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1. ÚVOD 

Tato část dokumentace zahrnuje projednání navrženého řešení varianty B – Petrov s rozhodujícími 

institucemi. Vybrané instituce byly osloveny s žádostí o vyjádření ke konceptu dokumentace ve 

stavu k 31. 3. 2014, která obsahovala uzavřenou technickou část studie, bez detailního prověření 

dopravní a provozní technologie. 

Pro vyjádření byly osloveny následující instituce: 

 Magistrát města Brna, 

 Správa železniční dopravní cesty, státní organizace (SŽDC), 

 Jihomoravský kraj, odbor dopravy, 

 Ministerstvo dopravy, (vybrané odbory). 

 

2. DOŠLÁ VYJÁDŘENÍ A PŘIPOMÍNKY 

Došlá vyjádření jednotlivých institucí a jejich odborů jsou uvedeny v následujících kapitolách. 

Vyjádření slouží jako podklad pro zpracování v dalších dokumentacích. Komentář zpracovatele 

k vyjádřením je uveden v části B-002 Vypořádání připomínek. Nejzávažnější připomínky byly 

zapracovány do dokumentace. 

Došlá vyjádření: 

1. Magistrát města Brna, 

2. SŽDC, O-6 - Odbor přípravy staveb, 

3. SŽDC, O-12 - Odbor základního řízení provozu, 

4. SŽDC, O-13 - Odbor traťového hospodářství, 

5. SŽDC, O-14 - Odbor automatizace a elektrotechniky, 

6. Jihomoravský kraj, Krajský úřad JMK, odbor dopravy, 

7. Ministerstvo dopravy, 

 O130, Odbor drah, železniční a kombinované dopravy, 

 O190, Odbor veřejné dopravy, 

 O520, Odbor strategie. 
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2.1. Vyjádření Magistrátu města Brna 
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2.2. Připomínky SŽDC, O-6 - Odbor přípravy staveb 

 

Dopracování variant řešení ŽU Brno 
Připomínky O6 k rozpracované části dokumentace studie 
 
Dobrý den, 

 

dne 21. 3. 2014 jsme od vás obdrželi žádost o připomínky k rozpracované části dokumentace 

studie „Dopracování variant řešení ŽU Brno“. 

 

Po prověření zaslané dokumentace uplatňujeme následující připomínky. 

 

V zaslané dokumentaci chybí Souhrnná technická zpráva se zhodnocením zásadních problémů a 

rizik jednotlivých variant. Tuto část požadujeme doplnit. 

Ve variantě B, situace E1-004d_sit_hln2 se navrhují chybné parametry kolejové spojky 47-48, 

navržený poloměr oblouku v odbočné větvi výhybky č. 47 (190,175 m) je v rozporu s ČSN 73 49 

59. Řešení je nutno opravit. 

Varianta A, Technická zpráva str. 40. Problematika nákladní dopravy a užitečných délek kolejí 

v žst. Brno hl.n. Z navrženého popisu řešení Brno hl.n. vyplývá, že předložené řešení (dopravní 

koleje č. 1 a 2 pro nákladní dopravu) nesplňuje požadavky Zásad modernizace (Směrnice 

16/2005), TSI INF pro kategorii V-M a Nařízení EP č. 1315/2013. Tím může být zásadním 

způsobem omezena kapacita celého uzlu, jak vyplývá i z popisu v Technické zprávě. 

Doporučujeme ověřit u úseku řízení provozu, zda lze akceptovat projektantem zavedený 

předpoklad, že vlaky nákladní dopravy nebudou v žst. Brno hl.n. zastavovat. V takovém případě 

znamená zastavení vlaků ND omezení jízd na druhém zhlaví tak, jak deklaruje projektant, což 

považujeme za zcela nežádoucí. Navrhujeme dokumentaci dopracovat tak, aby toto omezení bylo 

odstraněno nebo v dokumentaci bylo deklarováno, že s takovým řešením souhlasí dotčené odbory 

GŘ SŽDC. 

Upravené varianty A i B jsou dle našich informací aktuálně podrobovány simulačnímu modelu 

z pohledu stability GVD navrženého projektantem. Vzhledem k absenci analytických i simulačních 

výstupů nově navrženého řešení nelze v současnosti připomínkové řízení uzavřít. 

 

S pozdravem 

 Ing. Petr Hofhanzl 

 ředitel odboru přípravy staveb 
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2.3. Připomínky SŽDC, O-12 - Odbor základního řízení provozu 

 

K předloženému dílčímu plnění studie „Dopracování variant řešení ŽU Brno“ má odbor základního řízení 
provozu následující připomínky: 

1) Na několika místech studie je zmiňován „interval následné jízdy“. Z kontextu vyplývá, že projektant má na 
mysli v některých případech následná mezidobí, v jiných provozní intervaly (bez rozlišení druhu). Viz 
například část D 003, kap. 1.3.4 a 2.3.5. 

Připomínku jsme již uplatňovali 2.5.2013. Znalost významu uvedených pojmů pokládáme za jeden ze 
základů dopravní technologie. 

2) Ve studii se předpokládá použití zábrzdné vzdálenosti 700 m. Z projednávání stavby „Modernizace a 
dostavba ŽST Praha Masarykovo nádraží“ vyplynulo, že použití kratších zábrzdných vzdáleností je 
problematické, a to z následujících důvodů:  
– zejména na silně vytížených tratích může být požadováno zřízení vlakového zabezpečovače; ten je 

však možno provozovat pouze při zábrzdné vzdálenosti 1000 m. Přesná pravidla, ve kterých 
případech bude zřízení vlakového zabezpečovače požadováno, zatím nejsou ze strany SŽDC 
definována. 

– SŽDC GŘ O18 (odbor systému bezpečnosti) nedoporučuje změny zábrzdných vzdáleností v rámci 
jedné tratě TTP s odkazem na Dopravní řád drah § 8 odstavec 1. Z tohoto důvodu SŽDC podala 
Ministerstvo dopravy žádost o výklad uvedeného ustanovení. Předpokládáme, že v této věci bude 
rozhodnuto během tohoto roku. 

Nemožnost, popř. omezení zřizování kratších zábrzdných vzdáleností by měla zásadní dopad na 
dopravní technologii, zejména na provozní intervaly, následná mezidobí, sestavu jízdního řádu a 
propustnost. S ohledem na to, že předkládaná studie je téměř dokončena, není reálné, aby byla 
s ohledem na výše uvedené nové poznatky přepracovávána. Žádáme, aby ve studii bylo zmíněno, že 
zřízení zábrzdné vzdálenosti 700 m nemusí být reálné. Dále doporučujeme, aby projektantem byly 
vytipovány možné dopady důsledného uplatnění zábrzdné vzdálenosti 1000 m. 

3) Chybně je uvedena v části Dopracování dopravně technologické koncepce varianty A, 1.4. Obecné 
postupy výpočtu dopravní kapacity infrastruktury „Směrnice pro výpočet provozních intervalů a 
následných mezidobí“ ČD D23. Od 1.10.2013 je účinná Směrnice SŽDC č. 104 Provozní intervaly a 
následná mezidobí, která původní předpis nahradila. Nepřesně jsou uvedeny předpisy „ČD D23“ a „ČD 
D24“ také v části Dopracování dopravně technologické koncepce varianty B.  

4) Navržené řešení průjezdu nákladních vlaků (dle části F.1 Úprava technického řešení varianty A – Řeka, 
Technická zpráva) přes ŽST Brno hl.n. po kolejích č. 1 a 2 s užitečnou délku jen 540 a 560 metrů je 
z provozního hlediska zcela nevyhovující. Dle Nařízení evropského parlamentu a rady EU 
č. 1315/2013 z 11.12.2013 je nutné zajistit možnost provozování vlaků o délce 740 metrů na vybrané tzv. 
hlavní síti, kam patří také směr Česká Třebová – Brno – Břeclav. Délky kolejí nesplňují ani Směrnicí 
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generálního ředitele SŽDC č. 16/2005 požadovanou délku dopravních kolejí 650 metrů. Výhledový GVD 
je navržen s předpokladem projíždění všech vlaků nákladní dopravy přes osobní nádraží, což však 
v reálném provozu nebude možné u každého vlaku zajistit. Jeho zastavením na kolejích č. 1 a 2 by tedy 
(samozřejmě s ohledem na jeho skutečnou délku), docházelo k „neuvolnění“ zadního zhlaví s možnými 
negativními dopady na osobní dopravu. Z výkresu F1- 004c „Situace ŽST Brno hl.n., km 141,4 - 142,9“  je 
zřejmé, že cca 200 metrů délky kolejí č. 1 i 2 (ve výkrese očíslováno 1c, 2c) je „nevyužito“ z důvodu 
oblouku na židenickém zhlaví a situování cestových návěstidel ze všech kolejí před tímto obloukem.  
U pravidelných nákladních vlaků akciové společnosti ČD Cargo, a.s. (ČDC) vedených v úseku Brno-
Maloměřice – Břeclav a opačně dle GVD 2013/2014 (tedy potencionálně přes nové Brno hl.n.) je cca 
80% vlaků, dle služební pomůcky „Plán řazení vlaků nákladní dopravy“ zpracovávané ČDC, řazeno 
s normativem délky 600 m a více.  

V části F.1 Úprava technického řešení varianty A – Řeka, Technická zpráva, bod 5.2. projektant uvádí 
k této problematice, že: „Řešením by bylo rozšířit těleso dráhy tak, aby bylo možné koleje 1 a 2 prodloužit 
a odjezdová návěstidla umístit v dostatečně dlouhém přímém úseku směrem na Brno-Židenice“. Tento 
návrh není ale dále rozpracován a proto není možné posoudit jeho realizovatelnost. 

Požadujeme, aby se studie podrobně zabývala problematikou průvozu nákladní dopravy přes obvod 
osobní nádraží a navrhla taková řešení, která odstraní výše uvedená možná omezení provozu. S 
uváděnými užitečnými délkami dopravních kolejí č. 1 a 2, určenými pro nákladní dopravu, nesouhlasíme.  

Nejsou zcela zřejmé rychlosti vlaků nákladní dopravy z ŽST Brno hl. n. směr Brno-Židenice a opačně, 
požadujeme upřesnit.  

5) V souvislosti s předchozím bodem je nesprávný předpoklad v části Verifikace dopravně technologické 
koncepce varianty A – Řeka, 1.3.1. Sestava modelových souprav pro potřeby výpočtu, kde je pro 
nákladní vlaky Nex, Rn, Pn stanoven normativ délky jen 550 metrů. Předpoklad vedení vlaků lokomotivou 
řady 1216 zejména v horizontu 2025 je také velmi sporný, doporučujeme uvažovat zejména hnací vozidla 
využívaná běžně ČD Cargo (tj. např. ř. 240, 242, 363.5). Obdobně vedení manipulačních vlaků 
elektrickou lokomotivou řady 163 je uvedeno chybně (HV stejnosměrné trakce). U těchto vlaků je 
zpravidla také v současné době normativ délky větší než uvedených 150 metrů. Stejné údaje normativu 
délky nákladních vlaků jsou také v části zabývající se variantou B. 

6) V části D, příloha č. 8 Podklady zaslané objednateli dopravy, tabulka č. 4 jsou uvedeny výhledové počty 
plánovaných vlaků přepočtených na 1 hodinu. Pro horizont např. 2040 je hodinový počet všech vlaků 
v úseku Břeclav – HB/ČT 7,2 vl. To odpovídá po přepočtu na 24 hodin cca 173 vlakům nákladní dopravy 
(včetně Lv a Sv vlaků). Tyto hodnoty ale nejsou v souladu s částí Aktualizace výhledového rozsahu 
dopravy, bod 2.3.3 Nákladní doprava, kde pro úsek Modřice – Brno hl.n. je uveden počet vlaků nákladní 
dopravy za 24 hodin pouze 94, pro úsek Brno hl.n. – Brno-Židenice 109 vlaků. Ukazatele propustné 
výkonnosti by tedy měly být určeny dle počtu vlaků požadovaných objednatelem, v případě nákladní 
dopravy Odborem drah, železniční a kombinované dopravy MD (viz tabulka č. 4). 

7) V dokumentaci je nutné zaktualizovat popis kolejí, resp. části kolejišť v některých výkresech popsané jako 
„ČD SDC“ apod.  

 
 
 
 

Ing. Tomáš Nachtman 

ředitel odboru základního řízení provozu 
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2.4. Připomínky SŽDC, O-13 - Odbor traťového hospodářství 

Připomínky jsou vzhledem k charakteru dokumentace (podklad pro zpracování SP nebo nové PD) 

obecnějšího rázu a zaměřují se pouze na technické oblasti traťového hospodářství. 

Varianta A 

Z hlediska kolejového uspořádání se jedná o variantu, v rámci které je převáděna skrz hlavní nádraží 

nákladní doprava ve směru sever-jih. Z tohoto důvodu lze očekávat velká výsledná provozní zatížení 

(hrtun/rok). Z tohoto úhlu pohledu není vhodné situování velkého počtu křižovatkových výhybek a malých 

poloměrů oblouků do zhlaví Brno hl. n. Obvyklé poloměry oblouků, pokud je trasování na novém tělese žel. 

spodku je alespoň 500 m. (viz odst(2) par. 13 vyhlášky 177/1995 Sb.). Takto navržené zhlaví bude trpět 

velkým provozním opotřebením (ojíždění kolejnic a součástí výhybek), rozpadem GPK, což bude spojené s 

požadavky na výluky pro provádění oprav. 

Varianta B 

Je zachováno nepříznivé řešení s nástupišti situovaných v obloucích malých poloměrů, z čehož vyplývají 

obecně malé rychlosti, vysoké opotřebení, nepřehlednost vypravování vlaků. Rovněž situování spojek v 

oblasti nástupišť s poloměry v odbočných větvích R < 300 m není možné. 

V této fázi nebudeme uplatňovat více připomínek, zatím je to ve větší podrobnosti zbytečné. 

Radek Trejtnar 
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2.5. Připomínky SŽDC, O-14 - Odbor automatizace a elektrotechniky 
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2.6. Vyjádření Krajského úřadu Jihomoravského kraje, odboru dopravy 
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2.7. Souhrnné připomínky Ministerstva dopravy, O130, O190 a O520 
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Konkrétní připomínky ke studii „Dopracování variant železničního uzlu Brno“ 

 

D001 Aktualizace výhledového rozsahu dopravy 

 

1. Kapitola 4.1.2: Na výrobních poradách se zadavatelem studie bylo upraveno nebo 
doplněno linkové vedení vlaků osobní dálkové a příměstské dopravy, interval na 
jednotlivých linkách dle požadavků objednatele studie do podoby, kterou objednatel studie 
jako provozovatel infrastruktury v budoucnu očekává. Rozsah dopravy je upraven na 
základě znalosti současného stavu, požadavků objednatelů, záměrů rozvoje infrastruktury, 
historických zkušeností a precedentů z nedávné doby souvisejících s obdobnými stavbami 
(např. příměstská doprava v okolí Prahy a Ostravy). Tato část dokumentace vychází 
z podkladů od objednatelů, ale jsou doplněny vlaky navíc nad koncepci předpokládanou 
MD (asi +11 párů vlaků v dálkové dopravě / každých 120´). Při odhadu výhledové dopravy 
ze strany O 190 byl nicméně zohledněn očekávatelný rozsah komerčních vlaků. Ovšem 
není v žádném případě na závadu, že ŽUB bude schopen pojmout více vlaků, než je 
předpokládáno.  
Je otázka, zda je však jejich potřebnost odůvodněna. Předpokládá se, že objednatelé při 
definování rozsahu dopravy vychází ze schválených dokumentů, jež respektují finanční 
zajištění objednávky a přepravní vztahy daných průzkumy či modelem přepravních 
prognóz. Jaké zdroje informací byly použity pro úpravy těchto požadavků? Jednalo se 
pouze o informaci od zadavatele nebo byly zohledněny i jiné analytické podklady? 

2. Kapitola 4.1.4: Navíc je uvažováno s párem vlaků v nočním období (0:00 – 5:00). Na 

jakých linkách se předpokládá zajištění noční regionální dopravy (pokud není myšlen 
poslední spoj v cca 0:00). Jedná se o neobvyklý požadavek, jaké jsou důvody a potenciál 
pro zavedení takových vlaků? Jsou tyto uvažovány také v krajských plánech objednatele? 

3. Kapitola 4.2.2: R8 Brno – Přerov – Ostrava – Bohumín: takt 60´. Ve střednědobém 

horizontu je pro relaci Brno – Olomouc uvažována dvousegmentová obsluha dvěma páry 
vlaků za hodinu, kdežto pro relaci Brno – Ostrava je uvažována obsluha pouze segmentem 
R jedním párem vlaků za hodinu. Z dříve zpracovaných dokumentací byla vždy 
vyhodnocena jako přepravně silnější relace Brno – Ostrava, což neodpovídá uvedené 
nabídce spojů. Jaké zdroje informací byly použity pro stanovení popsané provozní 
koncepce, ve které je preferována četnější nabídka spojů pro relaci Brno – Olomouc než 
pro Brno - Ostrava? 

4. Kapitola 4.2.3: R32 Brno – Znojmo + R34 Brno – Mikulov na Moravě (-Břeclav): V žádných 
vrcholných strategických dokumentech (DP, DSS, PUR, ZUR, TEN-T) není zahrnuta 
výstavba nové železniční infrastruktury pro tato spojení. S ohledem na geografická 
specifika dotčené oblasti, na velikost potenciálně obsluhovaných sídel a na velikosti 
přepravních proudů dosahovaných na stávající silniční a železniční infrastruktuře nelze 
předpokládat opodstatněnost a ekonomickou efektivitu realizace nové železniční 
infrastruktury a provozu uvažovaných vlaků. Jaké informační zdroje byly použity pro 
uplatnění požadavků na tyto linky a zahrnutí těchto linek do studie? 

5. Kapitola 4.3: Tabulka č. 6: Doporučujeme pro přehlednost doplnit čísla linek do 

jednotlivých sloupců. 
6. Kapitola 4.4.7: Možnosti přesunů ze silnice na železnici. Popsaný přepočet 

předpokládaného přesunu 30% objemu nákladních přeprav nad 300 km ze silnice na 
železnici není vypovídající a objektivní. Uvedený politický cíl popsaný v tzv. Bílé knize 
vyjadřuje souhrn za celkovou dopravní síť EU a za všechny typy přeprav. Stanovení 
potenciálu zvýšení konkurenceschopnosti nákladní tranzitní železniční dopravy se 
předpokládá v rámci studijních dokumentů u jednotlivých nákladních železničních koridorů 
definovaných nařízením EU 913/2010, které jsou vhodnějším podkladem pro definování 
požadavků nákladní (zejména tranzitní) dopravy. Bylo by vhodné ve studii akcentovat, že 
stanovení rozsahu nákladní dopravy na základě tohoto předpokladu je pouze orientační. 
Primárně by argumentace měla být opřena právě nařízením 913/2010 či prognózou DSS, 
2. fáze a nikoliv proklamací bílé knihy. 
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7. Kapitola 5.1: Úpravy na trati 260 – (peronizace stanic Adamov, Letovice,…). 

Projektová příprava těchto staveb není zařazena v rozpisu projektové přípravy SŽDC a 
jejich realizace není zařazena v harmonogramu realizace železničních staveb v Dopravních 
sektorových strategiích. Jejich realizace tak není reálná v uvažovaném krátkodobém 
časovém horizontu. Klíčové je tedy správné zařazení správného/reálného časového rámce, 
kterým je pro tyto projekty období do roku 2025 a to mj. s ohledem na potřebu dořešit 
nestandardní řešení na základní síti k roku 2030. 

8. Kapitola 5.1: Spojky mezi traťovými kolejemi tratě 300 a 340 na Komárovské spojce. 

Projektová příprava této stavby není zařazena v rozpisu projektové přípravy SŽDC a jejich 
realizace není zařazena v harmonogramu realizace železničních staveb v Dopravních 
sektorových strategiích. Jejich realizace tak není reálná v uvažovaném krátkodobém 
časovém horizontu. Jelikož se jedná v principu o provizorní řešení během realizace 
přestavby železničního uzlu, měla by být tedy realizace tohoto opatření součástí realizace 
Železničního uzlu Brno. 

9. Kapitola 5.2: Elektrifikace úseku Zastávka u Brna – Jihlava bez úprav směrového vedení 
trati + Křenovická spojka a úpravy žst. Slavkov u Brna včetně elektrizace. 

Obě jmenované stavby nejsou zahrnuty v harmonogramu realizace železničních staveb 
v Dopravních sektorových strategiích. Předpoklad realizace těchto staveb po roce 2020 je 
tak podmíněn zahrnutím realizace těchto staveb do harmonogramů realizace železničních 
staveb v příští aktualizaci Dopravních sektorových strategií. Nelze tak v tento okamžik 
jednoznačně deklarovat zařazení realizace těchto staveb v uvedených horizontech do 
strategických dokumentů MD. Pro potvrzení významu je potřeba najít a citovat takové 
dokumenty, které vůči těmto záměrům mají odpovídající relevanci a to zejm. na krajské 
úrovni. 

10. Kapitola 6.1.1: Zadavatel studie se vzhledem k životnosti infrastruktury a infrastrukturních 
úprav obecně nespokojil s rozsahem dopravy požadovaným objednateli. Na výrobním 
výboru byl společně při jednání zadavatel – zpracovatel navýšen rozsah počtu vlaků a to 
především zkrácením intervalu na v západní Evropě standardní linkové intervaly 60 a 30 
minut. Součástí odsouhlaseného zkrácení intervalu jsou předpokládány také trasy pro vlaky 
v režimu komerčních produktů. Dále je předpokládáno, že i pro komerční spoje bude 
výhodné nabízet služby v přesném prokladu s objednávanou dopravou a to především z 
důvodu ideálního prokladu v čase a také již předem optimalizovaných vazeb na regionální 
dopravu. 
Obecně není standardním postupem stanovovat výhledový rozsah dopravy paušálním 
přenesením intervalů bez adekvátního prověření přepravní poptávky. Předpokládané 
zkracování intervalů bude muset být prověřeno zpracováním přepravní prognózy a 
následně potvrzeno a případně upraveno v rámci studie proveditelnosti. Určitě je správné 
budovat železniční uzly s dostatečnou kapacitní rezervou umožňující případné vložení 
posilových spojů v období přepravních špiček, obzvláště v případě časových prokladů 
špičky denní, týdenní a sezónní. Z výsledků dopravně-technologických výpočtů a z plánů 
obsazení kolejí je zřejmá výrazná vytíženost nejvytíženějších prvků kolejiště a případná 
redukce dílčích linkových intervalů by neznamenala na první pohled výraznější nevyužití 
rozsahu kolejiště. Spíše by docházelo k zajištění větší flexibility v sestavování obsazení 
kolejí a k zajištění vyšší kapacitní rezervy, což lze považovat za žádoucí stav. V rámci 
studie by měl být doplněn komentář, který by dle přílohy 8 obsahoval porovnání, za jakých 
provozních podmínek (např. redukce počtu vlaků) lze dosáhnout možnosti výraznější 
redukce kolejových skupin ovšem s ohledem na výše uvedenou potřebu zajištění flexibility 
a kapacitní rezervy. 

 

D002 Dopracování dopravně technologické koncepce varianty B - Petrov  
 

1. Kapitola 1.1: Viz. Připomínky k příloze D001. + rozpor mezi 1.1.2., kde se předpokládá 

modernizace trati Brno – Přerov na 200 km/h a 1.1.3., kde je trať RS Brno – Přerov – 
Ostrava uvažována ve variantě 2+1, tedy dvoukolejná trať RS a zachování stávající 
jednokolejné tratě. S tímto souvisí také nastavení horizontu roku 2025. Zatímco část 
respondentů předpokládala, že v tomto horizontu je trať Brno – Přerov modernizována, 
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v jiných podkladech ještě v roce 2025 není reálně hotova a tudíž nejsou zahrnuty vlaky 
odjíždějící na modernizovanou trať 300 v tomto horizontu. Toto měl podle našeho názoru 
zpracovatel sjednotit. Z hlediska MD lze v každém případě uvést, že radikální změnu 
provozního konceptu – navýšení rozsahu dopravu a zavedení vlaků expresního segmentu - 
na trati Brno – Přerov (- Ostrava) lze předpokládat až po její modernizaci. 

1. Kapitola 1.3.1: Vlaky segmentu EX-RS. Nákladní vlaky o délce 550. Tento údaj je 
v rozporu s požadavky nařízení, který předpokládá délku nákladního vlaku do 740 m. Tento 
požadavek musí být naplněn, neboť ŽUB se nachází na nákladních koridorech. Uvedená 
informace je navíc zpracovateli známa, neboť s ní pracuje např. na straně 10 v části 
F1.001. 

2. RS je zkratka názvu koncepce Rychlá spojení. Doporučujeme uvádět kategorie vlaků dle 
standardního značení užívaných na železniční síti ČR, případně SRN. 

3. Kapitola 1.3.1: U všech vlaků regionální i dálkové dopravy předpokládáme již v horizontu 
2025 vratné soupravy tvořené jednotkami nebo soupravami s řídícím vozem. Bylo by 

vhodné doplnit, zda je v časových i finančních možnostech objednatelů dopravy zajistit do 
10 let splnění tohoto předpokladu u všech provozovaných linek osobní železniční dopravy a 
to mimo jiné s ohledem na vozový park provozovaný v současnosti. 

4. Kapitola 2.1: R8 Tabulka č. 2. V tabulce je nejasně uváděn rozsah dopravy na tratích 

zaústěných do ŽUB od Blažovic. Duplicitně je uváděn úsek Brno-Kr. Pole – Blažovice a 
Brno-Slatina – Brno-Černovice. Úsek Brno-Slatina – Brno hl.n. by bylo lépe rozdělit na trať 
Blažovice – Brno hl.n. (zaústění tratě od Přerova) a trať Šlapanice – Brno hl.n.(zaústění 
tratě od Veselí nad Moravou). 

 

5. Kapitola 3.3:2: Zdůrazňujeme potřebu správně interpretovat závěr zpracovatele, 

kde zpracovatel doporučuje více kolejí v podzemní části stanice pod Petrovem. 
Zpracovatel uvádí: „Řešením by byl přesun Ex 30“ (pozn.: jedná se o vlaky Wien – 
Ostrava – Polsko) „v obou směrech na kolejiště pozemní (koleje č. 1-8) a pak by 
skupina kolejí č. 51-54 vykazovala příznivé hodnoty K prakt = 100% a So = 0,62. 
Optimálním řešením je však přístavba další nástupištní hrany.“ S ohledem na 
vysokou pravděpodobnost nízké četnosti provozu Ex 30 (viz trvalá pozice ÖBB ke 
vlakům směr Ostrava i vývoj přepravních proudů v tomto spojení) tedy není tedy 
potřeba dalších nástupištních hran v podzemí v horizontu 2040+ ve variantě pod 
Petrovem zcela absolutní. Je nicméně výhodou. Navíc je v tuto chvíli již téměř jisté, 
že přepravní proud Praha – Olomouc půjde po 1. TŽK a nikoliv po RS i ve variantě 
2040+, takže i vlaky z Olomouce variantně mohou užívat úrovňové kolejiště, jehož 
kapacita dle informací zpracovatele není v horizontu 2040+ zcela vyčerpána. Jeví 
se tedy, že by bylo účelné mít v podzemní části žst. Brno hl  n. více hran, ale není 
to zcela kategorický požadavek. 

 
 

D003 Dopracování dopravně technologické koncepce varianty A - Řeka  
 

Obecně: V této variantě doporučujeme věnovat zvýšenou pozornost závěrům 

o přetíženosti dílčích prvků a to zejm. na straně 15, 23, 24, 27-28. V případě 
dalšího sledování této varianty je nezbytné věnovat zvýšenou pozornost těmto 
prvkům, které mohou v konečném důsledku velmi komplikovat tvorbu jízdního řádu. 
Ačkoliv navrhuje zpracovatel určité řešení, souběh osobní a nákladní dopravy 
v uzlu může vyvolat řadu kapacitních problémů. 

 
2. Kapitola 1.1: Viz. Připomínky k příloze D001. + následující. 
3. Kapitola 1.1.3. Předpokládá se existence SJKD. Není zřejmé, na základě čeho je se SJKD 

uvažováno. Projekt má stále jen podobu záměru a nejsou známy kroky k jeho naplnění. 
4. Kapitola 1.3.1: Vlaky segmentu EX-RS. Viz připomínky k příloze D002.  

 



Dopracování variant řešení ŽU Brno Část E.10 

IKP Consulting Engineers, s.r.o. 30 č. 112853 

5. Kapitola 1.3.1: U všech vlaků regionální i dálkové dopravy předpokládáme již v horizontu 
2025 vratné soupravy tvořené jednotkami nebo soupravami s řídícím vozem. Viz 

připomínky k příloze D002. 
6. Kapitola 2.3.6: Zásadní rozdíly v koncepci provozu mezi dosud sledovaným řešením dle 

SUDOPu Brno a návrhem IKP. V poslední části této kapitoly jsou popsány odlišnosti 

v koncepci odstavování a obratů souprav. Dle uvedeného se jedná o zásadní koncepční 
změnu, která má dopad do uvažovaných koncepcí objednatelů dopravy. Prakticky nemusí 
být v budoucnu dodržena časová poloha vlaků u nástupištních hran, která umožní okamžitý 
obrat soupravy a vyvolá potřebu delšího odstavení. S ohledem na maximální využití 
vlakových souprav i infrastruktury je navrhované řešení správné, ale prakticky nemusí být 
vždy splnitelné. Bylo by vhodné doplnit komentář, zda by případná potřeba 
dlouhodobějšího odstavení souprav neznamenala zásadní negativní dopady do dopravní 
technologie. 
 

 

E.1.001 Technické řešení varianty B - Petrov 
 

1. Kapitola 4.1: …rozšíření koliduje se záměrem na rozšíření stavby obchodního domu 
Tesco na východní straně nádraží. Bez ohledu na reálnou potřebu rozšíření kolejiště na 9 a 
více průjezdných kolejí je podivuhodné, že přestavba celé městské čtvrtě a rozhodující 
části infrastruktury města může být limitována tímto záměrem. Je více než zřejmé, že 
řešení této otázky nepřísluší zpracovateli, ale výše uvedené konstatování jde zcela proti 
zájmům města a je spíše tendenčním tvrzením nežli objektivním důvodem. Doporučujeme 
v textu zmínit, že MD ani SŽDC k uvažovanému záměru rozšíření OD Tesco neposkytlo 
kladné stanovisko a to právě z důvodu neujasněnosti polohy nádraží. 

2. Kapitola 4.4: Primárně se s údržbou vysokorychlostních jednotek na ON v Brně nepočítá, 
neboť ostatní provozy pro ně nebyly připraveny a kapacitně vyhoví pro provoz konvenčních 
vlaků... Kolejiště odstavného nádraží je rozlohou a délkou kolejí větší než původní ON pro 
variantu A, ale jedná se o minimální nutný rozsah pro odstavné kapacity při uvažovaném 
konceptu a rozsahu dopravy v dlouhodobém horizontu. Ani v této variantě se 
nepředpokládá zajíždění a údržba vysokorychlostních jednotek.   Dle uvedeného textu lze 

předpokládat, že není uvažováno s tím, že by linky dálkové dopravy nejvyššího segmentu 
byly v Brně končící. Je k diskuzi, zda zejména v okrajových částech dne a v sedlech bude 
přepravní potenciál na vedení všech linek v celé délce, nebo zda bude předpokládaná 
nejvytíženější relace Praha – Brno ukončena v těchto uzlech. 

3. Kapitola 5.2: ...dvě kusé koleje č. 61 a 63 délky 115 a 80 m sloužící pro potřeby pošty a 
nakládání osobních automobilů jako spoluzavazadel na železniční vozy, autocouchette. 

Odkud vyplývá předpoklad využití služby autocouchette v této železniční stanici? Pro jaké 
vlaky je s tímto uvažováno? Jedná se o iniciativu zpracovatele nebo jsou doložitelné jiné 
zdroje?  

4. Kapitola 5.2: Ostatní prostory v úrovni -1 jsou využity jako podzemní parkoviště (je 
uvažováno s odstavnou plochou autobusů zajíždějících na autobusové nádraží) a prostory 
pro umístění technického vybavení a zázemí stanice, ostatní prostory je možno využít ke 
komerčním účelům. Obecně by bylo vhodné při vyčíslování investičních nákladů vyčlenit 

náklady na mimodrážní účely. 
5. V části 5 chybí popis úseků Židenice – Maloměřice a Židenice – Šlapanice 

 
F.1.001 Technické řešení varianty A - Řeka 
 

Připomínky k této příloze jsou pouze ve smyslu připomínek k příloze E.1.001 tam, kde je to 
relevantní.   

 
 
Obecná připomínka opakující se ve všech částech: 
 

Z formálního hlediska doporučujeme upravit ve studii texty týkající se koncepce rychlých 
spojení – RS. Rychlá spojení je název koncepce (systému), která využívá synergií doposud 
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odděleně sledovaných koncepcí modernizace konvenční železniční sítě a výstavby 
vysokorychlostních tratí. Kategorie tratí RS neexistuje a jejich pojmenování proto působí 
zmatečně. Doporučujeme proto uvádět kategorie tratí dle standardního schváleného 
členění: vysokorychlostní – konveční, TEN-T hlavní – TEN-T globální, TEN-T osobní – 
TEN-T nákladní – TEN-T smíšená, případně dle čísel tratí, atp. Obdobně doporučujeme 
uvádět kategorie vlaků dle zvyklosti v ČR (případně SRN). 

 
Rovněž je na vícero místech studie uváděn předpoklad, že vlaky dálkové a regionální 
dopravy budou tvořeny vratnými soupravami (jednotkami nebo soupravami s řídícím 
vozem) již k roku 2025. Je třeba toto tvrzení doložit také z úrovně příslušných objednatelů 
osobní železniční dopravy. Pokud by byla zjištěna potenciální hrozba nenaplnění tohoto 
předpokladu u konkrétních linek, doporučujeme zjednodušenou analýzu dopadu tohoto 
rizika do dopravní technologie. 

 

 


