
Posouzení schématu s odstran�ním nedostatk� 
zjišt�ných „Analýzou propustnosti a posouzení 
proveditelnosti návrhu Železni�ního uzlu Brno 
s hlavním osobním nádražím v neodsunuté poloze“ 
 
 

Navržené schéma ŽUB je posuzováno podle jeho jednotlivých tra�ových úsek� �i 

jednotlivých stanic, resp. jejich �ástí s ohledem na jednotlivé provozní varianty.  

 

 
1.       Úsek (Brno hl.n. – ) Brno Židenice – Adamov / Brno Královo Pole 

Mezistani�ní úsek byl navržen dvojkolejný. Propustnost a kapacita dle navrženého 

schématu závisí na tom, do jaké míry by byla realizována p�estavba ŽUB a jaké by byly 

provozní požadavky. V p�ípad� nerealizace VRT a p�edevším zejména SJKD by byl 

dvojkolejný úsek mezi stanicemi Brno hl.n. a Brno-Židenice kapacitn� nedosta�ující pro 

maximální rozsah dálkové a p�ím�stské dopravy dle uvedených variant.  V tomto p�ípad� by 

bylo z�ejm� nutno rozší�it po�et tra�ových kolejí alespo� na 3. Ve stanici Brno Židenice je dle 

posledního p�edloženého schématu možná jízda obsluhy posvitavských vle�ek pouze p�es 

p�ímé pokra�ování tra�ové koleje HBCT2, jízdy vle�kových vlak� na/z posvitavské vle�ky 

jsou tedy v kolizi s vlaky osobní dopravy sm�ru Brno hl.n. –> Brno Židenice. Jízdy 

uvedených vle�kových vlak� je tedy nutno realizovat pouze v období mimo špi�ku. 

 

  
2. Brno hl.n. – pr�jezdné osobní nádraží:  

Severní zhlaví je navrženo v poloze umož�ující sou�asné jízdní cesty z koleje HBCT1 

na koleje 2, 4 a z kolejí 6, 8 a 10 na kolej HBCT2. Toto uspo�ádání umož�uje vyšší variabilitu 

provozu. 

Jižní zhlaví pr�jezdného osobního nádraží je nov� upraveno do provozn� velmi 

výhodného stavu, kdy každé tra�ové koleji p�ísluší dv� stani�ní koleje (koleje 5 a 3 koleji HP 

1, koleje 2 a 1 koleji HP 2, koleje 4 a 6 koleji LP 1 a koleje 8 a 10 koleji LP 2) bez kolize 

s ostatními sm�ry, což vytvá�í velmi dobré p�edpoklady ke spolehlivosti dopravy na zhlaví. 

Rovn�ž dvojkolejné napojení St�elické trati do nádraží VRT významn� zvyšuje propustnost 

zhlaví. 
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3. Brno hl.n. – Brno H.Heršpice. 

Úsek Brno H.Heršpice – Brno hl.n. je nov� navržen jako �ty�kolejný, tzn. úsek nyní 

vyhoví i  požadavk�m provozu varianty A studie, tzn. stavu, kdy není v provozu SJKD a 

veškerá osobní doprava je vedena do Brna hl.n. Varianta D není pro svou obtížnou 

realizovatelnost uvažována. 

 
4. Brno H.Heršpice – Hrušovany u Brna 

Na úseku je odstran�no nevhodné dvojkolejné hrdlo v obci Rajhrad p�etrasováním 

kolejí s dálkovou dopravou mimo obec Rajhrad. Odd�lení p�ím�stské a dálkové dopravy na 

samostatné koleje vytvá�í dobrý p�edpoklad pro její vyšší spolehlivost, navržené schéma však 

bude klást zvýšené požadavky na polohy vlak� nákladní dopravy, nebo� v úseku Hrušovany u 

Brna – Popovice u Rajhradu je dle p�edloženého schématu plánován provoz vlak� nákladní 

dopravy sm��ujících do Chrlic (tzn. prakticky veškeré tranzitní dopravy vyjma vlak� 

sm��ujících  do Brna Jihu) po p�ím�stských kolejích (tzn. m.j. i intravilánem obce Rajhrad). 

Polohy nákladních vlak� tak budou muset být v p�edm�tném úseku pln� pod�ízeny polohám 

vlak� p�ím�stské dopravy (rychlost, doba odjezdu z Hrušovan pro vlaky „od jihu do Brna“ a 

z Odb. Popovice pro vlaky „z Brna (Chrlic) na jih“. 

Je však otázkou, zda toto nebude v budoucnu p�i p�ípadném nár�stu nákladní dopravy 

�i plánovaném rozší�ení dopravy p�ím�stské omezením obou segment�. V zahrani�í navíc 

není tato praxe nijak b�žná a je vždy snaha p�ím�stskou dopravu od dálkové osobní a nákladní 

odd�lit. 

 
5. Brno hl.n. – Brno Letišt� Tu�any 

Úsek je nov� navržen jako �ty�kolejný, s odd�lením kolejí ur�ených pro dálkovou a 

p�ím�stskou dopravu. Toto uspo�ádání vytvá�í dobré p�edpoklady pro osobní dopravu na 

tomto úseku (odstran�ní kolizí p�ím�stských osobních vlak� s rychlými vlaky dálkové 

dopravy) po výstavb� VRT Brno - Ostrava. V p�ípad� nerealizace VRT by z�ejm� 

posta�ovaly 3 koleje. Závisí to však na cílovém rozsahu p�ím�stské a dálkové osobní dopravy. 
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Zhodnocení upraveného schématu: 

Navrženými úpravami v rozší�eném schématu dle VUT dochází ke zlepšení parametr� 

infrastruktury v úsecích: 

 
• Brno hl.n. – Brno Horní Heršpice 

• Brno Horní Heršpice – Hrušovany u Brna 

• Brno hl.n. – Jižní zhlaví 

• Brno hl.n. – Severní zhlaví  

• Brno hl.n. – Brno Židenice 

 
Na tomto míst� je nutno podotknout, že navržené úpravy mezi Brnem H. Heršpicemi a 

Brnem hl.n. zlepšují výrazn� parametry infrastruktury. Je však nutné brát v patrnost, kolik 

vlak� by po dokon�ení SJKD tuto infrastrukturu využívalo. V p�ípad�, že by bylo Brno hl.n. 

modernizováno d�íve než by byl  vystav�n diametr, jsou tyto úpravy zcela na míst�. Pokud by 

však výstavba diametru p�edcházela modernizaci Brna hl.n., nebyl by rozsah infrastruktury   

(4. kolej Brno Horní Heršpice – Brno hl.n.) v daném úseku  vzhledem k tomu, že by zde zbyla 

v podstat� pouze dálková doprava, nutný. 
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 Seznam zkratek 
 
�D   �eské dráhy 

IDS JMK  Integrovaný dopravní systém Jihomoravského kraje 

ITJ�   Integrovaný taktový jízdní �ád 

JMK   Jihomoravský kraj 

MD�R   Ministerstvo dopravy �eské republiky 

ÖBB   Österreichische Bundesbahnen 

PLK   Polskie Linie Kolejowe 

SJKD   Severojižní kolejový diametr 

SŽDC   Správa železni�ní dopravní cesty 

VRT   Vysokorychlostní tra� 

VRV   Vysokorychlostní vlak 

ŽUB   Železni�ní uzel Brno 

ŽSR   Železnice Slovenskej Republiky 
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1 Úvod 
 

P�ivedením železni�ní trat� z Vídn� a zahájením parního provozu v roce 1839 bylo 

Brno p�ipojeno na nov� se rodící moderní dopravní sí� na území tehdejší císa�ské monarchie. 

Následný rozvoj železnice uskute��ovaný v pozd�jších letech 19. století, p�edevším r�znými 

soukromými spole�nostmi, rozší�il po�et tratí ústících do Brna. Brno se tak stalo významným 

železni�ním uzlem. Další p�ekotný vývoj zejména ve 20. století, zanechávající v troskách 

n�kolikeré uspo�ádání Evropy a v ur�itých obdobích Evropu samotnou a rovn�ž rychlý 

pokrok v oblasti hospodá�sko-technické, se postupn� podepsal na rozsahu a sm��ování 

železni�ní dopravy a jejím postavení a nárocích na ní. Tento vývoj se promítl rovn�ž do 

uspo�ádání železni�ního uzlu Brno.  

Zatímco z hlediska nákladní dopravy je tento uzel v sou�asné dob� z�ejm� kapacitn� 

dosta�ující, je z pozice dopravy osobní na hranici svých možností a stává se p�ekážkou 

v jejím dalším rozvoji. Za st�žejní problémy lze ozna�it p�edevším hlavní osobní nádraží 

a p�íjezdové trati do Brna.  

Novodob� jsou od 90. let 20. století vedeny legitimní diskuze o �ešení tohoto 

problému. Názorov� se st�etávají na dvou základních platformách a sice, zda v rámci 

p�estavby Železni�ního uzlu Brno (ŽUB) ponechat sou�asnou polohu hlavního nádraží 

v centru a pat�i�n� toto nádraží upravit, �i zda hlavní nádraží odsunout do prostor� 

sou�asného Dolního nádraží a vystav�t ho zcela znovu.  

Tato studie se zaobírá problematikou nádraží v neodsunuté poloze. 
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2 Zadání projektu  
 

• Analýza propustnosti Železni�ního uzlu Brno (ŽUB) v neodsunuté poloze 

• Posouzení návrhu ŽUB 

• Analýza �ešení SUDOP Brno s nádražím v odsunuté poloze 

 

V rámci zadání jsou �ešeny 4 r�zné provozní varianty vzájemn� kombinující 

p�estav�ný ŽUB se sou�asným po�tem zaúst�ných tratí spolu a bez soustavy 

vysokorychlostních tratí (VRT) a Severojižního kolejového diametru (SJKD). Varianty jsou 

ozna�eny písmeny A až D. P�ípadné podvarianty mají za písmenem p�idánu �íslici.  

 

• Varianta A – p�estav�né hlavní nádraží s kusým nádražím pro budoucí VRT a bez 

diametru (stav bezprost�edn� po modernizaci pr�jezdu I. TŽK p�es ŽUB) 

• Varianta B – p�estav�né hlavní nádraží s kusým nádražím pro budoucí VRT a se 

SJKD 

• Varianta C – p�estav�né hlavní nádraží s funk�ní VRT a se SJKD 

• Varianta D - p�estav�né hlavní nádraží s funk�ní VRT a bez SJKD 

 
Zadavatel 

• �eský a Slovenský dopravní klub 

 

Zpracovatel 

• Institut Jana Pernera, o.p.s. 
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3 Popis sou�asného stavu 
 

ŽUB zahrnuje veškerou železni�ní infrastrukturu na území m�sta Brna resp. v jeho 

nejbližším okolí. Do Brna ústí v sou�asnosti z jihu trat� �. 240, 250, 300 a p�es Komárovskou 

spojku rovn�ž tra� �. 340. Ze severu pak p�ichází trat� �. 260 a pokra�ování trati �. 250. 

Rozsah dopravy je na t�chto tratích posuzován p�edevším ve vztahu k ŽUB. Veškeré 

elektrifikované trat� v rámci ŽUB jsou napájeny trak�ní soustavou 25kV / 50Hz. 

 

 
 
Obr. 1 –ŽUB – sou�asný stav, �ísla tratí dle služebních pom�cek �D (zdroj mapy – SŽDC, www.szdc.cz) 

 

Tra� �. 240 je až do stanice St�elice dvojkolejná. Tra� dále pokra�uje na Jihlavu, ze 

stanice St�elice odbo�uje tra� na Znojmo. Ob� jsou dále jednokolejné. Tra� na Jihlavu slouží 

dálkové osobní doprav� a až do stanice Zastávka u Brna též pom�rn� významné doprav� 

p�ím�stské. Ve sm�ru na Znojmo je rozsah dopravy menší, zde je významn�jší segment 

dopravy p�ím�stské. Tra� je neelektrifikovaná. 
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Tra� �. 250 ve sm�ru na jih do B�eclavi je dvojkolejnou koridorovou tratí a d�ležitou 

spojnicí v dálkové mezinárodní nákladní i osobní doprav� sm�r na Slovensko, Ma	arsko a 

dále na Balkán a do Rakouska. Sou�asn� je významnou tratí i z hlediska p�ím�stské dopravy. 

U všech t�í výše zmi�ovaných segment� dopravy lze v p�íštích letech o�ekávat nár�st dopravy 

jak z hlediska její kvantity, tak i kvality.  

V severním sm�ru do Havlí�kova Brodu a Kolína je rozsah dopravy o n�co menší. 

V dálkové osobní doprav� je zde zastoupeno p�edevším spojení Praha – Brno, tra� slouží 

národní a mezinárodní nákladní doprav� a až do stanice Tišnov pom�rn� silné p�ím�stské 

doprav�. I v tomto sm�ru lze o�ekávat nár�st dopravy, i když nikoliv v takovém rozsahu jako 

sm�rem z Brna na jih. Toto se týká zejména p�ím�stské dopravy a do ur�ité míry též dopravy 

dálkové. V obou sm�rech je tra� elektrifikována. 

Rovn�ž tra� �. 260 je dvojkolejná a elektrifikovaná. Slouží dálkové vnitrostátní a 

mezinárodní osobní doprav� a je zde významn� zastoupena složka dopravy p�ím�stské. 

Neopominutelnou roli zde má též doprava nákladní.  

Pro osobní dopravu jsou trat� �. 250 a 260 vedeny mezi stanicemi Brno hl. n. - Brno-

Židenice ve spole�né stop�.  

Tra� �. 300 je jednokolejná a elektrifikovaná. V úseku Brno – Chrlice – Holubice zde 

jezdí rychlíky sm�r Olomouc, dále pak sp�šné vlaky do Vyškova a do stanice K�enovice horní 

nádraží je pom�rn� frekventovaná p�ím�stská doprava.  

Tra� �. 340 je dvojkolejná a v úseku Brno – Blažovice též elektrifikovaná. Rovn�ž 

v tomto úseku je používána dálkovými spoji v relaci do Ostravy. Dále jsou zde také 

zastoupeny sp�šné a osobní vlaky sm�r Veselí nad Moravou.  

V rámci ŽUB je nákladní a osobní doprava vedena ze stanice Brno-Židenice odd�len�. 

Nákladní vlaky používají tzv. nákladní pr�tah p�es stanici Brno dolní nádraží a nezajížd�jí tak 

do hlavního osobního nádraží. Toto odd�lení umož�uje bezkolizní vedení nákladních vlak� ve 

všech sm�rech v rámci ŽUB.  

Odjezd osobních vlak� z hlavního nádraží ve sm�ru Veselí nad Moravou je možný 

bu	 p�ímo p�es výše uvedenou Komárovskou spojku nebo úvratí p�es Brno-Židenice. Ve 

sm�ru na Vyškov je možno použít jak tra� �. 300, tak díky Holubické spojce rovn�ž až do 

Blažovic i tra� �. 340. 
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Obr. 2 – železnice ústící do ŽUB (zdroj mapy – SŽDC, www.szdc.cz) 
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4 Širší souvislosti k ŽUB 
 
P�estavba ŽUB je bezesporu významným po�inem s velkým dopadem na kvalitu 

a rozsah železni�ní a rovn�ž ve�ejné dopravy jako celku na území m�sta Brna. Nov� 

vybudovaná infrastruktura by m�la sloužit n�kolik dalších desítek let bez výrazn�jších 

dodate�ných investic. Izolovan� posuzovaný projekt ŽUB m�že sice z lokálního hlediska 

samotnému m�stu prosp�t, nicmén� ze sí�ového hlediska s ohledem na mezinárodní �i 

národní osobní a nákladní dopravu a rovn�ž z pohledu p�ím�stské dopravy m�že v budoucnu 

p�edstavovat nové kapacitní �i kvalitativní omezení, nezohlední-li se precizn� a dostate�n� 

možný st�edn�dobý a dlouhodobý rozsah a technologie dopravy. Opa�n� se též m�že stát, že 

realizovaný projekt bude naddimenzován, a tím tak zbyte�n� finan�n� náro�ný. 

�eská republika se bohužel doposud �adí mezi ty evropské zem�, kde se dopravní 

politika týkající se ve�ejné hromadné dopravy v konkrétních výhledech omezuje v p�evážné 

v�tšin� pouze na v sou�asné dob� líbivou deklaraci konkurence a liberalizace, u železnice 

navíc dopln�nou o definovaný cílový podíl „soukromých“ dopravc�. St�edn�dobý až 

dlouhodobý rozvoj železni�ní dopravy jako celku však není blížeji specifikován. U železnice 

pak z pohledu infrastruktury a provozu na ní vytvá�í tato nejistota spolu se stále 

nevyjasn�ným postavením majoritního dopravce �eských drah, a. s., ur�ité vakuum. Toto se 

projevuje následn� v její více �i mén� nekoncep�ní obnov� a modernizaci bez ur�itého plánu 

budoucího provozu na ní. Sv�j vliv na tomto stavu má rovn�ž silný lobbismus stavebních 

spole�ností, pro n�ž je p�irozeným prvo�adým cílem stav�t, nikoliv jezdit.  

V železni�ní doprav� na našem území lze v sou�asnosti p�edpokládat n�kolik trend�. 

V nákladní doprav� to bude zejména postupná liberalizace a do ur�ité doby zv�tšující se po�et 

dopravc�. Rovn�ž v osobní doprav� je možno o�ekávat vstup dalších dopravc� a z hlediska 

technologie provozu další rozši�ování taktové dopravy. V závislosti na finan�ních 

prost�edcích kraj� je reálný nár�st p�ím�stské dopravy v okolí velkých center a p�ípadn� 

regionální dopravy na n�kterých linkách. Z dlouhodobého hlediska je též p�edpokládána 

výstavba vysokorychlostních tratí v rámci evropského systému.  

V intencích t�chto trend� lze pak z požadavk� na infrastrukturu mj. o�ekávat : 

• Vyšší nároky na uspo�ádání uzl� z hlediska taktové dopravy (zhlaví, po�et 

kolejí, interval následného mezidobí apod.) 

• Požadavky na jízdní doby mezi uzly v p�ípad� aplikace integrovaného 

taktového jízdního �ádu 
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• Odd�lení rychlé a pomalé dopravy v uzlech a v jejich okolí a na dot�ených 

tratích 

• V�tší nároky na její kapacitu, zejména na úsecích a ve stanicích se silnou 

nákladní a osobní dopravou a v okolí velkých center s �etnou p�ím�stskou dopravou 

• Dlouhodob�jší smluvní p�id�lení kapacity pro jednotlivé skupiny dopravy 

(rychlá dálková osobní a nákladní, pomalá p�ím�stská apod.) 

 

Ve všech velkých m�stech, mezi které se Brno zcela nepochybn� �adí, je pro kvalitní 

fungování dopravy nezbytné, aby všechny druhy dopravy m�ly své místo a vzájemn� se 

dopl�ovaly. Ve m�st� se vždy vytvá�í celá �ada dopravních vztah�, které se budují po dlouhou 

dobu a jejichž rovnováha je nutnou podmínkou správného fungování dopravy na jeho území. 

Posláním dopravních inženýr� pak je tyto vztahy vylepšovat ve prosp�ch co možná nejširší 

ve�ejnosti. Tito lidé, dlouho p�ed tím, než navrhnou jakoukoli zm�nu v organizaci dopravy na 

území m�sta, musí shromáždit co možná nejv�tší objem materiál�, aby byli schopni ur�it, zda 

bude mít navrhovaná zm�na kýžený efekt, kterým je zlepšení dopravní obslužnosti, zkrácení 

dojezdové vzdálenosti, �i zvýšení bezpe�nosti. 

 Proto je t�eba si položit otázky: V �em je st�žejní úloha brn�nského hlavního nádraží 

a která skupina ob�an� využívá toto nádraží nejvíce? Všechny studie brn�nského nádraží se 

shodují, že nejv�tší objem cestujících, využívajících hlavní nádraží, p�ijíždí do Brna a zase 

z n�j odjíždí kv�li pracovním a vzd�lávacím možnostem, na ú�ady �i za léka�skou pé�í. Dále 

se také shodují, že st�žejní úlohu v celkovém objemu dopravy, hraje v sou�asnosti doprava 

regionální. Tato regionální doprava pak velmi úzce souvisí s MHD v Brn�, protože �ada linek 

�D byla integrována do IDS JMK, a je proto nutné zajistit p�estupní vazby mezi spoji �D 

a DPMB. Vzhledem k poloze sou�asného hlavního nádraží, které je p�ímo spojeno z jedním 

z nejd�ležit�jších p�estupních uzl� MHD v Brn�, je p�i úvahách o p�esunu hlavního nádraží 

nesmírn� d�ležité také uvažovat o dopadu tohoto p�esunu pro tu skupinu cestujících, která 

využívá hlavní nádraží pouze jako p�estupní uzel MHD. Pokud totiž této nemalé skupin� 

cestujících nebude zajišt�no stejn� kvalitní spojení jako p�ed odsunem, je pravd�podobné, že 

se �ást cestujících p�esune na IAD, což je v rozvoji m�sta nežádoucím krokem zp�t. Proto by 

se nedílnou sou�ástí plán� p�estavby brn�nského hlavního nádraží m�la stát i detailní studie 

proud� cestujících MHD v Brn�, aby bylo možné upravit linkové vedení, co možná nejlépe 

vzhledem k pot�ebách cestujících. Proto by se m�l stát hlavním tahounem myšlenky odsunu 

hlavního nádraží budoucí rozvoj regionální dopravy a IDS a ne pouze transevropské sít� �i 

vysokorychlostní trat�. 
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Sou�asná varianta odsunutého nádraží pon�kud budí dojem toho, že primárním cílem 

je odsun nádraží samotný. Tento zp�sob, kdy jsou hrub� opomíjeny podstatné dopravní 

souvislosti, a� už výhledový rozsah dopravy neomezený pouze na po�ty vlak� v nádraží za 24 

hodin nebo dopad na MHD v Brn�, je velmi neš�astný a k neprosp�chu v�ci. Daleko férov�jší 

by byla seriozní odborná podrobná studie zahrnující veškerou analýzu p�edností a klad� obou 

variant v�etn� dalších funk�ních �ástí jako je nap�. SJKD. Kritérii pro rozhodování by m�ly 

být p�irozen� rovn�ž oblasti, které se p�ímo dopravy nedotýkají, nicmén� spíše z dopl�ujícího 

hlediska (urbanismus, životní prost�edí apod.). Je i možné, že na základ� t�chto výsledk� by 

se odsunutá poloha jevila výhodn�jší. Bylo by to však na základ� seriozních výsledk� 

a nikoliv pom�rn� diletantského p�ístupu zejména k otázce samotné dopravy a dopravní 

funkce nového nádraží tak, jak jsme tomu bohužel sv�dky dnes. 

Další �ást této studie se zabývá analýzou jedné ze studií odsunutého nádraží. 
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5 Analýza studie SUDOP  

 

5.1 Úvod 

V rámci analýzy byla posuzována Pr�vodní zpráva „Koordina�ní studie �ešení 

p�estavby železni�ního uzlu Brno a železni�ního osobního nádraží v�etn� pr�zkum�“ (dále 

studie) od firmy SUDOP Brno spol. s r. o., ze dne 30. 6. 2003. Tato pom�rn� rozsáhlá studie 

se zabývá jak provozními, tak technickými parametry �ešení nového (odsunutého) nádraží. 

Vzhledem ke skute�nosti, že pracovní skupina zpracovatele provád�jící analýzu byla 

sestavena výhradn� z dopravních technolog�, nemohla být fundovan� posouzena ta �ást 

studie, která se týká dopravní infrastruktury �i sd�lovacího a zabezpe�ovacího za�ízení. Proto 

byla analyzována pouze navrhovaná dopravní a provozní technologie.  

Z hlediska dopravn� provozního se ve studii nachází n�kolik sporných míst, která by 

však mohla mít zásadní vliv na proveditelnost celého zám�ru. Je t�eba rovn�ž uvést, že se na 

tvorb� studie podílel široký tým lidí, který m�l vynikající p�ístup ke všem pot�ebným dat�m 

a pom�rn� dlouhý �as na její vypracování. 

V záv�re�né fázi zpracování této studie byla zpracovateli zadavatelem poskytnuta 

další studie k odsunuté variant� hlavního nádraží v Brn� od firmy SUDOP Brno, s.r.o. z roku 

2006 a též kolejové schéma odsunutého nádraží a p�íjezdových tratí. Vzhledem k pozdnímu 

dodání této studie, bylo možno posudek na tuto zprávu uskute�nit pouze v mí�e omezené.  

5.2 Sporné body analýzy studie SUDOP z roku 2003 

Drobné odchylky se nacházejí již ve výhledovém rozsahu vlakové dopravy (bod 

4.2.4.), kde se hodnoty takt� v n�kterých p�ípadech neshodují s údaji uvedenými v záv�ru 

tohoto bodu. Tyto rozpory mohou být do ur�ité míry d�sledkem postupného vývoje v pohledu 

na regionální dopravu v rámci Jihomoravského kraje a rovn�ž chyb�jícího ve�ejn� 

deklarovaného konceptu rozvoje nabídky regionální a p�ím�stské železni�ní dopravy. 

Nesprávn� je v bod� 4.2.5 interpretován vzorec pro stanovení po�tu kolejí. V tomto 

vzorci je pot�eba po�ítat s hodnotou 1440 minut. Doba stálých manipulací a výluk se po�ítá až 

p�i zjiš�ování konkrétní propustnosti. Uvedená hodnota 1320 minut je po ode�tení hodinové 

výluky 1. a 2. tra�ové koleje dle p�edpisu D24 (2 * 60 = 120). Polemizovat by se velmi 

úsp�šn� dalo i nad dobami pobyt� jednotlivých vlak� v tabulce na stran� 17. Zejména údaje 

u osobních vlak� výchozích a cílových se zdají být minimáln� o 5 minut p�ehnané, zejména 
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k v�t�, která je uvedena v bod� 4.1.5: „Z odstavného nádraží do osobního nádraží budou 

p�istavovány sestavené a provozn� odbavené vlakové soupravy osobní dopravy odjížd�jící 

z Brna a tažené vlakovou lokomotivou. Kon�ící osobní vlaky budou po minimálním pobytu 

u perónní hrany p�esunuty vlakovou lokomotivou na odstavné nádraží“. Podobn� by tomu 

bylo z�ejm� i u rychlík� a sp�šných vlak� výchozích a kon�ících. Zm�na t�chto hodnot by 

mohla zásadním zp�sobem ovlivnit další výpo�ty propustností osobního nádraží. Co je však 

v této tabulce diskutabilní, jsou doby pobyt� u R Post tranzitních a Rn tranzitních. V p�ípad�, 

že se jedná o tranzitní vlak nákladní dopravy, je jakýkoli jeho pobyt ve stanici nežádoucí 

a spíše zbyte�ný. Tyto vlaky jsou sestavovány v Brn�-Malom��icích a osobním nádražím 

pouze projížd�jí. Co více, tyto vlaky projížd�jí odsunutým nádražím po nákladním pr�tahu, 

který není do výpo�tu propustností osobního nádraží uvažován. Schází zde také obsazení 

zhlaví (pokud není nulové) p�i najížd�ní výchozí soupravy k nástupišti, respektive p�i 

manipulaci soupravy cílového vlaku na odstavné nádraží. Pokud by tedy nebylo po�ítáno 

s pobytem zmín�ných nákladních vlak�, vyšla by celková doba obsazení 5645 minut. Pokud 

dosadíme do vzorce pro výpo�et pot�ebného po�tu kolejí 
 a do jmenovatele dosadíme celou 

výpo�etní dobu, dostaneme hodnotu 3,92. Tato hodnota odpovídá p�i statistické jistot� p = 

0,99, 10 kolejím. Tuto hodnotu je však pot�eba zvýšit podle p�episu D 24 o jednu kolej (na 

každých zapo�atých 10 kolejí). Za zmínku také stojí, že nikde v dokumentu není uvedeno, kde 

bude probíhat nakládka a vykládka poštovních zásilek, které b�žn� probíhají na sou�asném 

neodsunutém nádraží. V plánu kolejišt� sice existuje jedna kolej s popisem „pošta“, ale 

technologie, podle které by se s poštovními vlaky m�lo manipulovat, schází. Celkov� se zdá, 

že tato tabulka byla vytvo�ena tak, aby hodnota po�tu kolejí vyšla dle navrženého schématu 

kolejišt�. Na druhou stranu je t�eba poznamenat, že pokud by byl napln�n rozsah dopravy, 

který je v tomto dokumentu uveden, byl by tento po�et dopravních kolejí rozhodn� na míst�. 

Pouze by bylo nutné pro n�j použít v�rohodné hodnoty. 

Tabulka nacházející se v dolní �ásti strany 18 má korespondovat se špi�kovým plánem 

obsazení kolejí, který je sou�ástí p�ílohy tohoto dokumentu. N�které po�ty sudých a lichých 

vlak� však u n�kterých kolejí nesouhlasí, stejn� tak též celkové doby obsazení t�chto kolejí, 

což zpochyb�uje všechny následující výpo�ty na stran� 19. Pro ilustraci jeden p�íklad: na 

koleji �. 8 je uveden po�et lichých/sudých vlak� v pom�ru 0/5, v plánu je ale nicmén� jasn� 

z�ejmé, že na kolej �. 8 p�ijíždí 3 vlaky ze sm�ru P�erov – tedy, dle tabulky nep�ímých 

obsazení kolejí na stran� 18, ze sm�ru lichého. Výsledný pom�r by tedy byl 3/2. Dále je pak 

uvedena tabulka srovnávající výpo�ty SUDOPu a zpracovatele této studie. Hodnoty byly 
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zpracovatelem získány z graficko-analytického plánu obsazení kolejí uvedeném v p�íloze 6 

studie SUDOP.  

Dalším místem kde se Pr�vodní zpráva a Plán výhledového obsazení kolejí rozcházejí 

je doba pobytu EC tranzitního vlaku. Jak již bylo �e�eno, lze o ur�itých dobách pobytu 

polemizovat, ale v tomto bod� je t�eba poukázat na skute�nost, že v Pr�vodní zpráv� je doba 

pobytu EC vlaku tranzitního 3 minuty, kdežto v Plánu výhledového obsazení kolejí je u 

tranzitních EC vlak� nazna�ena doba pobytu 5 minut. 

Strana 20 uvádí, že výpo�et propustnosti zhlaví vychází z inovovaného p�edpisu �D 

D24, platného od 1. 1. 2003. Podle sd�lení pracovníka �D odboru 11 však žádná platná 

novelizace z tohoto roku dosud neexistuje. Stávající p�edpis pochází z roku 1965, je stále 

platný a v sou�asné dob� je inovován. 

V tabulce celkového obsazení stani�ních kolejí na stran� 17 je nesprávn� proveden 

sou�et po�tu vlak�. V tabulce je uveden sou�et 395, ale po se�tení všech položek nad tímto 

údajem vyjde hodnota 457.  

 

Tabulka 1  
�. koleje Lichý vl. Tobs1 Sudý vl. Tobs2 Celkem vl. Tobs 

11 - - 8 58 8 58 

9 8 72 - - 8 72 

7 3 60 1 18 4 78 

5 - - 8 50 8 50 

3 2 21 1 15 3 36 

1 8 60 - - 8 60 

0 - - - - - - 

2 - - 12 66,5 12 66,5 

4 - - 5 35,5 5 35,5 

6 1 11 3 20,5 4 31,5 

8 3 48,5 2 32,5 5 81 

10 - - 8 64 8 64 

12 - - 3 51,5 3 51,5 

S U M A 25 272,5 51 411,5 76 684 

 

D�kladnému rozboru byl podroben výpo�et propustnosti na stran� 19. Tento vychází 

z graficko-analytického plánu obsazení kolejí ve špi�ce v p�íloze této analýzy. Jak již bylo 
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nazna�eno, neodpovídá tabulka na stran� 18 výstupu z plánu v p�íloze. Po provedení vlastního 

ode�tu hodnot z graficko-analytického plánu a s tím souvisejících výpo�t�, byly 

shledány odlišné výsledky. Jejich interpretace je uvedena v Tabulka 1. Bylo pominuto, že dle 

výpo�tu koeficientu 
 je pot�ebný po�et kolejí 11. Je uvažován stav dle SUDOP, tedy 12 

kolejí. 

Lze konstatovat, že jediný údaj, který souhlasí s tabulkou SUDOPu, je celkový po�et 

vlak�. V ostatních bodech je tabulka zpracovatele odlišná, nicmén� p�esn� koresponduje 

s plánem obsazení kolejí SUDOP, což je základní p�edpoklad správného výsledku. Chápání 

sudosti a lichosti vlak� je hlavním bodem, v n�mž se ob� tabulky odlišují.. V tomto bod� 

vychází naše analýza p�esn� z tabulky na stran� 18. Níže jsou uvedeny výpo�ty propustností. 

Údaj v závorce p�edstavuje hodnotu uvedenou od spole�nosti SUDOP. Všechny hodnoty jsou 

následn� srovnány v p�ehledné tabulce. 

 

Doba obsazení: 

tobs = Tobs / N = 684 / 76 = 9 min (8,6 min) 

 

Doba rušení: 

Truš = NL * NS * (tl
2 + ts

2) / 2T = 25 * 51 * (10,92 + 8,072) = 977,15 min (867 min) 

N1, N2 – po�et vlak� v lichém/sudém sm�ru 

tl, ts – pr�m�rná doba obsazení jedním vlakem v lichém/sudém sm�ru 

Doba rušení na jeden vlak: 

truš = Truš / (m * N) = 977 / 912 = 1,07 min (0,95 min) 

m = 12 kolejí 

 

Propustnost dopravních kolejí: 

n = (m * (T – Tvýl – Tstál)) / (tobs + tdod + truš) = 12 * 120 / 10,07 = 142 vlak� (65 vlak�) 

- v tomto bod� vznikla pom�rn� výrazná disproporce mezi ob�ma �ešitelskými týmy. Je t�eba 

poznamenat, že hodnota 65 vlak�, se kterou operuje SUDOP, je za výpo�tové období      

(2 hodiny) pon�kud málo a navíc: po�et vlak�, které jsou v graficko-analytické �ásti je roven 

76, což by p�edstavovalo více než 100% zatížení stanice. 
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Využití praktické propustnosti: 

k = N/n * 100= 76/142 = 53,52 % (85,52 %) – zde ovšem došlo k fatální chyb� výpo�tu, 

pokud by byl tento pom�r u varianty SUDOP oto�en!!! Porovnáme-li totiž �ísla, která vyšla 

jejich výpo�tem, musíme dojít k záv�ru, že propustnost byla napln�na p�es 100 %. 

 

Stupe� obsazení: 

So = (Tobsl + Tobss) / (mskut * (T – Tvýl – Tstál)) = 0,44 (0,42) 

mskut = pot�ebný po�et kolejí dle p�edpisu �D D 24, kdy je na každých zapo�atých 10 kolejí 

pot�eba p�ipo�ítat jednu kolej. 

 

Záloha na jeden pravidelný vlak: 

Z = mskut * (T – Tvýl – Tstál) / N - tobs = 11,53 min/vl (23,07 min/vl) 

 

 Tabulka 2 udává srovnání vypo�tených hodnot propustností dle p�edpisu �D D 24 

           Tabulka 2 
Veli�ina SUDOP Institut Jana Pernera o.p.s. Rozdíl 

tobs 8,6 min 9,0 min -0,4 min 

Truš 867 min 977,15 min -110,15 min 

truš 0,95 min/vl 1,07 min/vl -0,12 min/vl 

n 65 vlak� 142 vlak� -77 vlak� 

k 85,52 % 53,52 % 32,00 % 

So 0,42 0,44 -0,02 

Z 23,07min/vl 11,53 min/vl 11,54 min/vl 

 

 

5.3 Analýza plánu kolejišt� nového nádraží v odsunuté poloze z roku 2005  
z technologického hlediska  

Jedním z posledních dokument�, které byly objednavatelem dodány, byl plán kolejišt� 

nového nádraží v odsunuté poloze. Celý dokument je pro p�ehlednost rozd�len do t�í 

samostatn� posuzovaných �ástí. Komplexní analýza celého plánu je uvedena na záv�r. 

 



 14 

5.3.1 Malom��ice – Židenice 

Tuto �ást lze z technologické hlediska ozna�it za nejmén� problémovou. Sbíhají se zde 

dv� významné trat� (250 a 260). Jejich vzájemné propojení je uskute�n�no mimoúrov�ov�. 

Nákladní doprava je vedena samostatn� p�es se�a	ovací nádraží Brno-Malom��ice a bez 

v�tšího konfliktu s osobní dopravou až do stanice Brno Židenice. 

 
Obr. 3 – schéma stanice Brno Židenice a �ásti trat� sm�rem do stanice Brno  hl. n. 

 

5.3.2 Židenice – hlavní nádraží 

Za nádražím Brno-Židenice jsou trat� 250 a 260 a rovn�ž p�edpokládaný nákladní 

pr�tah svedeny do 4 kolejí, což znamená, že pokud by bylo dodrženo zamýšlené vedení 

nákladní dopravy odd�len� od osobní, musely by pro vlaky tratí 250 a 260 v úseku Židenice – 

�ernovice posta�ovat 2 koleje (�. 903 a 901). To v praxi znamená, že každá z t�chto dvou 

kolejí by musela ve špi�ce pojmout 8 osobních vlak� za hodinu, které budou dopln�ny o 

vlaky kategorie Sp, R, Ex, IC �i EC, což p�i jízd� na 3 volné prostorové oddíly znamená 

pom�rn� vysoké využití propustnosti tohoto mezistani�ního úseku. Bude-li uvažováno, že 

nákladní vlaky budou ve špi�ce vylou�eny a osobní vlaky budou jezdit po všech 4 kolejích, 

problém s propustností by z�ejm� odpadl.  

Od stanice Brno-�ernovice se pak k t�mto 4 kolejím p�ipojují 2 koleje Vlárské trati. 

Po t�chto kolejích pojedou mimo vlak� sm�r Vlárský pr�smyk jezdit také vlaky sm�r P�erov a 

Olomouc, �i Valašské Mezi�í�í. V tomto mezistani�ním úseku se k t�mto 6 kolejím p�ipojuje 

ješt� jednokolejná tra� od Chrlic. Zvláštní však je, že tato kolej se napojuje do koleje �. 908a a 
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není vedena do stanice samostatnou kolejí. Vlastní hlavní nádraží pak obsahuje 6 

nástupištních hran a 4 koleje, které nemají nástupištní hranu. Dv� z t�chto kolejí (�. 1 a 2) 

vedou st�edem osobního nádraží a druhé dv� (�. 22 a 24) jsou vedeny až za 6. nástupišt�m. 

Zde existují pouze 2 možnosti, jak provést nákladní dopravu. A to bu	 po kolejích �. 1 a 2, 

nebo �. 22 a 24.  

 
Obr. 4 – schéma p�íjezdových tratí od severu, severního zhlaví a dopravních kolejí ve stanici Brno  hl. n. 
 

Celý tento úsek je kritický zejména z d�vodu k�ížení tras nákladních vlak� 

z Malom��ic do B�eclavi se sm�ry na P�erov, Ostravu a Chrlice. P�edpoklad, že ve špi�ce 

nebude vedena nákladní doprava, je nutno zcela vážn� chápat jako mylný. S postupující 

liberalizací nákladní dopravy a s o�ekávaným nár�stem po�tu t�etích dopravc� nelze 

p�edpokládat, že osobní doprava bude mít automaticky p�ednost p�i p�id�lování tras. Toto 

m�že mít fatální následky p�i tvorb� systém� dálkové �i p�ím�stské dopravy. Negativní 

zkušenosti jsou s tímto nap�. v Nizozemí v uzlech Amsterdam a Rotterdam. Svedení nákladní 

a osobní dopravy do jednoho spole�ného koridoru je krokem zp�t. Dlouhodobým trendem 

naopak bylo a stále je odd�lení t�chto druh� dopravy tak, aby jejich vzájemný vliv byl 

v t�chto uzlech minimální. P�íkladem v �eské republice budiž Praha s nákladním pr�tahem 
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mimo hlavní nádraží postaveným již p�ed 2. sv�tovou válkou nebo sou�asný stav odd�lení 

osobní a nákladní dopravy v ŽUB.  

 

5.3.3 Jižní zhlaví 

 Jižní zhlaví je velice komplikovaným systémem kolejí, které jsou však velice p�esn� 

rozd�leny na koleje „st�elické“, „b�eclavské“ a koleje odstavného nádraží. Otázkou stále 

z�stává, po kterých kolejích povede nákladní pr�tah. Jisté však je, že na tomto jižním zhlaví 

nebude doba obsazení p�i p�istavování a odstavování souprav za�ínajících, resp. kon�ících 

vlak� nulová, jak tomu je v plánu obsazení kolejí. Otázkou také z�stává, zda je, pro budoucí 

rozvoj dopravy, dostate�ný po�et kolejí sm�r B�eclav. V oblasti Brno-jih je zde uvažováno 

s jedním párem kolejí. P�i�emž budoucí o�ekávaný rozsah dopravy je zde cca 162 vlak� 

osobní dopravy za den. To je pr�m�rn� 6,75 vlaku za hodinu, což je jeden vlak za necelých 9 

minut, a to pouze pokud vlaky budou jezdit stejn� po celých 24 hodin. Samoz�ejm� v t�chto 

propo�tech schází po�ty nákladních vlak�. Avšak vzhledem k tomu, že prvním z uvád�ných 

10 d�vod� pro odsun nádraží je: „Brno se napojením na evropské multimodální koridory 

stane významným mezinárodním železni�ním uzlem“, m�žeme p�edpokládat, že objem 

nákladní dopravy bude nemalý. Zde je na míst�, aby byla provedena analýza propustnosti 

tohoto úseku p�i daném zabezpe�ovacím za�ízení, rychlostech jednotlivých druh� vlak� 

a jejich po�tech. Vhodnou by se pro tento ú�el mohla stát nap�íklad metoda �SD. Tato 

metoda se využívá pro zjiš�ování praktické propustnosti z doby obsazení a doby mezery, kdy 

je po�ítáno se všemi kombinacemi druh� vlak� a jejich po�tu. 
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Obrázek 5 – schéma jižního zhlaví, komplexu odstavného nádraží ve stanici Brno  hl. n. 
 

 

5.4 Pr�jezdnost odsunutého nádraží pro osobní a nákladní dopravu 

V této podkapitole budou popsány možné zp�soby pr�jezdu vlak� osobní a nákladní 

dopravy nádražím v odsunuté poloze. Oba tyto druhy dopravy je t�eba �ešit dohromady a to 

tak, aby se co možná nejmén� k�ížily, tedy aby vznikalo co nejmén� kolizních bod�. Jak již 

bylo výše uvedeno, nákladní vlaky budou jezdit mimo nástupní hrany pro cestující, tudíž 

p�ichází v úvahu dv� základní možnosti pr�jezdu nákladního vlaku odsunutým nádražím. 

K t�mto pak budou p�i�azeny koleje pro jednotlivé sm�ry osobní dopravy. Tyto možnosti 

jsou: pr�jezd nákladních vlak� po kolejích �. 1 a 2 a pr�jezd po kolejích 22 a 24. 

 

5.4.1 Pr�jezd nákladních vlak� po kolejích �. 1 a 2 

V této variant� budou nákladní vlaky, p�ijížd�jící od B�eclavi, vedeny bezkolizn� 

st�edem, po kolejích �. 91 a 92, do osobního nádraží a dále po kolejích �. 1 a 2 na severní 

zhlaví. Osobní doprava ze sm�ru B�eclav by potom mohla být vedena po kolejích �. 94 a 96 

do osobního nádraží. Zde ovšem je dle kolejového schématu a prospojkování možný p�íjezd 

pouze k nástupišti 4, 5 a 6. Pr�jezd nákladních vlak� ze sm�ru St�elice je op�t možný ze 

zastávky Brno-Víde�ská po kolejích �. 1 a 2. Svého významu by však pozbyla kolej �. 90, 
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která umož�uje vjezd od St�elic mimoúrov�ov� na 4., 5. a 6. nástupišt� a také koleje �. 22 

a 24. Na severním zhlaví je pak k dispozici 6 kolejí. Jejich rozložení na sm�ry tak, aby došlo 

k co nejmén� vzájemným kolizím sm�r�, by mohlo vypadat následovn�: koleje �. 903a a 901a 

sm�ry �eská T�ebová a Tišnov, koleje �. 902a a 904a by sloužily nákladnímu pr�tahu a koleje 

�. 906a a 908a pro sm�r Vlárský pr�smyk, Chrlice, Olomouc a P�erov. Tento typ varianty se 

zdá být ideální. Ovšem pouze v p�ípad�, že by všechny vlaky kon�ily v Brn� na hlavním 

nádraží.  

Z analýzy SUDOP však vyplývá, že p�edpokládaný pom�r kon�ících a za�ínajících 

vlak� s vlaky tranzitními bude 131:256. Tedy dv� t�etiny vlak� budou brn�nským uzlem 

projížd�t. V t�chto p�ípadech dojde k výraznému vzájemnému narušování jízdních cest, 

protože vlaky budou muset p�ejížd�t mezi skupinami kolejí. Nap�íklad vlak od �eské T�ebové 

�i Tišnova bude p�ijížd�t k nástupišti 1, 2 nebo 3 proto, aby nek�ížil nákladní pr�tah. Ovšem 

jak již bylo napsáno výše, vlaky sm�r B�eclav budou odjížd�t z nástupiš� 4, 5 nebo 6. V tomto 

p�ípad� by musely tyto vlaky k�ížit trasu bu	 nákladního pr�tahu nebo st�elické trati. 

 

5.4.2 Pr�jezd nákladních vlak� po kolejích �. 22 a 24 

Tato varianta vychází z p�edpokladu, že nákladní vlaky p�ijížd�jící od B�eclavi budou 

již v oblasti kontejnerového terminálu odklon�ny na koleje �. 94 a 96 odkud projedou 

bezkolizn� osobním nádražím po kolejích �. 22 a 24. Nákladní vlaky ze sm�ru St�elice budou 

po koleji �. 90 zaúst�ny do koleje �. 94. Odpadne tak na jižním zhlaví problém s kolizním 

k�ížením trasy nákladního pr�tahu s trasami tranzitních vlak�. V�tší komplikace však p�ináší 

tato varianta na severním zhlaví, kde by nákladní pr�tah p�i p�ejezdu na koleje �. 902 a 904 

kompletn� k�ížil Chrlickou jednokolejnou tra� a dvoukolejnou tra� sm�r Vlárský pr�smyk, 

Olomouc a P�erov. Mimo jiné po t�chto dvou kolejích se do budoucna po�ítá s provozem 

VRT sm�r Ostrava. Tato skute�nost, spole�n� s nutností p�i výpo�tech po�ítat s jízdou na 

minimáln� 3 volné prostorové oddíly, vyvolává dojem, že p�i výpo�tech propustnosti tohoto 

úseku by tento úsek z�ejm� nevyhov�l požadovanému objemu dopravy.  
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6 Analýza navržené varianty ŽUB 
 

V rámci analýzy je posuzován p�edevším návrh zadavatele uspo�ádání ŽUB. Oproti 

kapitole 3 jsou dopln�na n�která další fakta týkající se jednotlivých �ešených variant. Popis je 

rozd�len v rámci logických celk� infrastruktury. V p�ípad� problematický míst byla ze strany 

zpracovatele navržena a zd�vodn�na p�íslušná opat�ení. 

 
 
Úsek Brno Židenice – sm�r �eská T�ebová a Brno Židenice – sm�r Tišnov 

Oba dva úseky leží na d�ležitých tratích mezinárodního charakteru. Tra� do �eské 

T�ebové je navíc sou�ástí 1. koridoru. Ob� dv� trat� jsou dvojkolejné a elektrifikované. 

Z hlediska provozu slouží mezinárodní a vnitrostátní osobní a nákladní doprav�. Ve vztahu 

k ŽUB je též významná p�ím�stská doprava. Pro posouzení funk�nosti jednotlivých variant je 

d�ležité odhadnout, zda je uvažovaný rozsah dopravy realizovatelný nejen v rámci ŽUB, ale 

též na p�ilehlých tratích.  

Do budoucna lze o�ekávat snahy na posílení n�kterých relací dálkové dopravy. 

Rovn�ž segment p�ím�stské dopravy bude nar�stat. Zda se poda�í zavést maximální rozsah 

osobní dopravy tak, jak je dále v této studii uvažován, tj. až 15 minutový interval 

zastávkových a 30 minutový interval zrychlených vlak�, je pot�eba z pohledu obou t�chto 

úsek� posoudit v další komplexn�jší studii. Lokální �ešení pro jednotlivé trat� m�že p�inést 

problémy jinde. D�ležitá je p�edevším otázka kapacity obou tratí a to p�edevším v p�ím�stské 

oblasti. Není vylou�eno, že bude z d�vodu práv� nedostate�né kapacity nebo stability provozu 

nutná výstavba další koleje. To m�že být zejména v údolí �eky Svitavy na trati �. 260 

pon�kud finan�n� náro�n�jší.  

Až do stanice Brno Židenice jsou ob� trati vedeny nezávisle. K jejich spojení dochází 

na jižním zhlaví této stanice. Nákladní doprava se odd�luje do stanice Brno Malom��ice a 

dále je vedena odd�len� p�es stanici Brno Židenice a nákladní pr�tah skrze Brno. 

 

Úsek Brno Židenice – Brno hlavní nádraží 

V tomto dvojkolejném úseku je vedena veškerá osobní doprava z obou výše 

uvedených sm�r�. P�i rozši�ování p�ím�stské dopravy závisí kapacita tohoto úseku až na jižní 

zhlaví stanice Brno Židenice na tom, zda bude sou�asn� hotov SJKD nebo nikoliv. V kladném 

p�ípad� by zde byla vedena pouze doprava dálková a p�ím�stská ve sm�ru Blansko. Pokud by 

nebyl SJKD uvažován, je z�ejmé, že by sou�asné dv� koleje nedosta�ovaly nárok�m na 
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zvýšený provoz. Konkrétní odpov�	 by m�la dát hlubší studie beroucí v potaz p�esné �asové 

polohy jednotlivých linek.  

Dalším omezujícím prvkem je navržená poloha nástupišt� ve sm�ru od Brna  hl. n. 

p�ed krajní výhybkou stanice Brno Židenice (viz. Obr. 6). P�i zachování této polohy se 

omezuje propustnost popisovaného úseku, nebo� v p�ípad� zastavujících vlak� Brn� 

Židenicích se prodlužuje doba obsazení tra�ového úseku z Brna  hl. n. o délku pobytu 

zastavujícího vlaku u nástupišt�, tj. o ca 1 minutu na 4 minuty.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 6 – Kolejové schéma stanice Brno Židenice - sou�asný stav s novou polohou nástupiš� dle zadavatele 
studie 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 7 – Kolejové schéma stanice Brno Židenice – návrh upravené polohy nástupišt�  
 

Schéma na Obr. 7 p�edstavuje možnou úpravu, která propustnost tohoto 

mezistani�ního úseku zvýší. Prodloužením tišnovské koleje (dnes pod ozna�ením 2a) sm�rem 

k Brnu  hl. n. tak, aby bylo nástupišt� ostrovním a mohlo sloužit sou�asn� ob�ma sm�r�m, by 

daný problém vy�ešilo. Navíc lze za zastávkou ve sm�ru na Tišnov/Blansko dle pot�eby 
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doplnit kolejové spojky, docházelo – li by v Židenicích k p�edjížd�ní vlak� ze stejného sm�ru 

a trat�. Pro toto uspo�ádání lze uvažovat s dobou obsazení 3 minuty. 

 
Stanice Brno  hl. n.  

 
Obr. 8 – Zadané a posuzované schéma stanice Brno  hl. n. 
 
 Použité schéma stanice Brno  hl. n. p�edstavuje Obr. 8. S ohledem na provozní ur�ení 

a prostorové omezení jsou koleje v žst. Brno  hl. n. rozd�leny do dvou samostatných skupin – 

pr�jezdného osobního nádraží a nádraží VRT. 

 Pr�jezdné osobní nádraží žst. Brno  hl. n. je navrženo jako osmikolejné, se dv�ma 

jednostrannými a t�emi oboustrannými ostrovními nástupišti délek 350 – 400 metr� 

s mimoúrov�ovým p�ístupem pro cestující ve�ejnost, která jsou situována �áste�n� v p�ímé 

a z prostorových d�vod� také �áste�n� v oblouku. Navrhovaná rychlost v pr�jezdné skupin� 

�iní 50 km/h, avšak protože všechny vlaky osobní dopravy v žst. Brno hl. n. zastavují, 

pr�b�žná nákladní doprava je vedena po odd�leném nákladním pr�tahu a v navazujících 

mezistani�ních úsecích je navržena rychlost vyšší, není hodnota nejvyšší povolené rychlosti 

v obvodu pr�jezdné skupiny osobního nádraží v žádném p�ípad� na závadu. 

 Nádraží VRT je do doby výstavby VR trat� do Prahy navrženo jako �ty�kolejné 

hlavové, se dv�ma oboustrannými ostrovními nástupišti délky 200 m s mimoúrov�ovým 

p�ístupem pro cestující ve�ejnost. P�i výstavb� VR trat� bude nádraží rozší�eno na pr�jezdné, 

délka nástupiš� bude zv�tšena na 400m. 
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Brno  hl. n. – severní zhlaví  
 

Severní zhlaví stanice Brno  hl. n. bylo zadavatelem zadáno ve dvou variantách. Na 

Obr. 9 je varianta umož�ující sou�asné vjezdy a odjezdy ve sm�ru do / z Židenic ze skupin 

kolejí 2-4 a 6-10, na Obr. 10 pak varianta, která toto neumož�uje. Konfigurace z Obr. 9 dává 

v�tší flexibilitu provozu, by� jak se ukáže v �ásti pojednávající o propustnosti, p�i rozd�lení 

zhlaví na stejné prvky vychází i pro ob� varianty jeho propustnost stejná. P�i sou�asné 

neznalosti p�esných �asových poloh jednotlivých linek dálkové a p�ím�stské dopravy je tato 

flexibilita vítaná, nebo� dává v�tší prostor pro tvorbu jízdního �ádu. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 9 – Severní zhlaví a dopravní koleje pr�jezdného osobního nádraží Brno hl.n – zhlaví umož�ující 
sou�asné vjezdy a odjezdy ze skupin kolejí 2-4 a 6-10 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 10 – Severní zhlaví a dopravní koleje pr�jezdného osobního nádraží Brno  hl. n. – zhlaví 
neumož�ující sou�asné vjezdy a odjezdy ze skupin kolejí 2-4 a 6-10 
 
 

Brno  hl. n. - jižní zhlaví 

Jižní zhlaví žst. Brno  hl. n. zajiš�uje kolejové propojení stani�ních kolejí pr�jezdného 

nádraží a nádraží VRT. Pro ú�ely zjiš�ování propustné výkonnosti a hodnocení uspo�ádání 

bylo toto zhlaví rozd�leno do 4 samostatných skupin:  

• Brno hl. n. – jižní zhlaví pr�jezdného nádraží 

• Brno hl. n. – jižní zhlaví nádraží VRT 
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• Brno hl. n. – jižní zhlaví – soub�h spojek z pr�jezdné a VRT skupiny k H. Heršpicím 

• Brno hl. n. – jižní zhlaví – soub�h spojek z pr�jezdné a VRT skupiny k Letišti 

 
 
Brno  hl. n. – jižní zhlaví pr�jezdného nádraží  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 11 – Jižní zhlaví pr�jezdného nádraží 
 

Do jižního zhlaví pr�jezdného nádraží jsou dvojkolejn� zapojeny trat� od Brna 

Horních Heršpic (kolejemi HP1 a HP2) a Brna letišt� Tu�an (koleje LP1 a LP2), dále do 

tohoto zhlaví ústí spojovací koleje do odstavného nádraží A a odstavné skupiny B. Zhlaví 

umož�uje postavení až 6 sou�asných jízdních cest (2 vlakové od/do Heršpic, 2 vlakové od/do 

Tu�an a 2 posunové od/do odstavných skupin A a B). Vzhledem k tomu, že v pr�jezdném 

nádraží zastavují všechny vlaky osobní dopravy, není použití výhybek s rychlostí do odbo�ky 

50 km/h omezujícím faktorem. Ú�elnost uspo�ádání zhlaví bude hodnocena v jednotlivých 

provozních variantách. 

 
Brno  hl. n. – – jižní zhlaví nádraží VRT 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 12 – jižní zhlaví nádraží VRT 
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Do jižního zhlaví nádraží VRT nádraží jsou dvojkolejn� zapojeny trat� od Brna 

Horních Heršpic (kolejemi HV1 a HV2) a Brna letišt� Tu�an (koleje LV1 a LV2). Zhlaví 

umož�uje postavení až 4 sou�asných jízdních cest (2 vlakové od/do Heršpic, 2 vlakové od/do 

Tu�an). Vzhledem k tomu, že v nádraží VRT zastavují všechny vlaky osobní dopravy, není 

použití výhybek s rychlostí do odbo�ky 50 km/h omezujícím faktorem. Zhlaví umož�uje 

sou�asné postavení 4 vlakových cest (2 vlakové od/do Heršpic a 2 vlakové od/do Letišt�) 

Ú�elnost uspo�ádání zhlaví bude hodnocena v jednotlivých provozních variantách. 

 
 
Brno  hl. n. – jižní zhlaví – soub�h spojek z pr�jezdné a VRT skupiny k H. Heršpicím 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 13 – Jižní zhlaví – soub�h spojek z pr�jezdné a VRT skupiny k H. Heršpicím 
 

 Na této �ásti zhlaví se spojují koleje od pr�jezdného osobního nádraží (koleje 

HP1 a HP2) a od nádraží VRT (koleje HV1 a HV2), dále k Horním Heršpicím pokra�ují 

koleje ur�ené pro vlaky sm�r B�eclav (koleje BR1 a BR2) a vlaky sm�r Jihlava a Hrušovany 

nad Jevišovkou (kolej JI). Výhybky umož�ují jízdu rychlostí 100 km/h do odbo�ky. 

Uspo�ádání zhlaví však neumož�uje sou�asné jízdy sm�r� BR2 –> HV2 a HP1 –> BR1. 

Zhlaví umož�uje sou�asné postavení 3 vlakových cest. Vzhledem k zatížení úseku Brno  hl. n. 

– Brno Horní Heršpice bude nutné posoudit, zda budou od/do Heršpic posta�ovat pouze 3 

tra�ové koleje, v p�ípad�, že tomu tak nebude, bude nutné toto zhlaví upravit minimáln� takto: 

 
 
 
 
 
 
 
Obr. 14 – jižní zhlaví – soub�h spojek z pr�jezdné a VRT skupiny k H. Heršpicím 

 

Nové uspo�ádání zhlaví umož�uje odd�lit regionální dopravu od/do St�elic od 

ostatních sm�r�. Podrobn�ji bude navrženo a ú�elnost uspo�ádání zhlaví bude hodnoceno 

v jednotlivých provozních variantách. 
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Brno  hl. n. – jižní zhlaví – soub�h spojek z pr�jezdné a VRT skupiny k Letišti 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 15 – jižní zhlaví – soub�h spojek z pr�jezdné a VRT skupiny k Letišti 
 

Na této �ásti zhlaví se spojují koleje od pr�jezdného osobního nádraží (koleje LP1 

a LP2) a od nádraží VRT (koleje LV1 a LV2), dále k Letišti Tu�any pokra�ují koleje ur�ené 

pro vlaky sm�r Ostrava a Veselí nad Moravou (koleje OVA1, OVA 0 a OVA2). Výhybky 

umož�ují jízdu rychlostí 100 km/h do odbo�ky. Ú�elné trasování spojovacích kolejí LP 

k pr�jezdnému nádraží umož�uje uspo�ádání zhlaví bez k�ížení protijedoucích sm�r�. Zhlaví 

umož�uje sou�asné postavení 3 vlakových cest. Ú�elnost uspo�ádání zhlaví bude hodnocena 

v jednotlivých provozních variantách. 

 
Úsek Brno  hl. n. - Brno Horní Heršpice  

Na tomto úseku dochází k soub�hu tratí z B�eclavi a ze St�elic. V zadání této studie je 

úsek navržen jako t�íkolejný, s ohledem na hustotu provozu na úseku by však bylo vzhledem 

k možnostem nádraží VRT a ke skute�nosti, že �ást st�elické trat� mezi Brnem H.Heršpice 

a Odb. Státní silnice je navržena jako jednokolejná, velmi ú�elné navrhnout tento úsek jako 

�ty�kolejný, aby bylo možno fyzicky odd�lit (provozovat na vlastních kolejích) ramena 

St�elice – Brno nádraží VRT a Mod�ice – pr�jezdné nádraží. 

V rámci zkoumání propustné výkonnosti uzlu bylo posuzováno �ešení s 

• 1 párem rychlík� (Brno – Jihlava), 2 páry p�ím�stských zastávkových vlak� (Brno – 

T�ebí�) a 2 páry p�ím�stských zastávkových vlak� (Brno – Mor. Krumlov) za 

špi�kovou hodinu ze st�elické trat� 

• 2 páry rychlík�, 4 páry p�ím�stských zastávkových vlak� (Brno – Hrušovany / 

K�enovice) a 2 páry osobních vlak� (Brno - B�eclav) za špi�kovou hodinu z mod�ické 

trat�  

 

Ú�elnost uspo�ádání úseku bude hodnocena v jednotlivých provozních variantách. 
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Obr. 16 – Schematický návrh uspo�ádání úseku Brno Horní Heršpice – Brno  hl. n. 
 
 

Úsek Brno Horní Heršpice – sm�r B�eclav 

Tento úsek je v sou�asné dob� dvojkolejný, vybavený obousm�rným automatickým 

blokem, tra�ová rychlost na úseku �iní 160 km/h. Na úseku B�eclav – Brno Jih je smíšený 

provoz osobní i nákladní dopravy, v žst. Brno jih dochází k úrov�ovému odd�lení nákladní 

dopravy na nákladní pr�tah Brnem (p�es Dolní nádraží do Malom��ic). Dochází zde tak ke 

kolizi sm�r� Brno dolní –> B�eclav (nákl. doprava) a B�eclav –> Brno  hl. n. (osobní 

doprava). 

• P�i náhledu na propustné výkonnosti uzlu bylo rámcov� zkoumáno �ešení se 2 páry 

rychlík�, 4 páry p�ím�stských zastávkových vlak� (Brno – Hrušovany / K�enovice) a 2 

páry osobních vlak� (Brno - B�eclav) za špi�kovou hodinu.  

• Otázka propustnosti úseku Brno – B�eclav trat� 250 - p�i daném rozsahu dopravy a p�i 

zohledn�ní též nezanedbatelné nákladní dopravy na trati - by byla vhodná pro další 

podrobn�jší studii celého systému p�ím�stské dopravy jako celku.  

• Jelikož nelze p�edem odhadnout p�esné polohy všech druh� vlak� a nezanedbateln� 

pouhé stanovení propustnosti bez znalosti jízdního �ádu k ur�ení funk�nosti a stability 

nesta�í, nelze v tuto chvíli stanovit p�ípadná opat�ení nutná ke zvyšování propustné 

výkonnosti úseku.  

• VR vlaky (v > 200 km/h) a ostatní vlaky jedoucí „normálními“ rychlostmi (100-160 

km/h) nelze na pouze dvojkolejné trati provozovat bez citelného omezení propustné 

výkonnosti, vysokorychlostní dopravu tak bude nutno provozovat na vyhrazených 

kolejích. 

• konkrétní J� však závisí též na ostatních �ástech systému 
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Úsek Brno Horní Heršpice – sm�r St�elice (Jihlava + Hrušovany nad Jevišovkou) 

Tento úsek je v sou�asné dob� dvojkolejný mezi Odb. Státní silnice a žst. St�elice, 

tra�ové a stani�ní zabezpe�ovací za�ízení neumož�uje dálkové ovládání úseku 

z dispe�erského pracovišt�, tra�ová rychlost na úseku tak nep�esahuje 100 km/h. Na úseku je 

smíšený provoz osobní i nákladní dopravy, v Odb. Státní silnice dochází k mimoúrov�ovému 

odd�lení nákladní dopravy na nákladní pr�tah Brnem (p�es Dolní nádraží do Malom��ic). 

Úsek Odb. Státní silnice – Brno Horní Heršpice je však jednokolejný, což klade jisté nároky 

na organizaci p�ím�stské dopravy.  

• P�i podrobn�jším náhledu na propustné výkonnosti uzlu bylo rámcov� zkoumáno 

�ešení s jedním párem rychlík� (Brno – Jihlava), dv�mi páry p�ím�stských 

zastávkových vlak� (Brno - T�ebí�), dv�mi páry p�ím�stských zastávkových vlak� 

(Brno – Mor. Krumlov) za špi�kovou hodinu. 

• Jednokolejný úsek St�elice – Zastávka u Brna, na kterém má být regionální doprava 

v p�lhodinovém taktu, bude nutno zdvojkolejnit, na jednokolejném úseku St�elice – 

Moravské Bránice bude pro umožn�ní p�lhodinového intervalu nutné zkrátit jízdní 

dobu p�ím�stských vlak� pod 15 minut. 

• konkrétní J� však závisí na ostatních �ástech systému 

 
Úsek Brno  hl. n. – Brno letišt� Tu�any – (sm�r Veselí nad Moravou a P�erov) 

Tento úsek z pohledu osobní dopravy výhledov� nahradí sou�asné úseky Brno  hl. 

n. – Pon�tovice (tra� 340 Brno – Veselí nad Moravou) a K�enovice dolní nádraží – 

Holubice (tra� 300 Brno – P�erov). Úsek je navrhován jako trojkolejný mezi stanicemi 

Brno  hl. n. a Brno Komárov a dvojkolejný mezi stanicemi Brno Komárov a Blažovice.  

• V rámci zkoumání propustné výkonnosti uzlu bylo rámcov� zkoumáno �ešení 

se 2 páry rychlík� (Brno – Nezamyslice (– Ostrava / Olomouc), 1 párem 

rychlík�/sp�šných vlak� (Brno – Veselí nad Moravou), 2 páry p�ím�stských 

zastávkových vlak� (Brno – Vyškov) a 2 páry zastávkových vlak� (Brno – Veselí nad 

Moravou) za špi�kovou hodinu. 

• zkoumaný rozsah dopravy úsek ve své navrhované podob� do doby výstavby VR trat� 

do Ostravy z�ejm� pojme, avšak s výstavbou VR trat� vyvstane pot�eba vybudování  

3. koleje i v úseku Brno letišt� Tu�any – Brno Komárov, avšak optimálním �ešením by 

bylo vybudování 4 kolejí v soub�žném úseku VRT a konven�ní trat� z d�vodu 
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odlišného charakteru provozu (VRT rychlost 200 km/h, p�ím�stská doprava provoz 

pr�m�rnou cestovní rychlostí cca 80 km/h v patnáctiminutovém taktu). 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 17 – Schematický návrh výhledového uspo�ádání úseku Brno letišt� Tu�any – Brno  hl. n. 
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7 P�edpokládaný rozsah dopravy 
 
 V této �ásti je pojednáno o rozsahu dopravy, se kterým se v rámci této studie pracuje. 

Vzhledem k délce p�estavby ŽUB je p�edpokládaný rozsah železni�ní dopravy sm��ován do 

let 2015 – 2020 a dále. Jednotlivé segmenty dopravy byly posuzovány zvláš�. Dané údaje 

udávají po�ty jednotlivé skupiny vlak� ve špi�ce. Není �ešena další otázka zastavování vlak� 

v dalších nácestných stanicích. Je nutno brát v potaz, že v p�ípad� skute�né provozní studie 

resp. konkrétního konceptu rozsahu dálkové �i regionální dopravy mohou být po�ty a skladba 

jednotlivých vlak� odlišné resp. upravené jejím provozním a technologickým požadavk�m.  

 

7.1 Dálková doprava 

Dálkovou železni�ní dopravu dnes na území �eské republiky provozují pouze �eské 

dráhy, a. s. V tomto segmentu osobní dopravy je dále rozlišováno, zda se jedná o spoje 

objednávané Ministerstvem dopravy �R (vlaky kategorie R a Ex, které by m�ly být zárove� 

hrazeny státem) nebo o vlaky na podnikatelské riziko �D (SC, EC, IC, nepodléhající nároku 

na dotaci). Je otázkou, zda z�stane tento model v budoucnosti i nadále stejný, nebo zda budou 

veškeré vlaky dálkové dopravy v�len�ny pod jednu �i druhou výše uvedenou skupinu. Nelze 

rovn�ž vylou�it, že se v rámci dálkové železni�ní dopravy bude angažovat krom� �eských 

drah též jiný vnitrostátní �i zahrani�ní dopravce.  

V p�ípad� zm�ny sou�asného stavu a vstupu dalších dopravc� do tohoto segmentu 

osobní dopravy je t�žké odhadnout, jakým zp�sobem se bude dálková doprava na 

jednotlivých tratích resp. �ástech sít� odvíjet. Zachováním sou�asného modelu objednávání 

dálkové železni�ní dopravy prost�ednictvím MD�R lze v p�ípad� jeho pozitivního 

a fundovaného náhledu na ve�ejnou dopravu o�ekávat, že bude zachována ur�itá snaha 

o koordinaci v�tšiny spoj� dálkové dopravy, v�etn� ur�ité koncepce dalšího rozvoje. 

Momentáln� však sm��ují veškeré výhledy maximáln� do roku 2010, což je z hlediska 

st�edn�dobého a dlouhodobého koncep�ního plánování pom�rn� krátké období. Po tomto datu 

je další vývoj nejasný. 

Absence dlouhodobého výhledu rozsahu a organizace dopravy se již delší dobu 

projevuje v budování železni�ní infrastruktury na území �R. By� je zlepšování parametr� 

a kvality tzv. koridor� a dalších modernizovaných a optimalizovaných tratí bezesporu 

p�ínosným po�inem z hlediska sou�asnosti, z d�vodu v podstat� žádného výhledového 

konceptu železni�ní dopravy na území �R je to na druhou stranu možná p�ekážka 
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a potenciální omezující prvek. Problematická je p�edevším ta skute�nost, že na prvním míst� 

je otázka budování infrastruktury samotné a teprve na míst� druhém a dalším, jaké by m�lo 

být její provozní využití. V p�ípad� postupn� rozši�ující se taktové dopravy je tato skute�nost 

ješt� citeln�jší. Zkušenosti z dopravn� vysp�lých zemí jako je Švýcarsko nebo Nizozemí 

ukazují, že by tomu m�lo být naopak – infrastruktura šitá na míru danému provozn�-

technologickému konceptu dopravy, umož�ující zárove� stabilitu a flexibilitu provozu a jeho 

další rozvoj.  

Dálková osobní železni�ní doprava nefunguje na síti nezávisle na doprav� regionální 

�i nákladní. Z pohledu regionální dopravy ve vztahu k Jihomoravskému kraji je t�eba vzít 

v potaz p�ípadné požadavky �i p�ání koordinátora regionální dopravy na jeho území 

spole�nosti KORDIS. V sou�asné dob� však z�ejm� žádné v�tší požadavky na uspo�ádání 

dálkové dopravy �i na p�estupní vazby v jejím rámci nebo mezi dálkovými a regionálními 

vlaky nejsou. D�raz je spíše kladen na zachování t�chto vazeb v regionální doprav� v rámci 

integrovaného dopravního systému IDS JMK. Novým trendem je však zapojení dvou relací 

vlak� R do dopravní obslužnosti kraje. V tomto sm�ru lze o�ekávat další vývoj.  

Z pohledu p�estavby ŽUB je pom�rn� d�ležité, na jaký rozsah a provozn� 

technologický koncept by m�l být dimenzován. V rámci p�edložené studie byl u�in�n pokus 

o sestavení ur�itého možného rozsahu dálkové dopravy pro léta 2015 až 2020 a dále. Tento 

rozsah byl posuzován spíše izolovan� ve vztahu k ŽUB, což jej �iní velmi zranitelným ve 

vztahu k ostatní �ásti železni�ní sít�. Navíc je tento izolovaný pohled omezen pouze na po�ty 

jednotlivých vlak�. Toto je dle intencí p�edpisu D24 �D možná dosta�ující pro stanovení 

propustnosti, nicmén� zcela nedostate�né z celkového konceptu dopravy, což si auto�i studie 

pln� uv�domují. Tabulka 3 uvádí p�ehled zohledn�ných maximálních po�t� vlak� (údaje pro 

relaci udávají po�et vlak� v jednom sm�ru, opa�ný sm�r p�edpokládán stejný, pro jednotlivé 

varianty budou vždy po�et a p�ípadné spojení ramen up�esn�ny). 

Rozsah dálkových spoj� v podstat� kopíruje principieln� sou�asné relace. Rychlé 

spojení Prahy s Brnem p�edstavuje hodinový takt vlak� EC/IC p�es �eskou T�ebovou. 

Sou�asn� jsou zde schovány vlaky sou�asného mezinárodního ramene vlak� EC z N�mecka 

do Rakouska, Slovenska a Ma	arska. Krom� tohoto rychlého spojení jsou ješt� mezi Prahou 

a Brnem p�edpokládány dv� relace vlak� R/Ex p�es �eskou T�ebovou a Havlí�k�v Brod 

obsluhující významn�jší nácestné stanice. Perioda obou vlak� �iní 2 hodiny. V prokladu 

s ob�mi rameny jsou vedeny rovn�ž v dvouhodinovém taktu dálkové spoje do �eských 

Bud�jovic (tra� 250 p�es Havlí�k�v Brod) a do Hradce Králové (tra� 260 p�es �eskou 
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T�ebovou). Výsledný takt je tedy na obou tratích do Havlí�kova Brodu resp. �eské T�ebové 

hodinový. Sm�rem na Ostravu a Olomouc je uvažován hodinový takt.  

Na zbylých relacích je uvažována jako základ dvouhodinová perioda, s tím, že ve 

špi�ce je p�epokládáno zahušt�ní na výsledný hodinový takt bu	 vlaky stejné kategorie R, 

nebo vlaky Sp. Toto se týká tratí 240 do Jihlavy, 340 do Veselí nad Moravou a vlak� 

kategorie R do B�eclavi na trati 250 s dalším pokra�ováním do Hodonína �i dále do 

Olomouce. 

 
Tabulka 3 

Tra� 
(KJ�) úsek relace Typ 

vlaku 
Takt 

(špi�ka) Pozn. 

240  Brno – Jihlava  R/Sp 1h  
(DB –) Praha – Brno (– ÖBB/ŽSR/MÁV) EC/IC 1h  Brno-B�eclav 

Brno – B�eclav (– Hodonín – Olomouc)  R 1h  
Brno – Havlí�k�v Brod – Praha R 2h 

250 
 

Brno-Havl. Brod 

Brno – Havlí�k�v Brod – �eské Bud�jovice R 2h 
Proklad takt�, 

výsledný takt 1h 

(DB –) Praha – Brno (– ÖBB/ŽSR/MÁV) EC/IC 1h  
Brno – �eská T�ebová – Hradec Králové R 2h 

260 Brno – �eská 
T�ebová 

Brno – �eská T�ebová - Praha R/Ex 2h 
Proklad takt�, 

výsledný takt 1h 
Brno – Olomouc R 1h  300/340 

 
Brno – Ostrava R/Ex 1h  

340  Brno – Veselí nad Moravou R/Sp 1h  
 
 

 
Obr. 18 – Dálková doprava v uzlu Brno 
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7.2 Vysokorychlostní dálková doprava (VRT) 

Vysokorychlostní doprava je jedním z dalších segment� osobní dopravy, které mohou 

v budoucnu ve vztahu k ŽUB hrát svoji roli. Otázkou je však, v kterém �asovém horizontu. 

Její koncepce je ješt� obtížn�ji odhadnutelná, vezme-li se na z�etel fakt, že po roce 2010 

v podstat� neexistuje ani koncept sou�asné klasické dálkové dopravy. Vzhledem k finan�ním 

možnostem �eské republiky a pokra�ujícímu budování dalších koridor� navíc nelze výstavbu 

vysokorychlostních tratí do roku 2020 (spíše 2030) o�ekávat. Krom� finan�ní náro�nosti je 

d�ležitou otázkou také zapojení do celoevropské sít� VRT, bez n�hož se budování 

vysokorychlostních tratí na našem území jeví spíše nereálné.  

Použitý rozsah vysokorychlostních vlak� a další návazné dopravy v rámci této studie 

je podobn� jako v p�ípad� klasické dálkové dopravy použit spíše ve vztahu k ŽUB, resp. 

hlavnímu nádraží se všemi s tím souvisejícími negativními d�sledky tohoto posuzování. 

Tabulka 4 udává rozsah vysokorychlostních vlak� dálkové dopravy (VRVEx, VRVR). Pro 

relaci je udán po�et vlak� v jednom sm�ru, opa�ný sm�r p�edpokládán stejný. 

Vlak kategorie VRVEx (vysokorychlostní vlak – expres) je ur�en pro rychlé spojení 

v rámci mezinárodní nebo rychlé národní dálkové dopravy na VRT. Zastavuje jen ve velkých 

uzlech jako je Praha, Brno, Ostrava, Plze� apod. Vlak kategorie VRVR (vysokorychlostní 

vlak – rychlík) zastavuje oproti kategorii VRVEx i v ostatních stanicích ležících na VRT nebo 

v dalších v�tších stanicích mimo VRT, které jsou na VRT napojeny odbo�kami a dále v �ásti 

své trasy používá klasické trat�. Úseky VRT, které jsou zaúst�ny do Brna byly ozna�eny 

VRT3 (sm�r Praha), VRT4 (sm�r Ostrava) a VRT5 (sm�r Víde�, Bratislava) (viz. Obr. 20).  

Relace VRVEx (DB –) Praha – Brno (– ÖBB/ŽSR/MÁV) je v podstat� 

vysokorychlostní náhrada sou�asného mezinárodního ramene vlak� EuroCity z N�mecka p�es 

�R dále do Rakouska, Slovenska �i Ma	arska. Minimáln� ve špi�ce je p�edpokládán 

hodinový takt. Druhým rychlým ramenem procházejícím Brnem je VRVEx Praha – Brno – 

Ostrava (– ŽSR/PLK), zajiš�ující rychlé spojení Prahy s Brnem a Ostravou. V rámci 

hodinového taktu obou linek by byl v úseku Praha – Brno nabídnut výsledn� 30-minutový 

interval. Tyto dv� linky lze též spojit na relaci Rakousko – Brno – Ostrava – Polsko. Jízdní 

doba Praha – Brno je p�edpokládána 1 hodina, Brno – Ostrava ca 45 minut.  

Vlaky VRVR Praha – Jihlava – Brno – Vyškov – (…) – Ostrava by obsluhovaly 

krom� velkých center ješt� Jihlavu, Vyškov a další m�sta okolo trasy VRT4. VRVR �eské 

Bud�jovice – Jihlava – Brno – Ostrava by z�ejm� z �eských Bud�jovic do Jihlavy používal 

stávající tra�, v úseku Brno – Ostrava by byl veden jako zrychlený bez zastavení. Posledním 
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vysokorychlostním ramenem je v rámci této studie uvažován vlak VRVR Brno – Vyškov – 

Olomouc/Zlín. �etnost všech uvedených VRVR spoj� je p�epokládána 1 vlak/h minimáln� ve 

špi�ce.  

Soupravy lze uvažovat ve špi�kách nebo v p�ípad� dvou spojených relací složené ze 

dvou vysokorychlostních jednotek o maximální délce 400 m.  

 

Tabulka 4 

Tra�  úsek relace Typ 
vlaku 

Takt 
(špi�ka) Pozn. 

(DB –) Praha – Brno (– ÖBB/ŽSR/MÁV) VRVEx 1h 
Praha – Brno – Ostrava (-ŽSR/PLK) VRVEx 1h 

Proklad takt�, 
výsledný interval 

30 min. 

Praha - Brno 

Praha – Jihlava – Brno – Vyškov - …-Ostrava VRVR 1h  

VRT3 
 

Jihlava - Brno �eské Bud�jovice – Jihlava – Brno - Ostrava VRVR 1h  
Praha – Brno – Ostrava (-ŽSR/PLK) VRVEx 1h  
Praha – Jihlava – Brno – Vyškov - …-Ostrava VRVR 1h  

Brno - Ostrava 

�eské Bud�jovice – Jihlava – Brno - Ostrava VRVR 1h  

VRT4 

Brno - Vyškov Brno –Vyškov – Olomouc/Zlín VRVR 1h  
VRT5 Brno - B�eclav (DB –) Praha – Brno (– ÖBB/ŽSR/MÁV) VRVEx 1h  

 
 

 
 

Obr. 19 – Jednotlivé varianty VRT v rámci �R a Evropy 
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Obr. 20 – Jednotlivé varianty VRT v rámci �R (zdroj MD�R, ozna�ení úsek� VRT – auto�i) 
 
 

 
Obr. 21 – Jednotlivé varianty VRT v rámci Brna 
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7.3 Regionální doprava 

 Rozsah a �etnost regionálních spoj� jsou záležitostí objednávky ze strany p�íslušného 

kraje. V p�ípad� Brna a jeho okolí se jedná konkrétn� o kraj Jihomoravský. V sou�asné dob� 

probíhá postupné pokrývání celého území tohoto kraje integrovaným dopravním systémem 

IDS JMK. Koordinátorem regionální dopravy je KORDIS JMK, spol. s r. o. Ve vztahu k ŽUB 

a k železni�ní doprav� hraje regionální doprava velmi významnou roli. V rámci IDS JMK 

byla deklarována jakožto jeho páte�ní soustava, na kterou je navázán systém autobusových 

napájecích linek. Pouze tam, kde je spojení vlakem zdlouhavé �i žádné, hrají obdobnou roli 

též autobusy. Deklarovaným cílem je pokrytí celého kraje integrovaným systémem do 

stanoveného data. Konkrétn�jší kroky k jeho napln�ní, co se dlouhodob�jšího detailn�jšího 

uspo�ádání dopravy tý�e, zatím z�ejm� neexistují nebo nebyly doposud uve�ejn�ny. 

Z hlediska návazností mezi jednotlivými spoji a linkami hrají prim vnit�ní vazby v rámci 

systému IDS (vlak-bus, bus-bus). 

V železni�ní p�ím�stské doprav� je výhledovým cílem dosažení 15 minutového 

intervalu ve špi�ce na nejzatížen�jších linkách IDS. Jedná se zejména o úseky ležící na tratích 

�. 240 minimáln� v úseku Brno - St�elice, �. 250 v úseku Tišnov – Brno – Hrušovany u Brna 

a �. 260 mezi Skalicí nad Svitavou a Brnem. Na zbylých dvou tratích ústících do Brna (300 

a 340) nelze interval 15 minut z dlouhodobého hlediska rovn�ž vylou�it.  

Pro obsluhu od Brna vzdálen�jších obcí je po�ítáno též se zrychlenými p�ím�stskými 

vlaky (obdoba vlaku Sp), které by zastavovaly ve významných stanicích a zastávkách v centru 

Brna, p�ilehlé úseky tratí vedoucích do Brna by projížd�ly a od ur�itého bodu by pokra�ovaly 

jako osobní zastávkový vlak. V sou�asné dob� se zatím rozvíjí trochu jiný model, který 

zapojuje vlaky dálkové dopravy do systému IDS. Ve vybraných rychlíkových stanicích jsou 

na tyto dálkové spoje navázány autobusové linky. Bude záležet na mnoha okolnostech, jakým 

zp�sobem se bude zrychlená železni�ní p�ím�stská doprava v rámci IDS JMK rozvíjet. 

K tomu, aby bylo možno zahušt�ní provozu zrealizovat, je t�eba mít dostate�nou 

kapacitu infrastruktury, která zajistí nejen samotný rozší�ený provoz, ale též jeho stabilitu. 

K tomuto však v Brn� a jeho okolí zatím nejsou dostate�né podmínky. Omezujícími hrdly 

jsou p�edevším sou�asné hlavní železni�ní nádraží, dále pak nedostate�ná kapacita 

p�íjezdových tratí do Brna. P�edpokladem pro kvalitní systém rychlé a spolehlivé p�ím�stské 

dopravy je p�edevším jasný koncept, který by z�eteln� definoval požadavky na výstavbu 

infrastruktury nové �i modernizaci té stávající. V jejím p�ípad� je nutno zlepšit pr�jezdnost 

uzlem Brno a odd�lit rychlou osobní a nákladní dopravu od dopravy p�ím�stské. První �ást se 
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týká hlavn� sou�asného hlavního nádraží a s ním spojené Nerudovské otázky „Kam s ním?“ 

resp. „co s ním“. P�edn� je nutno vy�ešit otázku sou�asného fungování, by� i omezeného, 

stávajícího provozu skrze hlavní nádraží a jeho postupné p�estavby, zvít�zí-li varianta 

zachování nádraží v sou�asné poloze. V tomto p�ípad� je pak nezbytnou nutností výstavba 

SJKD nebo kusých kolejí budoucího nádraží VRT v duchu zadání tohoto projektu. Druhou 

možností je již tolikrát diskutovaný odsun do nové polohy. Pokud by k n�mu po zvážení 

všech kriterií p�ece jen m�lo dojít, tak rozhodn� ne v duchu, v jakém je tato aktivita velice 

neš�astn� prezentována dnes svými prosazovateli. 

SJKD je bezesporu p�ínosným �ešením pro Brno v mnoha aspektech, nicmén� je 

otázka, zda, pop�. jak bude tento projekt v reálu uskute�n�n. Funkcí SJKD je odleh�ení 

m�stské doprav� v p�etížených sm�rech, urychlení p�epravy cestujících p�ímo do centra Brna 

bez nutnosti p�estupování a v odleh�ení dopravy na hlavním nádraží. Pokud by byla 

realizována odsunutá varianta, tak též koriguje její nevýhodu díky její poloze v��i centru. 

Samotný diametr však bez sou�asné úpravy p�íjezdových tratí do Brna otázku kapacity 

nevy�eší. Tato problematika by m�la být sou�ástí hlubší studie zabývající se p�ím�stské 

dopravy jako celku. 

Pro ú�ely této studie byl uvažován následující maximální rozsah p�ím�stské 

a regionální dopravy v Brn� a jeho okolí. Pro jednotlivé varianty je bu	 uvažován provoz 

t�chto vlak� maximální, nebo p�im��en� na jednotlivých ramenech a tratích omezený. 

 
Tabulka 5 – uvažované relace regionálních a p�ím�stských vlak� 

Tra�  úsek relace Typ 
vlaku 

Takt 
(špi�ka) Pozn. 

Brno – Jihlava Sp 1h  240 
240 

Brno - St�elice 

Brno – St�elice – Zastávka u Brna/Mor. Bránice Os 15 min.  
Ž	ár nad Sázavou – Tišnov – Brno – Hrušovany 
– B�eclav / Znojmo 

Sp 30 min  Brno – B�eclav 

Tišnov – Brno – Hrušovany (– Židlochovice)  Os 15 min.  
B�eclav/Znojmo – Hrušovany - Brno – Tišnov – 
Ž	ár nad Sázavou  

Sp 30 min.  

250 

Brno-Havl. Brod 

Hrušovany – Brno – Tišnov Os 15 min.  
(…-)Blansko – Brno – Letišt� – Blažovice (-…) Sp 30 min.  260 

 
Letovice - Brno 

(…-)Blansko – Brno – Letišt� - Blažovice (-…) Os 15 min.  
250/300 Brno – Mod�ice - 

K�enovice 
Brno – Mod�ice – K�enovice Os 15 min.  

(…-)Blansko – Brno – Letišt� - Blažovice (-…) Sp 30 min.  300/340  

(…-)Blansko – Brno – Letišt� - Blažovice (-…) Os 15 min.  
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Obr. 22 – Regionální a p�ím�stská doprava v uzlu Brno 
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8 Ur�ení propustnosti stanice Brno  hl. n.  

 

8.1 Metodika ur�ování propustnosti 

Pro posouzení kapacity jednotlivých �ástí železni�ní infrastruktury se používá výpo�et 

jejich propustné výkonnosti, neboli propustnosti. Pojem propustná výkonnost se dle [1] dá 

definovat jako: „…taková výkonnost, vyjád�ená po�tem vlak�, kterou lze ješt� na železni�ním 

za�ízení realizovat, aniž by byla snížena požadovaná kvalita vlakové dopravy“. Na území �R 

se propustnost v železni�ní doprav� v sou�asné dob� stanovuje podle p�edpisu D24 (P�edpis 

pro zjiš�ování propustnosti železni�ních tratí) z roku 1965. Samotný p�edpis je poplatný dob� 

svého vzniku, kdy byla na síti tehdejších �eskoslovenských státních drah (�SD) dominantní 

p�edevším nákladní doprava. S tím do ur�ité míry souvisí i problematika pojmu „kvalita 

vlakové dopravy“, který byl užit o n�kolik �ádek výše. Ve srovnání s obdobím existence �SD 

se výrazn� zm�nila skladba dopravy a požadavky na ni. Rozsah nákladní dopravy za poslední 

roky drasticky poklesl. Naopak v oblasti osobní dopravy dochází k jejímu nár�stu 

a k postupné systematizaci.  

Taktová doprava a zejména integrovaný taktový jízdní �ád (ITJ�) s sebou p�ináší nové 

nároky kapacitu železni�ní sít�, zejména v okolí významných uzl�. V p�ípad� aplikace ITJ� 

a osy symetrie v daném uzlu dochází ke koncentrovanému zatížení infrastruktury v krátkém 

období jež bezprost�edn� p�edchází a následuje tuto dobu. Na nejzatížen�jší �ásti jsou kladeny 

požadavky na krácení zejména intervalu následného mezidobí, umož�ujícího provézt na 

daném prvku velký po�et vlak�. Pokud by byla snaha d�sledn� aplikovat nabídkový jízdní �ád 

v širokém rozsahu spoj� tak, jako je tomu ve Švýcarsku �i Nizozemí, m�že nastat situace, že 

p�i respektování ustanovení sou�asného p�edpisu D24 bude konstruktér grafikonu tímto 

p�edpisem výrazn� omezen. Je otázkou, zda má cenu tento p�edpis n�jakým zp�sobem 

novelizovat, �i zda by nebylo lepší se vydat p�i posuzování kapacity sít�, resp. jejích �ástí 

cestou simulací jednotlivých možných provozních situací, které by p�inesly z�ejm� lepší 

výsledky. P�íkladem budiž práv� Švýcarsko, kde se pro stanovování kapacity, resp. 

propustnosti používá práv� simula�ních program�.  

Pro pot�eby této studie se však vycházelo ze sou�asného platného p�edpisu �D D24, 

by� s v�domím, že ne zcela odpovídá provozním situacím, pro které byl používán. Z d�vodu 

�asové omezenosti a rozsahu této studie však musí tyto výsledky jakožto ur�itý referen�ní bod 

posta�ovat.  



 39 

Výkonná propustnost byla posuzována pro dvouhodinovou špi�ku na následujících 

�ástech infrastruktury stanice Brno  hl. n.: 

• Tra�ový úsek Brno hl. n. – Brno Židenice 

• Severní zhlaví stanice Brno hl. n. 

• Dopravní koleje ve VRT nádraží a v pr�jezdném osobním nádraží 

• Jižní zhlaví a jeho �ásti  

• Tra�ový úsek Brno hl. n. – Brno Horní Heršpice 

Níže jsou uvedeny p�íklady výpo�tu propustné výkonnosti pro tra�ový úsek, zhlaví a dopravní 

koleje 

 

8.1.1 Propustnost tra�ových kolejí 

Propustnost tra�ových kolejí mezistani�ního úseku se vyjad�uje po�tem vlak� zvláš� 

pro každou tra�ovou kolej. U vícekolejných tra�ových úsek� se zjiš�uje pro každou kolej 

podle p�edem stanoveného zp�sobu a organizace dopravy. Tra�ové koleje pojížd�né 

obousm�rn� se považují za tra� jednokolejnou, tra�ové koleje pojížd�né jednosm�rn� za tra� 

dvojkolejnou. Za dobu obsazení se pro každý sm�r dosazuje nejdelší následné mezidobí.  

 

Tra�ový úsek Brno hl. n. – Brno Židenice 

Tento úsek je navržen jako dvojkolejný, jednosm�rn� pojížd�ný. P�edpokládá se 

rovnob�žný grafikon. Pro stanovení maximální propustnosti jednosm�rn� pojížd�né koleje byl 

použit následující vztah: 

 

t
TTN

obs

stálvýl
T )(

max

+−
=  

 

Nmax - maximální propustná výkonnost 

T - výpo�etní �as  

N - požadovaný nebo zkoumaný po�et vlak� 

Tstál - celkový �as stálých operací, tj.�as, po který jsou daná provozní za�ízení nebo prvek 

obsazeny v �ase T jinými úkony, než ve kterých je zjiš�ována propustnost 

Tvýl - celkový �as, po který je dané provozní za�ízení nebo prvek v dob� T vylou�en 

z provozu pro p�edepsané prohlídky, opravy apod. 



 40 

tobs  - doba obsazení, pr�m�rný �as pot�ebný k uskute�n�ní sledované technologické 

operace (zde jízda vlaku) 

tpož
mez - požadovaná doba mezer mezi jednotlivými vlaky 

 

Pro praktickou propustnou výkonnost je vztah dále upraven: 

 

tt
TTn pož

mezobs

stálvýl

prakt

T

+

+−
=

)(
, kde pro tpož

mez byl použit vztah: tt obs

pož

mez
∗+= 564,042,0  

 

Z maximální a praktické propustné výkonnosti se dále ur�uje sou�initel využití 

propustnosti Kprakt a stupe� obsazení So: 
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Velikost doby obsazení tobs závisí v tomto tra�ovém úseku ve sm�ru z Brna  hl. n. na 

poloze nástupišt� a uspo�ádání kolejišt� ve stanici Brno Židenice. Bude-li nástupišt� umíst�no 

na dvojkolejné trati tak, jak jej navrhoval zadavatel studie (viz. Obr. 6), platí pro vlaky 

jedoucí z Brna  hl. n. a zastavující v této stanici doba obsazení mezistani�ního úseku tobs = 

4 min, pro ostatní vlaky pak tobs = 3 min. V p�ípad� uspo�ádání kolejišt� dle Obr. 7 platí ve 

sm�ru Tišnov/Blansko pro projížd�jící vlaky v Židenicích tobs = 3 min. V opa�ném sm�ru je 

pro zastavující vlaky použita hodnota tobs = 3,5 min, pro projížd�jící pak tobs = 3 min. Doba 

výpo�tu je uvažována 120 min. Po�et požadovaných vlak� je v jednom sm�ru za dobu 

výpo�tu je 30, z �ehož 12 zastavuje v Brn� Židenicích. 

 
  Umíst�ní nástupišt� dle Obr. 6        Umíst�ní nástupišt� Obr. 7 

    
 
Hodnoty Tstál a Tvýl jsou uvažovány 0, nebo� se v období špi�ky nep�edpokládá žádná 

revizní �innost, výluka ani žádná stálá operace jako je nap�. posun. 

P�íklad výpo�tu je uveden pro variantu C1 pro tra�ovou kolej HBCT2 ve sm�ru do 

Židenic s dobou obsazení tobs = 3 min platnou pro všechny vlaky : 
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8.1.2 Propustnost zhlaví a dopravních kolejí  

Pro stanovení propustnosti zhlaví a dopravních kolejí je t�eba znát jejich doby 

obsazení tobs pro jednotlivé sm�ry a skupiny vlak�. Dobu obsazení dopravní koleje ur�uje 

krom� vlastního pobytu na koleji interval postupného odjezdu a vjezdu dle intencí p�edpisu 

D23. Doba obsazení dopravní koleje vlakem za�íná okamžikem p�ípravy vlakové cesty pro 

vjezd a kon�í v okamžiku jejího uvoln�ní, resp. uvoln�ní zhlaví a zrušením vlakové cesty.  

Pro nep�ímé obsazení dopravní koleje vjezdem resp. odjezdem vlaku a sou�asn� 

obsazení zhlaví byly stanoveny pro jednotlivé trat� vycházející z navrženého hlavního nádraží 

doby obsazení tobs , jejichž hodnoty jsou uvedeny v  Tabulka 6. 

     
 Tabulka 6 

 
  

 



 42 

Severní zhlaví stanice Brno  hl. n. 
                           
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 23 – Severní zhlaví stanice Brno hl.n 

                                    
Postup ur�ování propustné výkonnosti je zjednodušen� následující. Na schématu 

zhlaví se ur�í jednotlivé prvky, jejichž po�et musí odpovídat maximálnímu dovolenému po�tu 

sou�asných jízdních cest. Dále se ur�í jednotlivé skupiny kolejí. Do jedné skupiny kolejí se 

p�i�adí ty koleje, na které nebo ze kterých nelze vzhledem k uspo�ádání zhlaví postavit 

sou�asn� více než jednu jízdní cestu. Pak se sestaví „P�ehled jízd na zhlaví“. (Tabulka 7) 

V tomto p�ehledu jsou uvedeny: 

• veškeré plánované jízdní cesty 

• po�et jednotlivých úkon� pot�ebných pro zajišt�ní dané vlakové cesty 

• doba obsazení zhlaví jedním úkonem tobs 

• pom�r � po�tu jednotlivých druh� úkon� Nú k celkovému po�tu úkon� �Nú 

• �ísla vým�n v jízdní cest� 

• �ísla prvk� v jízdní cest� 

• pom�rná doba obsazení jízdní cesty 	, p�ipadající na 1 úkon 

o sloupc� 8-i musí být tolik, na kolik prvk� bylo zhlaví rozd�leno 

o údaje v každém sloupci 8–i se se�tou a dají sou�et �	 jednotlivých prvk� 

o nejv�tší z t�chto sou�t� se použije pro výpo�et jako tobs 

• pom�r 
 pom�rných dob obsazení 	 omezujícího prvku k celkové pom�rné dob� �	 

omezujícího prvku 

 
Tabulka 7 – P�ehled jízd na zhlaví 

P�ehled jízd na zhlaví pom�rná doba obs.
�. úkonu nazev ukonu po�et ú. tobs � =pui/�Nu �. vým�n �. prvku �.ú. �=�/��

1 2 3 4 5 7 8-1 8-2 9 10
1 vjezd R do sk. I. 4 3 0,125 1 0,375 7
2 vjezd Sp do sk. II. 4 3,5 0,125 1,2 0,438 0,438 1 0,189
3 vjezd Os do sk. II. 8 3,5 0,250 1,2 0,875 0,875 2 0,378
4 odjezd Os ze sk. II. 8 2 0,250 2 0,500 3 0,216
5 odjezd R ze sk. I. 2 2 0,063 1,2 0,125 0,125 4 0,054
6 odjezd R ze sk. II. 2 2 0,063 2 0,125 5 0,054
7 odjezd Sp ze sk. II. 4 2 0,125 2 0,250 6 0,108
�N 32 32 1 �� 1,813 2,313 1

�Nu

� = �.tobs

 
 

Židenice
5
3
1
2
4
6
8
10

HBCT1
HBCT2

sk. I

sk. II
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Po vypln�ní „P�ehledu jízd na zhlaví“ se sestaví „Tabulka závislosti jízdních cest“ 

(Tabulka 8).  

• Ve sloupci 4 je vyzna�eno vzájemné rušení jízdních cest. Toto vychází dle schématu 

zhlaví a dle tabulky dovolených sou�asných jízd vlak�.  

• Sloupec 5 p�edstavuje sou�et pom�rných dob obsazení jednotlivých úkon� �	 

ohrožujících úkony omezujícího prvku 

• Poslední sloupec udává dobu pravd�podobnosti vzájemného rušení jízdních cest 

 
 
Tabulka 8 – Tabulka závislosti jízdních cest 

�. úkonu
�. úkonu Tabulka závislosti jízdních cest 7

1 2 3 4 5 6
�=�/�� 0,375 �7 �*�7

1 vjezd Sp do sk. II. 0,189 0,375 0,375 0,070946
2 vjezd Os do sk. II. 0,378 0,375 0,375 0,141892
3 odjezd Os ze sk. II. 0,216
4 odjezd R ze sk. I. 0,054 0,375 0,375 0,02027
5 odjezd R ze sk. II. 0,054
6 odjezd Sp ze sk. II. 0,108

                    Celková doba pravd�podobného rušení truš = �(�*��) = 0,233108  
 
Dále se ur�í praktická propustnost zhlaví v úkonech:  

 

� �∗+ +�

+−
=

)(

)(

5,0 τγϕτ k
TTn

p

stálvýl

ú

T
 

 

nú - praktická propustnost zhlaví v úkonech 

T - výpo�etní �as  

�	 - sou�et pom�rných dob obsazení omezujícího prvku 

� - sou�initel sou�asnosti vyjad�ující možnost sou�asného uskute�n�ní jízd, které 

se vzájemn� neohrožují. P�i dvou prvcích na zhlaví � = 1, p�i t�ech prvcích   � 

= 0,75 a p�i více než t�ech prvcích � = 0,6 

Tstál - celkový �as stálých operací, tj.�as, po který jsou daná provozní za�ízení nebo 

prvek obsazeny v �ase T jinými úkony, než ve kterých je zjiš�ována 

propustnost 

Tvýl - celkový �as, po který je dané provozní za�ízení nebo prvek v dob� T vylou�en 

z provozu pro p�edepsané prohlídky, opravy apod. 
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kp  - p�evodový sou�initel 

�(
�	)  - sou�et sloupce 6 Tabulky závislosti jízdních cest 

 

Praktická propustnost zhlaví se ur�í: 

knn púzhl
∗=    kde 

�
�=

Nk
ú

p

N
, p�i�emž 

�N  - po�et vlak� p�ímo obsazujících zhlaví 

�Nú   - po�et všech úkon� obsazujících zhlaví p�ímo i nep�ímo 

 

Zbývá sou�initel využití propustnosti Kprakt a stupe� obsazení So : 

 

n
NK

ú

ú
prakt

�∗
=

100
 , 

)( TTT
N

S
stálvýl

ú

o +
�∗

=
−
� τ

 

 

Pro výpo�et špi�kové propustnosti zhlaví jsou i zde hodnoty Tstál a Tvýl uvažovány 

rovné nule.  

 

32
32==

�
�

Nk
ú

p

N
 = 1 

 
1=ϕ  

�(
�	) = 0,233108 

�	 = 2,313 

 

233108,0115,0313,2
120

)(

)(

5,0 ∗+∗+
=

+�

+−
=

� �∗+ τγϕτ k
TTn

p

stálvýl

ú

T
 = 39 úkon� 

 
139 ∗=∗= knn púzhl

 = 39 vlak�  

 

120
313,232

)(
∗=

+
�∗

=
−
�

TTT
N

S
stálvýl

ú

o

τ
 = 0,617 

 

39
32100100 ∗=

∗
= �

n
NK

ú

ú
prakt

 = 81,22 % 

 

propustnost severního zhlaví
T 120 min
nu 39 úkon�
nzhl 39 vlak�
N 32 vlak�
So 0,617
Kprakt 81,22 %  
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Dopravní koleje stanice Brno  hl. n. 
 

Pro nep�ímé obsazení jednotlivých dopravních kolejí byly vzaty údaje z  Tabulka 6, 

p�ímá doba obsazení závisí na délce pobytu p�íslušného vlaku na dané koleji. Pro výpo�et 

propustnosti dopravní koleje platí: 

 

tt
TTn

rušobs

stálvýl
Tm

+

+−∗
=

)(
,  

 

kde 
NN
TTt obsobs

obs
21

21

+
+

=   a   
Nm

Tt ruš
ruš ∗

=  

 

T
ttNNT ruš ∗

+∗∗
=

2

)( 2

2

2

121 , kde 
N

Tt
i

obsi
i

=  

 

n - praktická propustnost dopravní koleje 

T - výpo�etní �as  

N - celkový po�et pravidelných vlak� 

m - po�et všech dopravních kolejí ve stanici snížený za každých zapo�atých 10 

kolejí o jednu kolej 

mskut - skute�ný po�et všech dopravních kolejí ve stanici  

Tstál - celkový �as stálých operací, tj.�as, po který jsou daná provozní za�ízení nebo 

prvek obsazeny v �ase T jinými úkony, než ve kterých je zjiš�ována 

propustnost 

Tvýl - celkový �as, po který je dané provozní za�ízení nebo prvek v dob� T vylou�en 

z provozu pro p�edepsané prohlídky, opravy apod. 

Truš - celková doba pravd�podobného vzájemného rušení vznikajícího na 

dopravních kolejích vlivem protism�rných jízd vlak�  

Tobs  - celková doba obsazení dopravních kolejí 

tobs  - pr�m�rný technologický �as obsazení koleje jedním vlakem 

truš  - pom�rná �ást hodnoty Truš p�ipadající na jeden pravidelný vlak 

N1  - po�et pravidelných vlak� jednoho sm�ru jízdy ze všech tratí a na všechny 

trat� (nap�. lichý sm�r) 
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N2 - totéž pro opa�ný sm�r jízdy (nap�. sudý sm�r) 

t1  - pr�m�rná doba obsazení dopravní koleje vlak� pojatých do N1 

t2 - totéž pro opa�ný sm�r  

 

Dále se ur�uje sou�initel využití propustnosti Kprakt a stupe� obsazení So : 

 

nK
N

prakt

∗= 100
   ,  

)(
21

TTTm
TTS

stálvýl

obsobs
o

skut +

+
=

−∗
   

 
 

Tabulka 9 – p�ehled obsazení dopravních kolejí pravidelnými vlaky v lichém sm�ru 

 
 
 

Tabulka 10 – p�ehled obsazení dopravních kolejí pravidelnými vlaky v sudém sm�ru 
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3030
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6010
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12010)(

+
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+

+−∗
=

tt
TTn

rušobs

stálvýl
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 = 70 vlak� /2 hod 

 

70
60100100 ∗=∗=

nK
N

prakt
 = 85,42 % 

 

12012
426442

)(
21

∗
+=

+

+
=

−∗ TTTm
TTS

stálvýl

obsobs
o

skut
 = 0,603 

 
 

8.2 Varianta A 

Varianta A vychází z p�edpokladu, že v provozu není ani SJKD, ani VRT z Prahy do 

Ostravy a Vídn�. Tzn. veškerý objem tranzitní osobní dopravy je veden p�es pr�jezdné osobní 

nádraží, z kapacitních d�vod� jsou však kon�ící/výchozí vlaky vedeny do v této variant� 

hlavového nádraží VRT. Po�et kolejí hlavního nádraží odpovídá v obou �ástech zadání, tj. 8 

v pr�jezdném nádraží a 4 ve VRT nádraží. U p�íjezdových tratí je brán v potaz po�et kolejí 

dle dodate�ného zadání odlišného od zadání p�vodního, v p�ípad� kapacitních problém� jsou 

navržena opat�ení ke zvýšení propustné výkonnosti. Rozsah dálkové a regionální dopravy 

odpovídá údaj�m v Tabulka 11.  

Žst. Brno hl. n. není v této variant� uvažována jako uzel dálkové dopravy, s ohledem 

na propustnou výkonnost osobního nádraží a zejména trat� do Brna Židenic je v této variant� 

provoz vlak� dálkové dopravy uzlem pod�ízen kapacitním možnostem uzlu. U p�ím�stských 

vlak� Os a zrychlených vlak� Sp nebylo primárním cílem dodržení osy symetrie, podstatn�jší 

bylo zachování stejného intervalu v rámci sledovaného �asového období. Tento postup je 

z hlediska komplexn�jšího plánování bezesporu diskutabilní, avšak varianta A je brána jako 
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výchozí stav, kdy je modernizován pouze uzel Brno (úseky Židenice – H. Heršpice a Brno hl. 

n. - Blažovice). Vzhledem k rozsahu a ú�elu této studie však musí bohužel posta�ovat. 

 
Tabulka 11 – uvažované relace pro variantu A 

Tra�  úsek relace Typ 
vlaku 

Takt 
(špi�ka

) 
Pozn. 

Brno – Jihlava R 1h  
Brno – Zastávka u Brna Os 30 min 

240  
+ 

 244 

Brno - St�elice 

Brno – Mor. Bránice – Ivan�ice / M. 
Krumlov 

Os 30 min 
 
Proklad takt�,  
výsledný takt 15 minut 

DB - Praha – Brno – ÖBB/ŽSR EC 2h  
Praha – Brno – B�eclav (– Hodonín) R 2h 

Hradec Králové – Brno – B�eclav R 2h 

 
Proklad takt�,  
výsledný takt 1h 

(…-)Blansko – Brno – Hrušovany 
u B. (-…) 

Os 30 min 

250 

Brno - B�eclav 

(…-) Tišnov – Brno – Hrušovany u B. 
(-…) 

Sp/Os 30 min 
Proklad takt�,  
výsledný takt 15 minut 

Ostrava – Brno – Havlí�k�v Brod – 
Praha 

R 2h 

Ostrava – Brno – H. Brod - �. 
Bud�jovice 

R 2h 
Proklad takt�,  
výsledný takt 1h 

K�enovice – Brno – Tišnov (-…) Os 30 min 

250  
 

Brno-Havl. Brod 

(…-)Hrušovany u B. – Brno – Tišnov 
(-…) 

Sp/Os 30 min Proklad takt�,  
výsledný takt 15 minut 

Praha – Brno IC 2h 
DB - Praha – Brno –ÖBB/ŽSR EC 2h 

Proklad takt�,  
výsledný takt 1h 

Hodonín – Brno – �eská T�ebová – 
Praha 

R 2h 

Brno – �eská 
T�ebová  

Brno – �eská T�ebová – Hradec 
Králové 

R 2h 
Proklad takt�,  
výsledný takt 1h 

(…-)Blansko – Brno – Blažovice (-…) Sp/Os 30 
min. 

260 
 

Letovice - Brno 

(…-)Blansko – Brno – Hrušovany u 
B. (-…) 

Os 30 
min. 

 
 
Proklad takt�,  
výsledný takt 15 minut 

Ostrava – Brno – H. Brod – Praha /�B R 1h 
Brno – Olomouc (–Jeseník) R 1h 

 

Brno – Veselí nad Moravou R/Sp 1h  
(…-)Blansko – Brno – Blažovice (-…) Sp/Os 30 min 
(…-)Tišnov – Brno – K�enovice Os 30 min 

 
Proklad takt�,  
výsledný takt 15 minut 

300 
+ 

340 

Brno - Blažovice 
 
 

Brno – Veselí nad Moravou Os 30 min  
 
 Zejména z kapacitních d�vod� byl pospojován maximální po�et relací vedoucích p�es 

Brno hl. n., v pr�jezdném nádraží tak obrací pouze rychlíky ramene Brno – Olomouc 

(p�edpoklad: R p�ijíždí/odjíždí vždy z koleje 10 a v co nejkratším �ase p�ed odjezdem �i po 
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p�íjezdu je p�estaven z/na odstavnou skupinu B). Osobní regionální vlaky pak jezdí po 

kolejích 5, 2, 4 a 8 dle Obr. 24. 

 
 
 

os.n.
pr�jezdné

Letišt�

odst.n. A

odst.n. B

os.n. kusé

Heršpice Židenice

Sp + Os Tišnov - Letišt�

Sp + Os Blansko - Mod�ice

Sp + Os Brno kusé - St�elice

Sp + Os Brno kusé  - Letišt�

5
3
1
2
4
6
8
10

 
 
Obr. 24 – Schéma provozu regionální dopravy uzlem Brno 
 

Schéma provozu regionální dopravy v uzlu Brno vychází ze zadané konfigurace 

kolejišt� pr�jezdného nádraží i nádraží VRT a p�ilehlých zhlaví. Osobní nádraží 

v optimálním stavu sestává ze �ty� dvojkolejných skupin, kdy jedna kolej každé skupiny je 

ur�ena pro regionální dopravu dané relace a druhá pro dopravu dálkovou. K plynulejšímu 

provozu by však musela být p�ilehlá zhlaví rekonfigurována do tvaru zobrazeném na Obr. 

25. 

5
3
1
2
4
6
8
10

Sp + Os Židenice - Letišt�

Sp + Os Židenice - Heršpice

Sp + Os Brno VRT - St�elice

Sp + Os Židenice  - Chrlice

Os Brno VRT - Slavkov

Židenice

nádraží
VRT

Letišt�

Heršpice

odst.n. A

St�elice

pr�jezdné
nádraží

Chrlice

Obr. 25 – Schéma provozu regionální dopravy uzlem Brno po úpravách zhlaví žst. Brno  hl. n. 
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Takto upravené pr�jezdné nádraží umož�uje vy�lenit nástupišt� 2 a 4 pro dálkovou 

dopravu, p�ím�stské doprav� slouží nástupišt� 1, 3 (p�estupy hrana-hrana mezi vlaky 

Hrušovany – Židenice a vlaky Židenice – Letišt�) a 5. Navržená úprava zhlaví však odpovídá 

pot�ebám provozu dle varianty A, v jiných variantách mohou být požadavky na uspo�ádání 

kolejišt� odlišné. V pr�jezdném nádraží pak rychlíky ramene Brno – Olomouc zajížd�jí do 

odstavného nádraží A z kolejí 6 a 8, p�ím�stské osobní doprav� slouží koleje 2, 4, 5 a 10. 

V obou variantách uspo�ádání zhlaví pr�jezdného nádraží umož�uje konfigurace 

kolejišt� zavést p�ímé linky na letišt� Tu�any z obou severních tratí (vžijeme-li se nap�. do 

situace cestujícího v Blansku, pak to pro n�j znamená, že mu z jeho zastávky jezdí p�ímé 

vlaky st�ídav� do Hrušovan a Blažovic), není však vylou�ena ani možnost striktního 

linkového vedení (zmi�ovanému cestujícímu z Blanska by pak jel vlak vždy jen do Blažovic, 

na vlak do Hrušovan by musel v Brn� hl. n. vždy p�estoupit). Provoz dle varianty A klade 

velké nároky na propustnost celého uzlu, proto byla pozornost zam��ena zejména na 

prov��ení propustné výkonnosti jednotlivých �ástí uzlu. Protože ve variant� A má být tra� do 

Chrlic zapojena do trat� na Letišt� mezi stanicemi Letišt� Tu�any a Brno Komárov v odbo�ce 

Ráje�ek a po výstavb� spojky Mod�ice – Chrlice mají být regionální vlaky z K�enovic 

p�evedeny práv� na tuto spojku, je propustná výkonnost na obou dot�ených úsecích (Brno 

hl.n. – Brno Komárov – Odb. Ráje�ek i na úseku Brno hl.n. – Brno H.Heršpice – Mod�ice) 

prov��ována i se zapo�tením p�ím�stských vlak� do K�enovic: 

 
Propustnost dopravních kolejí  

 Celé nádraží    VRT nádraží      Pr�jezdné osobní nádraží   

 

T 120 minut
N 32 vlak�
mskut 4 kolejí
m 3 kolejí
Trus 168,83 minut
trus 1,76 minut
tobs 8,38 minut
n 36 vlak�
Kprakt 90,08 %
So 0,558

Propustnost dopravních kolejí

 

T 120 minut
N 48 vlak�
mskut 8 kolejí
m 7 kolejí
Trus 516,68 minut
trus 1,54 minut
tobs 10,38 minut
n 71 vlak�
Kprakt 68,07 %
So 0,519

Propustnost dopravních kolejí

 
 
Obr. 26 – Propustnost dopravních kolejí hlavního nádraží pro variantu A 
 

Pro rozsah dopravy ve variant� A ob� skupiny kolejí v osobním nádraží vyhov�ly, 

jejich propustná výkonnost umož�uje provézt všechny vlaky s požadovanou spolehlivostí. 
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Propustnost severního zhlaví 

Jelikož byly zadavatelem uvažovány dv� varianty zhlaví, bylo nutno i v rámci varianty 

A severní zhlaví po�ítat pro oba návrhy. Pro p�ehlednost jsou ozna�eny A1 a A2. Ve variant� 

A2 jsou oproti variant� A1 odstran�ny výhybky �. 70 a 77 a spojovací kolej mezi nimi. 

 

Židenice
5
3
1
2
4
6
8
10

HBCT1
HBCT2

sk. I

sk. II

  
 
Obr. 27 – Propustnost severního zhlaví hlavního nádraží pro variantu A1; zhlaví umož�ující sou�asné 
vjezdy a odjezdy ze skupin kolejí 2-4 a 6-10 
 

Severní zhlaví požadavk�m z hlediska propustné výkonnosti varianty A1 vyhov�lo. 

 
 

Židenice
5
3
1
2
4
6
8
10

HBCT1
HBCT2

sk. I

sk. II

  
 
Obr. 28 – Propustnost severního zhlaví hlavního nádraží pro variantu A2; zhlaví neumož�ující sou�asné 
vjezdy a odjezdy ze skupin kolejí 2-4 a 6-10  
 

Ve variant� A2 se ve vztahu k organizaci provozu na zhlaví se jeho propustnost 

prakticky nezm�nila, avšak došlo zde k citelnému narušení jeho plynulosti. Na takto 

redukovaném zhlaví již nelze postavit sou�asn� vlakové cesty z koleje HBCT1 na kolej 4 a 

z kolejí 6-10 na kolej HBCT2, což p�i organizaci provozu dle Obr. 24 m�že p�sobit provozní 

komplikace. 
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Propustnost jižního zhlaví 

Zadavatelem byla dodate�n� p�edložena konfigurace kolejišt� 

 

T 120 minut
nu 71 úkon�
nzhl 71 vlak�
Kprakt 0,48 %
So 72,948

Propustnost jižního zhlaví 
pr�jezdného nádraží

 

sk.I.

sk.II.

sk.III.

sk.IV.

pr�jezdné
nádraží

sk.V.

Heršpice

Letišt�,
Blažovice

odst A

Chrlice

5
3
1
2
4
6
8
10

HP 1
HP 2

LP1

LP2
LP3

 
 
Obr. 29 – Propustnost �ásti jižního zhlaví p�ilehlého pr�jezdnému osobnímu nádraží pro variantu A 
 

Jižní zhlaví pr�jezdného nádraží též vyhovuje pro provoz v rozsahu varianty A. Jediné 

vlaky, které v pr�jezdném nádraží úvra�ují – rychlíky ramene Brno – Olomouc (p�edpoklad:          

R p�ijíždí/odjíždí vždy z koleje 4 nebo 8 a v co nejkratším �ase p�ed odjezdem �i po p�íjezdu 

je p�estaven z/na odstavné nádraží A) obsazují p�ístavnými a odstavnými jízdami skupinu III 

a IV jižního zhlaví. 
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Propustnost �ásti jižního zhlaví p�ilehlého VRT nádraží  
 

VRT nádraží

Letišt�

Heršpice
HV2
HV1

LV2
LV1

VRT 1
VRT3

VRT4
VRT2

T 120 minut
nu 62 úkon�
nzhl 62 vlak�
Kprakt 64,58 %
So 0,450

Propustnost jižního zhlaví
nádraží VRT

 
 
Obr. 30 – Propustnost �ásti jižního zhlaví p�ilehlého VRT nádraží pro variantu A 
 

Nádraží VRT je ve variant� A využíváno vlaky p�ím�stské dopravy od/do St�elic (na 

koleje VRT 1 a 3) a od/do Blažovic (na koleje VRT 2 a 4), dále do nádraží VRT zajížd�jí 

motorové rychlíky z Jihlavy a Veselí nad Moravou. Ve variant� A tak do nádraží VRT 

zajížd�jí výhradn� vlaky vedené nezávislou trakcí (motorovými jednotkami a vozy), jejichž 

údržba je soust�ed�na do depa Horní Heršpice. P�ístavné a odstavné jízdy t�chto souprav tak 

mohou probíhat po kolejích JI1 a JI2, tzn. bez kolize s ostatními vlaky (s výjimkou ramene do 

St�elic). Krom� jízd souprav rychlík� do odstavného nádraží A a p�ípadných (mino špi�ku) 

jízd do depa v H.Heršpicích na údržbu není využívána spojka mezi kolejemi VRT 2 a VRT 1, 

„veselské“ rameno je tak rušeno ramenem „st�elickým“ (a naopak) pouze minimáln� (pouze 

jízdami souprav rychlík� do odstavného nádraží A).  
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Propustnost �ásti jižního zhlaví ve sm�ru na Letišt� v míst� soub�hu spojek z VRT 
nádraží a pr�jezdného osobního nádraží  
 

Brno Komárov
LV1
LP1

LP2
LV2

pr�j. nádraží

pr�j. nádraží

nádraží VRT

OVA 1
OVA 2

CHR 2

Odst. n.A

CHR 1

LP3  
 

 
 
Obr. 31 – Propustnost �ásti jižního zhlaví ve sm�ru na Letišt� v míst� soub�hu spojek z VRT nádraží a 
pr�jezdného osobního nádraží pro variantu A. 
 

Na této �ásti zhlaví jezdí p�ím�stské vlaky z pr�jezdného nádraží do Chrlic (po koleji 

LP1 na CHR2 a z CHR2 na LP1) do Blažovic (po koleji LP2 na OVA1 a z OVA2 na LP3) a 

rychlíky do Ostravy a Olomouce (po koleji LP1 na CHR2 a z OVA2 na LP3). Z nádraží VRT 

jezdí rychlíky a osobní vlaky do Veselí nad Moravou (po koleji LV2 na kolej OVA1 a 

z OVA2 na LV2 a soupravy do odst.n. A (po koleji LV1). Požadavk�m na provoz dle varianty 

A zhlaví vyhovuje i p�es nutné jízdy do odstavného nádraží A. Po p�evedení p�ím�stských 

vlak� jedoucích do K�enovic na trat� Brno hl. n. – H. Heršpice – Mod�ice – Chrlice bude 

moci být do kolejí CHR1 a CHR2 zapojena plánovaná VR tra� z Ostravy. 
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Propustnost Odb. Ráje�ek  
 

Brno 
KomárovBrno 

Letišt� Tu�any

Chrlice Odb. Ráje�ek

CHR1

OVA1
CHR2

OVA2  
 

T 120 minut
nu 52 úkon�
nzhl 52 vlak�
Kprakt 38,38 %
So 0,267

Odb. Ráje�ek
Propustnost zhlaví 

 
Obr. 32 – Propustnost �ásti jižního zhlaví ve sm�ru na B�eclav a Jihlavu v míst� soub�hu spojek z VRT 
nádraží a pr�jezdného osobního nádraží pro variantu A. 
 

Na Odb. Ráje�ek jezdí ve variant� A vlaky takto: P�ím�stské vlaky Brno hl.n. – 

K�enovice po koleji CHR2 do Chrlic, opa�ným sm�rem od Chrlic na kolej CHR1, p�ím�stské 

vlaky na letišt� (do Blažovic) po koleji OVA1 do Brna Letišt� Tu�an, Rychlíky z Brna hl.n. 

po koleji CHR2 do Brna Letišt� Tu�an, opa�ný sm�r z Tu�an na kolej OVA2. 

Odb. Ráje�ek vyhovuje provozu dle varianty A. 

 
 
 
Propustnost �ásti jižního zhlaví ve sm�ru na H. Heršpice v míst� soub�hu spojek z VRT 
nádraží a pr�jezdného osobního nádraží  
 
 
 
 
 
 
 

        
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 33 – Propustnost �ásti jižního zhlaví ve sm�ru na B�eclav a Jihlavu v míst� soub�hu spojek z VRT 
nádraží a pr�jezdného osobního nádraží pro variantu A. 

nádraží VRT

pr�j. nádražíBR2
BR1

JI HV1
HV2

HP1
HP2H. Heršpice
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Na této �ásti zhlaví se sjížd�jí vlaky z pr�jezdného nádraží a nádraží VRT. Ve 

variant� A se zde vzájemn� ruší vlaky z HP1 na BR1 (Brno – B�eclav) a vlaky z JI na HV2 

(St�elice – Brno VRT) i p�es toto omezení zhlaví svou propustností vyhovuje pot�ebám 

provozu varianty A. 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 34 – Propustnost �ásti jižního zhlaví ve sm�ru na B�eclav a Jihlavu v míst� soub�hu spojek z VRT 
nádraží a pr�jezdného osobního nádraží pro variantu A. 
 

Protože však ale ve variant� A nevyhovuje propustnost koleje JI (viz níže), je navržena 

nová podoba tohoto zhlaví. Na upraveném zhlaví se tak sm�ry JI1,2 – HV1 (St�elice – Brno 

VRT) a HP1 – BR1 (Brno – B�eclav) v�bec neruší, propustnost zhlaví se nadto ješt� zvýší. 

 
 
Propustnost tra�ového úseku Brno  hl. n. – Brno Židenice 
 

Na záv�r hodnocení varianty A byly vybrány nejvíce zatížené úseky, kterými jsou 

mezistani�ní úsek Brno hl. n. – Brno Židenice a úsek Brno hl. n. – Brno Horní Heršpice 

Pro propustnost úseku Brno hlavní nádraží – Brno Židenice je rozhodujícím 

omezujícím prvkem zadavatelem navržená poloha nástupišt� ve stanici Brno Židenice, ješt� 

na dvojkolejném úseku, t�sn� p�ed krajní výhybkou. Vlak stojící u nástupišt� na koleji 

HBCT2 tak prodlužuje dobu obsazení tra�ové koleje, což se odrazí i na její propustnosti. 

Poloha nástupišt� ve stanici Brno – Židenice ve sm�ru do Tišnova a Blanska je zpracovatelem 

hodnocena jako nevyhovující pot�ebám železni�ního provozu na dot�eném úseku. 

 

 

 

nádraží VRT

pr�j. nádražíBR2
BR1

JI1 HV1
HV2

HP1
HP2H. Heršpice

JI2
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Obr. 35 – Propustnost jednosm�rn� pojížd�né tra�ové koleje HBCT2 v úseku Brno  hl. n. – Brno Židenice 
s polohou nástupišt� p�ed krajní výhybkou stanice Brno Židenice  
 

A�koli po�et vlak� ve variant� A (21 vl./2 h) nedosahuje hodnoty maximální 

propustnosti (30 vl./2 h), praktická propustnost (19 vl./2 h) byla p�ekro�ena, což znamená, že 

p�i jakémkoli narušení plynulého provozu (nap�. Os vlak stojící v Židenicích u nástupišt� 

prodlouží v zastávce pobyt z d�vod� nástupu/výstupu cyklist�, atp.) se bude zpožd�ní vlaku, 

který jej zavinil, p�enášet i na vlaky za ním jedoucí. 

Zmín�ný problém odstraní p�esunutí navrhovaného nástupišt� až za výhybku, na 

které se odd�luje tra� do Tišnova a Blanska (bu	to musí být nástupišt� situované 

v sou�asné poloze, nebo musí být samostatná tra�ová kolej trat� do Blanska pat�i�n� 

prodloužena). Druhou možností je omezení po�tu zastavujících vlak� ve sm�ru Brno  hl. n. 

– Tišnov a Blansko ve stanici Brno Židenice, takovéto �ešení však není považováno za 

koncep�ní vzhledem k požadavk�m p�ím�stské dopravy aglomerace. Po takovéto úprav� 

již kolej HBCT2 nárok�m varianty A vyhoví.  

V opa�ném sm�ru je nástupišt� v Židenicích situováno ješt� p�ed výhybkou 

spojující tra�ové koleje od Blanska a Tišnova, propustnost tra�ové koleje tedy HBCT1 

dosta�uje provozním nárok�m varianty A i ve špi�kové dob�. 

Blansko

Tišnov

Tišnov

CT1
ov

HB1

CT2

HB2

HBCT1
HBCT2

Brno hl.n.

Brno Židenice
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Po�ty vlak� využívajících úsek Brno  hl. n. – Brno Židenice byly pro variantu A 

stanoveny práv� dle propustné výkonnosti tohoto omezujícího mezistani�ního úseku.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 

          
 
Obr. 36 – Propustnost jednosm�rn� pojížd�né tra�ové koleje HBCT2 v úseku Brno hl. n. – Brno Židenice 
s polohou nástupišt� za krajní výhybkou stanice Brno Židenice a HBCT1 v opa�ném sm�ru. 
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Propustnost tra�ového úseku Brno  hl. n. – Brno Horní Heršpice 
 

Mezistani�ní úsek Brno  hl. n. – Brno Horní Heršpice se sestává z celkem t�í tra�ových 

kolejí. Po koleji BR2 jezdí vlaky sm�ru Mod�ice – Brno  hl. n. Propustnost tra�ové koleje 

BR2 je pro variantu A dosta�ující. 

 

 

 
 
Obr. 37 – Propustnost jednosm�rn� pojížd�né tra�ové koleje BR2 v úseku Brno hl. n. – Brno Horní 
Heršpice 
 
 

Po koleji BR1 jezdí vlaky sm�ru Brno  hl. n. – Mod�ice. I pro tuto tra�ovou kolej 

propustnost dosta�ující. 

 

 
 

Obr. 38 – Propustnost jednosm�rn� pojížd�né tra�ové koleje BR1 v úseku Brno Horní Heršpice - Brno  hl. 
n.  
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Poslední tra�ová kolej, kolej JI, je pojížd�na obousm�rn� vlaky sm�ru Brno  hl. n. – St�elice. 
 

 
 

Obr. 39 – Propustnost obousm�rn� pojížd�né tra�ové koleje JI v úseku Brno Horní Heršpice - Brno  hl. n.  
 

A�koli nebyla praktická propustnost tra�ové koleje JI ani ve špi�kové hodin� 

p�ekro�ena, vzhledem ke konfiguraci navazující trat� je nutno ve variant� A pro zabezpe�ení 

provozu požadovaného rozsahu vlakové dopravy p�ijmout následující opat�ení: 

Z výsledku je z�ejmé, že doprava na st�elické trati musí být pln� pod�ízena provozu 

mezi Heršpicemi a hl. n. Existuje zde sice rezerva ve využití tra�ové koleje BR1 v po�tu osmi 

volných tras (Nprakt 23 vl/2 h, požadovaný po�et 15 vl./2 h), nicmén�: protože úsek Brno 

Horní Heršpice – Odb. Státní silnice z�stává dle zadání stále jednokolejný, vlak vjížd�jící do 

uzlu musí jet dle platné metodiky (�D D24) plynule, tzn. pro vlak vjížd�jící na odb. Státní 

silnice do jednokolejného úseku již musí být postaven i vjezd do Heršpic. 

 

 
 
 
 
Obr. 40 – Schéma omezujícího úseku Brno Horní Heršpice - Odb. Státní silnice 
 

Z tohoto d�vodu se navrhuje v úseku Brno  hl. n. (jižní zhlaví) – Brno Horní Heršpice 

pro st�elickou tra� vybudování druhé tra�ové koleje, která by sloužila i jako vložka pro letmé 

k�ižování protijedoucích vlak� na úseku Brno hl. n. – St�elice dle následujícího provozního 

schématu (jsou vyzna�eny pouze výhybky a koleje nezbytn� nutné k provozu vlak� osobní 

dopravy). 

 

vjezd. náv.

Heršpice

Odb. Státní silnice

p�edv�st vj.n.
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Obr. 41 – Propustnost obousm�rn� pojížd�né tra�ové koleje JI v úseku Brno Horní Heršpice - Brno  hl. n. 
s ohledem na p�ilehlý jednokolejný úsek.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 42 – Schéma návrhu uspo�ádání úseku Brno  hl. n. – Brno Horní Heršpice 
 
 
Zhodnocení varianty A: 
 

Až na omezení, daná návrhem umíst�ní nástupišt� v obvodu žst. Brno Židenice 

a nedostate�nou propustnost tra�ové koleje JI v úseku Brno  hl. n. – Brno Horní Heršpice 

(krátkodob� lze �ešit jízdami n�kterých vlak� po tra�ové koleji BR1, le� s dopadem na 

plynulost provozu) je možné provoz dle varianty A na navrženém uspo�ádání uzlu Brno 

realizovat. 

 

8.3 Varianta B 

Varianta B vychází z p�edpokladu, že je již uveden do provozu severojižní kolejový 

diametr a sou�asn� ješt� není hotova vysokorychlostní tra� z Prahy do Ostravy a Vídn�.  Tzn. 

maximální možný objem p�ím�stské osobní dopravy je veden SJKD (�ešení propustné 

výkonnosti SJKD není p�edm�tem této studie), p�es pr�jezdné osobní nádraží jezdí krom� 

vlak� dálkových (jejichž po�et je nezm�n�n a z�stává stejný jako ve variant� A) pouze 

p�ím�stské osobní a sp�šné vlaky sm�ru (…-)Blansko – Brno – Blažovice (-…). Po�et kolejí 

Odb. Státní silnice

Heršpice

Mod�ice
sk. II

sk. I os.n. kusé

os.n. pr�j.
sk. III
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odpovídá v obou �ástech hlavního nádraží zadání, tj. 8 v pr�jezdném nádraží a 4 ve VRT 

nádraží. U p�íjezdových tratí je brán v potaz po�et kolejí dle zadání, v p�ípad� kapacitních 

problém� jsou navržena opat�ení ke zvýšení propustné výkonnosti.  

 

Tabulka 12 – uvažované relace pro variantu B 

Tra�  úsek relace Typ 
vlaku 

Takt 
(špi�ka

) 
Pozn. 

Brno – Jihlava R 1h  
Brno – Zastávka u Brna Os 30 min 

240  
+ 

 244 

Brno - St�elice 

Brno – Mor. Bránice – Ivan�ice / M. 
Krumlov 

Os 30 min 
vlaky vedeny 

SJKD 

DB – Praha – Brno – ŽSR/ÖBB EC 2h  

 
Praha – Brno – B�eclav (- Hodonín) R 2h 
Hradec Králové – Brno – B�eclav R 2h 

 
Proklad takt�, 

výsledný takt 1h 

(…-) Tišnov – Brno – Hrušovany u B. 
(-…) 

Sp 30 min 

250 

Brno - B�eclav 

(…-) Tišnov – Brno – Hrušovany u B. 
(-…) 

Os 15 min 
vlaky vedeny 

SJKD 

Ostrava – Brno – Havlí�k�v Brod – 
Praha 

R 2h 

Ostrava – Brno – H. Brod - �. 
Bud�jovice 

R 2h 
Proklad takt�, 

výsledný takt 1h 

(…-) Hrušovany u B. – Brno – Tišnov 
(-…) 

Sp 30 min 

250  
 

Brno-Havl. Brod 

(…-)Hrušovany u B. – Brno – Tišnov 
(-…) 

Os 15 min 
vlaky vedeny 

SJKD 

Praha - Brno IC 2h 
DB – Praha – Brno – ÖBB/ŽSR EC 2h 

Proklad takt�,  
výsledný takt 1h 

Hodonín – Brno – �eská T�ebová – 
Praha 

R 2h 

Brno – �eská 
T�ebová  

Brno – �eská T�ebová – Hradec 
Králové 

R 2h 
Proklad takt�,  

výsledný takt 1h 

(…-)Blansko – Brno – Blažovice (-…) Sp 30 
min. 

260 
 

Letovice - Brno 

(…-)Blansko – Brno – Blažovice (-…) Os 15 
min. 

 

Ostrava – Brno – Havlí�k�v Brod – 
Praha 

R 1h 

Ostrava – Brno – H. Brod - �. 
Bud�jovice 

R 1h 

 
 

Proklad takt�,  
výsledný takt 30 min 

(…-)Blansko – Brno – Blažovice (-…) Sp 30 min  

300 
+ 

340 

Brno - Blažovice 
 
 

(…-)Tišnov – Brno – Blažovice (-…) Os 15 min  
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Žst. Brno  hl. n. není ani v této variant� uvažována jako uzel dálkové dopravy. 

Obdobn� u p�ím�stských vlak� Os a zrychlených vlak� Sp nebylo primárním cílem dodržení 

osy symetrie, podstatn�jší bylo zachování stejného intervalu v rámci sledovaného �asového 

období. 

Maximální po�et relací vedoucích p�es Brno  hl. n. je stále pospojován, v pr�jezdném 

nádraží se ale nov� krom� ramene Brno – Olomouc (p�edpoklad: R p�ijíždí/odjíždí vždy 

z koleje 10 a v nejkratším možném �ase p�ed odjezdem �i po p�íjezdu je p�estaven z/na 

odstavnou skupinu B) obrací i rychlíky ramene Brno – Veselí nad Moravou a Brno – Jihlava 

(p�edpokládáno je nasazení vratných motorových jednotek, stanice tak není zatížena posunem 

(objížd�ním hnacích vozidel). Osobní regionální vlaky pak jezdí již pouze po kolejích 4 a 8.  

 
Propustnost dopravních kolejí  

   Pr�jezdné osobní nádraží 

 
 
Obr. 43 – Propustnost dopravních kolejí hlavního nádraží pro variantu B 
 

Koleje v pr�jezdném osobním nádraží dokáží pojmout veškerou dopravu ve variant� 

B, která není vedena po SJKD, nádraží VRT tak lze zcela opustit, což vytvá�í dobrý 

p�edpoklad pro p�ípadnou výstavbu VRT od Prahy (proto není prov��ována propustná 

výkonnost VRT nádraží, ani nádraží Brno  hl. n. jako celku. 

A�koli je po�et vlak� v pr�jezdném nádraží nižší než ve variant� A, ve které toto 

nádraží vyhov�lo, je prov��ena ješt� propustnost p�ilehlých zhlaví a omezujících prvk� 

z varianty A. 
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Propustnost severního zhlaví 
 

Židenice
5
3
1
2
4
6
8
10

HBCT1
HBCT2

sk. I

sk. II

  
 
Obr. 44 – Propustnost severního zhlaví hlavního nádraží pro variantu B; zhlaví umož�ující sou�asné 
vjezdy a odjezdy ze skupin kolejí 2-4 a 6-10. 
 

Severní zhlaví vyhovuje pot�ebám provozu dle varianty B. Pro navrhované zhlaví bez 

výhybek �. 70 a 77 by propustná výkonnost vyšla stejn�. 

 
 
Propustnost jižního zhlaví pr�jezdného osobního nádraží. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

 
 
 
 
 
Obr. 45 – Propustnost jižního zhlaví pr�jezdného nádraží pro variantu B 

 

I jižní zhlaví vyhovuje požadavk�m provozu dle varianty B, vyšší využití je 

zp�sobeno jízdami jihlavských rychlík�, které z d�vodu minimálního rušení ostatní dopravy 

p�ijížd�jí i odjížd�jí po koleji HP1 na stani�ní kolej 3 nebo 5. 
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Protože ve variant� B není vedena žádná osobní doprava do nádraží VRT, není v této 

variant� zkoumána propustná výkonnost ostatních �ástí jižního zhlaví Brna  hl. n., nebo� se na 

nich nek�íží žádné sm�ry, zhlaví tak nejsou omezujícími prvky potenciáln� snižujícími 

propustnost uzlu. 

 
Propustnost tra�ového úseku Brno  hl. n. – Brno Židenice 
 

Pro propustnost úseku Brno hlavní nádraží – Brno Židenice je i v této variant� 

rozhodujícím omezujícím prvkem poloha nástupišt� ve stanici Brno – Židenice ve sm�ru do 

Tišnova a Blanska. 

 

 

 
 
 
 
 
 

 
 
Obr. 46 – Propustnost koleje HBCT2 MÚ Brno  hl. n. – Brno Židenice – nástupišt� v omezujícím úseku. 
 

I p�es provozn� nevhodn� umíst�né nástupišt� vyhovuje propustnost omezujícího 

úseku (koleje HBCT2) požadavk�m provozu v (pro regionální dopravu cílové) variant� B. 
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Obr. 47 – Propustnost koleje HBCT2 MÚ Brno  hl. n. – Brno Židenice – nástupišt� mimo omezující úsek a 
HBCT1 pro opa�ný sm�r. 
 
 
Propustnost úseku Brno  hl. n. – Brno Horní Heršpice 
 

 V úseku Brno  hl. n. – Brno Horní Heršpice je ve variant� B vedena pouze 

dálková osobní doprava (což znamená ve špi�ce max. 4 páry rychlík� na rameni Brno – 

B�eclav a 2 páry rychlík� na rameni Brno – Jihlava v hodnocené špi�kové dvouhodin�). 

Protože koleje BR1 a BR2 vyhov�ly zvýšeným nárok�m na provoz ve variant� A, není ve 

variant� B zkoumáno využití jejich propustné výkonnosti. Po koleji JI bude ve variant� B 

jezdit pouze rychlík Brno – Jihlava (2 páry za 2 hodiny), její propustnost není ve variant� B 

rovn�ž posuzována.  

 
Zhodnocení varianty B: 
 

Provoz dle varianty B lze na navržené infrastruktu�e uzlu realizovat. Je však nutno vzít 

do úvahy, zda zvýšený po�et vlak� regionální dopravy pojmou i okolní trat�. Prozkoumání 

jejich propustné výkonnosti však není p�edm�tem této studie. 
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8.4 Varianta C 

Varianta C vychází z p�edpokladu, že je v provozu SJKD a VRT z Prahy do Ostravy 

a Vídn�. Po�et kolejí z�stává v obou �ástech hlavního nádraží stejný, tj. 8 v pr�jezdném 

nádraží a 4 ve VRT nádraží. U p�íjezdových tratí se bere v potaz po�et kolejí dle zadání, 

v p�ípad� kapacitních problém� jsou navržena opat�ení.  

V rámci varianty C byly zpracovány dv� provozní podvarianty (C1 a C2), lišící se 

v technologii osobní dopravy v uzlu Brno. Na t�chto dvou podvariantách je názorn� 

p�edvedeno, jakým zp�sobem mohou rozdílné provozní koncepty zm�nit propustnost nádraží, 

resp. obsazenost kolejí �i zhlaví, p�i zachování stejných špi�kových po�t� vlak�. Rozsah 

a �etnost veškeré dopravy použité v této variant� udává Tabulka 10. Relace EC/IC do Prahy 

a klasická dálková spojení do Ostravy, Olomouce a �eských Bud�jovic jsou nahrazena 

vysokorychlostními vlaky VRVEx a VRVR, které zajížd�jí do VRT �ásti hlavního nádraží. 

Ostatní dálkové vlaky používají i nadále pr�jezdné osobní nádraží. Veškerá regionální 

a p�ím�stská doprava s výjimkou linek z tratí �. 260 od �eské T�ebové a �. 340 z Veselí nad 

Moravou projíždí SJKD.  

Koncep�n� je v této variant� stanice Brno  hl. n. uvažována jako uzel z hlediska 

taktové dopravy. Osa symetrie je v p�ípad� dálkové dopravy v �asech X.00 a X.30. K �asové 

poloze p�ím�stských vlak� Os a zrychlených vlak� Sp bylo p�istupováno obdobn� jako ve 

variantách A a B tedy se snahou o zachování pravidelného celodenního intervalu.. Dále byla 

snaha, aby se veškeré tyto vlaky kapacitn� vešly do posuzovaného hlavního nádraží v�etn� 

p�íjezdových tratí.  

U vlak� Sp se p�edpokládá, že zastavují i ve významn�jších zastávkách a stanicích 

v rámci ŽUB, jako nap�. Brno Židenice.  
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Tabulka 13 – uvažované relace pro variantu C 

Tra�  úsek relace Typ 
vlaku 

Takt 
(špi�ka) Pozn. 

(DB –) Praha – Brno (– ÖBB/ŽSR/MÁV) VRVEx 1h 
Praha – Brno – Ostrava (-ŽSR/PLK) VRVEx 1h 

Proklad takt�, 
výsledný interval 

30 min. 

Praha - Brno 

Praha – Jihlava – Brno – Vyškov - …-Ostrava VRVR 1h  

VRT3 
 

Jihlava - Brno �eské Bud�jovice – Jihlava – Brno - Ostrava VRVR 1h  
Praha – Brno – Ostrava (-ŽSR/PLK) VRVEx 1h  
Praha – Jihlava – Brno – Vyškov - …-Ostrava VRVR 1h  

Brno - Ostrava 

�eské Bud�jovice – Jihlava – Brno - Ostrava VRVR 1h  

VRT4 

Brno - Vyškov Brno –Vyškov – Olomouc/Zlín VRVR 1h  
VRT5 Brno - B�eclav (DB –) Praha – Brno (– ÖBB/ŽSR/MÁV) VRVEx 1h  
240  Brno – Jihlava R 1h  

Brno - B�eclav Brno – B�eclav (- Hodonín – Olomouc)  R 1h  
Brno – Havlí�k�v Brod – Praha R 2h 

250 
Brno-Havl. Brod 

Brno – Havlí�k�v Brod  R 2h 
Proklad takt�, 

výsledný takt 1h 
Brno – �eská T�ebová - Praha R 2h Brno – �eská 

T�ebová  
Brno – �eská T�ebová – Hradec Králové R 2h 

Proklad takt�, 
výsledný takt 1h 

(…-)Blansko – Brno – Blažovice (-…) Sp 30 min.  

260 
 

Letovice - Brno 

(…-)Blansko – Brno – Blažovice (-…) Os 15 min.  
Brno – Veselí nad Moravou R/Sp 1h  
(…-)Blansko – Brno – Blažovice (-…) Sp 30 min.  

340 
 

Brno - Blažovice 
 

(…-)Blansko – Brno – Blažovice (-…) Os 15 min.  
 
 

 

 
Obr. 48 – Varianta C1 - taktová skupina dálkových vlak� v uzlu Brno v �ase X.00 
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Obr. 49 – Varianta C1 - taktová skupina dálkových vlak� v uzlu Brno v �ase X.30 
 
 

 
Obr. 50 – Varianta C2 - taktová skupina dálkových vlak� v uzlu Brno v �ase X.00 
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Obr. 51 – Varianta C2 - taktová skupina dálkových vlak� v uzlu Brno v �ase X.30 
 

Koncep�ní rozdíl mezi variantami C1 a C2 spo�ívá p�edevším v r�zném uspo�ádání 

vysokorychlostních ramen vlak�, které se potkávají v Brn� v �asech symetrie X.00 a X.30 a 

návazných dálkových spoj�. Ve variant� C1 dochází ve stejném sm�ru k setkávání relací 

VRVEx Praha – Brno – Víde�/Bratislava a VRVR �eské Bud�jovice – Jihlava – Brno – 

Ostrava, které se k�ižují se skupinou VRVEx a VRVR Ostrava – Brno – Praha. O p�l hodiny 

pozd�ji se sm�ry obou skupin prohodí. Ve variant� C2 se v Brn� setkávají vždy ob� relace 

v obou sm�rech sou�asn�. Nedochází tedy k jejich prolínání. Vždy platí pravidlo, že 

zastávkový VRVR p�ijíždí p�ed rychlým VRVEx, p�i odjezdu je to symetricky naopak.  

Další uvedené podmínky jsou spole�né pro ob� varianty C1 a C2. Pro VRVR sm�r 

Olomouc a Zlín a zp�t platí, že nejede sou�asn� ve stejném sm�ru v tu dobu, kdy jede 

zastávkový VRVR do resp. z Ostravy. Totéž pravidlo funguje v úseku Brno – B�eclav mezi 

VRVEx sm�r Víde�/Bratislava a zp�t a R Praha – Havlí�k�v Brod – Brno – B�eclav a zp�t. 

Rychlíky sm�r Veselí nad Moravou, od �eské T�ebové a od Jihlavy jsou p�ípojovány vždy na 

skupinu vlak� VRV od Prahy a �eských Bud�jovic. Pro opa�ný sm�r se sm�rové návaznosti 

prohodí . Zaru�ena je tak vždy p�estupní vazba ze severu a západu na jih a východ a opa�n�.  
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Díky t�mto provozním variantám se pro kon�ící a výchozí vlaky liší doby obsazení 

dopravní koleje. Ve variant� C1 je obrat souprav delší než ve variant� C2, což má další vliv 

na velikost propustnosti nádraží. 

Ostatní regionální vlaky projížd�jící pr�jezdným osobním nádražím jsou svými 

trasami p�izp�sobeny v obou variantách dálkové doprav� používající tuto �ást hlavního 

nádraží. K odlišnostem dochází v p�ípad� vlak� Sp, které mají ve variant� C1 delší dobu 

pobytu v uzlu a používají jinou stani�ní kolej ve sm�ru do Blažovic než ve variant� C2. Toto 

se samoz�ejm� projevuje v rozdílné dob� obsazení a propustnosti hlavního nádraží u obou 

variant.  

8.4.1 Varianta C1 

 
 
Obr. 52 Obsazení kolejí ve stanici Brno  hl. n. – varianta C1 
 
 

Obr. 52 je znázorn�no grafické obsazení dopravních kolejí a obou zhlaví ve vztahu 

k jednotlivým tra�ovým kolejím. Každá barva p�edstavuje jednu stejnou relaci vlak�. Šedá 

barva u dopravní koleje p�edstavuje dobu obsazení p�íslušného zhlaví p�i vjezdu resp. odjezdu 

vlaku. 
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Propustnost dopravních kolejí  
 

Celé nádraží     VRT nádraží   Pr�jezdné osobní nádraží   

    
 
Obr. 53 – Propustnost dopravních kolejí hlavního nádraží pro variantu C1 

 

Z tabulek uvedených v Obr. 53 je vid�t, že je propustnost dopravních kolejí pro 

variantu C1 dosta�ující.  

 
Propustnost severního zhlaví 
 

I v rámci varianty C1 je t�eba prov��it ob� možnosti uspo�ádání tohoto zhlaví. 

Uspo�ádání s výhybkami �. 70 a 77 bylo ozna�eno C1a, bez výhybek C1b. Podobn� jako 

v p�edchozích variantách však vyšla propustnost u obou možností stejn�. Severní zhlaví 

vyhovuje navrženému rozsahu dopravy pro variantu C1. 

 

                                                                                                     
 
Obr. 54 – Propustnost severního zhlaví hlavního nádraží pro variantu C1a; zhlaví umož�ující sou�asné 
vjezdy a odjezdy ze skupin kolejí 2-4 a 6-10 
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Obr. 55 – Propustnost severního zhlaví hlavního nádraží pro variantu C1b; zhlaví neumož�ující sou�asné 
vjezdy a odjezdy ze skupin kolejí 2-4 a 6-10  
 
 
 
Propustnost jižního zhlaví 

Oproti variantám A a B je ve variant� C1 jinak využíváno jižní zhlaví ve sm�ru na 

Letišt�. Z hlediska propustnosti je však rozd�lení na prvky podobné, resp. po�et prvk� 

a skupin kolejí z�stal zachován. Navíc je v rámci této varianty rovn�ž vyhodnocováno jižní 

zhlaví jako celek. Následující obrázky obsahující schéma a tabulky ukazují výsledné hodnoty. 

 
 
 

                                                                                                   
 
 
Obr. 56 – Propustnost �ásti jižního zhlaví p�ilehlého pr�jezdnému osobnímu nádraží pro variantu C1 
 
 
 
 
 
 

                                                                                                   
 
 
Obr. 57 – Propustnost �ásti jižního zhlaví p�ilehlého VRT nádraží pro variantu C1 
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Obr. 58 – Propustnost celého jižního zhlaví hlavního nádraží pro variantu C1 
 
 

                                                                                                     
 
Obr. 59 – Propustnost �ásti jižního zhlaví ve sm�ru na Letišt� v míst� soub�hu spojek z VRT nádraží 
a pr�jezdného osobního nádraží pro variantu C1. 
 
 
 

                                                                                                      
 
Obr. 60 – Propustnost �ásti jižního zhlaví ve sm�ru na B�eclav a Jihlavu v míst� soub�hu spojek z VRT 
nádraží a pr�jezdného osobního nádraží pro variantu C1. 
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Propustnost jižního zhlaví jako celku resp. jeho veškerých �ástí je pro daný rozsah 

dopravy uvažovaný ve variant� C1 dostate�ná. 

 
 
Propustnost tra�ového úseku Brno  hl. n. – Brno Židenice 
 

Pro propustnost úseku Brno hlavní nádraží – Brno Židenice je rozhodujícím 

omezujícím prvkem poloha nástupišt� ve stanici Brno – Židenice ve sm�ru do Tišnova 

a Blanska.  

 

 

 

 

 

 

 
 
Obr. 61 – Propustnost jednosm�rn� pojížd�né tra�ové koleje HBCT2 v úseku Brno  hl. n. – Brno Židenice 
s polohou nástupišt� p�ed krajní výhybkou stanice Brno Židenice. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Blansko

Tišnov

Tišnov

CT1
ov

HB1

CT2

HB2

HBCT1
HBCT2

Brno hl.n.

Brno Židenice



 76 

 
 
 
 
 

 
 

  
 
Obr. 62 – Propustnost jednosm�rn� pojížd�né tra�ové koleje HBCT2 v úseku Brno  hl. n. – Brno Židenice 
s polohou nástupišt� za krajní výhybkou stanice Brno Židenice a tra�ové koleje HBCT1 v opa�ném sm�ru 
 

Propustnost daného úseku je pro navržený rozsah dopravy varianty C1 dosta�ující. 

P�esto lze jako v p�ípad� p�edchozích variant doporu�it posunutí hrany nástupišt� za krajní 

výhybku v nádraží Brno Židenice. 

 
 
Propustnost tra�ového úseku Brno  hl. n. – Brno Horní Heršpice 
 

 
 
Obr. 63 – Propustnost jednosm�rn� pojížd�né tra�ové koleje BR1 v úseku Brno  hl. n. – Brno Horní 
Heršpice 
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Obr. 64 – Propustnost jednosm�rn� pojížd�né tra�ové koleje BR2 v úseku Brno Horní Heršpice - Brno  hl. 
n.  
 

 
 
Obr. 65 – Propustnost obousm�rn� pojížd�né tra�ové koleje JI v úseku Brno Horní Heršpice - Brno  hl. n.  
 

Vzhledem k tomu, že veškerá p�ím�stská a regionální doprava sm��ující na jih, je 

v této variant� vedena SJKD, není v tomto mezistani�ním úseku ani pro jednu kolej problém 

s propustností. 

 

Zhodnocení varianty C1 

Pro uvažovaný rozsah dopravy nebyl v rámci stanice Brno  hl. n. a na p�íjezdových 

tratích shledán omezující prvek, který by daný po�et vlak� omezoval. Jinou otázkou je 

propustnost p�ilehlých tratí ŽUB pro tento objem dopravy. Toto však není p�edm�tem 

p�edložené studie.  
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8.4.2 Varianta C2 

 

 
 
Obr. 66 Obsazení kolejí ve stanici Brno  hl. n. – varianta C2 
 

Obr. 66 p�edstavuje op�t grafické znázorn�ní obsazení dopravních kolejí a zhlaví pro 

variantu C2.  

 
Propustnost dopravních kolejí 
 

Celé nádraží       VRT nádraží         Pr�jezdné osobní nádraží   

   
 
Obr. 67 – Propustnost dopravních kolejí hlavního nádraží pro variantu C2 
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Propustnost dopravních kolejí varianty C2 je dosta�ující. Díky kratším obrat�m 

souprav dálkových vlak� vychází pro variantu C2 tato propustnost p�ízniv�jší než je ve 

variant� C1.  

 
 
Propustnost severního zhlaví 
 

                                                                                                      
 
Obr. 68 – Propustnost severního zhlaví hlavního nádraží pro variantu C2; zhlaví umož�ující sou�asné 
vjezdy a odjezdy ze skupin kolejí 2-4 a 6-10 
 

 Pro ob� varianty uspo�ádání severního zhlaví vychází stejné hodnoty propustnosti. 

Severní zhlaví má dostate�nou propustnost pro rozsah dopravy dle varianty C2.                                         

 
                                      

Propustnost ostatních �ástí hlavního nádraží a p�ilehlých tra�ových úsek� 
 

Pro jižní zhlaví a veškeré jeho po�ítané �ásti je výsledná výkonná propustnost stejn� 

velká jako v p�ípad� varianty C1. Toto rovn�ž platí pro výpo�et propustnosti tra�ových úsek� 

Brno  hl. n. – Brno Židenice a Brno hl. n. – Brno Horní Heršpice. 

 
Zhodnocení varianty C2 

Pro celkovou propustnost hlavního nádraží v rámci varianty C2 lze konstatovat 

obdobný záv�r jako v p�edchozí variant�. Pro uvažovaný rozsah dopravy nebyl v rámci 

stanice Brno  hl. n. a na p�íjezdových tratích shledán omezující prvek, který by daný po�et 

vlak� omezoval. Jinou otázkou je propustnost p�ilehlých tratí ŽUB pro tento objem dopravy. 
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8.5 Varianta D 

Ve variant� D je uvažován provoz VRT bez sou�asné existence SJKD. Již na první 

pohled je z�ejmé, že je tato kombinace z hlediska provozního velmi náro�ná, což se týká 

p�edevším pr�jezdné �ásti osobního nádraží.. Sem je totiž svedena veškerá regionální 

a p�ím�stská doprava a zbylá dálková doprava. Používat VRT nádraží pro regionální dopravu 

není vhodné z d�vodu možného vzájemného ovliv�ování obou systém� p�ím�stské 

a regionální a vysokorychlostní dopravy v p�ípad� r�zných provozních poruch. Toto �ešení 

navíc nebývá nikde ve sv�t� b�žné. Díky absenci diametru lze o�ekávat enormní zatížení t�ch 

�ástí nádraží, kde p�ibyla doprava, která by jinak diametr používala. Její maximální rozsah 

udávají Tabulka 14 a Tabulka 15.  

 

Tabulka 14 – maximální rozsah dálkové dopravy pro variantu D 

Tra�  úsek relace Typ 
vlaku 

Takt 
(špi�ka) Pozn. 

(DB –) Praha – Brno (– ÖBB/ŽSR/MÁV) VRVEx 1h 
Praha – Brno – Ostrava (-ŽSR/PLK) VRVEx 1h 

Proklad takt�, 
výsledný interval 

30 min. 

Praha - Brno 

Praha – Jihlava – Brno – Vyškov - …-Ostrava VRVR 1h  

VRT3 
 

Jihlava - Brno �eské Bud�jovice – Jihlava – Brno - Ostrava VRVR 1h  
Praha – Brno – Ostrava (-ŽSR/PLK) VRVEx 1h  
Praha – Jihlava – Brno – Vyškov - …-Ostrava VRVR 1h  

Brno - Ostrava 

�eské Bud�jovice – Jihlava – Brno - Ostrava VRVR 1h  

VRT4 

Brno - Vyškov Brno –Vyškov – Olomouc/Zlín VRVR 1h  
VRT5 Brno - B�eclav (DB –) Praha – Brno (– ÖBB/ŽSR/MÁV) VRVEx 1h  
240  Brno – Jihlava R 1h  

Brno - B�eclav Brno – B�eclav (- Hodonín – Olomouc)  R 1h  
Brno – Havlí�k�v Brod – Praha R 2h 

250 
Brno-Havl. Brod 

Brno – Havlí�k�v Brod  R 2h 
Proklad takt�, 

výsledný takt 1h 
Brno – �eská T�ebová - Praha R 2h 260 

 
Brno – �eská 

T�ebová  
Brno – �eská T�ebová – Hradec Králové R 2h 

Proklad takt�, 
výsledný takt 1h 

340 
 

Brno - Blažovice 
 

Brno – Veselí nad Moravou R/Sp 1h  

 

Tabulka 15 – maximální rozsah regionální a p�ím�stské dopravy pro variantu D 

Tra�  úsek relace Typ 
vlaku 

Takt 
(špi�ka) Pozn. 

Brno – Jihlava Sp 1h  240 
240 

Brno - St�elice 

Brno – St�elice - Zastávka u Brna/Mor. Bránice Os 15 min.  
Ž	ár nad Sázavou - Tišnov - Brno – Hrušovany 
- B�eclav / Znojmo 

Sp 30 min  Brno – B�eclav 

Tišnov - Brno – Hrušovany (-Židlochovice)  Os 15 min.  
B�eclav/Znojmo – Hrušovany - Brno – Tišnov – 
Ž	ár nad Sázavou  

Sp 30 min.  

250 

Brno-Havl. Brod 

Hrušovany - Brno - Tišnov Os 15 min.  
(…-)Blansko – Brno – Letišt� – Blažovice (-…) Sp 30 min.  260 

 
Letovice - Brno 

(…-)Blansko – Brno – Letišt� - Blažovice (-…) Os 15 min.  
250/300 Brno – Mod�ice - 

K�enovice 
Brno – Mod�ice - K�enovice Os 15 min.  

(…-)Blansko – Brno – Letišt� - Blažovice (-…) Sp 30 min.  300/340  

(…-)Blansko – Brno – Letišt� - Blažovice (-…) Os 15 min.  
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Vlastní analýza této varianty se proto zam��ila v prvé �ad� na spo�tení t�chto 

kritických prvk�. Pat�í sem nap�. �ásti jižního zhlaví, celé severní zhlaví a p�íjezdové trat� 

z Židenic a Horních Heršpic. Za p�edpokladu, že výkonná propustnost n�kterých z t�chto 

prvk� nebude dosta�ovat, lze konstatovat, že na dané infrastruktu�e nebude možno daný 

rozsah dopravy v�bec ujezdit.  

Pro vlaky jedoucí ze St�elic do pr�jezdného osobního nádraží není z kapacitních 

d�vod� p�edpokládána jízda po koleji HP1, tak jak tomu bylo ve variant� C pro rychlíky. Pro 

výpo�et je posuzována též možnost, že vlaky od St�elic budou používat kolej BR2 již 

z Horních Heršpic. Na tomto míst� je však nutno �íci, že toto �ešení je pon�kud alibistické, 

nebo� p�esouvá p�ípadné kapacitní problémy jižního zhlaví do Horních Heršpic. 

Pro posouzení propustnosti bylo u varianty D vybráno jižní zhlaví stanice Brno  hl. n., 

tra�ový úsek do Horních Heršpic a do Brna Židenic. Zde všude je p�edpokládáno velké 

zatížení vlaky osobní dopravy. V p�ípad� nedostate�né propustnosti jsou navržena opat�ení, 

p�ípadn� je po�ítána propustnost pro �áste�n� nižší rozsah p�ím�stské dopravy. 

 
 
Propustnost jižního zhlaví 
 

                                                                                                 
 
 
Obr. 69 – Propustnost �ásti jižního zhlaví ve sm�ru na B�eclav a Jihlavu v míst� soub�hu spojek z VRT 
nádraží a pr�jezdného osobního nádraží pro maximální uvažovaný rozsah dopravy a p�ejezd vlak� ve 
sm�ru od Jihlavy na kolej BR2 na jižním zhlaví Brno  hl. n. 
 

Jak je vid�t pro rozsah dopravy dle Obr. 69 je kapacita této �ásti jižního zhlaví 

nedostate�ná. Jak je však vid�t z Obr. 70, ani p�esunutí p�ejezdu na kolej BR2 do Horních 

Heršpic daný problém v podstat� ne�eší. 
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Obr. 70 – Propustnost �ásti jižního zhlaví ve sm�ru na B�eclav a Jihlavu v míst� soub�hu spojek z VRT 
nádraží a pr�jezdného osobního nádraží pro omezený rozsah vlak� regionální dopravy ve sm�ru B�eclav 
a St�elice (bez vlak� Sp) a p�ejezd vlak� ve sm�ru od Jihlavy na kolej BR2 na jižním zhlaví Brno  hl. n. 
 
 

Dále byla využita možnost rozsahu dopravy bez zrychlených vlak� Sp. Z Obr. 71 

a Obr. 72 je však z�ejmé, že ani bez vlak� Sp není propustnost této �ásti zhlaví dostate�ná. 

Další snižování po�tu vlak� není žádoucí, nebo� se pak dostáváme do pozice, kdy se 

p�izp�sobuje rozsah dopravy dané infrastruktu�e.  

 

 

                                                                                                
 
Obr. 71 – Propustnost �ásti jižního zhlaví ve sm�ru na B�eclav a Jihlavu v míst� soub�hu spojek z VRT 
nádraží a pr�jezdného osobního nádraží pro maximální uvažovaný rozsah dopravy a p�ejezd vlak� ve 
sm�ru od Jihlavy na kolej BR2 v Brn� Horních Heršpicích 
 
 
 
 
 

                                                                                                  
 
Obr. 72 – Propustnost �ásti jižního zhlaví ve sm�ru na B�eclav a Jihlavu v míst� soub�hu spojek z VRT 
nádraží a pr�jezdného osobního nádraží pro omezený rozsah vlak� regionální dopravy ve sm�ru B�eclav 
a St�elice (bez vlak� Sp) a p�ejezd vlak� ve sm�ru od Jihlavy na kolej BR2 v Brn� Horních Heršpicích. 
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Propustnost tra�ových kolejí v úseku Brno  hl. n. – Brno Horní Heršpice 
 
 

 
 
Obr. 73 – Propustnost jednosm�rn� pojížd�né tra�ové koleje BR1 v úseku Brno  hl. n. – Brno Horní 
Heršpice pro maximální uvažovaný rozsah dopravy.  
 

 
 
Obr. 74 – Propustnost jednosm�rn� pojížd�né tra�ové koleje BR2 v úseku Brno  hl. n. – Brno Horní 
Heršpice pro maximální uvažovaný rozsah dopravy.  
 
 

 
 
Obr. 75 – Propustnost obousm�rn� pojížd�né tra�ové koleje JI v úseku Brno  hl. n. – Brno Horní 
Heršpice pro maximální uvažovaný rozsah dopravy.  
 

P�es zjišt�nou skute�nost, že výše posuzovaná �ást jižního zhlaví nevyhovuje 

propustné výkonnosti, byla spo�ítána propustnost pro tra�ový úsek mezi Brnem  hl. n. a 

Horními Heršpicemi. V tabulkách na Obr. 73, Obr. 74, Obr. 75 jsou výsledky pro jednotlivé 
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tra�ové koleje s maximálním rozsahem regionální dopravy dle Tabulka 15. I v tomto p�ípad� 

není propustnost dosta�ující. Proto byl u�in�n pokus se snížením po�tu veškerých vlak� Sp 

jedoucí z hlavního nádraží do B�eclavi a Jihlavy na nulu.  

 
 

 
 
Obr. 76 – Propustnost jednosm�rn� pojížd�né tra�ové koleje BR1 v úseku Brno  hl. n. – Brno Horní 
Heršpice pro omezený rozsah regionální dopravy (bez Sp).  
 
 

 
 
Obr. 77 – Propustnost jednosm�rn� pojížd�né tra�ové koleje BR2 v úseku Brno  hl. n. – Brno Horní 
Heršpice pro omezený rozsah regionální dopravy (bez Sp).  
 
 

 
 
Obr. 78 – Propustnost obousm�rn� pojížd�né tra�ové koleje JI v úseku Brno  hl. n. – Brno Horní 
Heršpice pro omezený rozsah regionální dopravy (bez Sp).  
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P�i tomto druhu omezení lze vycházet z faktu, že základní nabídkou budou zastávkové 

vlaky v pravidelném intervalu, které pojedou takto v celé své trase až do B�eclavi a Jihlavy, 

p�ípadn� bude rameno n�kde rozlomeno. Výsledný efekt toto zrušení vlak� Sp p�ineslo. 

Z hlediska propustnosti dané tra�ové úseky vyhovují, v p�ípad� jihlavské koleje však na hran� 

možností. Protože však propustnost jižního zhlaví nevyhovuje ani pro tento rozsah dopravy, je 

i toto opat�ení bezp�edm�tné. 

 
Propustnost severního zhlaví 

Propustnost severního zhlaví byla spo�tena pouze pro p�ehlednost. V tabulkách na 

Obr. 79 a Obr. 80 je patrné, že pro dvojkolejnou tra� a maximální uvažovaný rozsah dopravy 

varianty D, p�ináší i na severní zhlaví problémy s propustností. V p�ípad�, že byla p�ím�stská 

regionální doprava na tratích �. 250 a 260 omezena pouze na 15 minutový interval 

zastávkových vlak�, byla pot�ebná propustnost dosažena. Pouhé stanovení propustnosti aniž 

byla ur�ena �asová poloha vlak� je však i v tomto p�ípad� zavád�jící.  

 

                                                                                                     
 
Obr. 79 – Propustnost severního zhlaví pro maximální uvažovaný rozsah dopravy  
 
 
 

                                                                                                      
 
Obr. 80 – Propustnost severního zhlaví pro snížený rozsah dopravy (bez vlak� Sp)  
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Posouzení tra�ového úseku Brno  hl. n. – Brno Židenice 

Obdobn� byla spo�tena propustnost varianty D pro dvojkolejnou tra� do Židenic 

s maximálním rozsahem spoj�. Jsou uvažovány ob� možnosti polohy nástupišt� v Brn� 

Židenicích ve sm�ru do Tišnova resp. do Blanska. 

   
Obr. 81 – Propustnost úseku Brno  hl. n. – Brno Židenice koleje HBCT2 pro maximální rozsah dopravy 
varianty D 
 

 
 

Obr. 82 – Propustnost úseku Brno Židenice - Brno  hl. n. koleje HBCT1 pro maximální rozsah dopravy 
varianty D 

 
Z tabulek v Obr. 81 a v Obr. 82 je z�ejmé, že pro pouze dvojkolejný úsek z hlavního 

nádraží do Židenic a daný maximální rozsah dopravy je kapacita pro oba sm�ry nedostate�ná.  

V p�ípad�, že by nejezdily zrychlené vlaky Sp v obou sm�rech, vychází propustnost 

o n�co lépe. V tomto p�ípad� se však znovu do hry vrací problematika polohy zastávky v Brn� 

Židenicích. Z tabulek na Obr. 83 je op�t jasné, že, je-li poloha nástupišt� ve sm�ru z Brna 
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p�ed krajní výhybkou, propustnost op�t nevychází. Pro opa�ný sm�r je pom�rn� na hran� 

(Obr. 84).  

 

  
Obr. 83 – Propustnost úseku Brno  hl. n. – Brno Židenice koleje HBCT2 pro omezený rozsah dopravy 
varianty D (bez vlak� Sp) 
 

 
 

 
 
Obr. 84 – Propustnost úseku Brno Židenice - Brno  hl. n. koleje HBCT1 pro omezený rozsah dopravy 
varianty D (bez vlak� Sp) 
 
 
Zhodnocení varianty D 

Varianta D je provozn� velmi náro�ná. Dosažené p�edchozí výsledky poukazují na to, 

že je v podstat� nemožné ji na dané infrastruktu�e realizovat. Jako nejkriti�t�jší se ukázalo 

jižní zhlaví ve sm�ru od B�eclavi a Jihlavy, které ani po snížení po�tu vlak� nevyhov�lo. 

V p�ípad� fungování VRT sít� není možno v podstat� možné používat tuto �ást nádraží pro 

vlaky regionální a p�ím�stské dopravy. Z toho plyne, že sou�asné fungování VRT soustavy 
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skrze ŽUB a neexistence SJKD je ne�ešitelným problémem z hlediska kapacity hlavního 

nádraží. 

 

8.6 Poznámka k variantám A až D 

Ve všech variantách není zkoumána propustná výkonnost navrhovaného úseku Brno  

hl. n. – Blažovice. D�vodem je skute�nost, že na dvojkolejném resp. �ty�kolejném úseku trat� 

Brno Komárov – Blažovice nedosahuje po�et vlak� ve zkoumané špi�kové dvouhodin� 

hodnot pro úsek Brno  hl. n. – Brno Židenice, který variant� A vyhov�l. Navíc je zbylý úsek 

z Komárova na hlavní nádraží p�edpokládán pro varianty B,C a D trojkolejný. Proto je 

považován z hlediska propustnosti za vyhovující. 

Další poznámkou je rozdílnost po�tu posuzovaných tra�ových kolejí mezi variantou A 

a variantami B,C a D, resp. úvodními �ástmi této studie. Krom� varianty A je veškerá zpráva 

zpracována na kolejový plán dle p�vodního zadání. Varianta A reflektuje postupné úpravy 

celkového uspo�ádání ŽUB dle p�ipomínek této studie a též etapizaci p�estavby ŽUB. Jedná 

se tedy o dodate�n� zaslaný materiál. Kolejové schéma tohoto materiálu lze však bez 

problém� použít  i dle variant B, C, D aniž by je bylo nutno výrazn�ji m�nit.  

Okamžikem možné realizace varianty A je uvedení do provozu ŽUB v II. fázi 

p�estavby (viz P�íloha). 
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9 Doporu�ení z hlediska etapizace výstavby uzlu Brno 
v závislosti na jednotlivých variantách  

 

Realizaci p�estavby ŽUB bylo vhodné spojit s dalšími projekty, které s železnicí 

v Brn� bezprost�edn� souvisí. Jedná se p�edevším o systém p�ím�stské dopravy podle 

západních vzor� systém� S-Bahn. P�ím�stská doprava pat�í v Brn� a jeho okolí k stále 

d�ležit�jším element�m ve�ejné dopravy v rámci IDS JMK a její další rozvoj je podmín�n 

mimo jiné též úpravou a modernizací stávající infrastruktury. Pot�ebné investice by však m�ly 

být p�izp�sobeny požadavk�m organizace a technologie provozu celého systému p�ím�stské 

dopravy. St�žejní otázkou je pak výstavba SJKD. Stavba SJKD �eší mnoho problém� týkající 

se kapacity ŽUB a její p�ínos je z hlediska dostupnosti rychlé ve�ejné dopravy v centru m�sta 

neoddiskutovatelný. Pokud by byla celá p�estavba ŽUB pojata tímto zp�sobem, v rámci 

jednoho projektu m�že být dosaženo více cíl� najednou.  

Je samoz�ejmé, že p�i projektování ŽUB je t�eba zohlednit segment dálkové dopravy, 

který hraje v p�ípad� Brna rovn�ž d�ležitou roli. Nicmén� vzhledem k ur�ité absenci jasných 

p�edstav o vývoji tohoto produktu železni�ní osobní dopravy je však momentáln� t�žké ur�it, 

jaké nároky bude mít tato doprava na pot�ebnou infrastrukturu. Z�ejm� provozn� 

nejnáro�n�jším p�ípadem je tzv. systém uzl� v rámci ITJ�, kdy by se k tzv. dob� symetrie 

sjížd�ly veškeré vlaky dálkové dopravy tak, aby mezi nimi mohla být v uzlu Brno zajišt�na 

p�estupní vazba. Je však otázkou, zda tento p�ípad v Brn� skute�n� nastane.  

Dalším potenciálním uživatelem infrastruktury ŽUB je vysokorychlostní doprava. 

P�ed zapo�etím vlastní p�estavby ŽUB je zapot�ebí d�kladn� prov��it zejména vedení budoucí 

vysokorychlostní trat� a její zaúst�ní do hlavního nádraží. To zejména, pokud by m�ly být 

uskute�n�ny nákladné stavby pro �ást nádraží, které by m�lo v budoucnu sloužit VRT. 

Výhledov� nelze reáln� VRT sí� na našem území �ekat v p�íštích 15 – 20 letech.  

Prvo�adým cílem by proto m�lo být vybudování systému p�ím�stské dopravy – tento 

fakt m�žeme považovat jako záv�r vyplývající z výše uvedených odstavc�. Aktuálnost 

vysokorychlostní sít� je momentáln� malá. 

V další �ásti budou p�edstaveny jednotlivé možné varianty vývoje v rámci budování 

ŽUB. Tam kde to bude možné, bude navržena i možná etapizace. 
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9.1  Sou�asná realizace SJKD a VRT dle zadání této studie 

V rámci tohoto bodu se vychází ze skute�nosti, že jak SJKD, tak VRT jsou pro 

p�estavbu ŽUB brány jako reálné a po�ítá se s nimi. V této, pro Brno ideální variant�, je 

navrhovaný postup p�estavby tém�� jednozna�ný: 

 

I. Výstavba nového odstavného nádraží A. 

II. Vybudování prozatím pouze hlavového nádraží VRT, jeho zapojení do uzlu kolejemi 

HV1 a HV2. 

III. Svedení netranzitující dopravy od Horních Heršpic mimo pr�jezdné nádraží do 

postavené VRT skupiny. 

IV. Postupná p�estavba pr�jezdných kolejí osobního nádraží + výstavba dvou nových 

pr�jezdných kolejí v prostoru mezi stávajícím pr�jezdným nádražím a OD TESCO. + 

výstavba spojovacích kolejí LV1 a LV2. 

V. B�hem p�estavby pr�jezdného osobního nádraží výstavba nové trat� Brno  hl. n. – 

Blažovice p�es Letišt� Tu�any (nebo pop�. provizorní zapojení tra�ových kolejí tratí 

340 a 300 do jižního zhlaví Brna  hl. n., toto však m�že být pouze krátkodobým 

do�asným �ešením) a prov��ení propustnosti p�ilehlých tra�ových úsek� (to 

samoz�ejm� musí prob�hnout již d�íve, aby byl dostate�ný �as na p�ípadné úpravy 

vedoucí ke zvýšení propustnosti p�íjezdových tratí). 

VI. Výstavba SJKD. 

VII. Svedení regionální dopravy do SJKD, uvoln�ní nádraží VRT od provozu. 

VIII. Výstavba VR trat� sm�rem od Prahy, dostavba nádraží VRT. 

IX. V p�ípad� bezproblémové funk�nosti nádraží v centru výstavba památníku všem 

zastánc�m odsunuté polohy nádraží v prostorách, kde m�lo být toto nádraží 

vybudováno.  

 

Po ukon�ení bodu V. p�estavby ŽUB lze zahájit dopravu dle varianty A této studie. 

Realizací bodu VII. m�že být zahájena doprava dle varianty B této studie. Po dostavb� VRT 

trat� je možno zahájit provoz podle jedné z variant C. Sou�asn� s budováním ŽUB musí jít 

pot�ebné zvyšování kapacity a kvality p�íjezdových tratí do Brna, zejména tam, kde je 

o�ekáván nár�st p�ím�stské dopravy. Jedná se o zvícekolej�ování a elektrifikaci.  
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9.2 Realizace SJKD, nerealizace nebo alternativní trasa VRT  

V tomto scéná�i je p�edpokládána realizace SJKD nebo její reálná výhledovost. 

V p�ípad� VRT nebude její realizace provedena nebo se s ní nebude ve výhledové dob� 

po�ítáno. Další možností je její zapojení do uzlu z jiného, než zadavatelem této studie 

p�edloženého sm�ru. 

V této variant� lze konstatovat, že p�edtím nákladn� vybudované nádraží VRT by bylo 

naprosto k nepot�eb�, pokud by se nezm�nila koncepce SJKD tak, že by byl zapojen do této 

stanice. V opa�ném p�ípad� nelze etapizaci výstavby uzlu v podob� navržené zadavatelem 

této studie doporu�it, nebo� po výstavb� SKJD v trase p�es Zvona�ku, kdy provoz p�ejde do 

varianty B dle této studie, se stane p�edtím nákladn� vybudované nádraží VRT zbyte�né, resp. 

pot�ebu kusých kolejí v žst. Brno  hl. n. lze vy�ešit i investi�n� mén� náro�ným zp�sobem, 

než je navržené VRT nádraží. 

V p�ípad�, že bude zjišt�no a prov��eno, že výstavba VRT nebude realizována dle 

zadání této studie, je doporu�eno prov��it ješt� jednou požadavky na provoz v celém uzlu 

Brno a dle výsledku tohoto prov��ení poté navrhnout optimální podobu konfigurace kolejišt� 

pr�jezdného osobního nádraží Brno  hl. n., ve které by nebylo budováno nádraží VRT.  

 

9.3  Nerealizace SJKD, nerealizace nebo alternativní trasa VRT 

Pro tento scéná� je obtížné stanovit etapizaci dalšího vývoje. Otázkou totiž z�stává, 

v jakém sm�ru se bude v rámci této varianty p�estavba ŽUB ubírat. V zásad� z�stávají možné 

ob� polohy hlavního nádraží, a� už v centru nebo v prostorech dolního nádraží. V p�ípad� 

zachování nádraží v centru je d�ležitým úkolem zvýšit kapacitu jeho kolejí a rovn�ž 

p�íjezdových tratí natolik, aby vyhov�lo nárok�m na rozsah dopravy minimáln� dle varianty 

A této studie. Bezpodmíne�n� nutné je zvýšit po�et kolejí v prostorech pr�jezdného osobního 

nádraží na 8. Dále je pot�ebné mít ur�itý po�et kusých kolejí pro vlaky p�ijížd�jící od jihu 

a v Brn� kon�ící. V regionální a p�ím�stské doprav� se jedná p�edevším o relace od St�elic 

a od K�enovic, v dálkové nap�. od Jihlavy.  

Možná etapizace by pak mohla být následující: 

 

I. Výstavba nových kusých kolejí v prostorech dnešní skupiny kusých kolejí. 

II. P�evedení dopravy kon�ící a za�ínající v Brn� a p�ijížd�jící od jihu do této 

modernizované kusé skupiny. 
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III. Postupná p�estavba pr�jezdných kolejí osobního nádraží + výstavba dvou nových 

pr�jezdných kolejí v prostoru mezi stávajícím pr�jezdným nádražím a OD TESCO + 

výstavba spojovacích kolejí LV1 a LV2. 

IV. B�hem p�estavby pr�jezdného osobního nádraží výstavba nové trat� Brno  hl. n. – 

Blažovice p�es Letišt� Tu�any (nebo pop�. provizorní zapojení tra�ových kolejí tratí 

340 a 300 do jižního zhlaví Brna  hl. n., toto však m�že být pouze krátkodobým 

do�asným �ešením) a prov��ení propustnosti p�ilehlých tra�ových úsek� (to 

samoz�ejm� musí prob�hnout již d�íve, aby byl �as na p�ípadné úpravy vedoucí ke 

zvýšení propustnosti p�íjezdových tratí). Toto se týká p�edevším úseku Brno  hl. n. 

a Brno Židenice. 

 

9.4  Nerealizace SJKD, realizace VRT dle zadání této studie 

Tento scéná� je dle získaných poznatk� z jednotlivých variant nejproblemati�t�jší 

kombinací z hlediska možného �ešení. V první fázi je sice možné využívat kusých kolejí 

budoucího VRT nádraží, avšak jakmile je provoz VRT zahájen, tato možnost padá. Kritickým 

místem je zejména jižní zhlaví stanice Brno  hl. n., kde je na zadavatelem navržené 

infrastruktu�e prakticky nemožné zajistit požadovaný rozsah provozu. Veškeré indicie pak 

sm��ují k tomu, že je t�eba vystav�t SJKD nebo n�jakým jiným zp�sobem zvýšit propustnost 

jižního zhlaví. Záv�r tohoto scéná�e je tedy jednozna�ný. Lze zajistit provoz bez SJKD, ale 

jen do doby výstavby VRT. 
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10 Záv�r  
 

V rámci p�edložené studie bylo posuzováno hlavní nádraží v Brn� v neodsunuté 

poloze. Byly posuzovány celkem 4 varianty možného vývoje železni�ní infrastruktury na 

území m�sta Brna. Pro tyto 4 varianty byly použité p�edem definované rozsahy osobní 

dopravy. Byla též provedena analýza propustnosti jednotlivých �ástí hlavního nádraží, v�etn� 

n�kterých p�íjezdových tratí. Prokázalo se, že poloha nádraží v centru je realizovatelná a má 

šanci na úsp�ch. P�esto je nutné podotknout, že pokud má mít tato studie smysl, m�la by být 

jen ur�itým p�edstupn�m skute�ného dopravního provozn�-technologického projektu, který 

by posoudil danou problematiku daleko podrobn�ji a komplexn�ji, s delší dobou na 

zpracování a s v�tším rozsahem vstupních dat.  

Tento budoucí projekt by nem�l posuzovat problematiku ŽUB pouze z lokálního 

hlediska, ale spíše ve smyslu ur�itého konceptu železni�ní osobní dopravy minimáln� pro 

m�sto Brno a jeho okolí. 
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