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a r�znými návrhy na jejich rozší�ení. V záv�ru práce je pomocí metody párového srovnávání 

vybrána jedna varianta z každého systému. 
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ÚVOD 

Základním pilí�em ve�ejné dopravy v brn�nské aglomeraci je kolejový systém, 

skládající se z tramvajové a železni�ní sít�. Oba dva systémy jsou vzájemn� propojeny díky 

p�estupním a tarifním vazbám, a to p�edevším v hlavním p�estupním uzlu Brna, na brn�nském 

hlavním nádraží. Železni�ní doprava p�iváží cestující do p�estupního uzlu v pravidelném 

taktovém intervalu a tramvajový systém s krátkými intervaly mezi jednotlivými spoji zajiš�uje 

rozvoz cestujících po m�st�, na který dále navazují systémy nekolejové dopravy. 

Ješt� p�ed n�kolika lety stav kolejové sít� tehdejším požadavk�m vyhovoval. Dnes je sí� 

za hranicí svých možností (zejm. kapacitních), kterými je zapot�ebí se zabývat a nastalé 

problémy �ešit. Problémy kapacity a propustnosti sít� se nevy�eší rekonstrukcí nástupiš� 

�i položením nového kolejového svršku. Je zapot�ebí ud�lat mnohem více než jen povrchové 

úpravy. Je zapot�ebí vyhodnotit sou�asnou situaci, zjistit, jakým sm�rem se doprava ubírá dnes 

a jakým se bude ubírat za n�kolik desítek let, a na základ� t�chto informací navrhnout a následn� 

i zrealizovat p�ípadné zlepšení. 

Tento významný a d�ležitý krok bude zásahem do každodenního života obyvatel m�sta 

Brna a dojížd�jících vlakem. A to p�edevším ve sm�ru zkvalitn�ní cestování a zkrácení jízdních 

dob mezi zdroji a cíli cest. Každá minuta „ušet�ená“ p�i cestování a �ekání na spoj m�že být 

d�ležitá v jiných oblastech života cestujících, u každého dle subjektivního vnímání. 

Cílem diplomové práce je po analýze sou�asného stavu kolejové sít� na území 

m�sta Brna jako centra aglomerace navržení možností jeho dalšího rozvoje s tím, 

že výsledné varianty budou mezi sebou porovnány v rámci druhu dopravy a pomocí 

vícekriteriálního modelu rozhodování pak bude vybrána z každé kategorie 

ta nejvhodn�jší. 
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1 ANALÝZA SOU�ASNÉHO STAVU KOLEJOVÉ SÍT� 

Tato kapitola se zabývá analýzou tramvajové a železni�ní sít�, a to p�edevším 

v oblastech kapacity sítí v centru aglomerace, která ur�uje celkovou kapacitu v celém systému 

a v�ci s ní spojené. Zatížení centra je odrazem historického vývoje výstavby a zprovozn�ní 

jednotlivých tratí tramvajového systému ve m�st� Brn�. 

Zavedení Integrovaného dopravního systému Jihomoravského kraje (dále jen IDS JMK) 

p�ineslo plnohodnotné zapojení železni�ní osobní dopravy do jednotného dopravního 

a p�epravního systému a plnou integraci všech zastávek a stanic ve funkci p�estupních uzl�. 

S ohledem na historickou konfiguraci železni�ní kolejové sít� však i nadále vykazuje uzel 

Hlavní nádraží dominantní postavení v obratech cestujících s logickými dopady do zatížení 

navazující tramvajové sít�. 

1.1 Tramvajová sí� ve m�st� Brn� 

V roce 1869 byla zahájena jízda první tramvaje v podob� kon�sp�ežné dráhy. Její tra� 

vedla od Kiosku do Kartouz (od dnešního Moravského nám�stí až k Semilassu). Kon�sp�ežná 

tramvaj byla ukon�ena roku 1881. (1) (2) 

Dalším d�ležitým milníkem je uvedení parního provozu v roce 1884, který byl založen 

akciovou spole�ností „Brünner Damf – Tramway” (Brn�nská parní tramvaj). Postupn� 

se provoz rozši�oval a pokra�oval i po své elektrizaci. (1) (2) 

Po roce 1900 vznikla rakouská spole�nost „Österreichische Union Elektrizitäts 

Gesellschaft,“ která zahájila stavbu a provoz elektrifikovaných sítí a vozidel. Tato spole�nost 

je p�edch�dkyní dnešního Dopravního podniku m�sta Brna (dále jen DPMB), který vznikl 

v roce 1951. (1) 

Od roku 1970 dochází k výstavbám tramvajových radiál do jednotlivých brn�nských 

sídliš�, která za�ala na okraji m�sta vznikat. Jedná se p�edevším o trat� vedené po vlastním 

t�lese a zaúst�né do centra m�sta, kde dochází k silné kumulaci jednotlivých linek a nár�stu 

jízdní doby p�es m�sto. V sou�asnosti je tedy velmi náro�né stav�t nové trat� s ústím v centru 

m�sta. 

Jen od roku 1980 se vybudovaly p�edevším pln� segregované trat� až do Starého 

Lískovce a Líšn�, které dnes obsluhuje linka �. 8 provozovaná v pravidelném p�timinutovém 

intervalu. Stejný p�ípad platí i pro zapojení m�stské �ásti Bystrc, kam taktéž dnes v pravidelném 

p�timinutovém intervalu zajíždí linka �. 1. 
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Rozvoj sídliš� na dnešních periferiích m�sta Brna probíhá i nadále. Problematika 

tramvajového spojení okrajových sídliš� s centrem se proto �eší p�edevším prodloužením 

stávajících tratí a obsluhujících linek. Alespo� taková je sou�asná situace. 

Vše z oblasti výstavby a rozvoje lze považovat za správné kroky k využití vyššího 

kolejového systému v prost�edí m�stské hromadné dopravy (dále jen MHD) pro rychlou 

tramvaj. Tramvajové stavby p�isp�ly ke zvýšení komfortu cestování a zkrácení jízdní doby 

s centrem aglomerace. Je tak snaha o segregaci tratí od ostatních druh� dopravy. 

1.1.1 Charakteristika 

Kolejová sí� na území m�sta Brna je páte�ním prvkem MHD, na který navazuje 

autobusový subsystém MHD. Tramvajová sí� je provozována na radiáln� – okružním systému, 

kdy okružní, tzv. tramvajový okruh, je vytvo�en v centru aglomerace kopírující p�vodní hradby 

m�sta Brna zrušené v 19. století. Do n�j pak vstupuje 10 radiál, které jsou postupn� rozvedeny 

do šestnácti radiál umíst�ných na okraji sít�. (3) 

Celá tramvajová sí� je vedena na konven�ním rozchodu o ší�ce 1435 mm, p�evážn� 

ve žlábkových kolejnicích, a to bu� soub�žn� s pojížd�ným svrškem motorových vozidel 

(kolejnice jsou zapušt�ny do silni�ního povrchu), anebo zcela odd�lené od jakéhokoli jiného 

provozu. Celková délka pak �iní 86,5 km, na které je v sou�asné dob� provozováno 

11 pravidelných tramvajových linek. Délka všech linek dosahuje 119,5 km. Kmenovými 

(páte�ními) tramvajovými linkami jsou �. 1 (E�erova – Mendlovo nám�stí – Hlavní nádraží – 

	e�kovice), �. 8 (Mifkova – Hlavní nádraží – Starý Lískovec) a �. 12 (Komárov – Hlavní 

nádraží – �eská – Technologický park).  Frekvence spoj� t�chto linek v dopravní špi�ce 

je na nejnižší možné úrovni. Obvyklý �asový interval mezi spoji je 5 min. P�i maximálním 

zatížení v rámci dopravní špi�ky klesá tato hodnota až na 4 min. MHD v Brn� je pln� zapojena 

do systému IDS JMK, a to jak v p�estupních vazbách, tak i ve vazb� tarifní. Jedná 

se o zjednodušení cestování a chápání ve�ejné dopravy, které vedlo ke zvýšení podílu 

cestujících na používání MHD a zárove� snížení ekologické zát�že individuální automobilové 

dopravy (dále jen IAD). (4) 

1.1.2 Segregované a �áste�n� segregované trat� 

Tramvaje se mimo jiné vyzna�ují pom�rn� velkou cestovní rychlostí a bezpe�ností. 

Ovšem za p�edpokladu, je-li systém používán na segregované trati v��i ostatní doprav�. V hust� 

zastav�ném centru m�sta není možné vést tra� odd�len� od ostatních druh� dopravy. Proto 

je tramvajová tra� vedená v uli�ním profilu, kdy je pojížd�ná IAD. Tím se také snižuje její 
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bezpe�nost: hrozí kolize s vozidly nebo také p�ípadné kongesce tramvají díky motorovým 

vozidl�m. (5) 

 

Z výše uvedených páte�ních linek a linek obecn� je nejvíce segregovaná tra� linky  

�. 8, a to z 80 % své délky. Linka �. 1 jezdí po vlastním t�lese v 55 % p�ípad� a linka �. 12 

z pouhých 14 % délky. Za zmínku také stojí linka �. 2, která má tém�� polovinu své trat� 

do m�sta Mod�ice segregovanou. 

Na obrázku 1 jsou znázorn�né modrou barvou trat� vedené v uli�ním profilu. Jedná 

se p�edevším o centrum a sever m�sta. Snahou je co nejvíce segregovat tramvajové trat� 

od ostatních druh� dopravy, zejm. kv�li bezpe�nosti a vysoké cestovní rychlosti, díky které 

se doba cestování zna�n� sníží. 

N�které úseky vedené v uli�ním profilu jsou �áste�n� segregované, tzn., že jsou 

p�idruženým pásem vedle pozemní komunikace. Jedná se o jasn� vyty�ený tramvajový prostor, 

do kterého mají vozidla IAD zakázán vjezd. Mohou jej však využívat ostatní složky hromadné 

dopravy �i dokonce Integrovaný záchranný systém (IZS), který m�že v p�ípad� nouze p�ijet 

na místo události v�as. I tyto �áste�n� odd�lené úseky mají sv�j význam pro dodržování 

jízdních �ád� a zkracování jízdních dob oproti tratím sdílejícím stejný prostor s IAD. 

Zdroj: autor s využitím (6) 
Obrázek 1 Oblast s tramvajovou tratí v uli�ním profilu 
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Nejsou sice nejlepší variantou, ovšem v hust� zastav�ném území se jedná o významný krok 

ke zkvalitn�ní cestování. 

1.1.3 P�estupy 

Všechny tramvajové linky se setkávají nejen v jednotlivých radiálách, v tramvajovém 

okruhu, ale i na n�kolika spole�ných zastávkách významn�jšího charakteru (nap�. �eská, 

Hlavní nádraží, Mendlovo nám�stí apod.). V maticích tabulek 1 a 2 jsou znázorn�né sou�ty 

spole�ného styku a po�et spole�ných zastávek jednotlivých linek. Pro lepší �itelnost jsou data 

vypln�na pouze nad hlavní diagonálou. 

 

Tabulka 1 Vzájemné styky tramvajových linek 

 1 2 3 4 5 6 8 9 10 11 12 

1  1 2 1 2 2 1 2 1 2 1 

2   1 1 1 1 1 1 1 1 1 

3    1 1 1 0 1 0 2 1 

4     1 1 1 1 1 1 2 

5      1 0 1 0 2 1 

6       1 1 0 1 1 

8        1 1 0 1 

9         1 2 2 

10          0 1 

11           1 

12            

 

Jak je z tabulky 1 patrno, nejv�tší �etnost setkávání je p�edevším u linky �. 1 s ostatními 

linkami. V 50 % se setkávají až dvakrát. Ovšem i u dalších linek je možno nalézt stejný po�et 

setkávání/k�ížení, nap�. linky �. 3 a 9. Naopak jsou i takové linky, které se do vzájemného 

„styku“ v�bec nedostávají. T�mi jsou nap�. linky �. 3 a 5 nebo �. 10 a 11. 

Naopak v tabulce 2 je znázorn�no, kolikrát linky sdílí stejné zastávky. Ani jednou 

nemají spole�nou zastávku ty linky, které nemají ani spole�ný styk (stejné jako v p�edchozí 

matici). Naopak nejvyšší po�et spole�ných zastávek je mezi linkami �. 3 a 11, a to až 18x. 

A to z toho d�vodu, že tém�� 2/3 trasy jedou po shodné trase. Lze tak tvrdit, že �ím je �íslo 

ve výše uvedené matici v�tší, tím je sdílená trasa mezi p�íslušnými linkami delší. (7) 

Zdroj: autor s využitím (7)  
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Tabulka 2 Po�et stejných zastávek mezi jednotlivými tramvajovými linkami 

 1 2 3 4 5 6 8 9 10 11 12 

1  5 8 2 2 10 2 2 2 9 2 

2   3 4 6 3 2 1 2 3 2 

3    1 5 2 0 5 0 18 3 

4     1 1 1 4 1 4 2 

5      8 0 5 0 2 2 

6       6 2 0 1 2 

8        5 8 0 2 

9         5 2 2 

10          0 2 

11           3 

12            

Zdroj: autor s využitím (7) 

Pro cestujícího to znamená, že až v 69 % p�ípad� m�že uskute�nit svoji cestu z výchozí 

do cílové zastávky po tramvajové síti nanejvýš s jedním p�estupem. V 18 % pak musí 

absolvovat dvojí p�estup a ve zbylých 13 % je pot�eba, aby cestující vykonal alespo� p�estupy 

t�i pro dosažení svého cíle. Snahou dopravního podniku by m�la být minimalizace po�tu 

p�estup�, a to v obou p�ípadech. Optimálním stavem je využití jedné linky tak, aby doty�ná 

osoba nemusela vykonat ani jeden p�estup. Za udržitelné se taktéž považuje cestování s jedním 

p�estupem. 

D�ležitý je také jednotný tarif. D�íve cestující hradil poplatek za využití služby 

v každém dopravním prost�edku zvláš�. Po sjednocení tarifu je pak možné zaplatit 

za zamýšlenou cestu jen jednou a cestovat n�kolika linkami za sebou. Omezením je pak �asová 

platnost a rozloha tarifního pásma. Tím se zrychlilo odbavení cestujících a strávená doba 

vozidla v zastávce. 

1.1.4 Bezbariérovost systému 

Jedním z významných faktor� ovliv�ující kapacitu systému, a tak i rychlost jeho 

odbavení, je uspo�ádání nástupního prostoru, p�edevším výška nástupní hrany. Za ideální stav 

lze považovat výšku nástupní plochy (hrany), která je stejná nebo podobná výšce nástupního 

prostoru ve vlastním vozidle. Tento zp�sob �ešení je sou�asn� sledován v rámci užívání 

bezbariérovosti systému MHD osobami s omezenou schopností pohybu nebo orientace 
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(dále jen OOSPO), která je dána dle Vyhlášky �. 398/2009 Sb., o obecných technických 

požadavcích zabezpe�ujících bezbariérové užívání staveb. 

V oblasti p�estupního uzlu �eská v roce 2011 byla dokon�ena rekonstrukce ulice 

Joštovy, kde na tomto rušném „bulváru“ došlo k napln�ní vyhlášky o bezbariérovosti. V rámci 

rekonstrukce Moravského nám�stí došlo i k pot�ebným úpravám v okolí kostela sv. Tomáše 

na ulici Rašínova, kde se chodník s pojížd�ným svrškem nachází v jedné výškové úrovni. 

Tzn., že stavební úpravy nástupní plochy neposkytují dostate�nou výšku nástupní hrany v��i 

ploše ve vozidle. I p�es nevyhovující požadavky je zde z�ízena zastávka využívaná od roku 

2014 linkou �. 9 a zahrnutá do uzlu �eská. Není zde vybudované žádné nástupišt� ani prvky 

bezbariérovosti ozna�ující tramvajovou zastávku (vyjma zastávkového ozna�níku). P�esto zde 

zastavuje tramvaj, ze které cestující vystupují na úrove� temene kolejnic (dále jen TK) (velmi 

vysoký výškový rozdíl) a v opa�ném sm�ru je výstup pak p�ímo do kolejišt� (zastávka leží 

na výhybce). P�i zm�n� trasování tramvajové linky tak došlo k nevhodnému zvolení místa 

pro zastavení tramvaje k nástupu a výstupu cestujících v obou udávaných sm�rech. (8) (9) (10) 

Stejný problém je také na ulici Masarykova v zastávce Zelný trh (pop�. v manipula�ní 

zastávce Hlavní nádraží), kde ani v t�chto místech nejsou vybudována bezbariérová nástupišt�. 

Do vozidla se zde nastupuje z úrovn� TK. 

Oproti rekonstruovanému uzlu �eská však nelze stejn� �i podobn� nahlížet 

na nejvýznamn�jší p�estupní uzel Hlavní nádraží. Vyjma elektronických panel� a akustických 

majá�k� nespl�uje tento uzel žádné prvky bezbariérovosti. Sou�asný stav p�estupního uzlu 

odpovídá normám z 80. let 20. století, ve kterých probíhala stavba. Nároky tak byly jiné 

a v dnešní dob� se jedná o nevyhovující situaci. Neumož�ují tak mj. využití nástupní plošiny 

umíst�né ve vozidle pro bezpe�ný nástup OOSPO z d�vodu omezeného úhlového rozsahu 

vykláp�ní. Plošina tak nemá oporu na nástupní ploše, se kterou má tendenci svírat vysoký úhel. 

Již dnes se uvažuje o rekonstrukci p�ednádražního prostoru a ulice Benešova, která má za cíl 

tento prostor zatraktivnit a vylepšit. Ovšem pouze z vizuálního hlediska. Nedojde k žádnému 

�ešení ke zvýšení kapacity systému. Dle internetového serveru iDnes.cz má být tato 

rekonstrukce hotová již v roce 2020. (8) (11) 

Prvky bezbariérovosti p�ispívají svou vahou k rychlejšímu odbavení cestujících. 

Je žádoucí, aby plánovaná rekonstrukce p�ednádražního prostoru zahrnovala i úpravu 

nástupních ploch v�. výšky nástupní hrany. Tento stav je dalším podn�tem k �ešení situace 

v centrální �ásti m�stské aglomerace. 
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1.1.5 Kapacita tramvajové sít� 

Všechny tramvajové linky jsou trasovány z jednotlivých radiál na okraji m�sta do jeho 

centra do tramvajového okruhu. Spoje všech linek jsou �azeny v ur�itém intervalu a s blížícím 

se centrem interval nar�stá, tj. zkracuje se posloupnost projížd�jících vozidel. Je to zp�sobené 

sdílením jedné trasy pro více linek. Setkávání n�kolika linek tak zp�sobuje velmi nízkou 

propustnost trat�, snižuje se cestovní rychlost vozidel a výrazn� se zvyšuje jízdní doba. 

�asový interval jednotlivých linek je ode�ten z jízdních �ád� v dob� nejvyšší dopravní 

špi�ky, protože tyto extrémní �asy musí systém být schopen zvládat. Pr�m�rný interval 

na sdílených tratích je pak vypo�ítán jako podíl spole�ného násobku intervalu linek a po�tem 

spoj�, které projedou za spole�ný násobek. Je uvád�n v minutách. V�tšina interval� je platná 

po celou denní dobu pracovního dne. Veškeré ode�ítání �asu prob�hlo na jízdních �ádech 

platných pro rok 2017. 

Na obrázku v p�íloze A1 jsou uvedeny tra�ové intervaly jednotlivých radiál vedoucích 

do centra. Jak je patrné, na okrajích sít� jsou intervaly vyhovující. I po shluknutí n�kolika linek 

do jedné trasy lze pozorovat zvýšený nár�st intenzity, ovšem stále p�ijatelný. Nej�ast�jší 

interval na okraji sít� je 4 – 5 min. 

 Problém všech radiál na vn�jší síti se však p�enáší do vnit�ní sít�, kde se také siln� 

projevuje. Na podrobn�jším schématu centra (obrázek 2) jsou vid�t mnohem více zkrácené 

pr�m�rné intervaly dosahující až hodnoty 1,11 min. Nejvíce zatíženými p�estupními uzly jsou 

Hlavní nádraží a �eská. 

Zdroj: autor s využitím (6) (12) 

Obrázek 2 Tra�ové intervaly tramvajové sít� 

v centru m�sta 
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V uzlu Hlavní nádraží dosahuje interval až 1,3 min, do kterého vstupuje 7 tramvajových 

linek. Stejný problém je v uzlu �eská, ve kterém je interval až 1,3 min a taktéž do n�j vstupuje 

7 linek. Zde lze aplikovat první Kirchhoff�v zákon: algebraický sou�et proud� v uzlu je nulový. 

I v p�ípad� p�estupních uzl� platí, že všechny linky do nich vstupující musejí také z nich 

vystoupit. (13) 

Rozdíl mezi uzlem Hlavní nádraží a �eská je ten, že v prvním p�ípad� je pr�jezd tímto 

územím umožn�n po �ty�ech kolejích (pro každý sm�r dv� koleje). Oproti uzlu �eská, kde jsou 

koleje pouze dv� (pro každý sm�r jedna). Pokud by se oba uzly m�ly právoplatn� porovnat, 

muselo by na Hlavním nádraží dojít k teoretickému „shluknutí“ �ty� pr�jezdných kolejí 

do dvou. Pak by interval v tomto p�estupním uzlu klesl až na hodnotu 0,8 min (na �eské 

se jedná o interval 1,3 min). V opa�ném p�ípad� porovnávání vždy �ty� kolejí v obou místech 

by pak v uzlu �eská byl interval 1,8 min (na Hlavním nádraží se jedná o interval 1,05). Z toho 

plyne skute�nost, že uzel Hlavního nádraží je mnohem více zatížen pr�jezdem linek než uzel 

�eská. 

V tuto chvíli je možno navázat na p�edchozí podkapitolu 1.1.4 zmi�ující 

se o rekonstrukci p�ednádražního prostoru v uzlu Hlavní nádraží. Jak již bylo �e�eno, jedná 

se p�edevším o vizuální opravy, které nijak ne�eší a ani �ešit nebudou zvýšení propustnosti 

tramvajové sít� v této lokalit�. Nejvýznamn�jší tzv. bulvár m�sta Brna s provozem tramvají 

tak i nadále z�stane z pohledu dopravního ve stejn� špatném stavu jako doposud. Je to špatný 

krok do budoucnosti, do kterého se plánuje investovat n�kolik milión� korun, a p�itom 

nep�inese žádné výrazné dopravní zlepšení, ba naopak. P�i jeho stavb� se bude jednat pouze 

o komplikace. Jediným efektem zamýšleného projektu je vzhled, který v sou�asné chvíli není 

nejlepší vizitkou m�sta Brna. Má-li se problém �ešit, a� se �eší ve vztahu ke všem složkám 

místního bulváru, tedy i doprav�. 

P�ekro�ení volné kapacity sít� doplnilo nevhodné nové trasování tramvajových linek. 

V roce 2014 došlo ke zrušení linek �. 7 a 13. Linka �. 13 byla vedena p�es Hlavní nádraží a ulicí 

Husovou, která volnou kapacitu nabízela. P�edevším se pak s linkou �. 12 (Komárov – Hlavní 

nádraží – Technologický park) vzájemn� dopl�ovaly s jízdou do Technologického parku, 

kam denn� zajíždí tisíce student�. Po novém trasování a zm�nách jízdního �ád� došlo 

ke zkrácení intervalu u linky �. 12 na 5 min, která nahradila dopl�ující linku �. 13, 

a ta pro zm�nu byla nahrazena linkou �. 9, trasovanou p�es samotné historické „p�ší jádro“ 

Nám�stí Svobody sm�rem do �tvrt� Lesná (p�vodn� byla trasována do Komárova, 

tím dopl�ovala linku �. 12). Další nevýhodou je trasování linky �. 9 v p�ípad� uzav�ení centra 

(nap�. váno�ní trhy – vysoká koncentrace lidí). Linka tak míjí samotný p�ednádražní prostor 
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a cestující ztrácí p�ímé spojení s p�ednádražním prostorem a p�ímým p�estupem na další 

tramvajové linky. Jsou tak nuceni bu� uskute�nit další jízdu pro komfortn�jší p�estup nebo 

p�ekonat vzdálenost 200 metr�. Nejedná se sice o žádnou velkou vzdálenost, ale nespl�ují 

se tak nastavené cíle komfortn�jšího a d�stojn�jšího cestování. Další nevýhodou trasování p�es 

samotné centrum je nutné sdílení nástupišt� �. 1 a 2 v uzlu Hlavní nádraží linky �. 9 (p�ijíždí 

z jižní strany) s ostatními linkami p�ijížd�jícími ze severu. Dochází tak k neš�astnému k�ížení 

ve špatném míst�. Díky tomuto kroku bylo zatíženo centrum m�sta více, než je žádoucí. Jedná 

se p�edevším o p�ší bulvár s mnoha obchody. 

Každý �et�z je vždy natolik pevný, nakolik je silný jeho nejslabší �lánek. Stejné pravidlo 

platí i v p�ípad� kapacity tramvajové sít�. Nejsiln�jším „hrá�em“ sít� jsou samotné radiály 

vedoucí do jednotlivých sídliš�, nejslabším �lánkem je pak samotný st�ed m�sta. Proto samotná 

okružní tramvajová sí�, a p�edevším uzel Hlavního nádraží jsou ty, jež ur�ují kapacitu celé sít� 

jako takové. Jednak všechny radiály ústí do okružního systému a jednak spoje každé linky mají 

své intervaly, které se s blížícím se centrem a shlukování jednotlivých linek do jedné trat� 

zkracují. Ve chvíli vjetí do okružního systému se doba pr�jezdu výrazn� zvyšuje. Dalším 

d�kazem postupného zat�žování sít� je náhled do jízdních �ád� let p�edchozích. Pro bližší 

analýzu byly vybrány jízdní �ády z let 2000, 2005, 2010, 2013, 2016 a 2017, ze kterých bylo 

vybráno n�kolik kritických míst. Nachází se mezi nimi Hlavní nádraží (1. a 2. kolej 

a 3. a 4. kolej), viadukt K�enová a p�estupní uzel �eská (úsek mezi �erveným kostelem a ulicí 

�eskou a mezi ulicemi �eská a Rašínova). P�i pohledu na grafy je možno vid�t dlouhodob� 

klesající spojnici trendu neboli pr�m�r grafu. Od výrazné zm�ny jízdních �ád� z r. 2012 (zm�na 

trasování linek, zrušení linky �. 7) se intervaly nepatrn� zlepšily. Ovšem od této zm�ny došlo 

k op�tovnému snížení pr�m�rného intervalu a n�které hodnoty dnešní doby jsou podobné 

hodnotám z období p�ed zm�nou, jak ukazují �asy z r. 2010. 
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Z obrázku 3 je patrno výrazné snižování pr�m�rného intervalu v daném úseku. 

Po zm�n� jízdních �ád� z r. 2012 došlo ke zrušení linky 13, která byla vedena po 3. a 4. koleji. 

Ta byla nahrazena linkou 9 s p�ejezdem p�es manipula�ní výhybky na 1. a 2. kolej, �ímž došlo 

k v�tšímu zatížení t�chto kolejí a ke snížení celkového pr�m�rného intervalu pr�jezdu všech 

tramvajových linek. I spojnice trendu ukazuje dlouhodobé snižování pr�m�rného pr�jezdu 

tramvajového vlaku daným úsekem. 

Na obrázku 4, kde je znázorn�n interval na 3. a 4. koleji Hlavního nádraží, je patrno 

menší vychýlení v r. 2013, které je zp�sobeno již uvedenými d�vody z r. 2012. I p�es to, 

že spojnice trendu je v tomto p�ípad� mírn� klesající, stále pomalu klesá a snižuje tak 

pr�m�rnou velikost intervalu. 

Zdroj: autor s využitím (14)
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Obrázek 3 Tra�ové intervaly tramvajové sít�: Hlavní nádraží – 1. a 2. kolej 
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Obrázek 4 Tra�ové intervaly tramvajové sít�: Hlavní nádraží – 3. a 4. kolej 

Zdroj: autor s využitím (14)
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Stejné je to i v p�ípad� obrázku 5 v míst� Viaduktu K�enová, kde jsou výkyvy podobné 

v�. pomalu klesající spojnice trendu. Op�t se v dnešní dob� toto místo dostává na nižší �asové 

intervaly, jež zvyšují dobu pr�jezdu kritickým úsekem. 

 

 

Jak je možno vid�t na obrázku 6, v obou úsecích byl nejnižší pr�m�rný interval 

v r. 2010. V úseku �ervený kostel – �eská byl interval 1 min a v úseku �eská – Rašínova pak 

1,11 min. Od zm�n v jízdním �ádu v r. 2012 došlo k mírnému zlepšení, pouze v prvním 

zmi�ovaném úseku je v posledních letech tento interval o n�co nižší. Nedosahují však extrémn� 

nejnižších hodnot, jak již tomu bylo d�íve. Z dlouhodobého hlediska je pr�m�r obou graf� 

výrazn� klesající. 

Na základ� výše zjišt�ného lze usoudit, že kapacita sou�asného stavu tramvajové sít� 

v centru m�sta Brna je za hranicí svých možností. Samotný reálný pr�zkum v terénu dokázal 

kumulaci linek p�ed vjezdem do uzlu Hlavního nádraží z obou sm�r�, kdy linky musejí �ekat 

až n�kolik minut, než se jim poda�í obsadit kolej u nástupišt�. Už toto je samotným signálem 

p�ekro�ení propustnosti sít� a jejího výrazného p�et�žování. Není-li schopná sí� disponovat 

alespo� rezervou kapacity v nejužším míst�, není pak schopná disponovat kvalitním spojením 

okolních sídliš� s centrem aglomerace.  

Není tedy možné již další zkracování interval� mezi spoji u jednotlivých linek 

a nep�ipadá v úvahu ani žádné další zaúst�ní nových tramvajových tratí. D�sledkem m�že být 

natolik velká kongesce, jejímž výsledkem bude „zkolabování“ systému tramvajové dopravy. 

To proto, že tramvajová sí� tak velký nár�st tramvajové intenzity jednoduše nezvládne. 

Sou�asný stav je již nevyhovující, a tudíž je d�ležité se zabývat jednotlivými vizemi 

a návrhy na zvýšení propustnosti tramvajové sít� v centru aglomerace. Tento krok však m�l být 

ud�lán již v minulosti a dnes se m�lo p�ejít k samotné realizaci. 
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Obrázek 5 Tra�ové intervaly tramvajové sít�: Viadukt K�enová 

Zdroj: autor s využitím (14)



24 
 

1.1.6 Aktuální projekty rozvoje tramvajové sít� 

M�sto Brno a DPMB sleduje a zpracovává r�zné možnosti rozvoje tramvajové sít�, 

�ímž m�že p�isp�t ke zkvalitn�ní a zrychlení cestování, p�edevším v okrajových oblastech 

m�sta. 

Univerzitní kampus 

Tramvajová tra� je plánována za ú�elem spojení centra aglomerace s univerzitním 

kampusem, nemocnicí Bohunice a rozlehlým nákupním st�ediskem. V sou�asné dob� 

má získané územní rozhodnutí a jsou vytvá�eny plány stavby. 

Na této síti je zamýšlen provoz linky �. 8, která bude i zde nadále jezdit ve svých 

pravidelných intervalech, které jsou na této lince doposud obvykle, tj. až 5 min ve špi�ce. 

Proto zde není p�edpokládán žádný nár�st intenzity, která by zatížila samotné centrum. (15) 

Líše� 

Jedná se o „Znovuzprovozn�ní tramvajové dráhy Stránská skála – Líše�, Holzova“ 

v p�vodní poloze z r. 1905, kdy v r. 1964 byla doprava ze Stránské skály do Líšn� zastavena. 

Obnovení bylo za�azeno do strategického projektu m�sta Brna. (16) (17) (18) 
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Obrázek 6 Tra�ové intervaly tramvajové sít�: p�estupní uzel �eská 

Zdroj: autor s využitím (14)
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Po zamýšlené obnovené trati by m�la být provozována prodloužená linka �. 10 

v �asovém intervalu 10 min. Nár�st intenzity tak bude dvojnásobný oproti dnešnímu 

dvacetiminutovému intervalu. P�edpokládá se, že zkrácení intervalu bude dopln�no analýzou 

možností pr�jezdu souprav centrální �ástí. 

Tramvaj Plotní 

Ve strategickém projektu m�sta Brna se jedná pouze o p�eložení tramvajové dráhy 

z ulice Dornych do ulice Plotní, která tak propojí centrum m�sta (železni�ní stanice) 

s autobusovým nádražím. 

Vzhledem k sou�asnému stavu, kdy je po ulici Dornych provozována linka �. 12, 

bude i nadále touto cestou jezdit stejná linka. I zde se bude nadále jezdit ve stávajících 

intervalech, nedojde tedy ani ke zvýšení její intenzity a tlaku na st�ed aglomerace. (19) 

Lesná 

V p�ípad� tramvaje do m�stské �ásti Lesná se jedná o prodloužení stávající trat� 

vedenou ulicí Merhautova. Dlouhodob� sledovaný zám�r je rozd�len do dvou etap. 

V první etap� dojde ke spojení smy�ky Štefánikova �tvr� se smy�kou �ertova rokle. 

Jednak dojde k umožn�ní p�estupu z tramvaje na vlak v zastávce Brno-Lesná a jednak p�ibude 

lepší spojení s poliklinikou, bazénem a nákupního st�ediska s využitím stávající silni�ní 

infrastruktury. 

Ve druhé zamýšlené etap� pak dojde k prodloužení trat� až do zastávky Haškova, 

vedenou ulicí Seifertova. 

Vzhledem k zamýšlenému stavu se také prodlouží linka �. 5, která i nadále bude jezdit 

ve stejném �asovém intervalu jako doposud. Nedojde tedy ke zvýšení intenzity ani p�enosu 

zát�že do st�edu m�sta. 

1.1.7 Autobusová a trolejbusová sí� 

Na páte�ní systém tramvajové dopravy navazuje autobusový a trolejbusový subsystém. 

Ve m�st� je provozováno celkem 39 autobusových a 13 trolejbusových linek. Autobusová sí� 

je znázorn�na na obrázku v p�íloze A2 a trolejbusová sí� pak na obrázku v p�íloze A3. (4) (12) 

1.2 Železni�ní sí� na území m�sta Brna 

V roce 1839 p�ijel do Brna jako prvního m�sta na území dnešní �eské republiky parní 

vlak po Severní dráze císa�e Ferdinanda. Tento rok se dá považovat za zahájení železni�ního 

provozu na území m�sta Brna. Od tohoto roku docházelo k rozmachu železni�ní sít�, 

kdy se stav�li jednotlivé v�tve propojující m�sto s m�sty jinými. 
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Dnešní tra� do �eské T�ebové byla otev�ena v r. 1849, Brno s Olomoucí s odbo�kou 

do P�erova bylo propojeno v r. 1869. V roce 1885 byl otev�en úsek Brno – Tišnov, který byl 

p�vodn� veden p�es Zábrdovice a Husovice (je nazývána jako tzv. stará Tišnovka). V r. 1953 

byla postavena železni�ní tra� p�es Malom��ice a Ob�any, kudy je trasována dodnes. Tra� staré 

Tišnovky byla zrušena r. 1962, po jejíž trase na mnoha místech vznikla zahrádká�ská kolonie. 

Po nahlédnutí do mapy je i dnes vid�t p�vodní trasování již neexistující trati a dodnes z�staly 

v n�kterých místech r�zné segmenty trati. Tra� z Brna do Veselí nad Moravou byla 

zprovozn�na v roce 1887. Krom� výstavby tratí r�znými sm�ry došlo i k dobudování 

jednotlivých brn�nských propojek, nap�. Komárovská spojka �i Židenická spojka. (20) (21) 

Po�átkem 20. století byla p�estav�na výpravní budova Hlavního nádraží do sou�asné 

podoby a vybudována nástupišt� s podchodem. V r. 2016 byly zahájeny postupné opravy 

sou�asného stavu. Dále se v sou�asné dob� uvažuje o p�estavb� a p�esunu brn�nského hlavního 

nádraží, které je vážn� �ešeno již od r. 1924. (22) 

1.2.1 Charakteristika 

Železni�ní sí� na území m�sta je vedena na normálním rozchodu o ší�ce 1435 mm 

na širokopatní kolejnici, pln� elektrifikovaná a segregovaná od veškeré ostatní dopravy. 

Je zapojená do systému IDS, slouží tedy jako p�ím�stská a regionální doprava pro dojíž�ku 

do škol a zam�stnání. Ústí do n�j celkem šest tratí, z toho dv� ze severu a východu a po jedné 

z jihu a západu. M�stem je také veden první tranzitní koridor. 

Vyjma trati �. 240 a 244 (Brno – St�elice) jsou všechny ostatní trat� elektrifikovány. 

Jedná se o trat� �. 250 (Havlí�k�v Brod – Brno – B�eclav), �. 260 (�eská T�ebová – Brno), 

�. 300 (Brno – P�erov) a �. 340 (Brno – Uherské Hradišt�). Na katastrálním území m�sta Brna 

se nachází celkem 56 km tra�ových kolejí. (4) (23) 

V rámci IDS je provozováno celkem 6 dálkových relací s ozna�ením R a p�íslušným 

�íslem (nap�. R8) a 18 relací místních s ozna�ením S a p�íslušným �íslem (nap�. S4). Všechny 

dálkové vlaky jsou trasovány p�es Brno, ovšem u místních vlak� je p�es Brno vedeno pouze 

5 z nich. 

Žst. Brno hlavní nádraží 

Železni�ní stanice (dále jen žst.) Brno hlavní nádraží (dále jen Brno hl. n.) leží 

v samotném centru aglomerace a je nejd�ležit�jším a nejv�tším p�estupním uzlem 

v Jihomoravském kraji (dále jen JMK). Denn� tuto žst. využije p�es 60 tisíc cestujících. Jedná 

se pouze o osobní žst. Nákladní doprava je p�es tuto žst. vylou�ena. (24) 
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Stanice má 6 pr�jezdných dopravních kolejí a 4 kusé dopravní koleje, u celkem 

6 nástupiš�. Setkává se zde n�kolik vlakových linek, mezi kterými jsou R8, R9, R11, R12, R13, 

R19, R56, S2, S3, S4, S6, S41 a dále vlaky mezinárodní dopravy. Je zde umožn�n p�estup 

na n�kolik tramvajových linek, p�edevším na linky páte�ní, dále na autobusový a trolejbusový 

subsystém MHD. 

V roce 2016 probíhala oprava II. a III. nástupišt�, která byla prý již nutná z d�vodu 

hrozícího havarijního stavu. Krom� zachování podp�r st�echy došlo k vým�n� dlažby, 

akustického a informa�ního systému, odpadkových koš� a bylo instalováno kvalitní a �ádné 

osv�tlení. A protože se jednalo pouze o opravu, z�stala nástupišt� v p�vodní úrovni, jak byla 

postavena po�átkem 20. let 20. století. Jedná se o výšku 350 mm nad TK, která je pro dnešní 

dobu již nevyhovující a do budoucna nepoužitelná. Stále je tak pot�eba p�ekonávat zbyte�n� 

velký výškový rozdíl p�i nástupu do železni�ního vozidla, zvlášt� není-li nízkopodlažní. 

Jednalo se však pouze o opravu a ne rekonstrukci. V roce 2017 pak postupn� bude docházet 

k opravám I. a IV. nástupišt�. (25) (26) 

Rozdíl mezi t�mito dv�ma pojmy je ten, že v p�ípad� opravy dochází pouze ke zlepšení 

stavu, p�i�emž rekonstrukce znamená uvedení do p�vodního stavu �i samotnou p�estavbu. 

Proto nedošlo ke zvýšení hrany nástupišt� nad TK na alespo� 550 mm, protože se nejednalo 

o rekonstrukci. (27) (28) 

Natolik diskutovatelné téma, jako je železni�ní uzel Brno (dále jen ŽUB), rozd�luje 

obyvatele m�sta Brna na dv� �ásti. Ty, kte�í cht�jí zachovat žst. v p�vodní poloze, a ty, 

jež se dožadují p�esunu. Zatím nebylo dosaženo jednotného názoru, tedy ani jedna strana 

nep�esv�d�ila stranu druhou o opaku. Výhoda brn�nského hlavního nádraží je v jeho poloze. 

Nachází se p�ímo v centru m�sta, odkud cestující po m�st� rozveze MHD. V p�ípad� odsunuté 

varianty je pak nutné �ešit další dopravu z centra aglomerace do nov� postavené žst. Otázkou 

z�stává, která z variant je optimální a p�inese více výhod než nevýhod. (22) 

Žst. Brno-Královo Pole 

Tato žst. leží na trati �. 250 sm�rem na Havlí�k�v Brod, odkud je možné pokra�ovat 

až do Prahy. Po žst. Brno hl. n. se jedná o druhou nejv�tší žst. v Brn�. (23) 

Stanice obsahuje 9 pr�jezdných kolejí, z toho 5 kolejí je ur�eno p�edevším pro osobní 

dopravu (dále jen OD), situovaných u 3 nástupiš� (z toho jedno nástupišt� leží u výpravní 

budovy). I zde zastavují vyjma místních vlak� také rychlíky. Jedná se o vlaky S3 a R9. 

I zde je umožn�n p�estup na tramvajovou linku a n�kolik linek autobusových a linku 

trolejbusovou. (29) (30) 
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Železni�ní vzdálenost mezi touto žst. a žst. Brno hl. n. je 10,8 km, kterou p�ekoná 

za 10 min. P�i�emž p�ímá vzdálenost mezi t�mito dv�ma body je pouhých 4,6 km. 

Je to zp�sobené tím, že tra� je vedena závlekem kolem druhého a t�etího m�stského okruhu, 

tedy p�es �tvrt� Lesná, Ob�any a Malom��ice. Chybí tedy p�ímé a rychlé spojení mezi dopravn�-

významnými uzly. (29) 

Správa železni�ní dopravní cesty (dále jen SŽDC) plánuje na rok 2020 rekonstrukci 

železni�ní stanice, která již taktéž neodpovídá sou�asným požadavk�m, p�edevším prvk�m 

bezbariérovosti. Oproti žst. Brno hl. n. zde není d�vod ke zbyte�nému odkladu zamýšlené 

rekonstrukce. (32) 

Žst. Brno-Židenice 

Stanice leží na trati �. 240 a 250 ve sm�ru do Havlí�kova Brodu a do �eské T�ebové. 

Jsou zde 4 pr�jezdné koleje a 2 kusé koleje u dvou ostrovních nástupiš� a jednoho nástupišt� 

u výpravní budovy. Zastavují zde místní vlaky linek S2, S3 a S6. Je zde umožn�n p�estup 

na tramvajové (ch�ze p�ibližn� 5 min) a autobusové linky. (29) (30) 

Také je vytvo�ena vize o p�esunutí žst. jižn�ji o n�kolik desítek metr� blíže k ulici 

Bubení�kova. Samotné stanici není v�nována velká „pé�e“, možná i toto je známka 

plánovaného p�esunu. Více informací k tomuto plánu však není známo. (32) 

Za zmínku také stojí událost z 18. 9. 1941, kdy se v této stanici stalo železni�ní nešt�stí. 

P�ijížd�jící rychlík zde najel velmi brzo ráno do velké skupiny cestujících – d�lník�, jenž �ekali 

na vlak na neosv�tleném nástupním prostoru z d�vodu tehdejších probíhajících událostí. 

Zem�elo zde osmnáct lidí, z toho bylo 5 žen. (33) 

Žst. Brno-Horní Heršpice 

Železni�ní stanice Brno–Horní Heršpice leží na trati �. 240, 244 a 250 sm�rem do St�elic 

a B�eclavi. Stanice má 4 dopravní koleje, kdy každá z nich má i vlastní nástupišt�. Po�et 

nástupiš� tedy odpovídá po�tu dopravních kolejí. Mimo jiné je zde také depo kolejových 

vozidel. Stanice je obsluhována linkami S3, S4 a S41. Rychlíky zde nezastavují. (29) (30) 

Žst. Brno-Slatina 

Slatinská žst. leží na trati �. 340 (Brno – Uherské Hradišt�). Stanicí má 6 dopravních 

kolejí a jen u 4 z nich se nachází vždy jednostranné nástupišt�. Zastavují zde místní vlaky linky 

S6, ostatní vlaky stanicí projíždí. Je zde umožn�n p�estup na autobusové linky MHD. (29) (30) 

Žst. Brno-Chrlice 

Vede p�es ni tra� �. 300 (Brno – P�erov) se 4 pr�jezdnými dopravními kolejemi. Ovšem 

jenom dv� dopravní koleje jsou p�ivedeny ke dv�ma nástupištím. Stanice je obsluhována místní 

vlakovou linkou S2, ze které je možno p�estoupit na autobusový systém MHD. (29) (30) 
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Železni�ní doprava na území JMK zahrnuje segment dálkové, regionální i p�ím�stské 

dopravy. Role p�ím�stské a regionální dopravy je p�edevším v p�eprav� cestujících do centra 

aglomerace za prací �i do školy a zárove� je p�iblížit k jejich cíli tak, aby v pr�b�hu cestování 

byly minimalizovány p�estupy. V sou�asné podob� je dosažení cíl� cestujících stále stejné 

a n�kolik desítek let nem�nné. Ani podoba jednotlivých stanic se výrazn� nezm�nila. 

1.2.2 P�estupy 

V žst. Brno hl. n. dochází k návaznosti jednotlivých železni�ních linek. Je zde tedy 

možnost p�estoupit z místních vlak� na rychlíky �i dokonce vlaky mezinárodní a naopak. 

Výhodou tohoto p�estupního uzlu je koncentrace všech vlakových spoj� do jednoho místa, 

kde je možné „zapo�ít“ novou cestu.  

V ostatních žst. je v�tšinou umožn�n p�estup mezi místními vlakovými linkami, pokud 

jich tam však jezdí více. Jedná se o stanice Brno-Horní Heršpice (S3, S4 a S41), Brno-Židenice 

(S2, S3 a S6) a Brno-Královo Pole (R9 a S3). Naopak stanice neumož�ující p�estup na jiné 

vlakové spoje jsou Brno-Slatina (S6) a Brno-Chrlice (S2). (33) 

V rámci procesu hledání nejvhodn�jšího �ešení ŽUB by proto m�lo být jedním 

z rozhodujících parametr� p�edevším uspo�ádání vzájemných vazeb mezi regionální 

a m�stskou dopravou. 

1.2.3 Kapacita železni�ní sít� 

Železni�ní tra� disponuje ur�itým množstvím kapacity, která je dána po�tem kolejí, 

zp�sobem použití zabezpe�ovacího za�ízení, tra�ovou rychlostí a dalšími r�znými specifiky. 

Železni�ní sí� v brn�nské aglomeraci obsahuje p�edevším vždy 2 tra�ové koleje, a to pro každý 

sm�r jednu. Jsou však i dv� trat� na území Brna, které jsou jenom jednokolejné. Jedná 

se o Komárovskou spojku a tra� �. 300 (Brno – P�erov), na které leží žst. Brno-Chrlice. 

Jednokolejné trat� výrazn� omezují dostupnou kapacitu, která p�enáší negativní vliv na další 

dopravu. Jde p�edevším o zbyte�né prodlužování jízdní doby vlaku, z �ehož plyne delší doba 

strávená cestováním. (10) 

 Z obrázku v p�íloze B1 je patrno �asové zatížení jednotlivých tratí v minutách. Jedná 

se pouze o OD, kdy tyto výsledky byly zjišt�ny z dostupných jízdních �ád�. Vzhledem 

k umíst�ní se�a�ovací stanice v Brn�–Malom��icích se jedná také o využití dostupné kapacity 

pro nákladní dopravu, tedy ve zbylých volných minutách je po tratích provozována 

tato doprava. Sou�asná kapacita tak za�íná dosahovat svých možností na jednotlivých tratích. 

 Po všech tratích, vyjma jedné, je osobní regionální doprava provozována po 12 

až 15 min. Pouze tra� vedoucí p�es brn�nskou Slatinu má dvojnásobnou periodu. Tato tra� 
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se totiž setkává pozd�ji s tratí vedoucí p�es Chrlice, proto se jeho zatížení snižuje. Ovšem 

volnou kapacitou disponuje a snad bude i více využívána po zavedení vysokorychlostní 

dvojkolejné trat� sm�rem do P�erova. 

 S blížícím se centrem, stejn� jako v p�ípad� tramvajové dopravy, se velikost 

pr�m�rného odstupu na železni�ní dopravní síti zna�n� snižuje až na 4 min v obou sm�rech – 

ze sm�ru od žst. Brno-Židenice a ze sm�ru žst. Brno-Horní Heršpice s žst. Brno-Chrlice. 

To znamená, že v pr�m�ru každou �tvrtou minutu vozidlo do stanice vjíždí a vyjíždí. Provoz 

je tak zde velmi vysoký. 

Kapacita železni�ního uzlu Brno hl. n. je taktéž na hranici svých možnosti a je zapot�ebí 

nastalou situaci �ešit. Ovšem takovým zp�sobem, který bude vyhovovat dostate�n� dlouho 

a nabízet vysokou kapacitu. Stanice se nebuduje pouze a jen na následujících 20 let, 

ale na desítky let. Zvlášt� ve velkém dopravním uzlu jako je ten brn�nský. (10) (34) 

1.3 Kombinace tramvajové a železni�ní sít� 

Funk�nost IDS JMK je založena na jednotlivých návaznostech a p�estupech z páte�ního 

kolejového systému na systémy další, p�edevším autobusový. Možnost p�estup� je umožn�n 

i mezi systémy kolejové dopravy, tudíž mezi železni�ní a tramvajovou sítí. 

V p�estupním uzlu Hlavního nádraží se jich setkává mnoho. Z celé aglomerace se jedná 

o jedinou p�estupní stanici, ve které je možné využít široké nabídky výb�ru r�zných sm�r�. 

Jedná se vedle vlak� místních a rychlých také o mezinárodní vlakové spoje jak na Slovensko 

a do Rakouska, tak i do N�mecka. Všechny vlakové linky v této žst. ústí nebo projíždí, 

tudíž je samoz�ejmý p�estup na jednotlivé tramvajové linky projížd�jícími p�estupním uzlem. 

Velkým problémem uzlu je p�edevším ukon�ení n�kterých vlakových linek na kusých 

kolejích u 5. a 6. nástupišt�, kde všichni cestující musí bezpodmíne�n� z vlaku vystoupit 

a p�estoupit na tramvaj. P�itom pr�m�rná doba p�ší ch�ze p�i p�estupu �iní 6,6 min 

(za p�edpokladu vzdálenosti 550 metr� a rychlosti ch�ze 5 km·h-1). Vzdálenost byla ode�tena 

na map� z nejvzdálen�jšího místa nástupišt� k nejvzdálen�jším prvním dve�ím tramvaje. 

V p�ípad� zastavení vlaku na pr�jezdných kolejích se �asová hodnota p�esunu o mnoho nesníží. 

V p�estupním uzlu Královo Pole, nádraží už takový výb�r možností p�estup� mezi 

kolejovými systémy není. Zastavují zde pouze dv� vlakové linky v pr�m�rném intervalu 

12 min, z kterých je možné p�estoupit na tramvajovou linku �. 6 s taktovým intervalem 

4 – 5 min. P�estup je zde umožn�n p�edevším na linky autobusové. 

V p�estupním uzlu v Židenicích jsou vazby �áste�n� lepší než v Králov� Poli. Zastavují 

zde spoje t�ech železni�ních linek s možností p�estupu na dv� linky tramvajové. Vlakové linky 
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jsou zde vedeny v pr�m�rném intervalu 6 – 7 min, tramvajové linky pak v pr�m�rném intervalu 

3 – 4 min. I zde je umožn�n p�estup na n�kolik autobusových linek. Pro p�estup mezi 

kolejovými systémy je však nutné ujít p�ibližn� 460 metr�. Nejedná se tak o pohodlný 

a komfortní p�estup, jako je umožn�n nap�. v Králov� Poli, a cestující s touto ch�zí tak musí 

po�ítat. Pokud by ovšem došlo k p�esunu této stanice o n�kolik desítek metr� blíže k ulici 

Bubení�kova, po které jsou vedeny tramvaje, došlo by jist� k lepším návaznostem, provázanosti 

celého systému a komfortního cestování. 

P+R parkovišt� 

Pro zvýšení podílu cestování kolejovými systémy a využívání IDS JMK p�ispívají také 

záchytná parkovišt� P+R (park and ride), kde je možno odstavit vozidlo IAD a dále v cest� 

pokra�ovat vlakem. Moderní trend budování záchytných parkoviš� je na vzestupu a jeho cílem 

je snížit množství vozidel IAD v centru m�sta Brna. Tím také roste podíl cestujících 

na p�epravním proudu sm��ujících do centra aglomerace. Budou-li se i nadále budovat tato 

odstavná parkovišt�, dojde ke zvýšení poptávky po tomto systému a do st�edu m�sta tak bude 

i nadále proudit více cestujících. V p�ípad� podpory p�esunu cestujících z IAD na IDS JMK 

tímto zp�sobem je pak vyvíjen v�tší tlak na zkapacitn�ní hlavního p�estupního uzlu. 

1.4 Shrnutí analytických poznatk	 

D�sledkem neustálého zat�žování sítí v jejich jednotlivých radiálách se problematika 

kapacity p�enáší vždy do ur�itého bodu. V p�ípad� dopravy v brn�nské aglomeraci se jedná 

o p�estupní uzel Brno hl. n., a to jak v p�ípad� železni�ní, tak i tramvajové sít�. U tramvají 

je tra�ový interval až na jedné minut�, u vlak� pak na �ty�ech minutách. Zat�žováním se má 

na mysli p�edevším snižování interval� mezi jednotlivými spoji tém�� až na maximální 

únosnou mez. 

Snaha o p�echod uživatel� z IAD na ve�ejnou dopravu má za následek zvyšování 

p�epravních proud�, díky kterému dochází k zatížení hlavního brn�nského uzlu. Je jenom 

dob�e, že cestující více využívají hromadnou dopravu, ale nabízeným službám už neodpovídá 

pot�ebné zázemí a ani pot�ebná kapacita. Jedná se p�edevším o propustnost dopravní sít�. 

Výsledkem je více jak saturovaný st�ed m�sta bez rezervy kapacity na obou kolejových 

sítích. Kapacita v centru brn�nské aglomerace je již vy�erpána a žádné další zvyšování spoj� 

�i zaúst�ní nových tratí nep�ipadá v úvahu do doby, než bude vy�ešeno zkapacitn�ní sít�. 

Výhodou v oblasti tarifu JMK je jeho sjednocení. Již je možné na jeden jízdní doklad 

využít více spoj�, což má za následek zvýšení poptávky po nabízených ve�ejných p�epravních 

službách. 
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Lze konstatovat, že m�sto Brno i Jihomoravský kraj disponují propracovaným 

dopravním systémem. Jeho další vývoj je však výrazn� podmín�n �ešením kapacity jeho 

jednotlivých prvk�. 
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2 VARIANTY NÁVRHU ZM�NY SYSTÉMU 

Z d�vod� uvedených v kapitole 1, ze které vyplývá nedosta�ující kapacita železni�ní 

i tramvajové sít� v centrální �ásti m�sta, je zapot�ebí se zamyslet a navrhnout jejich rozší�ení. 

Na zvýšení kapacity sít� se již zamýšleli naši p�edkové ve druhé polovin� 20. století. Od té doby 

nedošlo k žádné zm�n� v kolejové infrastruktu�e, a tak se jezdí po „stejném“ svršku dodnes. 

Jednotlivé varianty jsou ve vazb� k hlavnímu nádraží. 

Rozší�ení kolejové dopravy v centru m�sta však komplikuje n�kolik faktor�. Jedním 

z nich je prostorový nedostatek. Samotný p�estupní uzel hlavního nádraží se nachází v hust� 

zastav�ném území. Není tedy možné p�istavení neomezeného po�tu nových kolejí �azených 

paraleln�. Je tedy nutno pracovat pouze se stávající ší�kou. Dalším problémovým aspektem 

je geografie sídel a zásah do urbanismu. V našich pom�rech je nutné respektovat vzhled m�sta 

a není tedy p�ijatelné stav�t nadzemní dráhy v ulicích, jako je zvykem nap�. v Americe 

�i asijských státech. Výsledný vzhled by byl ned�stojný a nep�ijatelný širokou ve�ejností. 

Dalším úskalím je v p�ípad� podzemních návrh� problém s podzemím m�sta Brna. Jednak 

je zde hustá sí� podzemních chodeb, a to pod celým historickým jádrem, a dále se jedná 

o bahnité podloží, na kterém je m�sto vybudováno. 

Varianty návrhu na rozší�ení je možno rozd�lit na n�kolik skupin. První skupina je dle 

�asového hlediska. P�edevším jsou to návrhy z p�edchozího století a dále jsou to návrhy vlastní. 

Druhou skupinou je pak prostorové hledisko, kdy jsou návrhy rozloženy do horizontální 

a vertikální podoby. D�ležité je zmínit skute�nost, že se jedná o návrhy rozší�ení ve stávající 

podob� brn�nského hlavního nádraží, o jehož p�esunu se jedná tém�� jedno století. 

2.1 Charakteristika centrálního uzlu tramvajové dopravy 

Sou�asné umíst�ní tramvajového uzlu je situováno do t�ech poloostrovních nástupiš�, 

které obklopují celkem 4 tramvajové koleje. Z t�chto nástupiš� je na východní stran� vstup 

do podchodu pomocí krytého schodišt� v tém�� celé ší�ce nástupišt�. Tato nástupišt� jsou 

uprost�ed ve�ejného prostranství a jsou po severní a jižní stran� odd�lena jízdním pruhem IAD 

spolu s parkovišt�m podélného stání a vyhrazenými místy pro Taxi službu. 

V nejužším míst� mezi OC Letmo a hlavní výpravní budovou je p�ibližn� 50 metr� 

ší�ky. Naopak nejširší místo má pak p�ibližn� 55 metr�. Samotný p�ivad�� ulicí Nádražní 

v oblasti mezi zastávkou Nové sady a poštovní budovou je p�ibližn� 28 metr�. 
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 Podchod je realizován pod úrovní terénu a za�íná u OC Letmo, pokra�uje 

pod tramvajovými trat�mi s odbo�kou k trolejbusové smy�ce, dále vede pod žst. a ústí 

u NC Tesco. 

Bližší pohled p�í�ného uspo�ádání je znázorn�n na obrázku v p�íloze C1, 

které je dopln�no kótami nejd�ležit�jších �ástí, jako je celá ší�ka prostoru, ší�ky tramvajového 

pásu, nástupiš� a jízdních pruh�. Z pohledu výšky se pak jedná o podchody a tramvaje. 

Všechny rozm�ry uvedené v jednotlivých obrázcích jsou uvedené v milimetrech. 

2.2 Navrhnuté zm�ny tramvajové dopravy 

Tato podkapitola se zabývá návrhy p�ednádražního prostoru, jenž je z pohledu 

tramvajové dopravy nejvytížen�jším bodem celé aglomerace. Práv� zde je zapot�ebí p�istoupit 

k n�kolika r�zným variantám, která by mohla být potenciální pro skute�nou realizaci. 

2.2.1 Varianta 6 kolejí 

Tato varianta po�ítá s rozší�ením po�tu tramvajových kolejí ze sou�asných �ty� na šest 

pr�jezdných kolejí. Pro napln�ní vize je zapot�ebí n�kolika d�ležitých zm�n. První p�edpoklad 

spo�ívá ve zrušení IAD, která v sou�asné dob� má p�es nádraží umožn�no projížd�t ob�ma 

sm�ry v�. veškerého parkování v p�ednádražním prostoru. Jedná se o parkování pro ve�ejnost 

za úplatu, vozidla taxislužby, Policii �R a parkovišt� K+R. 

Zásadní zm�nou celé varianty je zám�na nástupiš� za tramvajový prostor a naopak. Díky 

tomuto kroku p�ibude v p�ednádražním prostoru více místa, které bude využito na další dv� 

tramvajové koleje.  

�íslování nástupiš� je �azeno od severní k jižní stran�, tj. stejné po�adí, jako 

ve stávajícím systému. Navrhované nástupišt� 2 a 3 v�. p�ístupu do podchodu je rozší�eno 

na podobnou ší�ku jako stávající nástupišt� 2. Nástupišt� 1 v�. p�ístupu do podchodu z�stává 

na stejné ší�ce jako sou�asné nástupišt� 1, které je odd�lené od chodníku. Nedochází tak 

ke kolizi mezi chodci a �ekajícími cestujícími. Nov� vzniklému nástupišti 4 je v�nován prostor 

cca 4 metr� v�. p�íst�ešku a dalšího vybavení vhodného pro tramvajovou zastávku. 

Celé schéma varianty je znázorn�no v p�íloze D1, kde je možno vid�t celé uspo�ádání 

p�ednádražní prostoru, tj. prohození nástupiš� s tramvajovým pásem, ší�ka nástupišt� 

a podchod� v�. nejd�ležit�jších kót. 

 První kolej je ur�ená pro sm�r do Masarykovy ulice, tj. p�es centrum m�sta (nám�stí 

Svobody) a sm�rem na Nové sady, druhá kolej je pro sm�r do ulice Benešova. T�etí kolej 

je ur�ena pouze pro sm�r na Nové sady do ulice Hybešova a na ulici Husovou. �tvrtá kolej 
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je vedena taktéž do ulice Benešova. Pátá a šestá kolej z�stává pro stejný ú�el jako sou�asná 

t�etí a �tvrtá kolej, tj. pro sm�r k viaduktu K�enová a opa�ný sm�r pro tramvaje jedoucí 

do Starého a Nového Lískovce. 

S tím souvisí dobudování dalších dvou kolejí v ulici Benešova, kde by se již tramvaje 

v dostate�n� vzdáleném míst� od p�estupního uzlu �adily do jednotlivých kolejí dle svých 

sm�r�. Bylo by nutné i vybudování kolejových propojek. 

Pro zachování plynulosti tramvajové dopravy je nutné ponechat maximáln� 

3 tramvajové linky u jednoho nástupišt�, a to z toho d�vodu, že p�es hlavní nádraží projíždí 

celkem 5 linek ze 7 v taktovém intervalu 5 min. Za p�edpokladu zachování sou�asného 

linkového vedení by kolej �. 1 a 2 využívala linka 2 a 4. Kolej �. 3 a 4 by sloužila pro linky 1 

a 12. Kolej �. 5 a 6 by byla ur�ena pro linky 8, 9 a 10. 

Jednotlivé intervaly zatížení by u 1. a 2. koleje byly 2,5 min, u koleje �. 3 a 4 pak 2,2 min 

a u 5. a 6. koleje by pak pr�m�rný interval byl 2,5 min. V porovnání se sou�asným stavem 

se zvýší propustnost tramvajových tratích. 

Z této varianty vyplývá n�kolik skute�ností. P�edevším se jedná o zrušení pr�jezd� 

a parkovacího stání pro IAD a pro vozidla TAXI služby. Také by bylo znemožn�no pr�jezdu 

autobus�m obsluhující staré autobusové nádraží (dále jen SAN) u hotelu Grand. Obsluha tohoto 

místa v dané oblasti by vyžadovala p�ijetí další dopravních opat�ení, p�edevším pak v oblasti 

severního zakon�ení ulice Benešovy. 

Dále by muselo dojít k celkovému p�e�ešení stropní desky podchodu, která je nosnou 

konstrukcí tramvajové dopravy. 

Zásah do ve�ejného prostoru p�idáním dalších dvou kolejí by p�ednádražní prostor 

kapacitn� nezvládl. Mohly by nastat potíže s k�ížením tratí a nedostate�ným prostorem 

pro polom�ry oblouk�. Návrh o šesti kolejích je nep�ijatelný už jen z d�vodu, že nep�ináší 

výrazné zlepšení do budoucna. Celý návrh by tak vyústil k p�etíženému ve�ejnému prostranství, 

které je už zatížené dostate�n� samo o sob� v sou�asné dob�. 

Z výše uvedeného vyplývá, že není vhodné se tímto návrhem dále zabývat a rozši�ovat 

jeho myšlenky. Nám�t tak autor ponechává jen v teoretické rovin�. 

2.2.2 Tramvajový tunel 

Tramvajový tunel jako dvoupatrový p�estupní uzel je jedna z reálných možností 

pro zvýšení kapacity tramvajové sít� v centru Brna. 

Tunel je navržen ze sm�ru od Starého Lískovce ve sm�ru do Juliánova a Líšn� 

s možností pokra�ovat ve sm�ru do 	e�kovic a Králova Pole. Navrhovaný kolejový systém 
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s podzemním vedením v oblasti p�es hlavní nádraží by bylo vedeno shodn�, jako je stávající 

stav kolejové infrastruktury na zemském povrchu. Možnost vjet do tramvajového tunelu 

by umož�ovaly celkem 3 tunelové portály. Zm�nu sm�ru jízdy by umož�ovala pouze jedna 

výhybka v každém sm�ru. 

Tím se zajistí dostate�ná kapacita pro k�ižování tramvají v uzlu Hlavního nádraží 

ze severní �ásti m�sta (	e�kovice, Královo Pole) do nov� vznikajícího jižního centra, 

kde se po�ítá do budoucna s novou tramvajovou tratí. S tou je po�ítáno v územním plánu m�sta 

Brna. Zárove� se do podzemí p�esune i spojení mezi Líšní a Starým Lískovcem (páte�ní linka 8) 

a uvolní tak kapacitu na povrchu páte�ní lince 12, která je další k�ižující linkou z jihovýchodní 

do severozápadní �ásti Brna v uzlu Hlavního nádraží. (43) 

Návrh však nemá jen jedno �ešení, podvariant se nabízí více. V následující kapitole jsou 

popsány �ty�i podvarianty. První je vedení tramvajové trat� pod povrchem podchodu a druhá 

varianta je vedení tramvaje v podobné poloze jako je podchod. Ob� podvarianty se pak d�lí dle 

polohy nástupišt�, a to na nástupišt� vn�jší a na nástupišt� ostrovní. 

Samotná pozemní plocha p�ednádražního prostoru z�stává nezm�n�ná v sou�asné 

podob� a poloze tak, jak ji známe dnes. Všechny úpravy a návrhy se odehrávají v podzemí. 

Varianta A – Tramvaj pod podchodem s vn�jšími nástupišti 

Ve variant� A také z�stává v nezm�n�né poloze i podchod. Práv� prostor podchodu 

by umož�oval vertikální spojení mezi pozemním a podzemním tramvajovým patrem a zárove� 

by plnil funkci spojení mezi ob�ma podzemními nástupišti. 

Druhým podzemním patrem je pak navržená tramvaj pod povrchem ve stejné 

kilometrové poloze, jako je na zemském povrchu. V této variant� jsou navrhnuta vn�jší 

nástupišt� s úrov�ovým p�ístupem a kolejišt�m mezi nimi. Kolej 5 a 6 se nachází 

pod nástupišt�m 2, podzemní nástupišt� 4 pod kolejemi 1 a 2 a nástupišt� 5 pak pod kolejemi 3 

a 4. Všechna schodišt� jsou navržena s osazením jezdících schod� pro zvýšení komfortu 

cestování, zvlášt� je to vhodné p�i p�ekonávání výškové vzdálenosti v m�stském prost�edí. 

Výhodou je rozlišení cestujících dle sm�ru jízdy, kdy jsou již rozhodnutí o své 

následující cest� a nedochází tak k jejich st�etu v podzemí. Nutnou podmínkou následující cesty 

je rozhodnutí již v podchodu. Další výhodou je provoz klasických tramvají, nejsou zde tedy 

vyžadovány specifické úpravy voz�. 

Ilustra�ní obrázek p�í�ného �ezu návrhu v�. uvedení n�kterých kót je uveden 

v p�íloze E1. V p�íloze E2 je pak uvedena ilustrace podélného �ezu p�estupní stanice, na kterém 

lze vid�t stejnou polohu nástupních hran jako na povrchu. Její délka v podzemí je delší p�ibližn� 
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o 10 m, a to o vzdálenost délky vstupu do podchodu na povrchu. I tento obrázek je uveden 

v�. nejd�ležit�jších kót. 

Varianta B – Tramvaj pod podchodem s ostrovním nástupišt�m 

Tato varianta vychází z p�edchozí varianty A, kdy podchod taktéž z�stává nezm�n�n, 

a ve které je poloha ostrovního nástupišt� 4 shodná s polohou poloostrovního nástupišt� 2. 

Stejn� je na tom poloha kolejí, kdy kolej 5 se nachází pod kolejí 2 a kolej 6 pak pod kolejí 3. 

Ilustrace p�í�ného �ezu v�. uvedení d�ležitých kót je v p�íloze E3, v p�ípad� podélného �ezu 

je ilustra�ní obrázek stejný jako v p�ípad� varianty A, který je uveden v p�íloze E2.  

Výhoda návrhu tkví v po�tu nástupiš� v podzemní �ásti. Zde se nachází pouze jedno 

nástupišt�, odkud m�že cestující nastoupit na tramvaj jedoucí do obou sm�r�. Odpadá zde tak 

již zm�na nástupišt� p�i zm�n� jízdy sm�ru, jako tomu bylo u varianty A. Uživatel již nemusí 

p�ekonávat dvoje schodišt�. Rozhodnutí p�i volb� sm�ru u�iní tedy až p�ímo na samotném 

nástupišti, kde m�že kdykoli po pár krocích v horizontální úrovni nastoupit do dopravního 

prost�edku jedoucího opa�ným sm�rem. 

Toto ostrovní nástupišt� však neumož�uje provoz klasických tramvají s dve�mi 

umíst�nými pouze na pravé stran�. V tuto chvíli by cestující vystupovali na opa�nou stranu, 

než je žádoucí, tedy do zdi. Nutnou a posta�ující podmínkou je provoz tramvají, které mají 

krom� dve�í na pravé bo�nici také dve�e na bo�nici levé ve sm�ru jízdy. 

V sou�asné dob� spl�ují požadavek na oboustranné dve�e pouze oboustranné tramvaje 

typu KT8, se kterými je možné se setkat primárn� na lince 8 z d�vodu úvrati trat� v brn�nské 

Líšni, na kone�né zastávce Mifkova. (44) 

Je také možné, že by z tohoto d�vodu byly v Brn� zavedeny tramvaje s obousm�rným 

provozem poskládaných z jednosm�rných tramvají. Vzorem m�že být nap�. Olomouc, kde jsou 

provozovány obousm�rné vozy poskládané z typu Vario. Vozy jsou sp�ažené zadními �ely 

k sob� a dve�e jsou vybudovány na obou bo�nicích. To umož�uje výstup cestujících na ob� 

strany. (45) 

Varianta C – Tramvaj v úrovni podchodu s vn�jšími nástupišti 

Druhým typem je tramvajový tunel v�. nástupiš� navržen v úrovni podchodu. Samotné 

p�ší spojení mezi ob�ma stranami je pak realizováno pomocí podchodu pod úrovní 

tramvajového tunelu. 

Navržené koleje 5 a 6 se zde nacházejí pod kolejemi 3 a 4 umíst�nými na povrchu. 

Shodná poloha je i u nástupiš�, kdy nástupišt� 4 se nachází pod nástupišt�m 2 a nástupišt� 5 

odpovídá nástupišti 3. 
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Výhodou tramvaje vedoucí v úrovni podchodu jsou leh�í stavební práce, kdy není nutné 

se s celým tramvajovým tunelem dostat až pod úrove� podchodu. Výšková odchylka úrovn� 

tramvajového tunelu v nejnižším bod� je výrazn� menší než u tunelu pod úrovní podchodu. 

Výsledkem je menší tra�ové klesání. 

Podchod by však nebyl zrušen úpln�. Byl by realizován pod úrovní nových 

tramvajových nástupiš� pouze na délku nezbytn� nutnou. P�ekonání tramvajové zastávky 

p�i cest� chodce od OC Letmo do NC Tesco tak znamená zdolat dv� výškové vzdálenosti. Jedná 

se tedy o složit�jší p�ší docházku. Zárove� p�i zm�n� podzemního nástupišt� je cestující nucen 

p�ekonat �ást cesty v�. dvou schodiš�. 

Ilustrace p�í�ného �ezu v�. kót je zobrazen v p�íloze E4, podélný �ez je pak znázorn�n 

v p�íloze E5, který je shodný pro varianty C a D. 

Varianta D – Tramvaj v úrovni podchodu s ostrovním nástupišt�m 

Tato varianta vychází z p�edchozí varianty C, kdy je realizována zm�na polohy 

z vn�jšího nástupišt� na ostrovní. Koleje 5 a 6 jsou navržena pod kolejemi 2 a 3 umíst�nými 

na povrchu a poloha podzemního nástupišt� 4 odpovídá nástupišti 2. Sou�asný podchod z�stává 

ve své stejné poloze na obou stranách, pouze v úseku tramvajového tunelu je podchod rozd�len 

a veden pod ním, jak je uvedeno na ilustra�ním obrázku v p�íloze E6. V p�íloze E5 je pak 

znázorn�ný podélný �ez, který je shodný pro varianty C a D. 

Výhodou je op�t jedno nástupišt� v podzemí, ze kterého je možné zvolit sm�r jízdy. 

Další výhodou je možnost p�ístupu k podzemnímu nástupišti i z podchodu pod tramvajovým 

tunelem. Výhodou zmín�nou v p�edchozí variant� jsou leh�í stavební práce a menší odchylka 

tramvajové trat�.  

Zna�ná nevýhoda je op�t v umíst�ní dve�í u tramvají jako tomu je u varianty B. I zde 

by tak bylo nutné provozovat oboustranné tramvaje nebo upravit stávající jednosm�rné 

tramvaje s dve�mi umíst�nými na levé bo�nici. Již zmín�ným problémem je podchod 

pod tramvajovým tunelem, který rozd�luje sou�asný podchod na dv� �ásti a výrazn� snižuje 

komfort p�ší docházky ze strany OC Letmo k OD Tesco. 

Vjezd Soukenická 

Prvním tunelovým portálem je vjezd u zastávky Soukenická. S vjezdem je po�ítáno ješt� 

p�ed sv�telnou k�ižovatkou ulic Hybešova, Nové sady a Nádražní. Opušt�ním povrchu ješt� 

p�ed k�ižovatkou je možno snížit jízdní dobu tramvaje o dobu �ekání na znak povolující jízdu 

za náv�stidlo odpovídající p�ibližn� jedné minut�. Zde je navržena i možnost v pokra�ování 

tramvaje po povrchu ve stávající trase, jak je možno pozorovat na ilustra�ním obrázku 

v p�íloze E7. 
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Aby však p�ed k�ižovatkou byla i nadále zachována zastávka Soukenická a zárove� bylo 

umožn�no klesání tramvaje do podzemí, je navržen p�esun zastávky blíže k ulici Soukenická, 

s v�tší vzdáleností od samotné k�ižovatky Hybešova x Nádražní. Za touto zastávkou ve sm�ru 

do centra je navrženo umíst�ní výhybky, odkud povedou dále �ty�i koleje. Dv� vnit�ní koleje 

budou zachovány pro sou�asné použití, tj. pro povrchovou dopravu a spojení s pozemní 

zastávkou Hlavní nádraží, a ob� vn�jší koleje jsou pak ur�ené pro vstup, resp. výstup 

z podzemního tramvajového tunelu tak, aby ješt� p�ed k�ižovatkou Hybešova x Nádražní 

již byly pod úrovní terénu. Vjezdový a výjezdový portál v�. sklonu trat� se nachází ve stejné 

kilometrické poloze. 

Autor na vn�jší koleje vedoucí do tunelu navrhuje využít maximální povolený sklon 

70 ‰ dle Vyhláška �. 341/2014 Sb., Vyhláška o schvalování technické zp�sobilosti 

a o technických podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích, na kterém p�i délce 

104 m sklesá o celých 8 výškových metr� níž. Pr�jezdný pr��ez tramvaje je zde bezproblémový, 

tj. dostate�ná výška i ší�ka. Zárove� je zachován dostate�ný prostor pro pr�jezd vozidel IAD 

a chodníku. Na p�í�ném pohledu v p�íloze E7 je pak možno vid�t navrhované uspo�ádání 

ve�ejného prostranství. Na obrázku v p�íloze E8 je uveden podélný pohled vjezdu do tunelu. 

(46) (47) 

Vjezd Benešova 

Druhý vjezd do tunelu je na ulici Benešova. Nachází se mezi SAN a budovou Všeobecné 

zdravotní pojiš�ovny. Jak je možno pozorovat na ilustra�ním obrázku v p�íloze E9, jsou zde 

navržené vždy t�i koleje vedle sebe z d�vodu nízké ší�ky ulice. Jedná se tedy o délkov� náro�né 

spojení s tunelem. Dv� koleje jsou vedené v pozemní výšce a t�etí kolej je pak ur�ená 

pro spojení s podzemní tratí. V severní �ásti ulice Benešova je umíst�n výjezdový portál, v jižní 

�ásti pak portál vjezdový. 

Výjezdový portál autor navrhl v rovném úseku tak, aby bylo možno odbo�it vozidly 

IAD i nadále z ulice Benešova do ulice Novobranská a naopak. P�i sklonu trat� 70 ‰ a délce 

88 m je výška pr�jezdného pr��ezu 5,4 m, která dosta�uje pro pr�jezd tramvaje. Sklon trat� 

však pokra�uje dále v k�ižovatce Benešova x Novobranská, kde rozdíl mezi pozemní 

a podzemní niveletou trat� dosáhne 8 m. Ilustra�ní obrázek podélného pohledu výjezdu 

z tunelu je uveden v horní �ásti p�íloze E10. Výhybka pro vjezd do smy�ky kolem bývalého 

tuzexu a magistrátu je koncipována tak, aby do ní bylo možno zajet jak z povrchu, 

tak i z výjezdového tunelu. (46) (47) 

Vjezdový portál se pak nachází mezi k�ižovatkou Benešova x Novobranská 

a p�echodem u hotelu Grand. Zde je p�i stejném sklonu a délce 100 m dosaženo výšky 
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pr�jezdného pr��ezu 6,2 m, která je zárove� i výškou v tramvajovém tunelu. I zde tak 

je dostate�ná pr�jezdná výška. Podélný pohled na vjezd do tunelu je uveden na spodní �ásti 

obrázku v p�íloze E10. 

Na p�í�ném pohledu v p�íloze E9 je možno pozorovat ší�kové uspo�ádání ulice. Krom� 

tramvajového pásu je zde i dostate�ná ší�ka jak pro pr�jezd vozidel IAD, tak i obsluhu SAN. 

Z ulice Benešova z d�vodu vjezdových a výjezdových míst z tramvajového tunelu autor 

odebral možnost parkování vozidel IAD. Jako náhradní �ešení autor navrhuje p�emístit vozidla 

a vybudovat parkovací d�m v sou�asné poloze parkovišt� u SAN. 

Vjezd K�enová 

T�etí a zárove� poslední tunelový portál je navržen v ulici K�enová. Vzhledem 

k úzkému uspo�ádání ulice i zde autor navrhuje uspo�ádání vjezdového a výjezdového portálu 

za sebou stejn� jako v p�ípad� ulice Benešova, jak je uvedeno na obrázku v p�íloze E11. Dv� 

koleje jsou vedeny po ulici K�enová a t�etí kolej je pak ur�ená pro spojení s tramvajovým 

tunelem. Vjezdový portál je navržen mezi k�ižovatky K�enová x Vlhká a K�enová x Rumišt� 

tak, aby bylo možno využít vždy odbo�ení z vedlejšího sm�ru do hlavního. Výjezdový portál 

je pak autorem navržen mezi k�ižovatky K�enová x Rumišt� a K�enová x Kolišt�. 

Vjezdové spojení s tunelem je uvedeno v horní �ásti obrázku v p�íloze E12. P�i sklonu 

70 ‰ a délce 80 metr� dosáhne tra� pr�jezdné výšky 4,8 m, která je nejnižší ze všech vjezd�. 

Tato pr�jezdná výška je stále dostate�ná. P�i dalším klesání dosáhne niveleta trat� hloubky 8 m 

pod zemí. (46) (47) 

Výjezdové spojení je navrženo v délce 104 m. P�i maximálním sklonu 70 ‰ 

je zachována pr�jezdná výška 6,2 m i na konci samotného tunelu. Ilustrace je uvedena 

v p�íloze E12 ve spodní �ásti obrázku.  

P�í�ný �ez je pak uveden na obrázku v p�íloze E11, na kterém je možno vid�t ší�kové 

uspo�ádání ulice. 

Tra�ové intervaly 

V p�ípad� sou�asného linkového vedení tramvajových linek by pak zatížení 

jednotlivých úsek� vypadalo následovn�. Na pozemní 1. a 2. koleji by i nadále zastavovaly 

linky 1, 2 a 4, kde by se interval zvýšil ze sou�asných 1,4 min na 1,7 min. Na 3. a 4. koleji 

by zastavovaly linky 9 a 12 v pr�m�rném intervalu 2,9 min (v sou�asnosti 1,8 min). V p�ípad� 

podzemní 5. a 6. koleje, kde by zastavovaly linky 8 a 10, by pr�m�rný �asový interval ve špi�ce 

jejich pr�jezdu byl 3,3 min. Tento �as tak ješt� nabízí volnou kapacitu pro zamýšlenou tra� 

do jižního centra uvedenou v územním plánu Brna. 



41 
 

Pokud by nová linka po zamýšlené trati do jižního centra a dále k nádraží v Mod�icích, 

dle platného územního plánu m�st Brna a Mod�ic, byla provozována v intervalu 5 min, 

pak by pr�m�rný nový interval na podzemních kolejích byl 2 min. Pokud by došlo 

k teoretickému propojení se sou�asnou tratí vedenou do Mod�ic po ulici Víde�ská, je také 

možné, že tra� vedenou p�es jižní centrum bude obsluhovat linka �. 2. P�esunem této linky 

do podzemí by došlo k uleh�ení 1. a 2. koleje, kde by se pr�m�rný interval zvýšil na 2,5 min. 

Na 5. a 6. koleji by i nadále z�stal interval ve výši 2 min. (43) (48) 

Jízdní doba 

Jak je možno vid�t v následující tabulce 3, dojde díky tramvajovému tunelu ke zkrácení 

jízdních dob v jednotlivých dot�ených úsecích v�. obsluhy zastávek. Nap�. v úseku Hlavní 

nádraží – Vlhká je jízdní doba kratší o více než polovinu sou�asného stavu, tedy ze 3 min se �as 

pot�ebný k pr�jezdu úseku sníží na p�ibližn� 1,5 min vynecháním p�etížené k�ižovatky Vlhká 

x Kolišt�. Stejný zp�sob zkrácení jízdní doby p�i podjezdu dvou k�ižovatek dojde v úseku 

Soukenická – Nové sady, kde je již po�ítáno s novou variantou polohy zastávky Soukenická. 

I p�es nár�st vzdálenosti tohoto úseku ze 183 na 299 m dojde ke snížení jízdní doby díky 

odpadnutí pr�jezdu sv�telnými k�ižovatkami. 

 

Tabulka 3 Jízdní doba v dot�ených úsecích tramvajového tunelu 

úsek 
vzdálenost 

 [km] 
rychlost 
[km·h-1] 

jízdní doba 
[s] 

Soukenická – Nové sady 0,299 50 34 

Nové sady – Hlavní nádraží 0,32 50 36 

Hlavní nádraží – Vlhká 0,469 40 52 

Hlavní nádraží – Malinovského nám�stí 0,59 40 63 

 Zdroj: autor s využitím (12) 

Použitá metodika výpo�tu využívá fáze rozjezdu, jízdy a zastavení a p�edpokládá 

nulový sklon nivelety. Postup výpo�tu úseku Soukenická – Nové sady s použitými �asy 

zrychlení je uveden v p�íloze F1. 

Krom� zvýšení kapacity zastávky Hlavní nádraží a zvýšení interval� následné jízdy 

dojde také ke snížení jízdní doby mezi zastávkami uvedenými výše, a to díky vedení tramvajové 

trati mimo úrove� k�ižovatek. 
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Finan�ní hledisko 

V následujících tabulkách jsou finan�n� ohodnoceny varianty tramvajového tunelu 

na základ� cenového normativu ve stupni zám�ru. 

 

Tabulka 4 Odhadovaná cenová kalkulace tramvajového tunelu variant A a B 

Název položky Cena za jednotku
Po�et 

jednotek
Celkem

Tra� v tunelu [K�3km
-1

] 48 230 452 1,3 62 699 588 K�       

Tramvajová zastávka [K�·km
-1

] 1 200 000 1 1 200 000 K�         

Tunel ražený [K�·bm
-1

] 825 000 1300 1 072 500 000 K�  

Celková cena [K�·km
-1

] 1 136 399 588 K�   

 Zdroj: autor s využitím (53) (54) 

Tabulka 5 Odhadovaná cenová kalkulace tramvajového tunelu variant C a D 

Název položky Cena za jednotku
Po�et 

jednotek
Celkem

Tra� v tunelu [K�·km
-1

] 48 230 452 1,3 62 699 588 K�       

Tramvajová zastávka [K�·km
-1

] 1 200 000 1 1 200 000 K�         

Tunel hloubený [K�·bm
-1

] 750 000 550 412 500 000 K�     

Tunel ražený [K�·bm
-1

] 825 000 700 577 500 000 K�     

Celková cena [K�·km
-1

] 1 053 899 588 K�   

 Zdroj: autor s využitím (53) (54) 

Z tabulek 4 a 5 je patrný odhad ceny výstavby tramvajového tunelu ve dvou variantách. 

Varianta A a B vychází p�ibližn� 1,14 mld. K� a varianta C a D pak na 1,05 mld. K�. Pr�m�rná 

cena je pak 1,095 mld. K�. 

2.2.3 Tramvajový viadukt 

Krom� možnosti tramvajového tunelu existuje i varianta pozemního �ešení s pracovním 

názvem „tramvajový viadukt,“ ve kterém autor navrhuje krom� zvýšení kapacity tramvajové 

sít� i propojení severovýchodní �ásti m�sta s jihozápadní, kdy se v územním plánu m�sta Brna 

po�ítá s novou tramvajovou tratí do jižního centra s pokra�ováním dále k nádraží do Mod�ic. 

(43) (48) 

Celá varianta tramvajového viaduktu je pomysln� rozd�lena pomocí oblouk� do t�ech 

�ástí. Prvním úsekem je prostor mezi p�ednádražím a viaduktem, druhým úsekem je tra� 

vedoucí za SAN v r�zném variantním provedení a t�etím úsekem je tra� navazující v p�ímém 

sm�ru na koleje v ulici Divadelní. 
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Návrh po�ítá s n�kolika specifiky. První odlišností od sou�asného stavu je nap�ímení 

všech kolejí v prvním úseku mezi zastávkou Hlavní nádraží a viaduktem K�enová. V sou�asné 

dob� musí tramvaj k nástupištím z tohoto sm�ru projet vždy obloukem. Návrh se oblouk�m 

na této stran� vyhýbá, protože po�ítá s nap�ímením kolejí, tj. koleje vedoucí rovným úsekem 

zastávky Hlavní nádraží budou dále pokra�ovat sm�rem k viaduktu K�enová p�ímo bez 

zbyte�ného oblouku. Tím se sníží jízdní doba o dobu pr�jezdu tramvaje obloukem nízkou 

rychlostí a v p�ípad� trat� vedené k bývalému tuzexu bude zajišt�no rychlé uvoln�ní zastávky 

bez zbyte�né �ekací doby na pr�jezd kolem sníma�e výhybky. Vedení sou�asné trat� po ulici 

Benešova kolem hotelu Grand z�stává i nadále nezm�n�no. 

S tím se pojí po�et kolejí v prvním úseku, kde autor navrhuje rozší�ení trat� 

ze sou�asných dvou kolejí na �ty�i. Dv� severní koleje by i nadále zajiš�ovala spojení mezi 

místem pod viaduktem a p�ednádražím prostorem (a zárove� také výhybku do ulice Benešova, 

jak je tomu dnes). Pouze by došlo k jejich p�eložení blíže k trolejbusové smy�ce tak, aby i tyto 

koleje byly v rovném sm�ru ve shod� s 1. a 2. kolejí Hlavního nádraží. Další dv� koleje – jižní 

by pak zajiš�ovala spojení se sm�rem k Malinovskému nám�stí. 

Jižní koleje jsou navrhovány ve stejné výškové úrovni jako je Hlavní nádraží �i ulice 

Benešova, pop�. s malým sklonem tak, aby byly v p�ibližné úrovni železni�ní trat� vedoucí 

po viaduktu K�enová a mohly tak v dostate�né výšce umožnit pr�jezd vozidel pod viaduktem. 

Most s jižními kolejemi tak p�ekoná tramvajovou tra� vedoucí pod viaduktem pokra�ujíc 

s polohou za SAN s napojením na sou�asnou tra� v k�ižovatce ulic Benešova x Divadelní 

u bývalého tuzexu. Zajistí tak další tramvajové spojení mezi 3. a 4. nástupišt�m Hlavního 

nádraží, které není možno v sou�asné dob� obsluhovat z ulice Benešova, se zastávkou 

Malinovské nám�stí, a to jak ve sm�ru do ulice Cejl, tak i ve sm�ru k Moravskému nám�stí. 

Druhým úsekem jsou nap�ímené koleje v r�zných variantách, která jsou rozebrána níže, 

a za t�etí úsek jsou považované koleje navazující na tramvajové vedení v ulici Divadelní, 

taktéž v p�ímém sm�ru. 

P�íjezd na 3. a 4. nástupišt� zastávky Hlavního nádraží z pod viaduktu bude �ešeno 

pomocí spojovacího oblouku umíst�ného v oblasti parkovišt� u SAN propojující ulici Benešova 

s jižními kolejemi vedenými po tramvajovém viaduktu. Tramvaj podjede viadukt, vystoupá 

po sou�asné trati ke Grandhotelu, napojí se na spojovací oblouk, na jehož druhé stran� najede 

na jižní koleje druhého úseku, po kterých dojede až do p�ednádražního prostoru 

k 3. a 4. nástupišti. Touto možností odpadne zbyte�né �ekání na uvoln�ní koleje tramvají 

jedoucí k 1. nástupišti jiné tramvaji pokra�ující k 3. nástupišti. Naopak mírn� vzroste jízdní 

doba, kdy tramvaj bude nucena ujet v�tší vzdálenost p�es spojovací oblouk. Délka ujeté 
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vzdálenosti navíc tak dosáhne p�ibližn� 420 metr�. Krom� funkce trasování linek m�že 

spojovací oblouk plnit také ú�el záložní smy�ky, kdy v t�sné blízkosti Hlavního nádraží bude 

mít tramvaj možnost zm�nit sm�r jízdy. 

Vedení jižních kolejí ve druhém úseku za starým autobusovým nádražím je navrženo 

ve t�ech r�zných variantách. Písmena jednotlivých variant (X, Y, Z) jsou zvolena tak, 

aby nedošlo k zám�n� s variantami v kapitole 2.2.2. 

Varianta X – jižní koleje na ú�elové komunikaci 

Jižní koleje spojující tramvajový viadukt s Malinovským nám�stí je možné vést 

po ú�elové komunikaci mezi SAN a provozními halami, a to v délce 498 m. Ú�elová 

komunikace však neslouží pouze pro spojení mezi 1. nástupišt�m žst. Brno hl. n., ale i jako 

parkovišt� �i odstavná plocha pro vozidla IAD. Ilustra�ní obrázek varianty X je uveden 

v p�íloze G1. 

Varianta Y – jižní koleje v poloze provozních hal 

Varianta Y po�ítá s vedením kolejí ve druhém úseku p�es provozní haly a budovami 

umíst�nými mezi ú�elovou komunikací a železni�ním svrškem. Délka úseku v�. spojovacího 

oblouku je 521 m. Ilustra�ní obrázek je uveden v p�íloze G2. 

Varianta Z – jižní koleje vedené ve stávajícím prostoru železnice 

Poslední variantou je návrh propojení železni�ního svršku s tramvají, kdy tramvaj 

v míst� viaduktu využije �ásti prostoru stávajícího železni�ního kolejišt� (po jeho optimalizaci) 

tak, aby se tra� mohla napojit na ulici Divadelní, jak je možno pozorovat na obrázku 

v p�íloze G3. S využitím železni�ního svršku pro provoz tramvají dojde ke snížení nákladu 

na p�ípadnou realizaci a demolici budov, �ešení je však podmín�no prov��ením rozsahu 

kolejišt� v blízkosti stávající celostátní dráhy. Délka celého úseku je 551 m, délka 

na železni�ním svršku pak 87 m. 

Tra�ové intervaly 

Zatížení p�ednádražního a p�ilehlého prostoru p�i sou�asném vedení tramvajových linek 

by z�stal podobný dnešnímu trasování. Pokud by byla do okružního systému zapojena nová 

zát�ž – linka trasovaná ze severní aglomerace m�sta a s intervalem 5 min, pak by pr�m�rný 

interval na 3. a 4. koleji Hlavního nádraží klesl z 1,8 min na 1,3 min. Koleje 1 a 2 by tak z�staly 

i nadále se stejným zatížením, tedy s intervalem 1,4 min. Pokud by ovšem nová tra� byla 

propojena s tratí do Mod�ic, pak by ji teoreticky mohla obsluhovat linka 2 i nadále v taktu 

5 min. Došlo by tak k nepatrné zm�n� vedení linky, kdy trasování linky by muselo být zvoleno 

p�es jižní koleje. Místo jízdy po samotné ulici Benešova a obsluhy 1. a 2. koleje by tak linka 
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využila jižní skupinu kolejí a obsloužila nástupišt� 3. a 4., kde by se intervaly snížily taktéž 

na 1,3 min a na 1. a 2. koleji naopak zvýšily na 2 min. 

Sice v obou udávaných p�ípadech dojde ke snížení intervalu o 0,5 min oproti 

stávajícímu stavu (1,8 min), ovšem je zde zajišt�no pom�rn� rychlé opušt�ní zastávky a rozjezd 

tramvajové soupravy do následujícího úseku (vynechají se tak zbyte�né oblouky snižující 

pr�jezdní dobu). Zárove� zde odpadá pr�jezd nad sníma�em výhybky, který je taktéž p�í�inou 

delšího obsazení zastávky. 

Jízdní doba 

Jak je možno si všimnout v tabulce 6, jsou v ní uvedené vypo�ítané p�ibližné teoretické 

�asy jízdní doby mezi zmín�nými zastávkami p�es spojovací oblouk a jižní koleje. P�i výpo�tu 

jízdní doby autor uvažoval nižší pr�m�rnou rychlost z d�vod� pr�jezdu spojovacím obloukem 

a výhybek a p�i�etl zárove� 60 s z d�vodu prodlení na sv�telné k�ižovatce Vlhká x Kolišt�. 

V p�ípad� úseku Hlavního nádraží a Malinovského nám�stí autor taktéž p�i�etl rezervní 

�as, ovšem pouze 20 s z d�vodu zdržení a snížení rychlosti p�es výhybky. Ve zbylé �ásti po�ítal 

s rychlostí o n�co menší, než je b�žná tra�ová. 

P�i výpo�tu jízdních dob bylo po�ítáno s nulovým sklonem nivelety a bylo uvažováno 

s jízdou v rovin�. Postup výpo�tu je uveden v p�íloze F1. 

 

Tabulka 6 Jízdní doby v dot�ených úsecích Tramvajového viaduktu 

úsek 
vzdálenost 

 [km] 
rychlost 
[km·h-1] 

jízdní doba 
[s] 

Hlavní nádraží – Vlhká: varianta X 0,749 35 146 

Hlavní nádraží – Malinovského nám�stí (p�es 
jižní koleje): varianta X 

0,649 45 83 

Hlavní nádraží – Vlhká: varianta Y 0,780 35 149 

Hlavní nádraží – Malinovského nám�stí (p�es 
jižní koleje): varianta Y 

0,665 45 85 

Hlavní nádraží – Vlhká: varianta Z 0,768 35 148 

Hlavní nádraží – Malinovského nám�stí (p�es 
jižní koleje): varianta Z 

0,675 45 85 

 Zdroj: autor 
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Finan�ní hledisko 

V tabulkách níže je vypo�ítána odhadovaná finan�ní náro�nost jednotlivých variant. 

 

Tabulka 7 Odhadovaná cenová kalkulace tramvajového viaduktu varianty X 

Název položky Cena za jednotku
Po�et 

jednotek
Celkem

Samostatná tra� [K�·km
-1

] 38 523 206 0,498 19 184 557 K�       

Mostní konstrukce [K�·ks
-1

] 15 000 000 1 15 000 000 K�       

Celková cena [K�·km
-1

] 34 184 557 K�        

 Zdroj: autor s využitím (53) (54) 

Tabulka 8 Odhadovaná cenová kalkulace tramvajového viaduktu varianty Y 

Název položky Cena za jednotku
Po�et 

jednotek
Celkem

Samostatná tra� [K�·km
-1

] 38 523 206 0,521 20 070 590 K�       
Demolice budov 5 000 000 1 5 000 000 K�         

Mostní konstrukce [K�·ks
-1

] 15 000 000 1 15 000 000 K�       

Celková cena [K�·km
-1

] 40 070 590 K�        

 Zdroj: autor s využitím (53) (54) 

Tabulka 9 Odhadovaná cenová kalkulace tramvajového viaduktu varianty Z 

Název položky Cena za jednotku
Po�et 

jednotek
Celkem

Samostatná tra� [K�·km
-1

] 38 523 206 0,464 17 874 768 K�       

Trak�ní vedení na žel. tra� [K�·km
-1

] 7 700 000 0,87 6 699 000 K�         

Mostní konstrukce [K�·ks
-1

] 15 000 000 1 15 000 000 K�       

Celková cena [K�·km
-1

] 39 573 768 K�        

 Zdroj: autor s využitím (53) (54) 

Z tabulek 7, 8 a 9 vyplývá odhadovaná cena jednotlivých variant tramvajového 

viaduktu. Ceny se liší v délce trat� v�. spojovacího oblouku a dalších položek vyplývajících 

z jednotlivých variant. Pr�m�rná �ástka za tramvajový viadukt je 37,94 mil. K�. 

2.3 Navrhnuté zm�ny – železni�ní 

Využití potenciálu stávající železni�ní sít� na území m�sta Brna spo�ívá v nalezení 

n�kolika vhodných lokalit pro vybudování železni�ních zastávek a zvýšení atraktivity páte�ní 

železni�ní sít� s krátkou jízdní dobou do centra brn�nské aglomerace. Vytipovaná místa jsou 

na obrázku v p�íloze B1, kde jsou znázorn�na modrým kruhem. 
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Na trati �. 300 se jedná o oblast Holásky s Brn�nskými Ivanovicemi a oblast 

Hn�vkovského, na trati �. 340 by se mohlo jednat o lokalitu �ernovická terasa a na trati �. 250 

pak o oblast Ob�an s Malom��icemi. Vytipované oblasti je však nutné jednotliv� prov��it. Další 

potenciál lze p�edpokládat na uvažované trati sever – jih, kde se tento potenciál jeví a nabízí 

jako nejv�tší. 

Propojením uvažované trati sever – jih by m�lo za následek snížení p�epravních proud� 

cestujících v p�estupním uzlu Hlavního nádraží, kdy páte�ní železni�ní sí� by mohla plnit úlohu 

rozvozu cestujících po m�st� Brn�. Tím se zabývá následující podkapitola, ve které je navrženo 

n�kolik možností, jak docílit zvýšení rozvozu cestujících po m�st� Brn� díky železni�ní síti 

a zárove� snížení zatíženého centrálního bodu m�sta chodeckými proudy. 

Návrhy rozší�ení vychází z koncepce z roku 1939, kdy již bylo uvažováno o podzemním 

propojení mezi brn�nským hlavním nádražím a žst. Brno-Královo Pole, pop�. v �ásti 

	e�kovice, tedy propojení severu s jihem. Další inspiraci využil autor v sousedním n�meckém 

stát� Lipsku, kde práv� podzemním železni�ním tunelem bylo propojeno Hlavní a Bavorské 

nádraží zprovozn�né v roce 2013. Do té doby bylo hlavní nádraží pouze úvra�ové, nyní je však 

pr�jezdné. (49) 

Následující názvy navrhovaných tunel� jsou uvedeny pouze pod pracovními názvy. 

2.3.1 Lužánecký tunel 

Návrh se zabývá vedením železni�ní trati p�evážn� v železni�ním tunelu pod centrem 

m�sta Brna, který je zamýšlen mezi žst. Brno hl. n. a žst. Brno-Královo Pole pod Lužáneckým 

parkem a Ponavou. Úsek mezi brn�nským hlavním nádraží až k plaveckému bazénu 

Za Lužánkami je vedení trat� navrhováno v podzemí v délce 54 %. Povrchovou cestou není 

možné vést železni�ní tra� z d�vodu husté m�stské zástavby. Úsek mezi plaveckým stadionem 

až po napojení na vle�ku autor navrhuje se zá�ezem do terénu v míst� travnatého pásu (12 %). 

Od napojení na vle�ku až po královopolskou žst. je pak niveleta trat� zamýšlena 

již po stávajícím železni�ním t�lese (34 %). Navrhované spojení navazuje na tra� �. 250 

ve sm�ru od Mod�ic a navazuje na stejnou tra� v Králov� Poli ve sm�ru na Tišnov. Vedení 

navrhované trat� i se vzdálenostmi jednotlivých úsek� je zobrazen na obrázku v p�íloze H1. 

Celá nov� navrhovaná tra� je zamýšlená jako dvoukolejná železni�ní tra� s klasickým 

železni�ním rozchodem o velikosti 1435 mm. 
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Tra�ové úseky 

První úsek mezi žst. Brno hl. n. a zastávkou Brno-Moravské nám�stí je zamýšlen celý 

v tunelu. U brn�nského hlavního nádraží se niveleta varianty napojí již na prov��enou variantu 

Severojižního kolejového diametru (dále jen SJKD) zpracovanou firmou METROPROJEKT 

Praha a.s. Ta se však u Moravského nám�stí stá�í a pokra�uje pod ulicí Veve�í kolem 

Královopolského tunelového portálu a ulicí Hradeckou s vyúst�ním a napojením na sou�asnou 

tra� v 	e�kovicích. Tento první úsek mezi žst. Brno hl. n. a zastávkou Brno-Moravské nám�stí 

je dlouhý 1,1 km. Z celé délky trasy zaujímá 22 %. (50) 

V druhém úseku mezi navrhovanými zastávkami Brno-Moravské nám�stí a Brno-

Lužánky je taktéž navrženo vedení nivelety v železni�ním tunelu pod Lužáneckým parkem. 

Délka úseku mezi železni�ními zastávkami je p�ibližn� 1,2 km, tedy 24 %. 

T�etí úsek je nejkratší vzdáleností z celé své trasy. Mezi navrhovanými zastávkami 

Brno-Lužánky a Brno-Ponava je možno niveletu trat� vést v zá�ezu mezi hlavní silni�ní 

komunikací a soub�žnou vedlejší silni�ní komunikací na ulici Sportovní. Ší�ka travnatého pásu 

odd�lující ob� komunikace je se svojí ší�kou p�ibližn� 18 m dosta�ující pro dvoukolejnou tra�, 

kdy autor po�ítá s minimální osovou vzdáleností 4000 mm a vzdáleností od osy koleje ke kraji 

v délce 3000 mm na ob� strany, celkem minimáln� 10 000 mm. Tra� v zá�ezu tak výrazn� sníží 

stavební náklady. Zárove� autor navrhuje zá�ez v dostate�né hloubce tak, aby bylo možné 

pomocí most� v úrovni silni�ní komunikace propojit hlavní silnici s NC Královo Pole 

a s velkým m�stským okruhem (dále jen VMO). Jednalo by se tak vždy o mimoúrov�ové 

k�ížení pozemní komunikace s železni�ní tratí. Délka mezi železni�ními zastávkami je 1 km, 

to odpovídá 20 % délky celé trasy.  

Posledním �tvrtým úsekem je úsek mezi navrhovanou zastávkou Brno-Ponava 

a žst. Brno-Královo pole. Zde se navrhovaná tra� napojí na teplárenskou a královopolskou 

vle�ku napojenou na tra� �. 250. Vzdálenost mezi zastávkami je p�ibližn� 1,7 km. (34 %). 

Využití vle�ek 

Tra� vedená Lužáneckým tunelem je navržena k napojení na teplárenskou vle�ku, 

provoz �ervený mlýn (nachází se vedle NC Královo Pole). To má vlastní p�edávací kolejišt� 

o dvou kolejích. Vle�ka vede z teplárny po mimoúrov�ovou k�ižovatku VMO p�es úrov�ové 

p�ejezdy ke Královopolské vle�ce, na kterou navazuje. (51)  

Královopolská vle�ka je vedena od mimoúrov�ové k�ižovatky VMO podél silnice I/43, 

kde d�íve byla vedena tra� staré Tišnovky, až do žst. Brno-Královo Pole. V t�chto místech 

je p�edávací kolejišt� o n�kolika kolejích, které se slu�ují v jednu kolej a navazují na tra� nové 

Tišnovky. (52) 
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Ob� tyto na sebe navazující vle�ky jsou z p�evážné �ásti dvoukolejné, v místech 

jednokolejné trat� je dostate�ný prostor na vybudování druhé koleje. 

Tunelové portály 

Napojení do tunelu v oblasti hlavního nádraží je možno navrhnout ve dvou variantách. 

První varianta využívá rovný úsek trat� v�. odstavného kolejišt� podél Malé Ameriky, vedle 

které by se nacházel tunelový portál. Klesání nivelety trat� zapo�ne již za mostem p�es �eku 

Svratku a ulicí Opušt�ná. V míst� mostu ulice Úzká již niveleta trat� bude v podzemí. Tato 

varianta sleduje historickou polohu trat� a v oblasti kusých kolejí žst. se na první úsek varianty 

napojí na prov��ený SJKD. Názorný obrázek umíst�ní první varianty tunelového portálu 

v oblasti hlavního nádraží je uveden v p�íloze H2. 

Druhou možností vstupu do podzemí je využití stávajícího dolního nákladového 

nádraží, kdy op�t hned za mostem p�ekonávající �eku Svratku zapo�ne klesání nivelety trat�. 

Ješt� v oblasti tohoto nádraží se již v tunelu napojí na prov��enou variantu SJKD ve sm�ru 

do centra m�sta. Názorný obrázek tunelového portálu druhé varianty vstupu do podzemí 

je možno nalézt v p�íloze H3. 

Oba dva zp�soby se výrazn� liší v dopravn�-provozní oblasti. První varianta využívá 

trasy vlakových linek p�ijížd�jících od jihu. Druhá varianta však zužuje výb�r vlakových linek 

pouze na skupinu z b�eclavského a st�elického sm�ru. Využívání druhé varianty p�es dolní 

nákladové nádraží ostatními vlakovými spoji vyžaduje další prov��ení. 

Umíst�ní druhého tunelového portálu v oblasti Ponavy je autorem navrženo v oblasti 

travnatého pásu mezi plaveckým bazénem Za Lužánkami a hotelem Bobycentrum v oblasti 

travnatého pásu. Detail umíst�ní druhého tunelové portálu je uveden na obrázku v p�íloze H4. 

Zastávky 

Po trase železni�ního Lužáneckého tunelu je navrženo vybudovat železni�ní zastávky, 

které mohou plnit zamýšlenou funkci rozvozu p�ím�stských cestujících po m�st� Brn�. Jednak 

se zkrátí dojížd�jícím cestujícím cestovní doba do zam�stnání �i do škol a jednak dojde 

k odleh�ení p�epravních proud� v p�estupním uzlu brn�nského hlavního nádraží. 

První místo k zastavení by bylo p�ímo žst. Brno hl. n., kde by m�li cestující možnost 

i nadále p�estoupit na linky MHD, jak je tomu v sou�asné dob�. Zastávku autor navrhuje 

pod ulici Nádražní mezi budovami �eské pošty a �edok tak, aby pomocí podzemního systému 

chodeb mohl cestující bezpe�n� p�ejít na danou tramvajovou zastávku a nemusel zbyte�n� 

stoupat na povrch. Význam podzemních chodeb je v p�enesení proudu chodc� z železni�ní 

stanice k tramvajové zastávce z povrchu do podzemí. Díky tomuto kroku se sníží 
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pravd�podobnost kolize tramvaje s chodcem, cestující se nebude cítit ohrožen pozemní 

dopravou a dojde k odleh�ení p�etíženého p�estupního uzlu na povrchu. 

Druhá zastávka je navrhována v oblasti Moravského nám�stí, odkud je možnost 

návaznosti na n�které tramvajové linky, krátká vzdálenost s p�estupním uzlem �eská �i dobrá 

dostupnost severní strany centra m�sta. Autor navrhuje umíst�ní železni�ní zastávky Brno-

Moravské nám�stí pod tramvajovou zastávku. 

T�etí navrhovaná železni�ní zastávka Brno-Lužánky by se nacházela u k�ižovatky 

Drobného x Sportovní, poblíž fotbalového stadionu, hotelu Bobycentra, parku Lužánky 

a plaveckým bazénem Za Lužánkami. Místo autor navrhuje v návaznosti na systém MHD 

a jednak v návaznosti na plánovaná fotbalová utkání p�i fotbalovém stadionu, o jehož stavb� 

se reáln� uvažuje, a dalších okolních cíl� cest. 

�tvrtou železni�ní zastávkou je pak Brno-Ponava, která m�že vést ke zvýšení atraktivity 

místa. Nejen p�ím�stský cestující m�že využít nabízených služeb v okolí navrhované zastávky, 

kde pozd�ji využije vlakového spojení pro další cestu. Samotnou zastávku autor navrhuje 

umístit mezi k�ižovatkou Sportovní x Cimburkova a kruhovým objezdem pod VMO 

p�ed napojením na teplárenskou vle�ku. Zastávku autor zamýšlí v zá�ezu bez stropní desky. 

Poslední pátou stanicí v návaznosti na Lužánecký tunel je pak p�ímo samotné žst. Brno-

Královo Pole. 

Vzhledem k navržení dvoukolejného tunelu autor dále navrhuje všechny železni�ní 

zastávky vybudovat s ostrovním nástupišt�m. Cestující tak bude p�iveden na jedno konkrétní 

místo, ze kterého m�že využít jízdu vlakem ob�ma sm�ry. Vlak má oproti tramvaji tu výhodu, 

že všechny železni�ní osobní vozy mají dve�e vybudované na ob� strany. Je tedy možné 

vystupovat jak vpravo ve sm�ru jízdy, tak i vlevo ve sm�ru jízdy. Ostrovní nástupišt� 

má v podzemí oproti vn�jšímu nástupišti n�kolik výhod. Sta�í vybudovat jedno nástupišt� 

místo dvou, posta�í také jedno schodišt� k p�ístupu na nástupišt�, pop�. dv� na každé stran�, 

z pohledu bezpe�nosti se snižuje riziko napadení cestujícího, kdy jsou na jednom nástupišti 

všichni cestující z obou sm�r� apod. 

 

Jak je možné si na obrázku v p�íloze H1 všimnout, celková vzdálenost navrhovaného 

železni�ního tunelu v�. vedení po obou vle�kách mezi žst. Brno hl. n. a Brno-Královo Pole 

je 5 km, sou�asná délka mezi ob�ma žst. vedenou p�es ob�anský závlek je 10,8 km. Navrhovaný 

Lužánecký tunel je tak o 54 % kratší, to se také projevuje na jízdní dob�. 
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Jízdní doba 

Jak lze pozorovat v tabulce 10, jsou jízdní doby p�i vybraných rychlostech (po�ítáno 

s veli�inami rozjezdu, jízdy a zastavení s nulovým sklonem nivelety) v daném úseku podobné. 

První úsek Hlavní nádraží – Moravské nám�stí železni�ní vozidlo p�ekoná p�ibližn� 

za 1 min 45 s, druhý úsek Moravské nám�stí – Lužánky p�ibližn� za 1 min 52 s, t�etí úsek 

Lužánky – Ponava za 1 min 40 s a poslední úsek Ponava – Královo Pole zvládne železni�ní 

vozidlo ujet za 2 min 22 s. P�i p�ipo�tení délky doby zastavení 1,5 min pro t�i zastávky pro 

výstup a nástup cestujících (0,5 min na zastávku), p�ekoná osobní vlak celý navrhovaný úsek 

za p�ibližn� 9 min 10 s. Postup výpo�tu je uveden v p�íloze F1. 

 

Tabulka 10 Jízdní rychlosti a doby v Lužáneckém tunelu 

Zdroj: autor 

Jízdní doba mezi zmín�nými žst. po sou�asné trati je 13 min (i se dv�ma zastávkami 

na trati: Brno-Lesná a Brno-Židenice). Jízdní doba Lužáneckým tunelem i se zastavením 

ve dvou zastávkách vychází na 9 min 10 s. Jízda se tak zkrátí o 30 %, což znamená, že o 4 min 

mén� stráví cestující p�i jízd� vlakem v úseku mezi Brno-Královo Pole a Brno hl. n. Zárove� 

je vyšší šance bližšího cíle cestujícího p�i této variant�. To znamená také celkov� kratší dobu 

strávenou p�i cest� do zvoleného cíle. 

Mezi ob�ma krajními žst. bez obsluhy navrhovaných zastávek je p�i rychlosti 

70 km·h-1 jízdní doba vozidla p�ibližn� 5 min 39 s. 

Izochrony 

Docházková vzdálenost pomocí izochron je znázorn�na na obrázku v p�íloze H5. Autor 

uvažoval s �asovou izochronou v délce 5 min (plná �ára), která p�i rychlosti ch�ze 1,33 m·s-1 

(4,8 km·h-1) odpovídá vzdálenosti 300 m. P�i této velikosti je dostupné nejbližší okolí 

navržených zastávek. Izochrony s �asovou dostupností 10 min (te�kovaná �ára) odpovídají 

p�i stejné rychlosti ch�ze vzdálenosti 600 m, které krom� pokrytí v�tší plochy mají tendenci 

úsek 
vzdálenost 

[m] 
rychlost 1 
[km·h-1] 

jízdní doba 1 
[s] 

rychlost 2 
[km·h-1] 

jízdní doba 2 
[s] 

Hlavní nádraží – Moravské 
nám�stí 

1100 60 106 70 105 

Moravské nám�stí – Lužánky 1200 60 112 70 111 

Lužánky – Ponava 1000 60 100 70 99 

Ponava – Královo Pole 1700 60 142 70 141 
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vzájemného p�ekrývání. Vzdálenost mezi železni�ními zastávkami je tak v m�stské zástavb� 

dosta�ující. 

Finan�ní hledisko 

Na základ� ve�ejn� dostupné databáze Státního fondu dopravní infrastruktury (dále jen 

SFDI) bylo možno ur�it odhadované náklady celé výstavby. Jedná se z daného výb�ru cen pro 

ur�itou kategorii o ceny maximální. 

 

Tabulka 11 Odhadovaná cenová kalkulace varianty Lužáneckého tunelu 

Název položky Cena za jednotku
Po�et 

jednotek
Celkem

Dvoukolejná tra� nová [K�·km-1] 134 500 000 3,3 443 850 000 K�     

Dvoukolejná tra� modernizace [K�·km-1] 114 700 000 1,3 149 110 000 K�     

Železni�ní zastávka dvoukolejná [K�·km-1 106 500 000 3 319 500 000 K�     

Tunel dvoukolejný ražený [K�·bm-1] 825 000 2700 2 227 500 000 K�  

Silni�ní nadjezd silnice II. t�ídy [K�·ks
-1

] 22 500 000 2 45 000 000 K�       

ETCS [K�·km
-1

] 2 400 000 5 12 000 000 K�       

St�ídavá dvoukolejná trakce [K�·kpl
-1

] 115 000 000 1 115 000 000 K�     

Celková cena [K�·km-1] 3 311 960 000 K�   

Zdroj: autor s využitím (53) 

Jak je možno v tabulce 11 vid�t, nejv�tší odhadovanou finan�ní položkou je ražba 

tunelu, která vyjde p�ibližn� na 2,2 mld. K�. Naopak nejmenší finan�ní položkou je zavedení 

evropského vlakového zabezpe�ova�e (ECTS). Celková výše odhadované sumy je pak 

3,31 mld. K�. 

2.3.2 Tunel P�íkop 

Autor navrhuje vedení trat� ze žst. Brno hl. n. p�es pražské zhlaví (viadukt K�enová), 

dále p�es odstavné koleje, kde tra� sklesá do tunelu, dále pokra�uje v podzemí pod ulicí 

Ponávka, P�íkop, nám�stí 28. �íjna, Drobného, hotelem Bobycentrum a bazénem 

Za Lužánkami. V oblasti mezi teplárnou Brno, provozem �ervený mlýn, a NC Královo Pole 

niveleta trat� vystoupá zpátky na povrch, kde naváže na teplárenskou a královopolskou vle�ku 

s vyúst�ním v žst. Brno-Královo Pole a napojením na sou�asnou tra� �. 250. Tra� v tunelu 

je o délce 2,5 km (49 %) a na povrchu pak v délce 2,6 km (51 %). 

Celá varianta tunelu P�íkop je taktéž navrhována jako dvoukolejná tra� s dv�ma 

tunelovými portály a t�emi zastávkami na trati, které rozd�lují variantu na �ty�i úseky. Názorné 

schéma vedení trat� je uvedeno na obrázku v p�íloze I1. 



53 
 

Tra�ové úseky 

První úsek varianty tunelu P�íkop mezi žst. Brno hl. n. a zastávkou Brno-P�íkop 

je dlouhý 1,3 km (26 %), z �ehož je 0,6 km (12 %) navrhováno po povrchu s využitím 

odstavného kolejišt� v blízkosti viaduktu K�enová. 

Druhý úsek mezi zastávkami Brno-P�íkop a Brno-Lužánky je v délce 1,1 km (22 %) 

a je celý zamýšlen v tunelu. Trasa je navrhována p�ibližn� pod parkem nám. 28. �íjna a ulicí 

Drobného. 

T�etí úsek mezi zastávkami Brno-Lužánky a Brno-Ponava je dlouhý 1 km (20 %), 

který je autorem navrhován s niveletou trat� mezi provoz �ervený mlýn brn�nských tepláren 

a NC Královo Pole. Tento úsek je �áste�n� navrhován v zá�ezu tak, aby došlo 

k mimoúrov�ovému k�ížení železnice se silni�ní sítí. 

�tvrtý a poslední úsek je shodný se �tvrtým úsekem varianty Lužáneckého tunelu, 

který je navrhován mezi zastávkou Brno-Ponava a žst. Brno-Královo Pole v délce 1,7 km 

(33 %). Od zastávky bude dále pokra�ovat v zá�ezu pod VMO z d�vodu dalšího 

mimoúrov�ového k�ížení pozemní komunikace s železni�ní dráhou u kruhového objezdu. 

V žst. Brno-Královo Pole se p�ipojí na stávající tra� �. 250, tzv. novou Tišnovku. 

Tunelové portály 

V oblasti odstavného nádraží u pražského zhlaví je navržen první tunelový portál, 

který by umožnil vjetí železni�ního vozidla do tunelu s pokra�ováním k zastávce Brno-P�íkop. 

Obrázek autorem navržený tunelovým portálem v blízkosti brn�nského hlavního nádraží 

je znázorn�n v p�íloze I2. 

Druhý tunelový portál je autorem navržen v proluce mezi teplárnou Brno, provozem 

�ervený mlýn, a NC Královo Pole v zá�ezu (ilustra�ní obrázek je v p�íloze I3). 

Zastávky 

Po celém úseku jsou navrženy t�i zastávky plnící funkci rozvozu cestujících po m�st�. 

Páte�ními žst. je Brno hl. n. a Brno-Královo Pole. Všechny navrhované zastávky autor navrhuje 

vybudovat s ostrovním nástupišt�m. 

První zastávka je Brno-P�íkop umíst�ná v oblasti u k�ižovatky P�íkop x Milady 

Horákové, kde je možnost návaznosti na tramvajový systém MHD a krátké docházkové 

vzdálenosti k léka�ské pé�i. 

Druhá zastávka je pak Brno-Lužánky, kde je op�t možnost využít p�estupu na MHD, 

p�edevším pak na autobus a trolejbusy. Zárove� je zastávka v blízkosti fotbalového stadionu, 

o kterém se vážn� hovo�í z d�vodu oprav a obnovení ke svému ú�elu. Železni�ní spojení tak 
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m�že sloužit k p�ívozu a odvozu p�íznivc� fotbalu v dob� utkání, zvlášt� s rychlým 

a pohodln�jším spojením hlavního nádraží, a uleh�í tak pozemnímu systému MHD. 

T�etí navrhovaná zastávka je se svojí polohou podobná zastávce z varianty Lužáneckého 

tunelu. Autor navrhuje umístit zastávku v této variant� mezi mimoúrov�ové k�ížení dráhy 

s pozemní komunikací v zá�ezu v míst� p�edávacího kolejišt� teplárenské vle�ky. 

Délka celé trasy mezi žst. Brno hl. n. a Brno-Královo Pole je 5,1 km. Délka p�es 

ob�anský závlek je 10,8 km. Jedná se tak v p�ípad� tunelu P�íkop o 53 % kratší trasu. Ujetá 

vzdálenost se také projevuje v jízdní dob�. 

Jízdní doba 

Jízdní doba se odráží na rychlosti, kterou je možno stanovit na základ� zjišt�né 

vzdálenosti. �as pot�ebný pro pr�jezd jednotlivých úsek� je uveden v tabulce 12, ve kterém 

je po�ítáno s rozjezdem, brzd�ním a jízdou s nulovým sklonem nivelety. Postup výpo�tu 

je uveden v p�íloze F1. 

 

Tabulka 12 Jízdní rychlosti a doby v tunelu P�íkop 

úsek 
vzdálenost 

[m] 
rychlost 1 
[km·h-1] 

jízdní doba 1 
[s] 

rychlost 2 
[km·h-1] 

jízdní doba 2 
[s] 

Hlavní nádraží – P�íkop 1300 60 118 70 117 

P�íkop – Lužánky 1100 60 106 70 105 

Lužánky – Ponava 1000 60 100 70 99 

Ponava – Královo Pole 1700 60 142 70 141 

Zdroj: autor 

Jízdní doba v prvním úseku mezi žst. Brno hl. n. a Brno-P�íkop vychází p�ibližn� 

na 1 min 58 s, pr�jezd druhým úsekem Brno-P�íkop a Brno-Lužánky pak p�ibližn� na 1 min 46 

s. T�etím úsekem je možno projet za cca 1 min 40 s a posledním �tvrtým úsekem Brno-Ponava 

a žst. Brno-Královo Pole pak za 2 min 22 s. 

S p�ipo�ítáním pobytu v každé zastávce v délce 0,5 min (dohromady za t�i zastávky 

1,5 min) vychází délka jízdy tunelem P�íkop na 9 min 16 s. V porovnání sou�asné jízdní doby 

ob�anským závlekem (13 min) se jedná o 29% úsporu �asu mezi žst. Brno hl. n 

a žst. Brno-Královo Pole. 

V p�ípad� p�ímého pr�jezdu mezi žst. Brno hl. n. a Brno-Královo Pole bez zastavení 

v navrhovaných zastávkách, pak železni�ní vozidlo ujede za 5 min 45 s p�i rychlosti 

70 km·h-1. 
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Izochrony 

Pomocí izochron je znázorn�na docházková vzdálenost uvedena na obrázku 

v p�íloze I4. P�i rychlosti ch�ze 1,33 m·s-1 (4,8 km·h-1) a �asu 5 min je izochrona o pr�m�ru 

300 m (plná �ára). P�i stejné rychlosti ch�ze a �asu 10 min je izochrona dvakrát v�tší a dosahuje 

délky 600 m (te�kovaná �ára). 

Stejn� jako v p�ípad� izochron u varianty Lužáneckého tunelu, pokrývá i zde 5 min 

izochrona nejbližší dostupné území. P�i 10 min izochron� je pokrytá plocha od dané zastávky 

4x v�tší než u 5 min izochrony. V�tší izochrony se mezi jednotlivými zastávkami p�ekrývají. 

Finan�ní hledisko 

Na základ� Cenového normativu pro železni�ní stavby ve fázi zám�ru od SFDI byla 

stanovena odhadovaná kalkulace této varianty. I zde byly v rámci rozsahu cen vzaty ceny 

maximální. 

 

Tabulka 13 Odhadovaná cenová kalkulace varianty tunelu P�íkop 

Název položky Cena za jednotku
Po�et 

jednotek
Celkem

Dvoukolejná tra� nová [K�·km
-1

] 134 500 000 2,8 376 600 000 K�     

Dvoukolejná tra� modernizace [K�·km
-1

] 114 700 000 1,3 149 110 000 K�     

Železni�ní zastávka dvoukolejná [K�·km
-1

] 106 500 000 3 319 500 000 K�     

Tunel dvoukolejný ražený [K�·bm
-1

] 825 000 2500 2 062 500 000 K�  

Silni�ní nadjezd silnice II. t�ídy [K�·ks
-1

] 22 500 000 2 45 000 000 K�       

ETCS [K�·km
-1

] 2 400 000 5,1 12 240 000 K�       

St�ídavá dvoukolejná trakce [K�·kpl
-1

] 115 000 000 1 115 000 000 K�     

Celková cena [K�·km
-1

] 3 079 950 000 K�   

Zdroj: autor s využitím (53) 

V tabulce 13 je možno si všimnout kalkulovaných položek. Stejn� jako v p�edchozí 

železni�ní variant� je nejv�tší finan�ní položkou ražba tunelu a nejnižší zavedení systému 

mezinárodního vlakového zabezpe�ova�e ETCS. Celková odhadovaná cena varianty 

je 3,08 mld. K�. 

2.3.3 Tunel Veve�í 

T�etí alternativou je železni�ní spojení s pracovním názvem tunel Veve�í, 

kdy je niveleta trat� navrhována s vedením pod centrem m�sta, ulicí Veve�í, kolem Právnické 

fakulty Masarykovy univerzity a ulicemi Kartouzská a Antonína Macka s napojením na stávají 
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královopolskou vle�ku. Spojení je tedy navrženo op�t mezi žst. Brno hl. n. a žst. Brno-Královo 

Pole, které je znát na obrázku v p�íloze J1. 

Navrhovaná tra� má délku 5,5 km, p�i�emž zna�ná �ást je navržena pro vedení v tunelu, 

a to v délce 4,7 km (84 %) s napojením na stávající železni�ní vle�ku vedoucí 

až k žst. Brno-Královo Pole v délce 0,9 km (16 %). 

Stejn� jako u p�edchozích dvou variant autor navrhuje železni�ní tunel jako dvoukolejný 

v celé své délce s dv�ma tunelovými portály a t�emi zastávkami na trati, které rozd�lují celou 

tra� na �ty�i úseky. 

Tra�ové úseky 

První úsek je mezi žst. Brno hl. n. a navrženou zastávkou Brno-�eská. Délka úseku 

je 1 km, z celé trasy zaujímá 18 %. (50) 

Navazující podzemní úsek je mezi navrženými zastávkami Brno-�eská a Brno-Veve�í, 

která kopíruje ulici Veve�í, a to až k akademické p�d� brn�nských vysokých škol. Délka úseku 

je 2 km (36 %). 

T�etím úsekem je taktéž podzemní úsek mezi navrhovanými zastávkami Brno-Veve�í 

a Brno-Kartouzská se svojí délkou 0,8 km (15 %). 

Poslední úsek varianty tunelu Veve�í propojuje navrhovanou zastávku Brno-Kartouzská 

se stávající žst. Brno-Královo Pole taktéž v tunelu. Navržené vedení trat� zde kopíruje niveletu 

již zrušené vle�ky od�vního skladu d�íve umíst�nou na náspu. Tra� dále pokra�uje 

k mimoúrov�ové k�ižovatce VMO s napojením na královopolskou vle�ku, kde niveleta trat� 

op�t vystoupá na povrch. Délka celého úseku je 1,7 km (31 %). (56) 

Tunelové portály 

Vstup do tunelu v oblasti hlavního nádraží je shodný s ob�ma navrhovanými variantami 

jako u Lužáneckého tunelu. V prvním p�ípad� vstupu do podzemí je klesání nivelety trat� mezi 

mostem p�es �eku Svratku a budovou Malé Ameriky. Obrázek první varianty vstupu 

je znázorn�n v p�íloze H2. Druhý vstup do podzemí je navržen p�es dolní nákladové nádraží, 

které je znázorn�no na obrázku v p�íloze H3. 

Tunelový portál na opa�né stran� je navržen v oblasti královopolské vle�ky, na které 

niveleta trat� vystoupí zpátky na povrch. Ten je znázorn�n na obrázku v p�íloze J2. 

Zastávky 

Železni�ní zastávky jsou na celé trase t�i. První je navržená zastávka v oblasti �eská / 

Moravské nám�stí. Jedná se o d�ležitý p�estupní uzel tramvajové a trolejbusové dopravy. Odtud 

je možné využít spoje r�znými sm�ry. 
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Druhou zastávkou je navrhované Brno-Veve�í na k�ižovatce ulic Veve�í x Hrn�í�ská, 

která svojí polohou umož�uje spojení na akademickou p�du n�kolika univerzit, dále 

k magistrátu m�sta Brna a léka�ské pé�i. 

Poslední navrhovanou zastávkou je Brno-Kartouzská na ulici Antonína Macka mezi 

ulicemi Štefánikova a Pod�bradova. Zde je možno napojení a p�estup na tramvajový subsystém 

MHD a p�ípadnou dopravu student� na akademickou p�du. 

Zárove� je na trase navržena ješt� jedna možná zastávka v oblasti Kone�ného nám�stí. 

Zahrnutí oblasti do plánování této varianty je však nutné podrobit dalšímu prov��ení. 

Jízdní doba 

Úseky mezi železni�ními zastávkami je možno p�ekonat za ur�ité �asové období, 

které je znázorn�no v následující tabulce 14. P�i výpo�tu bylo postupováno dle postupu 

uvedeném v p�íloze F1, kdy autor využil fáze rozjezdu, jízdy a zastavení s nulovým sklonem 

nivelety. 

 

Tabulka 14 Jízdní rychlosti a doby v tunelu Veve�í 

úsek 
vzdálenost 

[m] 
rychlost 1 
[km·h-1] 

jízdní doba 1 
[s] 

rychlost 2 
[km·h-1] 

jízdní doba 2 
[s] 

Hlavní nádraží – �eská 1000 60 100 70 99 

�eská – Veve�í 2000 60 160 70 159 

Veve�í – Kartouzská 800 60 88 70 87 

Kartouzská – Královo Pole 1700 60 142 70 141 

Zdroj: autor 

Z tabulky je patrné, že p�i vybraných rychlostech se jízdní doba moc nem�ní. První úsek 

mezi žst. Brno hl. n. ujede vlak za 1 min 40 s, druhý úsek Brno-�eská a Brno-Veve�í zvládne 

železni�ní vozidlo ujet za 2 min 40 s a t�etí úsek mezi Brno-Veve�í a Brno-Kartouzská je možno 

projet za 1 min 28 s. Délka posledního �tvrtého úseku zvládne ujet železni�ního vozidlo 

za 2 min 22 s. 

P�i p�ipo�ítání doby zastavení pro jednu zastávku 0,5 min je doba zdržení na všech t�ech 

zastávkách ve výši 1,5 min. Celková doba jízdy vlaku i se zastavením v zastávkách 

je 9 min 40 s. Jedná se tak o úsporu �asu ve výši 26 % oproti jízd� vozidla p�es ob�anský závlek. 

Pokud ovšem bude vlak všemi zastávkami projížd�t bez zastavení, odpadne n�kolikrát 

�asová položka rozjezdu a brzd�ní. Vozidlo se tak rozjede a zastaví jen jednou. Úsek mezi 

ob�ma žst. pak vlak zdolá za 6 min 9 s p�i 70 km·h-1. 
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Izochrony 

Na obrázku v p�íloze J3 je možno vid�t docházkovou vzdálenost op�t ve dvou 

variantách. Izochrona s plnou �árou o velikosti 5 min p�edstavuje p�i rychlosti ch�ze 

1,33 m·s-1 vzdálenost p�ibližn� 300 m. Izochrona s v�tším pr�m�rem (te�kovaná �ára) 

p�edstavuje docházkovou vzdálenost 600 m v �ase 10 min p�i stejné rychlosti ch�ze. I zde 

se v�tší izochrona protíná se stejnou izochronou vedlejší zastávky. D�je se tak hned dvakrát. 

V prvním p�ípad� pokrývá 10 min docházkovou vzdálenost centra m�sta žst. Brno hl. n. 

se zastávkou Brno-�eská a ve druhém p�ípad� pokrývají stejnou vzdálenost zastávky 

Brno-Veve�í a Brno-Kartouzská oblast s vysokými školami. 

Finan�ní hledisko 

Ceny byly p�evzaty z cenového normativu projektu ve fázi zám�ru od SFDI. Stejn� jako 

v p�edchozích dvou železni�ních variantách, i zde autor zvolil z nabízeného rozsahu maximální 

pen�žní �ástku. 

 

Tabulka 15 Odhadovaná cenová kalkulace varianty tunelu Veve�í 

Název položky Cena za jednotku
Po�et 

jednotek
Celkem

Dvoukolejná tra� nová [K�·km
-1

] 134 500 000 4,8 645 600 000 K�     

Dvoukolejná tra� modernizace [K�·km
-1

] 114 700 000 0,7 80 290 000 K�       

Železni�ní zastávka dvoukolejná [K�·km
-1

] 106 500 000 3 319 500 000 K�     

Tunel dvoukolejný ražený [K�·bm
-1

] 825 000 4800 3 960 000 000 K�  

ETCS [K�·km
-1

] 2 400 000 5,5 13 200 000 K�       

St�ídavá dvoukolejná trakce [K�·kpl
-1

] 115 000 000 1 115 000 000 K�     

Celková cena [K�·km
-1

] 5 133 590 000 K�   

Zdroj: autor s využitím (53) 

U varianty tunelu Veve�í �iní celková odhadovaná cena stavby 5,13 mld. K�, 

jak je možno vid�t v tabulce 15. 

2.4 Shrnutí 

V kapitole navržených zm�n systému se autor zam��il na možnosti rozvoje tramvajové 

a železni�ní sít�. V p�ípad� tramvajového systému byly navrženy dv� možnosti �ešení. První 

variantou je tramvajový tunel, který je složen ze �ty� podvariant. Dv� podvarianty se liší 

ve zp�sobu polohy nivelety tramvajové trat� a další dv� podvarianty pak v druhu nástupišt�. 

Druhou variantou je tramvajový viadukt spo�ívající v nap�ímení kolejí z p�ednádražního 
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prostoru sm�rem k viaduktu a kolejí z ulice Divadelní s vybudováním spojovacího oblouku. 

I v tomto p�ípad� jsou možné celkem t�i podvarianty lišící se dle polohy vedení tramvajové 

trat�. 

U železni�ního systému byly vytipovány oblasti nových zastávek na stávající železni�ní 

infrastruktu�e. Další potenciál lze p�edpokládat na trati sever – jih, kde autor navrhl t�i možnosti 

vedení tunel�. První variantou je Lužánecký tunel, který zajiš�uje pokrytí centra m�sta Brna 

ze severní oblasti. Druhá varianta tunelu P�íkop severní obsluhu centra nezajiš�uje a má tak 

výrazn� menší budoucí potenciál, p�edevším pak chybí silná návaznost na systém MHD. 

Poslední variantou je tunel Veve�í, který pokrytí severní oblasti centra zajiš�uje. 

Jednotlivé navržené varianty pak jsou zakon�ené odhadovanou finan�ní kalkulací. 

U tramvajové sít� je pr�m�rná cena obou variant 73,72 mil. K� a u navržených železni�ních 

tunel� pak 3,8 mld. K�. 
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3 VYHODNOCENÍ VARIANT 

V rámci p�edchozí kapitoly bylo navrženo n�kolik variant, pop�. podvariant, 

pro rozší�ení tramvajové a železni�ní sít�. Na výb�r vhodn�jší varianty bude aplikována 

Fullerova metoda. 

Fullerova metoda je založena na porovnávání vybraných kritérií všech variant 

mezi s sebou. O každém kritériu se rozhoduje, zda je v první variant� lepší než ve druhé. 

Následn� se se�te po�et vybraných d�ležit�jších kritérií vztažených k dané variant� a pod�lí 

se sou�tem všech nabízených kritérií. Výsledné �íslo je velikost váhy kritéria a sou�et t�chto 

vah musí být roven jedné. Stejný postup se aplikuje na jednotlivé varianty. Sou�ty sou�in� vah 

kritérií s variantou ur�í výslednou váhu varianty. Nejlepší varianta je pak ta s vyšší velikostí 

váhy. 

Váhy jsou vypo�ítány podle vztahu: 

�� �
��

� ������
� ��
	 
 �	 � 
�

�
 

kde: (1) 

ni po�et d�ležitých kritérií, 

k kritérium. (57) 

3.1 Vyhodnocení variant tramvajové dopravy 

Mezi vybraná kritéria pro porovnávání u tramvajové dopravy byla vybrána následující: 

• cena, 

• jízdní doba, 

• po�et nástupiš�, 

• typ vozidla, 

• suma tra�ových interval�. 

V p�ípad� typu vozidla je v podvariantách B a D nutno použít vozidla s dve�mi na levé 

bo�nici, jinak není možné tyto podvarianty použít. Proto �íslo 0 zna�í, že není pot�eba užít 

vozidla s dve�mi na levé bo�nici, �íslo 1 pak zna�í nutnost použití t�chto vozidel. 

Suma tra�ových interval� je sou�et interval� v zastávce Hlavní nádraží. P�i výb�ru 

lepšího kritéria je proto vybírána suma s vyšším �íslem. 

Kritéria a porovnávané hodnoty jsou znázorn�ny v tabulce 16. V tabulkách 18 – 22 

je stanovení vah variant dle vybraných kritérií. 
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Tabulka 16 Kritéria s podvariantami tramvajového systému a jejich údaji 

Tabulka hodnot Podvarianty 

Kritéria A B C D X Y Z 

cena 1,13 mld. 1,13 mld. 1,13 mld. 1,13 mld. 0,34 mld. 0,40 mld. 0,39 mld. 

jízdní doba 115 s 115 s 115 s 115 s 229 s 234 s 233 s 

po�et nástupiš� 5 4 5 4 3 3 3 

typ vozidla 0 1 0 1 0 0 0 

suma tra�. inter. 7,9 min 7,9 min 7,9 min 7,9 min 3,2 min 3,2 min 3,2 min 

Zdroj: autor s využitím (57) 

Tabulka 17 Stanovení vah kritérií tramvajových podvariant 

 
cena jízdní doba 

po�et 
nástupiš� 

typ vozidla 
suma tra�. 

inter.  

       

cena       

 1      

jízdní doba       

 1 0,5     

po�et nástupiš�  0,5     

 1      

typ vozidla  1 1    

 1 0,5  0,5   

suma tra�. inter.  0,5 1 0,5   

       

 
cena jízdní doba 

po�et 
nástupiš� 

typ vozidla 
suma 

interval� 
suma 

sou�et bod� 4 1 0,5 2,5 2 10 

       

váha kritéria 0,4 0,1 0,05 0,25 0,2 1 

Zdroj: autor s využitím (57) 
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Tabulka 18 Stanovení vah variant dle kritéria cena 

kritérium podvarianta A B C D X Y Z  

cena 

         

A         

 0,5        

B 0,5        

         

C 1 1       

   0,5      

D 1 1 0,5      

         

X 1 1 1 1     

     1    

Y 1 1 1 1     

     1    

Z 1 1 1 1  1             
podvarianta A B C D X Y Z suma 

sou�et bod� 0,5 0,5 2,5 2,5 6 4 5 21 
          

váha podvarianty 0,02 0,02 0,12 0,12 0,29 0,19 0,24 1 

 Zdroj: autor s využitím (57) 

Tabulka 19 Stanovení vah variant dle kritéria jízdní doba 

kritérium podvarianta A B C D X Y Z  

jízdní 
doba 

         
A         

 0,5        
B 0,5        

 0,5 0,5       
C 0,5 0,5       

 0,5 0,5 0,5      
D 0,5 0,5 0,5      

 1 1 1 1     
X         

 1 1 1 1 1    
Y         

 1 1 1 1 1    
Z      1             

podvarianta A B C D X Y Z suma 
sou�et bod� 4,5 4,5 4,5 4,5 2 0 1 21 

          

váha podvarianty 0,21 0,21 0,21 0,21 0,10 0,00 0,05 1,00 

 Zdroj: autor s využitím (57) 
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Tabulka 20 Stanovení vah variant dle kritéria po�et nástupiš� 

kritérium podvarianta A B C D X Y Z  

po�et 
nástupiš� 

         

A         

         

B 1        

 0,5 1       

C 0,5        

  0,5       

D 1 0,5 1      

         

X 1 1 1 1     

     0,5    

Y 1 1 1 1 0,5    

     0,5 0,5   

Z 1 1 1 1 0,5 0,5   
          

podvarianta A B C D X Y Z suma 

sou�et bod� 0,5 2,5 0,5 2,5 5 5 5 21 
          

váha podvarianty 0,02 0,12 0,02 0,12 0,24 0,24 0,24 1,00 

Zdroj: autor s využitím (57) 

Tabulka 21 Stanovení vah variant dle kritéria typ vozidla 

kritérium podvarianta A B C D X Y Z  

typ 
vozidla 

         
A         

 1        
B         

 0,5        
C 0,5 1       

 1 0,5 1      
D  0,5       

 0,5  0,5      
X 0,5 1 0,5 1     

 0,5  0,5  0,5    
Y 0,5 1 0,5 1 0,5    

 0,5  0,5  0,5 0,5   
Z 0,5 1 0,5 1 0,5 0,5             

podvarianta A B C D X Y Z suma 
sou�et bod� 4 0,5 4 0,5 4 4 4 21 

          
váha podvarianty 0,19 0,02 0,19 0,02 0,19 0,19 0,19 1,00 

Zdroj: autor s využitím (57) 
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Tabulka 22 Stanovení vah variant dle kritéria suma tra�ových interval� 

kritérium podvarianta A B C D X Y Z  

suma 
tra�. 
inter. 

         

A         

 0,5        

B 0,5        

 0,5 0,5       

C 0,5 0,5       

 0,5 0,5 0,5      

D 0,5 0,5 0,5      

 1 1 1 1     

X         

 1 1 1 1 0,5    

Y     0,5    

 1 1 1 1 0,5 0,5   

Z     0,5 0,5   
          

podvarianta A B C D X Y Z suma 

sou�et bod� 4,5 4,5 4,5 4,5 1 1 1 21 
          

váha podvarianty 0,21 0,21 0,21 0,21 0,05 0,05 0,05 1,00 

Zdroj: autor s využitím (57) 

Tabulka 23 Výsledné stanovení váhy variant 

 váha kritéria váha podvarianty  

  A B C D X Y Z  
cena 0,4 0,02 0,02 0,12 0,12 0,29 0,19 0,24  
jízdní doba 0,1 0,21 0,21 0,21 0,21 0,10 0,00 0,05  
po�et nástupiš� 0,05 0,02 0,12 0,02 0,12 0,24 0,24 0,24  
typ vozidla 0,25 0,19 0,02 0,19 0,02 0,19 0,19 0,19  
suma tra�. inter. 0,2 0,21 0,21 0,21 0,21 0,05 0,05 0,05  

         suma 

váha výsledku 0,12 0,09 0,16 0,12 0,19 0,15 0,17 1,00 

          

váha v [%] 12 9 16 12 19 15 17 100 

po�adí 5. 7. 3. 6. 1. 4. 2.  
Zdroj: autor s využitím (57) 

Z Tabulka 23 je patrná váha kritéria. Na prvním míst� dle Fullerovy metody 

je podvarianta X s 19 %, tedy tramvajový viadukt s kolejemi mezi provozními halami a starým 

autobusovým nádražím. 

 



65 
 

3.2 Vyhodnocení variant železni�ní dopravy 

Pro výb�r varianty z návrh� železni�ní dopravy byla autorem vybrána následující 

kritéria pro porovnávání: 

• cena, 

• jízdní doba, 

• plocha izochron, 

• obsluha severu centra. 

Pro porovnávání ploch izochron byla použita docházková vzdálenost 10 min. Obsluha 

severu centra pak znamená, zda je p�ímé spojení na severní �ást centra m�sta, tedy do oblasti 

Moravské nám�stí / �eská. 

Pro zkrácení ozna�ení variant byly použity zkratky: 

L – Lužánecký tunel, 

P – tunel P�íkop, 

V – tunel Veve�í. 

V tabulce 24 je možno vid�t údaje jednotlivých podvariant rozd�lených dle kritérií. 

V tabulkách 25 – 29 je pak stanovení vah kritérií a variant. 

Tabulka 24 Kritéria s podvariantami železni�ního systému a jejich údaji 

Tabulka hodnot Podvarianty 

 L P V 

cena 3,31 mld. 3,08 mld. 5,13 mld. 

jízdní doba 9 min 10 s 9 min 16 s 9 min 40 s 

plocha izochron 5,48 km2 5,51 km2 5,25 km2 

obsluha severu centra ANO NE ANO 

Zdroj: autor s využitím (57) 
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Tabulka 25 Stanovení vah kritérií železni�ních podvariant 

 
cena jízdní doba 

plocha 
izochron 

obsluha severu 
centra  

      
cena      
 1     
jízdní doba      
 

1 0,5    
plocha izochron  0,5    

obsluha severu 
centra 

     

1 1 1   

      

 
cena jízdní doba 

plocha 
izochron 

obsluha severu 
centra 

suma 

sou�et bod� 2 0,5 0,5 3 6 

      

váha kritéria 0,33 0,08 0,08 0,50 1 

Zdroj: autor s využitím (57) 

 

 

Tabulka 26 Stanovení vah variant dle kritéria cena 

kritérium varianta L P V  

cena 

     

L     

     

P 1    

 1 1   

V     

      
varianta L P V suma 

sou�et bod� 1 2 0 3 

      

váha varianty 0,33 0,67 0,00  
Zdroj: autor s využitím (57) 
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Tabulka 27 Stanovení vah variant dle kritéria jízdní doba 

kritérium varianta L P V  

jízdní 
doba 

     

L     

 1    

P     

 1 1   

V     
      

varianta L P V suma 

sou�et bod� 2 1 0 3 
      

váha varianty 0,67 0,33 0,00  
Zdroj: autor s využitím (57) 

Tabulka 28  Stanovení vah variant dle kritéria plocha izochron 

kritérium varianta L P V  

plocha 
izochron 

     

L     

     

P 1    

 1 1   

V     
      

varianta L P V suma 

sou�et bod� 1 2 0 3 
      

váha varianty 0,33 0,67 0,00  
Zdroj: autor s využitím (57) 

Tabulka 29 Stanovení vah variant dle kritéria obsluha severu centra 

kritérium varianta L P V  

obsluha 
severu 
centra 

     

L     

 1    

P     

 0,5    

V 0,5 1   
      

varianta L P V suma 

sou�et bod� 2 0 2 3 
      

váha varianty 0,50 0,00 0,50  
Zdroj: autor s využitím (57) 
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Tabulka 30 Výsledné stanovení váhy variant 

 váha kritéria váha varianty  

  L P V  
cena 0,33 0,33 0,67 0,00  
jízdní doba 0,08 0,67 0,33 0,00  

plocha izochron 0,08 0,33 0,67 0,00  
obsluha severu centra 0,50 0,50 0,00 0,50  

     suma 

váha výsledku 0,44 0,31 0,25 1,00 

      

váha v [%] 44 31 25 100 

po�adí 1. 2. 3.  

Zdroj: autor s využitím (57) 

 

V tabulce 30 je uvedená váha jednotlivých variant s po�adím. Vít�znou variantou 

z navrženého železni�ního rozší�ení je varianta Lužáneckého tunelu se 44 %. 
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ZÁV�R 

Cílem diplomové práce je po analýze sou�asného stavu kolejové sít� na území m�sta 

Brna jako centra aglomerace navržení možností jeho dalšího rozvoje s tím, že výsledné varianty 

budou mezi sebou porovnány v rámci druhu dopravy a pomocí vícekriteriálního modelu 

rozhodování pak bude vybrána z každé kategorie ta nejvhodn�jší. 

V první kapitole byl analyzován sou�asný stav kolejové dopravy, a to jak tramvajového, 

tak i železni�ního systému. D�ležitým faktorem je zat�žování sít� v centrálním bod� m�sta 

Brna – v oblasti hlavního nádraží. Tra�ové intervaly jsou postupn� snižovány až na maximální 

únosnou mez.  

Ve druhé kapitole se autor zabýval možnostmi rozší�ení kolejového systému a navrhl 

n�kolik variant pro tramvajový a železni�ní systém. Pro tramvajovou oblast byly navrženy 

celkem t�i varianty, z �ehož jednu ponechal autor v teoretické rovin�. Další dv� varianty jsou 

složené z n�kolika podvariant. Pro páte�ní železni�ní sí� byly vytipovány oblasti 

pro vybudování železni�ních zastávek na stávající kolejové síti. Další potenciál je však možné 

o�ekávat na uvažované trati sever – jih. Proto autor navrhl t�i varianty rozší�ení železni�ního 

systému založeného na železni�ním tunelu. Dv� varianty jsou situovány pro obsluhu severní 

oblasti centra m�sta Brna. Pro všechny varianty pak bylo stanoveno p�ibližné finan�ní 

ohodnocení. 

V poslední kapitole byly všechny varianty pomocí n�kolika vybraných kritérií 

porovnány metodou párového srovnání – Fullerovou metodou. Z navržených tramvajových 

možností rozší�ení byla vybrána jako nevhodn�jší pozemní podvarianta X tramvajového 

viaduktu s kolejemi vedenými mezi SAN a provozními halami. Z železni�ních možností se pak 

dle metody jeví jako nejlepší varianta Lužáneckého tunelu. Výsledkem je menší zatížení 

a odleh�ení p�epravních proud� cestujících v oblasti brn�nského hlavního nádraží, 

a to jak železni�ní stanici, tak i p�ednádražnímu prostoru linek MHD. 

Autor diplomové práce se domnívá, že cíl práce, stanovený v �ásti Úvod, byl spln�n. 
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P�íloha F1: Postup a zp�sob výpo�tu jízdní doby v tramvajové a železni�ní doprav� 

Tramvajová doprava 

p�íklad výpo�tu úseku Soukenická – Nové sady: 

s = 0,299 km 

v = 50 km·h-1 

a = 1 m·s-2 

b = 1,2 m·s-2 
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Železni�ní doprava 

v = uvedena v tabulkách v textu 

s = uvedena v tabulkách v textu 

a = 0,35 m·s-2 

b = 0,5 m·s-2 

Postup výpo�tu stejný jako u tramvajové dopravy. 

Zdroj: autor s využitím (58) 



 
 

P�íloha G1: Varianta X – jižní koleje na ú�elové komunikaci 

Zdroj: autor s využitím (31) 
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P�íloha G3: Varianta Z – jižní koleje vedené ve stávajícím prostoru železnice 

Zdroj: autor s využitím (31) 
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P�íloha H1: Navrhované vedení trat� Lužáneckého tunelu 
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P�íloha H4: Detail druhého tunelového portálu v oblasti Ponavy Lužáneckého tunelu 
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