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1. VÝCHOZÍ ŘEŠENÍ SEVEROJIŽNÍHO KOLEJOVÉHO DIAMETRU 

Severojižní kolejový diametr je stavba kolejové infrastruktury sledovaná Jihomoravským krajem i 
městem Brnem, která má plnit funkci kapacitní a rychlé páteřní dopravy ve směru severozápad – 
jihovýchod. Jako výchozí podklad pro provedení SJKD byla použita studie „Aktualizace studie 
proveditelnosti severojižního kolejového diametru v Brně“, IKP Consulting Engineers, 03/2011. 
SJKD dle této studie spojuje trať Brno – Chrlice – Sokolnice – Křenovice – Holubice s tratí Brno – 
Tišnov. V rámci řešení varianty B – Petrov se vycházelo rovněž ze „Studie aglomeračního projektu 
brněnské příměstské železniční dopravy 2020“ studie, Sudop Brno, 2011. Existence SJKD jako 
součásti systému veřejné hromadné dopravy je předpokládána až v dlouhodobém časovém 
horizontu. 

1.1. Řešení SJKD sledované Jihomoravským krajem 

SJKD se na své jižní části odděluje od trati Brno – Chrlice – Holubice cca v km 4,2 stávajícího 
staničení železniční tratě v blízkosti ulice Hájecká, kde je navrhována nová zastávka Černovický 
hájek. SJKD využívá novou stoupu vedení tratě Brno – Chrlice, která byla navržena pro zapojení 
této tratě do žst. Brno hl.n. ve variantě A – Řeka. Samotné oddělení a osamostatnění SJKD je až v 
km 3,0 tratě Brno – Chrlice varianty A, což odpovídá stávajícímu km 4,1 tratě 340 Brno – Veselí 
n.M., překonává tok Svitavy a klesá podél ulice Černovické nábřeží k ul. Masná do své 
podpovrchové části. Od Zastávky Černovický Hájek, případně již od Chrlic, až do místa odbočení 
v km 3,0 je železniční trať uvažována jako dvoukolejná pro využití v rámci SJKD. Na své severní 
straně je zapojena do trati Brno – Tišnov v mezistaničním úseku Brno-Královo Pole – Kuřim do 
nové odbočné stanice Řečkovice navržené v místě dnešní stejnojmenné zastávky. 

SJKD byl navržen pro vlaky příměstské dopravy s délkou do 100 m a s průjezdným průřezem Z-
GB a s podélnými sklony do 40‰. Charakterem provozu s malými intervaly a umístěním pod 
městem s množstvím zastávek se dá přirovnat k metru. Tomu odpovídá i výběr propojených tratí, 
přičemž právě trať Brno – Chrlice – Holubice na své trase má minimum železničních přejezdů, 
není zatížena nákladní dopravou a je zde vedeno minimum vlaků dálkové dopravy. Je tedy 
předpoklad, že provoz bude probíhat bez nepravidelností a s vysokou přesností, což je důležité pro 
pravidelnou intervalovou dopravu v centrální části pro obsluhu centra města, kde má být doprava 
mezi zastávkami Řečkovice – Hlavní nádraží (dle var. A) zahuštěna vloženými vlaky až na 
špičkový interval 5 minut. Původní řešení SJKD sledované JMK je představeno v příloze 1. 

1.2. Řešení SJKD navržené ve studii ob čanské koalice Nádraží v centru 

Koncepce dopravy v celém uzlu dle studie OK NvC uvažovala, že v dlouhodobém horizontu by 
byly do SJKD směrovány linky S3 od Modřic a S2 a S41 od Střelic. Tím se v tomto pojetí stal 
SJKD integrální součástí železniční sítě. Ve své podzemní části byl SJKD veden směrově i 
odlišnou stopou, než řešení sledované krajem, s obsluhou jiných lokalit, ovšem bez dalších 
podrobností. Řešení odlišného vedení trasy bylo zanedbáno jako vnitřní problém samotného SJKD 
a dále bylo posuzováno pouze zapojení příslušných tratí na vstupu do SJKD v jeho podpovrchové 
části. Zapojení tratí dle původního návrhu OK NvC je příloze č. 2. 

Původní návrh OK NvC počítal se zapojením příměstské dopravy linek S2 a S3 od Střelic a Modřic 
do SJKD v prostoru dnešní stanice Brno dolní nádraží. To by ovšem předpokládalo, že parametry 
SJKD by musely být změněny, např. prodloužení délek stanic, což by si vyžádalo změnu 
směrového i výškového vedení podpovrchové trasy SJKD. Délka vlaků na těchto linkách 
definovaná objednatelem dopravy je 170 m (dvě tří vozové jednotky, příp. adekvátní souprava). 
Druhou možností by bylo provoz na linkách využívajících SJKD přizpůsobit jeho specifikům, např. 
soupravy délky do 100 m apod. Takto vyvolaný pokles nabízené kapacity vlaků by musel být 
kompenzován např. vyšším počtem spojů. Výpočty dopravně technologického posouzení byly 
provedeny na návrhu OK NvC s úpravou linkového vedení oproti části dokumentace D.1 



Dopracování variant řešení ŽU Brno Část E.6 

IKP Consulting Engineers, s.r.o. 6 č. 112853 

Aktualizace výhledového rozsahu dopravy. Důvodem je jiný stav infrastruktury v původní studii OK 
NvC, který neumožňoval splnit požadavky linkového vedení objednatele příměstské dopravy. Aby 
nebyly vlaky od Tišnova a Blanska ukončeny ve stanici Brno hl.n. bylo v rámci dopravně 
technologického posouzení (DTP) navrženo jejich provážení do protilehlých ramen ve směru 
Vyškov a Chrlice. To ovšem neodpovídá zadanému linkovému vedení objednatele příměstské 
dopravy. 

Obr. 1 Schéma prověřované infrastruktury pro dlouhodobý horizont 

 

V rámci dopravně technologického posouzení bylo nutné dopracovat napojení SJKD na trať 
nákladního průtahu a propojení s tratěmi na Břeclav a Střelice, neboť v původní studii nebylo 
detailně řešeno. 

 

2. PROBLÉMY PŮVODNÍHO ŘEŠENÍ OK NVC 

Problémem původního řešení je odlišná koncepce SJKD jako celku. Do SJKD bylo uvažováno se 
zapojením dvou zatížených tratí od Střelic a Modřic a jejich propojením na trať 250 do Tišnova. Je 
v celku logické umožnit obsluhu města pomocí dvou zatížených linek příměstské dopravy. 
Problémem je však kapacita souprav na jednotlivých ramenech a v centrální části uzlu. Přitom 
zatížené rameno od Blanska by v tom případě nemělo pokračování v podobě protilehlého ramene 
tak, aby byl umožněn průjezdný model příměstských linek. Jedinou možností, která byla následně 
využita při výpočtech dopravně technologického posouzení, je provázání směrů Blansko – 
Blažovice s pokračováním na Vyškov, případně Veselí n.M. 
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Zcela zásadním problémem je pak pojetí SJKD, které se musí přizpůsobit pro vedení vlaků 
příměstské dopravy s délkou 170m. Zároveň je SJKD nutnou podmínkou pro přestavbu ŽUB v 
dlouhodobém horizontu. SJKD by se tak musel nutně stát součástí sítě SŽDC, což ovšem není 
zakotveno v žádném dokumentu rozvoje infrastruktury SŽDC ani MD ČR. 

S tím souvisí i provozní spolehlivost SJKD jako samostatného páteřního sytému kolejové dopravy 
v centrální části Brna. Trať od Slavkova přes Chrlice je méně zatíženou tratí, tudíž je zde 
předpoklad, že i v centrální části Brna bude v soupravách dostatek kapacity pro nástup dalších 
cestujících. V případě zapojení tratí od Střelic a Modřic tomu již tak být nemusí. Trať přes Chrlice 
je s minimálním množstvím úrovňových křížení s pozemními komunikacemi. Převažuje zde 
intervalová příměstská doprava bez vedení vlaků nákladní nebo dálkové dopravy, které by mohly 
v případě mimořádností narušovat pravidelnost dopravy v centrální části Brna. Je proto 
předpoklad, že provoz na SJKD nebude narušován mimořádnostmi způsobenými v ostatních 
částech železniční sítě. Oproti tomu je např. břeclavská trať součástí koridorů TINA, TEN-T a 
koridorů kombinované dopravy s provozem mezinárodní dálkové i nákladní dopravy, což by při 
provozních komplikacích vyvolalo přenášení nepravidelností i na centrální část SJKD. 
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Obr. 2 Zatížení na železničních tratích a příměstských autobusech – výhled  2025 

 

Výřez zatížení je převzat z dopravního modelu ze „Studie aglomeračního projektu brněnské 
příměstské železniční dopravy 2020“. 
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3. ŘEŠENÍ VARIANTY B – PETROV A JEHO DOPADY NA SJKD 

Varianta B – Petrov je navržena tak, aby výhledově umožnila realizaci SJKD prakticky v jakémkoli 
časovém horizontu. Stavba SJKD tak není závislá na rozvoji ŽUB a naopak stavby ŽUB nejsou 
podmíněny existencí SJKD. Pokud nebude SJKD realizován, je navrženo zajíždění vlaků linky S1 
od Chrlic ze zastávky Brno-Černovický hájek do stanice Brno hl.n, kde budou ukončeny. Stejný 
princip je navržen i ve variantě A - Řeka. 

Výsledné zapojení tratí do SJKD je patrné v příloze č.3. Do SJKD je od jihu zapojena pouze trať od 
Chrlic, stejně jako v původním konceptu dle JMK. Zapojení SJKD do žst. Brno Řečkovice a 
pokračování vlaků směr Tišnov zůstalo zachováno beze změny. Zůstává tak zachován koncept 
dopravní obsluhy brněnské aglomerace definovaný v části dokumentace D.1 Aktualizace 
výhledového rozsahu dopravy, který je shodný pro obě varianty A i B přestavby ŽUB. 

Obr. 3 Linky osobní příměstské dopravy – dlouhodobý horizont 

 

 

Žst. Brno hl.n. 

Žst. Brno hl.n. je navržena tak, aby byla schopna pojmout provoz tratě Brno – Chrlice – Sokolnice-
Telnice – Slavkov u Brna i bez vlastní existence SJKD a bylo možné zde vlaky linky S1 Brno – 
Sokolnice – Slavkov ukončit a obracet zpět. V tom případě jsou vlaky linky S1 jsou vedeny ze 
zastávky Brno-Černovický hájek přes zastávku Brno-Komárov do povrchové části žst. Brno hl.n., 
kde jsou ukončeny na kolejích č. 10 a 11. Mostní objekt na jižní části nástupišť povrchové části 
stanice je navržen tak, aby umožnil budoucí vybudování podzemní stanice SJKD a její propojení 
s novým vestibulem stanice pro umožnění přestupu mezi příměstskou i dálkovou dopravou. Pro 
zlepšení přestupních vazeb je navrženo umístění výtahů tak, aby bylo možné přímé propojení 
nástupiště SJKD s nástupišti č. I a II. žst. Brno hl.n. 

Zastávka Brno-Komárov 

Ze stanice Brno hl.n. jsou vlaky linky S1 (v případě neexistence SJKD) vedeny po kolejích 804 a 
806 pro příměstskou dopravu do zastávky Brno-Komárov, kde je navrženo úrovňové jednokolejné 
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odbočení do zastávky Brno-Černovický hájek. Zastávka Brno-Komárov je navržena v km 2,867 
tratě Brno – Blažovice u kolejí 804 a 806 určených pro příměstskou dopravu. Zastávka je navržena 
s ostrovním nástupištěm délky 170 m, s výškou nástupní hrany 550 mm nad TK s bezbariérovým 
přístupem pomocí výtahu. V místě mimoúrovňového křížení ulice Hněvkovského, je umožněn 
přestup na návaznou MHD (autobusová zastávka Sazenice) a ve výhledu na tramvajovou trať 
protaženou z dnešní smyčky Komárov směrem na jih. Úrovňové odbočení je navrženo na rychlost 
100 km/h ve směru od Chrlic, což je rychlost traťová a na 80 km/h od Brna hl.n., protože se 
předpokládá zastavování na zastávce Komárov. 

Zastávka Brno- Černovický hájek 

Zastávka Brno-Černovický hájek je navržena v km 4,558 traťového úseku SJKD Chrlice – Brno 
(km 0,0 je v žst. Chrlice), což odpovídá dnešnímu km 4,253 stávající tratě Brno – Chrlice – 
Holubice. Zastávka se nachází v blízkosti konce ulice Hájecká. Zastávka je navržena se dvěma 
vnějšími nástupišti na dvoukolejné trati SJKD. Nástupiště mají délku 100 m a výšku nástupní hrany 
550 mm nad TK, bezbariérový přístup na nástupiště je navržen rampami. Před nástupišti ve směru 
od Brna hl.n. je zapojena spojka na příměstskou trať Brno – Blažovice pro rychlost 100 km/h. Za 
nástupišti ve směru na Chrlice je navržena kolejová spojka na rychlost 50 km/h. Tato spojka slouží 
k přejezdu z 2. traťové koleje od Chrlic ve směru Brno hl.n. Tato spojka zároveň slouží pro přechod 
mezi dvoukolejným a jednokolejným úsekem, podle dispozice a potřeb provozu na SJKD, nebo 
úseku Chrlice – Brno-Černovický hájek. Spojku je možné umístit i v opačném směru, podle 
provozních potřeb. Možná řešení oblasti zastávky Černovický hájek jsou na obrázcích níže a 
představují možný postup výstavby infrastruktury v této lokalitě v závislosti na provozních 
možnostech a potřebách. 

Varianta č. 1 

Varianta č. 1 vychází z potřeby pouze jednokolejné tratě Brno – Chrlice, bez existence SJKD. Je 
uvažováno s provozem linky S1 v úseku Slavkov u Brna – Sokolnice – Chrlice – Brno hl.n. Zde je 
linka ukončena na kolejích 10 a 11. Jednokolejný úsek Černovický hájek – Chrlice vychází z GVD, 
který předpokládá křižování vlaků v žst. Brno hl.n. a dále v Sokolnicích, případně v úseku Chrlice - 
Sokolnice. 

Obr. 4 Uspořádání u zastávky Brno-Černovický hájek, varianta 1 
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Varianta č. 2 

Varianta č. 2 předpokládá zdvoukolejnění úseku Chrlice – Brno-Černovický hájek. Jedná se o úsek 
dlouhý téměř 4,4 km, ve stávajícím stavu jednokolejný, elektrizovaný. Zdvoukolejnění tohoto úseku 
je uvažováno ve výhledu s provozem SJKD v 2. etapě jeho provozu. Nabízí se výhodné využití 
zdvoukolejnění tohoto úseku již v krátkodobém horizontu. Zdvoukolejněný úsek by bylo možné 
využívat pro letmé křižování vlaků pro zvýšení kapacity úseku. Lze tak kapacitně odlehčit 
přerovské trati a umožnit vyšší variabilitu provozu, zejména při výlukových stavech. Takto 
zdvoukolejněný úsek by byl využitelný pro obě varianty přestavby ŽUB při výlukách spojených 
s přestavbou uzlu. Využitelný je již ve stávajícím stavu, neboť při letmém křižování v úseku 
Černovický hájek – Chrlice a při dalším křižování v Sokolnicích umožní zavedení dalších vlaků 
v úseku Brno – Sokolnice – Holubice. 

Obr. 5 Uspořádání u zastávky Brno-Černovický hájek, varianta 2 

 

Varianta č. 3 

Varianta č. 3 představuje 1. provozní etapu provozu SJKD. Úsek Chrlice – Černovický hájek je 
jednokolejný, SJKD je dvoukolejný v úseku Černovický hájek – Brno-Řečkovice. Spojka na 
příměstskou trať Brno – Blažovice slouží pouze pro možné odstupy souprav na odstavné nádraží, 
a jízdy manipulačních vlaků, pokud nebude zachována část komárovské tratě do černovického 
trianglu, která by umožnila přímé jízdy od Maloměřic na Chrlice. 

Obr. 6 Uspořádání u zastávky Brno-Černovický hájek, varianta 3 
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Varianta č. 4 

Varianta č. 4 představuje kompletně dvoukolejný úsek SJKD od Chrlic. Kolejové spojky slouží jako 
v předešlém případě pouze k manipulačním jízdám a nákladní dopravě, pokud nezůstane 
ponechána část komárovské tratě do černovického trianglu na nákladním průtahu.  

 

Obr. 7 Uspořádání u zastávky Brno-Černovický hájek, varianta 4 

 

Zastávka Černovický hájek má směrově odlišnou polohu od původního vedení SJKD dle JMK, 
uvažované ve variantě A – Řeka, viz příloha č. 4. Je to vyvoláno vedením dvou dvoukolejných tratí 
ve směru letiště Brno-Tuřany a dále na Blažovice. Směrové i výškové vedení trasy SJKD je zde 
upraveno pro vytvoření mimoúrovňového křížení zmíněných tratí. Řešení zastávky Brno-
Černovický hájek je však možné použít v obou variantách A i B přestavby ŽUB bez dopadů na 
technologii provozu i charakter SJKD. 

Podpovrchová trasa SJKD a napojení v žst. Brno Řečkovice 

Od km 5,050 SJKD (na mostním objektu přes areál Truck servisu) a dále ve směru Brno 
Řečkovice není navržen žádný zásah do řešení SJKD.  

 

4. ZÁVĚR 

Technické řešení infrastruktury železniční dopravy pro variantu B – Petrov respektuje vedení SJKD 
dle jeho řešení sledovaného Jihomoravským krajem, uvedeného ve studii „Aktualizace studie 
proveditelnosti severojižního kolejového diametru v Brně“, IKP Consulting Engineers, 03/2011. 
Trasa SJKD není v jeho centrální části pod městem pozměněna. 

Jediným zásahem do SJKD je přizpůsobení umístění zastávky Brno-Černovický hájek pro vedení 
dvou dvoukolejných tratí Brno – Blažovice na katastru Černovic. Uvedená změna upravuje 
směrové a výškové řešení tak, aby bylo možné mimoúrovňové křížení dotčených tratí. Tato změna 
však nemá vliv na koncepci SJKD jako celku, ani na jeho dopravní technologii a GVD. Navržené 
řešení zastávky Brno-Černovický hájek pro variantu B - Petrov je možné použít v obou variantách 
A i B přestavby ŽUB bez dopadů na technologii provozu i charakter SJKD. 

ŽUB je i ve variantě B - Petrov připraven na stav, kdy nebude SJKD realizován a umožní 
výhledový provoz dle definovaného konceptu na zaústěných tratích i bez existence SJKD. Stavba 
SJKD není závislá na rozvoji ŽUB a naopak stavby ŽUB nejsou podmíněny existencí SJKD. 
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Ǹ  ZĚ
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