdné výšky 4,95 m a šířky cca 30 m dle požadavků na komunikaci bude vybudován v místě nové komunikace

· Svitava – nový čtyřkolejný mostní objekt šířky cca 70 m bude vybudován vedle mostu stávajícího

· Hájecká – nový čtyřkolejný mostní objekt podjízdné výšky 4,35 m a šířky cca 10 m dle požadavků na komunikaci bude vybudován v místě nové komunikace

· nákladový průtah – nový čtyřkolejný mostní objekt podjízdné výšky 6 m bude vybudován v místě nadjezdu nad přeložkou nákladového průtahu

· Vinohradská – nový čtyřkolejný mostní objekt šířky cca 40 m bude vybudován nad ulicí Vinohradskou a její křižovatkou s polními cestami

· Jahodová – nový čtyřkolejný mostní objekt šířky cca 30 m bude vybudován nad ulicí Jahodovou

· silnice II/152 – nad železniční tratí bude vybudován nový mostní objekt a u něj navazující komunikace na násypech v celkové délce cca 100 m

· účelová komunikace v areálu letiště – nad železniční tratí v zářezu bude vybudován nový mostní objekt délky cca 15 m pro účelovou komunikaci

· příjezdové komunikace v areálu letiště – nad železniční tratí v zářezu budou vybudovány nové mostní objekty délky cca 20 m pro komunikace

· účelová komunikace k vzletové a přistávací dráze – nad železniční tratí v zářezu bude vybudován nový mostní objekt délky cca 25 m pro účelovou komunikaci

· polní cesta u Šlapanic – nad železniční tratí v zářezu bude vybudován nový mostní objekt délky cca 25 m pro účelovou komunikaci

· silnice Šlapanice – Kobylnice – nad železniční tratí v zářezu bude vybudován nový mostní objekt délky cca 25 m pro silnici III. třídy

· 2 propustky pro Zlatý potok – v násypu

· silnice Ponětovice – Kobylnice / Prace – nad železniční tratí bude vybudován nový mostní objekt délky cca 15 m pro silnici III. třídy

· lávka pro pěší u přesunuté žel. zast. Ponětovice – bude vybudována se 3 rampami a 2 schodišti

Nákladový průtah

· přes Filipínského, Jílkovu, Táborskou a Nezamyslovu – budou rekonstruovány samostatně podle potřeby, zejména však bude řešena vysoká hlučnost stávajícího ocelového mostu přes Jílkovu

· přes Olomouckou – bude ponechán stávající most v nezbytné míře rekonstruovaný

· mosty stávajícího nákladního průtahu přes Tržní, řeku Svitavu, Masnou, Svitavský náhon, Dornych, Plotní, Svratku budou opuštěny a podle možností (zejm. dodržení podjízdných výšek a technického stavu) využity pro vedení stezky pro pěší a cyklisty

· přes Tržní – násyp bude v okolí mostu rozšířen na dvoukolejný a zvýšen na takovou niveletu, aby bylo možno vybudovat propojení na stávající nákladový průtah a mostní objekt přes Tržní standardní konstrukce 

· přes Mírovou – násyp bude v okolí mostu posunut a rozšířen na dvoukolejný, most bude vyměněn za dvoukolejný

· přes Svitavské nábřeží – bude vybudován nový dvoukolejný most podjízdné výšky min. 4,35 m a šířky cca 20 m

· Hájecká – nový dvoukolejný mostní objekt podjízdné výšky 4,35 m a šířky cca 10 m dle požadavků na komunikaci bude vybudován v místě nové komunikace

· Vinohradská – nový dvoukolejný mostní objekt šířky cca 10 m bude vybudován nad ulicí Vinohradskou

· Kaštanová – nad přeložkou silnice II/380 do zářezu bude vybudován nový dvoukolejný mostní objekt

· U viaduktu – bude zachován stávající jednokolejný obloukový viadukt

· Roviny – nad místní komunikací bude vybudován nový dvoukolejný mostní objekt s podjízdnou výškou 4,65 m

· silnice Chrlice – Rebešovice – nad silnicí III. třídy bude vybudován nový dvoukolejný mostní objekt s podjízdnou výškou 4,65 m, na mostě bude zastávka Brno Chrlice zastávka

· dálnice D2 – nad dálnicí bude vybudován nový dvoukolejný mostní objekt s podjízdnou výškou 4,95 m

· polní cesta od Dvora V lese – nad polní cestou bude vybudován nový dvoukolejný mostní objekt s podjízdnou výškou 4,35 m

· Svratka – nad řekou a pobřežními účelovými komunikacemi bude vybudován nový dvoukolejný mostní objekt délky cca 100 m

· 3 polní cesty – nad polními cestami budou vybudovány nové dvoukolejné mostní objekty s podjízdnou výškou 4,35 m

· Bobrava – nad řekou a pobřežními účelovými komunikacemi bude vybudován nový dvoukolejný mostní objekt délky cca 100 m

Spojovací trať VRT – Brno Slatina

· Evropská – nad železniční tratí bude vybudován mostní objekt pro příjezdovou komunikaci k letišti

Tramvajové tratě

Stávající čtyřkolejná tramvajová stanice před nynějším hlavním nádražím bude zachována pro potřeby vnitroměstské dopravy a ve vztahu k hlavnímu nádraží jako pomocná zastávka u jeho východního konce.

Tramvajová trať na ulici Nádražní bude zachována v nynější poloze s výjimkou spojek mezi oběma paralelními tratěmi a prostoru dnešních zastávek Nové sady, kde bude jižní trať o cca 3,5 m oddálena od severní, aby mezi oběma tratěmi vzniklo dostatečně široké nástupiště. Do křižovatky Husova / Nádražní / Nové sady bude dále zaústěna nová tramvajová trať z Bulváru, jehož osa směřuje přímo do této křižovatky. Mezi křižovatkou a podjezdem pod osobním nádražím nová tramvajová trať povede ve sklonu 50 ‰ a bude na ní zřízena zastávka, která umožní vedení přímé tramvajové linky z Bulváru do Husovy. Zastavení tramvajových vlaků jedoucích do vozovny Pisárky anebo případně do Nových sadů bude možné na samostatné spojovací trati, zaústěné do ulice Hybešovy.

Tramvajová zastávka Soukenická se variantně může posunout ke křižovatce s ulicí Soukenickou tak, že nástupiště bude vždy těsně před křižovatkou v příslušném směru jízdy.

Trolejbusová trať

Trolejbusová trať z Křenové bude prodloužena po ulicích Dornych, Úzká, Soukenická, Nádražní, Nové sady, Vojtově a Vinohradech přes Universitní kampus do sídliště Kamenný Vrch a do Bosonoh. Na ulici Nádražní trolejbusy pojedou po tramvajovém tělese a budou zastavovat u tramvajových nástupišť.

Autobusové nádraží

Autobusové nádraží bude vybudováno pod staniční estakádou při východní straně podjezdu Bulváru pod nádražím. Prostory pro cestující budou zřízeny pod mostní konstrukcí osobního nádraží mezi hlavním staničním podchodem a podchodem od západního štítu budovy pošty.

Nádraží je dimenzováno podle předpokládaného stavu autobusové dopravy po úplném dokončení integrovaného dopravního systému Jihomoravského kraje a má proto 4 příjezdová a 19 odjezdových nástupišť délky 20 metrů. Předpokládá se zde provoz:

· linek IDS 107, 601, 602, 701, 702

· meziregionálních a dálkových linek ve směrech, kde železnice zatím není časově konkurence schopná – střední Morava, Slovácko, Hodonínsko, Břeclavsko, Pálava, Znojmo, Velké Meziříčí

· komerčních dálkových linek

· zájezdových autobusů

Parkování u hlavního nádraží

Krátkodobé zastavení pro IAD (”kiss+ride”) bude zajištěno na ulicích Nové sady, Nádražní a Úzká. U vozovky budou zálivy pro krátkodobé zastavení. 

Stání taxislužby bude zajištěno na ulici Nádražní.

Parkovací objekt pro cca 400 osobních vozidel bude vybudován ve vnitrobloku mezi ulicemi Soukenická, Nové sady, Hybešova a podzemní částí nádraží.

Pošta

Nezávisle na poloze nádraží se předpokládá přesun poštovního uzlu do objektů České pošty na ulici Opavské. K tomuto uzlu lze rovněž (jako samostatnou stavbu) vybudovat vlečku jako odbočku z vlečky Ferona. Protože kapacita povrchového nádraží má rezervy, v osobním nádraží lze u 1. nástupiště zachovat nakládku poštovních vozů. Uvolněná plocha mezi budovou pošty a novým 1. nástupištěm může být zčásti využita pro účely služeb (např. venkovní kavárna).

Přístavek před památkově chráněnou budovou pošty bude odstraněn a uvolněná plocha bude sloužit pěší dopravě.

Demolice a terénní úpravy

Výstavba tratí obsažených v návrhu vyžaduje demolice těchto budov:

· výtopna s točnou při jižním zhlaví hlavního nádraží, opuštěné objekty na uhelném nádraží a drobné drážní objekty mezi nádražím, Hybešovou, Novými sady a Nádražní

· skladové a administrativní objekty v Černovicích na trase přeložky nákladního průtahu

Termín a etapizace výstavby

Některé části ŽUB v předložené variantě je nutno stavět v logickém pořadí, jiné lze v časovém sledu volně přesouvat podle požadavků mimo dráhu.

Prioritní je požadavek na zajištění průjezdu I. tranzitního železničního koridoru železničním uzlem Brno.

Přestavbu ŽUB lze rozdělit do těchto samostatných fází:

A) Výstavba odstavného nádraží kolejových vozidel osobní dopravy v Horních Heršpicích

B) Modernizace průjezdu I. tranzitního železničního koridoru přes Železniční uzel Brno, tj. úsek Modřice (mimo) – Brno Horní Heršpice – Brno hlavní nádraží – Brno Židenice – odb. Hády včetně navazujících traťových úseků odb. Státní silnice – Brno Horní Heršpice a Brno hlavní nádraží – křížení s ulicí Kšírovou

C) Další stavby:

· přeložka železniční tratě Brno – Ponětovice přes letiště Tuřany

· s ní souběžný výjezd VRT směr Ostrava a spojovací trať nákladní dopravy mezi VRT a žst. Brno Slatina

· VRT směr Praha

· bude-li VRT využívána k nákladní dopravě, pak také spojky Modřice – odb. Státní silnice a Tetčice – Velehrádky VRT

· 2 koleje dálkové dopravy (VRT) směr Wien z Horních Heršpic do Hrušovan u Brna (3. a 4. kolej nelze vybudovat bez velkého množství demolic v úseku přes Rajhrad, proto musí být VRT trasována jinudy)

· severojižní diametr příměstské železniční dopravy

Fáze A a B je nutno realizovat ihned, jak to bude možné. Ostatní stavby fáze C je možno budovat jak současně s fázemi A a B, tak po jejich dokončení.

Přehled stavebních souborů ŽUB

Odhadované náklady na modernizaci železničního uzlu Brno jsou:

· nové odstavné nádraží







cca 4,5 mld. Kč

· modernizace průjezdu I. tranzitního železničního koridoru přes ŽUB 

(Modřice – hlavní nádraží – odb. Hády) včetně osobního nádraží

cca 8,5 mld. Kč

CELKEM









cca 13,0 mld. Kč

Samostatnou položkou, která může a nemusí být realizována a být součástí 

modernizace průtahu I. TŽK přes ŽUB, je přeložka nákladového průtahu 

Popovice u Rajhradu – Brno Židenice 

a současně nové zapojení tratě Brno – Sokolnice do Modřic


cca 3,0 mld. Kč

Odhadované ceny dalších staveb, které jsou stavebnicovou součástí řešení a nejsou součástí přestavby ŽUB v této variantě ani ve variantě s odsunutým nádražím, jsou:

· přeložka tratě Brno – Ponětovice a vysokorychlostní trať přes letiště Tuřany

· přeložka tratě Brno – Ponětovice – 2 koleje


cca 4,0 mld. Kč

· vysokorychlostní trať – další 2 koleje (pozdější výstavba)

cca 4,5 mld. Kč

· vysokorychlostní trať směr Praha v úseku Brno – Velká Bíteš

včetně spojovacích tratí Modřice – odb. Státní silnice, 

Tetčice – Velehrádky a Velehrádky – Zastávka u Brna


cca 16,5 mld. Kč

· severojižní diametr příměstské osobní dopravy



cca 13 mld. Kč

Tabulka: Srovnání plánovaných investičních nákladů do železnice na Brněnsku ve variantách s hlavním osobním nádražím v odsunuté a v centrální poloze

	Položka
	Cena při nádraží v poloze

	
	odsunuté
	centrální

	odstavné nádraží
	4,5 mld. Kč
	4,5 mld. Kč

	modernizace průjezdu I. TŽK přes ŽUB včetně osobního nádraží
(úsek Modřice – hlavní nádraží – odb. Hády)
	17,0 mld. Kč
	8,5 mld. Kč

	MEZISOUČET MODERNIZACE ŽUB
	21,5 mld. Kč
	13,0 mld. Kč

	Přeložka nákladového průtahu Popovice u Rajhradu – Brno Židenice
	0
	3,0 mld. Kč

	CELKEM MODERNIZACE ŽUB 
A PŘELOŽKA NÁKLADOVÉHO PRŮTAHU
	21,5 mld. Kč
	16,0 mld. Kč

	Výhledové stavby

	přeložka tratě Brno – Ponětovice přes letiště Tuřany
	0
	4,0 mld. Kč

	vysokorychlostní trať Brno – (Ponětovice) přes letiště Tuřany
včetně spojky ze žst. Brno-Slatina
	0
	4,5 mld. Kč

	modernizace tratě Brno Černovice – Brno Slatina
a vysokorychlostní trať Brno Slatina – (Ponětovice)
	2,0 mld. Kč
	0

	vysokorychlostní trať směr Praha v úseku Brno – Velká Bíteš

včetně spojovacích tratí a stanic
	23,0 mld. Kč
	16,5 mld. Kč

	CELKEM MODERNIZACE PRŮTAHU I. TŽK PŘES ŽUB,
PŘELOŽKA NÁKLADOVÉHO PRŮTAHU A VÝHLEDOVÉ STAVBY
	cca 47 mld. Kč
	cca 41 mld. Kč

	Úspora při rozvoji ŽUB s nádražím v centru
a zabránění vzniku kapacitních nedostatků ŽUB
	6 mld. Kč 
(13 %)

	severojižní diametr příměstské osobní dopravy
	13 mld. Kč
	13 mld. Kč

	CELKEM MODERNIZACE PRŮTAHU I. TŽK PŘES ŽUB,
PŘELOŽKA NÁKLADOVÉHO PRŮTAHU, VÝHLEDOVÉ STAVBY
A SEVEROJIŽNÍ DIAMETR PŘÍMĚSTSKÉ OSOBNÍ DOPRAVY
	cca 60 mld. Kč
	cca 54 mld Kč


Výsledný stav

Železniční doprava ve vnitřní části města (ohraničené liniemi Vídeňská – dálnice D1 – Svitava – historické centrum) zůstane jen ve dvou stopách namísto dosavadních tří stop. Zanikne totiž nákladní průtah (včetně dolního nádraží v úrovni terénu). Centrální přestupní terminál mezi železnicí a ostatními druhy dopravy zůstane v unikátní poloze s výtečnými možnostmi návazné MHD i s pěší dostupností rozvojové zóny 21. století v k. ú. Trnitá (Jižního centra) i historického centra.

Moderní osobní nádraží bude mít dostatek kolejí a nástupišť pro odbavování pravidelné příměstské železniční dopravy, rychlíků ze všech směrů a expresních vlaků prvního železničního koridoru, jakož i pro odbavování vlaků vysokorychlostních tratí. Dostatečně propustné (kapacitní) budou rovněž všechny příjezdové tratě ŹUB.
Přeložka tratě Brno – Ponětovice, v souběhu se kterou povede i budoucí VRT směr Ostrava, bude vybudována na zvýšeném násypu přerovky v Komárově, který umožní dostatečné podjízdné výšky všech komunikací, s novou zastávkou Brno Komárov na křížení s tramvajovou radiálou a přes letiště Brno Tuřany. Přednostní výstavbou této přeložky současně nebo v době bezprostředně navazující na modernizaci průtahu I. TŽK přes ŽUB se významně zrychlí spojení z Brna na střední Moravu a zároveň se na železnici napojí brněnské letiště Tuřany.

Mimoto se vybudují nové zastávky Brno Vídeňská a Brno Komárov s napojením na MHD a IDS a zastávka Brno Židenice se posune blíže k tramvajovým zastávkám.

Trať od Sokolnic bude nově zapojena do Modřic k významnému přestupnímu terminálu IDS do jižní části regionu.

Přeložkou nákladního průtahu se dosáhne uvolnění dnešních železničních ploch na dolním nádraží, které od sebe oddělují Komárov a rozvojovou zónu 21. století v k. ú. Trnitá (Jižní centrum), a umožní se kompaktní rozvoj jižního segmentu města, vzniknou možnosti pro využití získaných ploch a usnadní se trasování velkého městského okruhu a bratislavské radiály.

Do osobního nádraží bude zapojeno všech 7 dnešních železničních tratí a to 2 od severu (z Tišnova, a České Třebové) a 5 od jihu (z Veselí nad Moravou, Přerova, Břeclavi, Znojma a Jihlavy). 

Zároveň s modernizací osobního nádraží budou vybudována doplňující zařízení, zastávky městské hromadné dopravy, komunikace pro novou trolejbusová trať, parkovací domy a centrální autobusové nádraží.

Příprava nových rozvojových ploch (výstavba inženýrských sítí) v částech Nové sady, Pražákova a části Trnitá – Zvonařka a Komárov) proběhne v samostatném projektu mimo přestavbu ŽUB.

� Ing. Dukát – Proč neodsouvat nádraží, Železničář – květen 2004
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