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Uvodem

Zacatkem kvétna 2002 byla po léta osvédéenym zplsobem znovu rozhodnuta causa, ktera jiz vice nez 80
let rozdéluje brnénské ob&any na dva tabory. Touto kauzou je poloha hlavniho brnénského nadrazi. Znovu
bylo rozhodnuto o odsunu nadrazi témér az do Komarova.

Po padu rakousko-uherské monarchie brnénskym radnim nesmirné stouplo sebevédomi a zacali se unaset
hvézdnou mysSlenkou Brna jako kfizovatky a metropole Evropy se vznosnym méstskym centrem a obrovskym
reprezentanim nadrazim, umisténym az za timto novym centrem. DneSni hlavni nadraZzi jim vzdy v jejich
vznosnych snech vadilo. V jejich myslich tvofilo nepfekonatelnou barieru a umistovali tedy ve svych planech
nové nadrazi vzdy az témeéf do Komarova.

Tato mySlenka tehdy pfimo nadchla brnénské architekty a urbanisty a na brnénské fakulté architektury
v pfedmétu urbanismus se zacCala prfednaset a doposud se pfednasi jako jedind moznost rozvoje centra
mésta Brna. Na mnoha 3Skolnich a nejen Skolnich projektech se stale a neunavné procvicuje. VSichni
absolventi brnénské architektonické Skoly jsou touto myslenkou pfimo nadseni a jsou ochotni za tuto mysSlenku
do strhani téla bojovat. Sam si z pfednasek profesora Meduny v pfedmétu urbanismus (v letech 1958
a 1959) dobfe pamatuji, ze koufici lokomotivy se v§im tim nefadem a ramusem musi byt z centra mésta
odstranény.

......

Elektrickych podnikli mésta Brna, se snazili pfivést brnénské radni na realnéj$i myslenky pfiméreného
rozvoje mésta. Sledovali pfedevsim tu myslenku, aby i prosti obyvatelé mésta a jeho Sirokého okoli se mohli
pohybovat ve mésté bez vétSich potizi. Aby pfi svych dennich cestach do prace, za nakupem i za kulturou
nemuseli pfekonavat dalSi naroéné prekazky s cestovanim spojené.

Sny hvézdného centra byly vzdy doprovazeny honosnymi a drahymi projekty, na jejichz zpracovani se
podilely vzdy stovky $pi¢kovych odbornik(. Posledni projekty brnénského la Défense byly vyvedeny dokonce
ve vrcholné virtualni podobé na vysoké technické drovni. V zadném z téchto projektt se v§ak na rozdil od
Pafize nikdy doposud nepodafilo vyreSit bezproblémové napojeni méstské hromadné dopravy na dopravu
zelezni¢ni. | témi nejnakladnéjsimi projekty brnénského metra (dfive projekt ,rychlé tramvaje”, nyni projekt
,severojizniho tramvajového diametru“) nemohli a nemohou zastanci odsunuté polohy nadrazi prokazat
dostate¢né propojeni systému méstské hromadné dopravy na dopravu zelezni€ni. Ni¢im nejsou schopni
nahradit dnesni, témér dokonaly pfestupni uzel, ktery dlouhodobym setrvalym vyvojem vznikl dle skute¢nych
potfeb cestujici vefejnosti.

Protagonisté odsunuté polohy nadrazi se b&hem celych téch 80 let se nedokazali vzit do bézného denniho
hemzeni téch obycejnych drobnych lidi¢ek, kterym nezbyva, nez cestovat vlaky, autobusy a tramvajemi.
Ddvod je prosty. VétSina z nich ani viakem, ani autobusem, ani tramvaji jet pravidelné (pokud vibec) nepotfebuji
a nikdy potfebovat nebudou. Dfive se dopravovali drozkami, nyni na to maji a vzdy budou mit sva sluzebni
i soukroma auta. Nelze jim to zazlivat, patfi to zpravidla k jejich zaméstnani a postaveni. Bohuzel na ty
lidicky zapomnéli. | kdyZz ne zcela Uplné. Tém drobnym ¢lovi¢kam, ktefi budou muset témi tramvajemi
a vlakem cestovat odpovédél kdysi jeden z tvlrcl téchto iluzi v oficialni publikaci: ,Vykro¢ime-li jednou
z budouciho nadrazi neunaveni cestou vlakem, odpodinuti a osvézeni, budeme radostné vnimati tuto vizi
nového mésta, které nam vyrostlo z dnesnich trosek a utrpeni soudobé generace.*

DalSi problém, ktery se tvlircim odsunuté polohy nadrazi nedafri vyresit, z kterého jim dokonce béha hrizou
mraz po zadech a proto jej pred verejnosti pfisné utajuji, je prijezd obrovského mnozstvi hlu¢icich nakladnich
vlakll novym nadrazim, prUjezd veskeré nakladni dopravy, ktera bude Brnem projizdét. Dne$ni dokonaly
systém oddéleni dopravy nakladni a osobni nejsou schopni nahradit.

Myslenka vznosného centra a vznosného nadrazi na periferii musela byt ¢as od ¢asu obhajovana. Vzdy
v urcitych fazich celého tohoto osmdesatiletého obdobi byla tzv. odsunuta poloha nadrazi a s tim souvisejici



tvorba Uzemniho planu radnimi schvalovana. Zakladni nosnou myslenkou tohoto schvalovani bylo, ze jde
o dalekou budoucnost. Po uplynuti této daleké budoucnosti pfi novém schvalovani daleké budoucnosti se
vzdy prohlasilo, Zze na to doposud nebyly penize.

Radnim nelze upfit snahu tyto velké plany splnit. ProtoZe to vzdy mnohonasobné pfekracovalo nejen rozpocet
mésta, ale i rozpoCet zemsky, pozdéji i rozpocty krajské, museli radni vzdy zadat o financovani z rozpoctu
statniho. Ministerskym a bankovnim tUrednikim prece jen takové pfilisné rozhazovani penéz nebylo po chuti.
Ministersti fednici jsou vSak zpravidla lidé chytfi, jinak by také ministerskymi ufedniky nemohli byt, nikdy
neodpovédéli pfimo ne, nedame, ale vyzadali si dalsi varianty. Jiz 80 let se tedy maluje, vymysli se varianty,
poradaji se soutéze, architekti a urbanisté se raduji, maji prace nad hlavu.

Po posledni Velké sametové revoluci troSku zablyskalo na Casy. V roce 1991 na menSi interni soutézi
obnoveného Ceského svazu stavebnich inzenyri zcela bezkonkurenéné zvitézil navrh Dr. Ing. Rudolfa
Nedvéda, spocivajici v narovnani kolejisté stavajiciho hlavniho nadrazi a tim vytvoreni prostoru pro dopinéni,
napfimeni a prodlouzeni dalSich nastupist. Tim by byly spinény i vSechny podminky pro vysoky pfedpokladany
narust kapacity nadrazi i pfijem velmi dlouhych az dvacetivagénovych souprav mezinarodnich expresu. To
vSe v prostoru, ktery byl mezitim znaéné omezen. Nejvét§im omezenim se stala stavba obchodniho domu
Tesco. Dle vitézného navrhu vSak i pfes tato omezeni stale jesté rekonstrukci uskutecnit Ize. A to etapové,
postupné dle finanénich moznosti mésta, kraje i statu.

Revoluce nerevoluce, za par mésicu jiz o soutézi nikdo nevédél, na Magistratu se to vselijak zatfepalo a jiz
se znovu chystaly podklady ke schvaleni odsunuté polohy nadrazi. Samozfejmé, Zze zase byly pfipraveny
zcela dokonale a presvédcivé, aby radni s klidnym svédomim mohli hlasovat v roce 1992 tak, jak hlasovali
vSichni radni pfedchozi. Jak jinak, nez pro odsunutou polohu. Jednohlasné. Svou roli sehrala i porevolucni
euforie. Kdo je progresivni, hlasuje pro, kdo neni progresivni, nema na Magistratu co délat, ale také nemuze
pro Magistrat nic délat. Zcela jednoduché a velmi, velmi acinné. Brzy byli vSichni odbornici v Sirokém dalekém
okoli dokonce velmi progresivni. Mnohdy jesté progresivnéjsi.

Tim by mohla byt cela kausa ukonéena. Avsak! Cas je v8ak netprosny. Dal$i usek daleké budoucnosti
uplynul a ...

Brzy bude dobudovan . tratovy koridor, coz je nas prvni kri¢ek do Zelezniéni soustavy Evropy. Aby evropské
vlaky mohly nasi zemi projizdét civilizovanéjSim zpusobem, civilizovanym prostfedim a alespori trochu
pfijatelnou rychlosti. Na brnénském hlavnim nadrazi se v8ak toho od doby cisafe pana mnoho nezménilo
a stale neméni. Stoji tam, kde bylo pfed vice nez 160 lety zasluhou tehdejSiho brnénského starosty postaveno,
a slouzi a slouzi az do roztrhani téla. A bude slouzit dal. Jen je ho tfeba trochu vyStafirovat. Na to ¢eka jiz
dlouhych 80 let. Nadrazi, které se ma bourat, pfece nebude nikdo spravovat.

| brnénsti radni jiz nejsou tak ukaznéni jak pfed desiti lety. Posledni hlasovani v roce 2000 jiz bylo témér fifty
fifty. Mnoho nechybélo. Jenze zastanci odsunu nadrazi nemohou prece jen tak opustit staré krasné a po
generace predavané iluze a vyhledy do daleké budoucnosti. Zkousi do financovani zapojit Evropu.

Aby v tom nebyli zcela sami, pozvali si radni zahrani¢ni firmy. Némeckou firmu Drees & Sommer a italské
A Emilio Studio. Tyto firmy v ramci dobrych vztahl nemohly, nez potvrdit pfipravené podklady SUDOPu
Brno. V téchto podkladech byla samozifejmé jednoznaéné zvyhodnéna odsunutd poloha nadrazi. Toto
zdlvodnéni SUDOP Brno stale podrobnéji a dukladnéji zpracovava jiz od poloviny minulého stoleti. Tedy
naprosto dokonale. Papir snese vSechno. | navrhy financovani Ize vymyslet velkoryse. V prabéhu pfedchozich
80 let nebylo nouze na velkorysé navrhy financovani. Bohuzel v8ak vzdy né&jak nevysly.

Co bude nyni nasledovat?

Dle v8ech predpokladi znovu, nyni pomoci némecké a italské firmy, byla prokazana nezbytnost odsunu
brnénského hlavniho nadraZzi a velmi rychle byla dokonce v ramci pfedvolebnich akci i viadou schvalena .

Bude znovu vyvolana soutézZ na velkorysé feSeni hvézdného centra a kfizovatky Evropy. Nasledné bude
zpracovan uzemni plan mésta s odsunutym nadrazim ....a....v roce 2012... mezinarodni expresy, které
budou bez probléma projizdét perfektné upravenou trati, budou muset zdaleka pfed Brnem pfi vjezdu do
starého hlavniho nadrazi zacit brzdit, aby vlak na starych pokroucenych a neudrZzovanych kolejich pfilis
neskakal. Pfi zastaveni na brnénském nadraZzi vSichni cestujici ustrnou a s podivem zacnou vzhliZet, kde
se to podéli.

Podari-li se Ceskym draham véas podchytit situaci, nechaji velmi rychle usit nadraznimu personalu c. k.



uniformy. Jen tak bude mozno situaci pfijateIné a nadlouho zachranit. Bude tfeba nadlouho ... protoze radni
zlistanou radnimi... a magistratni odbornici magistratnimi odborniky. | $kola architektury bude nadale chrlit
snilky snici o mésté, jehoz slava hvézd se bude dotykati. Zatim nikdo nedokazal a jesté dlouho nedokaze
jejich sny usmérnit.

Maly vysek z historie

Ze vzpominek Dr.Ing. Rudolfa Nedvéda

Predvalecna historie brnénského Zelezni¢niho uzlu je popsana v nékolika publikacich a je odborné verejnosti
prevazné znama, proto neni tfeba se o ni jiz podrobnéji zmifiovat. Dal$i doklady vSak nadale zUstavaji
uschovany v archivech a verejnosti prakticky nebylo doposud umoznéno se s nimi seznamit.

Otazce feSeni brnénského Zelezni¢niho uzlu vénoval velkou €ast své profesionalni kariéry Dr. Ing. Rudolf
Nedvéd, (nar. 1908), ktery je jednim z nasich $pi¢kovych Zelezni¢nich odborniku a je vlastné jiz poslednim
pamétnikem udalosti, které se kolem brnénského Zelezni¢niho uzlu v poslednich 63 letech udaly.

Proto uvadim alespon struény pfehled jeho pfimych vzpominek na déni kolem Zelezni¢niho uzlu Brno,
z kterych je zfejmé, Zze Brno je pfimo smolafské mésto, kde se mnohdy v8echno délalo zcela naopak, nebo
néjak pokroucené (viz vézicka na radnici nebo komin v Maloméficich). Nelze se tedy divit, Ze i situace kolem
hlavniho osobniho nadrazi se zamotala tak, Ze je na prvni pohled téméf nemozné ji rozmotat. PoZadavek
odsunu nadrazi se stal ttmér démonickou hrozbou a klatbou.

Ze stavby opevnovacich praci v Orlickych horach pfisel Ing. Nedvéd v roce 1938 a nastoupil (15. 6. 1938)
u Zelezniéni stavebni spravy v Brné na pravé zahajovanou stavbu maloméfického sefazovaciho nadrazi
jako prvni spolupracovnik stavbyvedouciho Ing. Kavalka. Projekt byl jiz dokonCovan pod vedenim Ing. Zepecka.
Reditelem Zelezniéni stavebni spravy byl Dr. Sklenaf.

V roce 1939 bylo nutno projekt pfepracovat pro chybu v zausténi tiSnovské trati. Byla zausténa neusmérnéné
(paralelné obé koleje). Opravny projekt Reditelstvi drah preloZeni jedné koleje mimouroviiové pfes
Ceskotiebovskou trat' by vedl k likvidaci celé zastavéné ¢asti Maloméfic podél Ceskotfebovské trati. Ing.
Nedvéd navrhl zménu, ktera byla okamzité pfijata a cely projekt byl zménén. Zména spocivala v pfelozce
Ceskotifebovské trati a sou¢asné v zaméné lokomotivniho depa a nakladniho nadrazi. Prokazana Uspora
investi¢nich nakladl byla tehdy 120 mil. Kés.

Pfi téchto zménach si Ing. Nedvéd uvédomil, Ze sefazovaci nadrazi do Maloméfic nepatfi, Ze patfi na jih
Brna, kde zaustuje 5 trati. Vyvolané jednani vSak zvratili vojaci (major Zima) argumentem, Ze sefazovaci
nadrazi v Maloméficich se da z Hadul Iépe hajit. Byl to diktat, proti kterému neexistovala obrana. Za zminku
stoji, Ze jenom zemni prace vykazané z pfi¢nych profili méfeni zde ¢inily 2.340.000 m3.

V roce 1941 Némci (Ing. Schenk) stavbu sefazovaciho nadrazi v Maloméficich definitivné zastavili
s oduvodnénim, Zze skute¢né patfi na jih.

V témz roce doslo v Zidenicich k obrovskému Zelezniénimu nestésti, kdy rychlik v mize vjel do &ekajicich
dé&lnikd. Bylo tehdy 106 mrtvych. Reditelstvi drah okamzité rozhodlo vybudovat nahradni stanici na druhé
strané trati a stanovilo Ihatu pal roku. Ing. Nedvéd nabidl a splnil Ihttu 6 tydnu, za coz byl fadné ocenén
panem Bbv Ing. Frischem.

Po zastaveni stavby sefazovaciho nadrazi v Maloméficich byl Ing. Nedvéd kratce v Plzni, odkud byl panem
Bbv Ing. FiSerem povolan k vyfedeni lepSiho zapojeni okiiSecké trati, ktera byla aZ do této doby zausténa do
Brno horni pfes Brno dolni a uvrati pfed hotelem Grand. Poté byl povéfen studii na umisténi sefazovaciho
nadraZi na jihu Brna. Variantami umisténi sefazovaciho nadrazi na jihu Brna se zabyval az do konce valky.
V té dobé vSak jesté vyresil zuzitkovani plochy nasypu v Maloméficich. Vie¢ka Maloméfickych cementaren
tak vyuZila opusténou Ceskotfebovskou trat, byla protaZzena a nasypaného télesa bylo vyuzito pro vyrobu
prefabrikatd.

V roce 1945 zfidil novy feditel Ceskoslovenskych drah v Brné Dr. Spohr projekéni kancelaF uréenou jen pro
brnénskou otazku. Dr. Spohr sam odsunutou polohu nadrazi neuznaval, bylo vSak tfeba technicky prokazat
nejvhodnéjsi fedeni.

Vedoucim kanceléare byl stanoven Ing. Nedvéd a dozorem za mésto byl povéren Ing. arch. Bohuslav Fuchs,

ktery byl navrhovatelem odsunuté polohy jiZ od roku 1921. V této kancelafi Ing. Nedvéd dokoncil projekt
sefazovaciho nadrazi Brno-jih, ktery se ukazal jako vyjime¢né idealni.



V roce 1946 byl Ing. Nedvéd povéren organizaci exkurze do Svycarska do Curychu, kde se pfipravoval
pFesun nadraZzi ze vzdalenéjsi polohy pfimo do centra mésta, dokonce i s tim, Ze bude umisténo nad fekou.
Vysledkem této exkurze, které se zucastnil i prof. Fuchs, bylo, Ze i prof. Fuchs se stal odpurcem odsunuté
polohy nadrazi. Sam prohlasil, Ze ,jiZ nemiUzeme dale nechat Briaky trapit‘. K tomu rozhodnuti znaéné
pfispél jeden Cesky inZenyr emigrant, ktery byl lenem tymu, pfipravujiciho pfestavbu curySského nadrazi.

Bohuzel nasledné pfisel ,,Vitézny unor 1948

Cinnost kancelafe dale pokradovala, pfestoze Dr. Spohr byl v nasledujicich letech degradovan a musel od
CSD odejit.

Prof. Fuchs byl zbaven profesury a jeho misto na VUT Brno zaujal prof. Meduna. Vyhnani profesora Fuchse
ze Skoly bylo dokonce drastické a dramatické. Nesmél se ani vratit pro svou Cepici, kterou zapomnél
v ateliéru.

K zasadnimu obratu doslo az 11. 11. 1951 na poradg, ktera je historicka nejkfiklavéjSimi argumenty a zavéry.
Jeji zapis je ulozen v archivu mésta Brna. Poradu vyvolal soudruh Wohl, novy pfednosta Zelezni¢niho
useku po prelozeni feditelstvi do Olomouce. Porada se konala u soudruha Slivy. Zastupci Ministerstva dopravy,
soudruzi Ing. Andél a Ing. Slach, spolu s vojaky (znovu major Zima a dva dal$i) rozhodli znovu ultimativné
o dostavbé maloméfického sefazovaciho nadrazi a odsunu hlavniho osobniho nadrazi na jih. Porada ukazala
hrizné propasti ve védomostech téchto soudruh, ktefi v§ak rozhodovali o véem.

Tito soudruzi vdak zapomneéli zrusit projekéni kancelar a Ing. Nedvéd dal projektoval sefazovaci nadrazi
Brno-jih az do roku 1952. Mezitim od roku 1949 do roku 1952 se také zabyval vyrobou logaritmickych pravitek.

V roce 1952 vydal Ing. Nedvéd vynikajici, doposud neptekonanou publikaci ,Zelezniéni oblouk” a ode$el na
,Trat Druzby“, kde zlstal az do roku 1954.

Na zakrok soudruht Ing. Drapala, Ing. Andéla a Ing. Slacha z Ministerstva dopravy v roce 1954 dal$i soudruzi
Ing. Valenta a Ing. Ro¢ek udélili Ing. Nedvédovi ultimativni zakaz projektovat cokoliv v Brné. Kupodivu vSak
tolerovali zlepSovak na zapojeni nakladniho pritahu do Brna dolniho.

V roce 1956 se zacal Ing. Nedvéd zabyvat specielnimi kategoriemi teorie relativity, v kterézto oblasti pracuje
doposud a jeho prace byly publikovany v nékolika odbornych bulletinech v anglosaskych zemich. Pfednasel
téz stavbu nadrazi na VUT Brno.

V roce 1967 zpracoval Ing. Nedvéd zcela anonymné Zelezni€ni feSeni elaboratu Ing. Kumposta pro soutéz
na brnénské prednadrazi. Ze zpUsobu Zelezni¢niho feseni poznal Ing. Drapal autorstvi Ing. Nedvéda a dlirazné
naléhal na jeho propusténi od drahy. Zabranil tomu tehdy vedouci SUZELu Ing. Franék.

V témze roce pak zcela cilevédomé urcil urbanisticky Ing. Kramoli§ stavebni misto pro obchodni diim Prior
(nyni TESCO) tak, aby zabranil navzdy uskuteénéni navrhu Ing. Nedvéda. OvSemze i tak Ing. Nedvéd okamZité
v&dél, jak si s tim poradit. Své fe$eni viak mohl pfedvést az na interni soutézi Ceského svazu stavebnich
inZzenyrd v roce 1990. Jeho navrh zcela bezkonkurenéné vyhral.

Obsahem jeho navrhu je nejjednodussi a nejelegantné;jSi FeSeni rekonstrukce stavajiciho nadrazi tak, aby
plnilo vSechny funkce nadrazi moderniho, které miiZe pfijimat a odbavovat i nejdel$i soupravy mezinarodnich
expresU i vlaky vysokych rychlosti. Rekonstrukci Ize provést za plného nepreruSovaného provozu a za
naklady rovnajici se zlomku nakladl, pozadovanych na odsunuté nadrazi. Rekonstrukci Ize provadét postupné
a etapové dle finanénich moznosti. Pfitom neni tfeba vibec nic ménit na systému méstské hromadné
dopravy.

Zde se vSak historie poznovu zvrhla. V porevolucni euforii znovu zvitézila mySlenka hvézdného centra.

A jsme znovu tam, kde jsme byli pfed 80 lety. V projektech hvézdného centra s odsunutym nadrazim se
znovu, tak jako nikdy pfed tim, nepodafilo vyfesSit vyhovujici napojeni zelezniéni dopravy na méstskou
hromadnou dopravu. Nepomohly ani projekty rychlé tramvaje ani severojizniho tramvajového diametru. Nikdy
se nepodafila prokazat nahrada za dnesni, témé&rF dokonaly, unikatni a cizinci obdivovany pfestupni uzel
mezi dopravou Zelezni¢ni a méstskou hromadnou dopravou, ktery je v Brné témér v centru mésta.

Projektuje se vSak stale dal a dal, pfipravuje se revize Uzemniho planu, znovu s odsunutym nadrazim.
Agonie pokracuje. Studie realizovatelnosti vzdy znovu realizovatelnost odsunu nadrazi prokazou a za
nadrazim poroste lebeda dal. Pokud tam neporostou kedlubny a mrkev, pfipadné slunecnice.



Causa brnénskeé hlavni nadrazi a rychlé vlaky

ProtoZe zastanci odsunu nadrazi nebyli schopni nadale odsunutou polohu nadrazi zdivodrovat davno
prekonanymi 80 let starymi duvody (koufici viaky, nadrazi jako bariera ristu centra, nedostate¢na kapacita,
havarijni stav nosnych konstrukci jiz 80 let trvajici, nedostatecny prfednadrazni prostor aj.), rozhodli se odsun
zdlvodnit zapojenim vysokorychlostnich trati. Rozhodli se pfesmérovat v§echny moravskeé traté tak, aby
prochazely Brnem jako traté vysokorychlostni s tim, Ze Brno bude kfiZovatkou Evropy. Toto si nechali dokonce
schvaliti od anglické kralovny pfi jeji navstéveé v Brné.

Brno se také stalo ¢lenem sdruzeni malych mést, které trvaji na tom, Ze musi byt vSemi vysokorychlostnimi
tratémi projizdény. Toto snazZeni je sice chvalyhodné, ale i zde je vyhled do budoucnosti spiSe dlouhodoby.

Vratme se tedy ke stfizlivé skute€nosti. V souCasné dobé se na naSem uzemi provadi rekonstrukce
zakladniho Zelezni¢niho systému, ktery slouzil vice nez jeden a pul stoleti bez podstatnych zmén. Zatim
nejvétsi investice do nasi Zeleznice, bohuzel jen rekonstrukce s mirnou modernizaci, stavba I. a ll. tratového
koridoru, umozni pfiblizeni se bézné evropské urovni cestovani, ale pouze ve dvou zakladnich dopravnich
smérech: Praha — Viden a VarSava — Viden.

Porovname-li kilometraz téchto dvou trati s celkovou kilometrazi nasich trati, které bude nutno po 100 az
170 letech provozu zrekonstruovat, je zfejmé, Ze tato skuteénost ponékud odsouva aktualnost
vysokorychlostnich trati. Dale je nutno Fici, Ze i vystavba I. a Il. tratového koridoru se setkava se znaénymi
finanénimi potizemi, protoZe napfiklad Uprava obloukl na trati Svitavy — Brno, ktera mohla znaéné zvysit
rychlost jizdy, byla z programu vypusténa hlavné z finanénich divodu. Oblouky na této trati zustaly v tom
stavu, jak byly v cisafsko-kralovské projektové kancelafi pfed témér dvéma stoletimi vypocitany
(pravdépodobné F. X. Riepelem a Karlem Ghegem) a na této trati jezdime i nyni po rekonstrukci az na fidké
vyjimky puavodnimi rychlostmi. K tomu nutno poznamenat, Ze na mnoha nasich tratich by se duslednou
rekonstrukci, v€éetné narovnani obloukul, dosahlo vysokych rychlostnich parametrd, pro nase uzemi zcela
dostacujicich.

ZdUvodnovat odsun nadrazi pro lepS$i pfipojeni na vysokorychlostni traté je pfinejmensim nezodpovédné.
Ani v odsunuté poloze se pfijem vysokorychlostnich vlaki prokazatelné nezlep$i oproti dnesni poloze nadrazi,
které Ize vhodnou rekonstrukci pro pfijem dvacetivagénovych souprav mezinarodnich expresu upravit a lze
i dostatecné zvysit jeho kapacitu. To prokazal svym navrhem Dr. Ing. Rudolf Nedvéd, nas Spi¢kovy zelezni¢ni
odbornik, ktery se zelezni¢nim uzlem Brno zabyval velkou ¢ast své profesni kariéry.

Vjezd vysokorychlostnich souprav i na dne$ni nadrazi je zcela bez problémd. Jedna se o soupravy
konstruované pro vysokeé rychlosti a vedené lokomotivami s vysokym vykonem. Jsou vSak schopny pohybu
na zcela béznych tratich a vjezdu do vSech Zelezni€nich nadrazi. Vzdyt i slavné TGV po projeti rychlych
Useku sjizdi na bézné traté a pokracuiji rychlostmi na téchto tratich povolenych.

Odsunuta poloha nadrazi jako dédictvi minulého stoleti

Viyvoj nazort

V prubéhu roku 2001 probihala diskuse mezi brnénskymi dopravnimi odborniky a architekty, ktera prokazala,
Ze davody, pro které bylo brnénské nadrazi stale odsunovano, jsou jiz anachronismem. Ze jsou jiz piekonany
rozvojem techniky a technologii. Bylo i oficialnimi odborniky konstatovano, ze obé varianty jsou mozné.
Odsunuté i pfisunuta. Ze je pouze tfeba rozhodnout.

Bezmezné setrvavani na odsunuté poloze nadrazi dnes pusobi jiz jako anachronicka agénie, jiz i mnoho
brnénskych odbornikt tomu nevéfi, patfi vSak ke slusnému vychovani v této vife stale setrvavat.

Brnénska architektonicka Skola vsak stale vybavuje své absolventy pevneé zakotvenym védomim, ze nadrazi,
koleje a ostatni ten nefad kolem Zeleznice musi z mésta ven. Ze je to ta nejvétsi hradba v rozvoji mésta
a obhajcl odsunu nadrazi tak znovu pfibyva.

Pokusme se tedy znovu vratit k divodim, pro¢ je odsunuta poloha nadrazi vytrvale vyZzadovana a kterézto
davody byly nam a jsou stale i dneSnim studentim v pfedmétu urbanismus prednaseny a jaky je dnesni
stav.



Nedostatecné centrum

PFi vzniku Ceskoslovenského statu v roce 1918 se stalo Brno hlavnim méstem zemé Moravskoslezské
a srovnanim s jinymi mésty obdobného vyznamu bylo jeho centrum ohodnoceno jako nedostatecné. Bylo
proto rozhodnuto centrum rozsifit. Nadrazi se vSem tehdejSim odbornikiim jevilo jako pfekazka. Proto se
rozhodli bez milosti jej odstranit.

Pfi dnesSnim postaveni mésta jako hlavniho mésta Jihomoravského kraje se prokazuje, Ze pro potfebné
aktivity ekonomické i pro potfeby spravnich organu dnes$ni centrum v podstaté postacuje. Nabidka je nyni
dokonce vys8i neZz poptavka. Vyznacné ekonomické aktivity si nachazeji své umisténi zcela logicky v jinych,
v dnesni dobé pfihodnéjsich polohach (IBC, Globus, Shopping centrum, Boby centrum aj.)

Pokud by se pfece jen dneSni spravni organy, banky a jiné aktivity pfemistily do nového jizniho centra,
dnesni historické centrum by se stalo mrtvym méstem.

Koufr a hluk vlakovych souprav

byl jednim z nejpadnéjsich, nejdivéryhodnéjsich a dlouho platnych argumentu, zdlvodnujicich odsun nadrazi.
Kouf nam zmizel jiz davno, hluk nam mizi jiz nyni pfi upravé kolejového svrdku, souvisejici s postupnym
uvadénim I. tratového koridoru do provozu.

NadraZi jako bariera

Tento dlivod platil do té doby, dokud jedinou spojkou prednadrazi s prostorem za nadrazim byla pouze ,mysi
dira“. Vybudovanim prvniho podchodu tento diivod prakticky zmizel. Dne$ni moderni stavebni technologie
dovoluji vice moznosti, jak prostory pod kolejistém uvolnit pro volny prichod. Rekonstrukce mostnich konstrukci
pro podjezdy kolejisté je rovnéz pouze technicko-organizacni zalezitost. Existuji dostate¢né unosné
konstrukce i zvukoveé izolaéni hmoty, které umozni pfimé uloZeni koleji na konstrukci tak, aby zUstaly zachovany
podjezdné vysky pod mostnimi konstrukcemi.

Nedostatecny prostor prednadrazi

byl dlouho uvadén jako velmi zavazny divod. Uvazime-li vSak, Ze se jedna bez par metrd témér o Sirku
Vaclavského namésti, je pouze otazkou vhodného fedeni, jak tento rozsahly prostor jesté 1épe usporadat.

Nedostatecna kapacita nadrazi

Dnesni stav kolejisté, zhlavi a nastupnich hran (6 prljezdnich a 4 hlavové) byt s maximalnim vypétim, ale
s uvadénim prvnich prvku regionalni taktové dopravy. To v$e pfi plivodnim mechanicko-telefonickém ovliadani
provozu. Podstatné vys$si prijezdnost Ize zajistit dokonalymi elektronickymi zabezpecéovacimi systémy.

Existuje dale moznost, jak dnesni nadrazi rekonstruovat az na kapacitu min. 14 nastupnich hran. Dle vitézneho
navrhu Dr. Ing. Rudolfa Nedvéda z interni soutéZze Ceského svazu stavebnich inzenyrt z roku 1990 je
dosazeni této kapacity bez problém.

PoZadavek 17 nastupnich hran, prosazovany nékterymi Zelezni¢nimi odborniky, je znaéné pfemrstény,
feSeni dle Dr. Ing. Nedvéda vSak pfipadnému dalSimu rozvoji nezamezuje.

Rovné nastupni hrany

Dnesni tvar kolejisté ve tvaru S Cini skute€¢né problémy dlouhym dvacetivagobnovym soupravam nékterych
mezinarodnich expresu. Problém Ize sice fesit elektronikou a televiznimi kamerami, navrh Dr. Ing. Nedvéda
v8ak umoziiuje narovnani kolejisté tak, aby byly dosazeny min. 4 rovné nastupni hrany o délce min. 450 m,
coz je pro uvedené dlouhé vlaky pIn& postaduijici. Skoda, Ze oficialni posuzovana varianta nadrazi pfisunutého
dodrzuje striktné dnesdni oblouky a tim vlastné tuto variantu znehodnocuje pfi porovnavani s variantou
odsunutou.

Prijem viaka velmi vysokych rychlosti

Dnes jiz posledni divod, kterym se pro obecnou neznalost tohoto problému doposud dafilo obhajovat
odsunutou polohu nadrazi, je pfijem vlaku velmi vysokych rychlosti ze vSech moznych smérl a zejména ve



sméru od Prerova byl rovnéz prekonan.

Neobstoji ani posledni zdtvodnéni, vychazejici s uvazovaného budouciho pouziti viakd typu Pendolino, které
maji automatickym naklonem soupravy v obloucich umoznit prdjezd obloukl rychlostmi o cca 20 km/hod
vy$8imi, nez jsou rychlosti povolené. Tyto vilaky pry pfi prijezdu brnénskym nadrazim bez zastavky
pozadovanou zvySenou rychlosti budou pfi svém naklonu v oblouku dFit o nastupisté.

Tomuto zdUvodnéni Ize odpovédét nasledné: O pouziti viakil Pendolino neni doposud rozhodnuto, protoze
se tomu brani dal$i evropéti uzivatelé. Projizdéni obloukd rychlostmi vy$$imi nez povolenymi ni¢i prokazatelné
Zelezniéni svrsek. Pokud bude ale pouzito feSeni s narovnanim nastupist, mize nadrazim projekt kterykoliv
vlak bez potizi. Zistane-li feSeni dle SUDOPu, tj. nastupisté v oblouku, budou muset viaky typy Pendolino,
pokud budou pouzity, projet nadrazi stejnou rychlosti jako ostatni vlaky (bez naklopeni skiiné), konec koncu,
pro¢ by tam projizdély, kdyz tam vSechny budou zastavovat a naklapény tedy nebudou.

Zapojeni vysokorychlostnich trati do brnénského nadrazi rovnéz bude otédzkou az vlastniho trasovani téchto
trati. Poloha nadrazi pak nebude hrat zadnou roli. Jde o soupravy, konstruované pro vysoké rychlosti
a vedené lokomotivou s vysokym vykonem. Jsou vS8ak schopny pohybu na zcela bé&znych tratich a vjezdu
do vSech Zelezni¢nich nadrazi. Vzdyt i slavné TGV po projeti vysokorychlostnich UsekU sjizdi na bézné traté
a pokracuji rychlostmi na nich povolenych.

Davody pro ponechani nadrazi ve stavajici poloze

Moznosti zlepSeni podminek cestovani

Centralni prestupni uzel

Za cela dlouha desetileti, ve kterych se stale pfipravuje vystavba nového nadrazi témér az v Komarové
a vystavba exkluzivniho nového jizniho centra mésta v uvolnéném prostoru, podafilo se setrvalym rozvojem,
zejména diky Dopravnimu podniku mésta Brna, vytvofit u stavajiciho nadrazi unikatni, ttmér dokonaly
prestupni uzel mezi dopravou Zelezni¢ni a hromadnou dopravou méstskou, jaky nam mnoha evropska
mésta zavidi.

Tento centralni pfestupni uzel se stal téZ nejvhodnéjSim zakladem pro rozvoj komplexniho regionalniho
integrovaného systému verejné a hromadné dopravy, ktery jediny muze byt v budoucnu zachranou mésta
pfed zahlcenim individuélni automobilovou dopravou.

Pési dostupnost centra

DalSi obrovskou a neocenitelnou vyhodou téméf centralni polohy nadrazi je pési dosazitelnost vSech
méstskych i krajskych Ufadd a instituci, i kulturnich zafizeni. Pfi zachovani dnes$ni polohy nadrazi a po
dostavbé nového centra za nadrazim bude i toto nové centrum dostupné pro pési.

Komplexni regionalni integrovany systém verejné a hromadné dopravy

Hospodarsky rozvoj i nas bude nasledovat dalSi rozvoj individualniho automobilismu a nasledné blokovani
nasich mést automobilovou dopravou. Jedinym prostfedkem, jak tento vliv minimalizovat, je nabidnout takovée
moznosti verejné a hromadné dopravy, které pfipravi leps$i zplsob cestovani.

Zakladem verejné dopravy zlstane vzdy Zeleznice a na ni navazuijici prostfedky méstské hromadné dopravy.
Cestujicim musime pfipravit takové podminky, aby se do cile své cesty dostali co nejrychleji, nejpohodingji
a pokud mozno bez prestupll. Nutné prestupy musime volit co nejsnadnéj$i a nejrychlejsi, s nejmensimi
Casovymi ztratami.

V Brné se podafrilo, jak je vy$e uvedeno, vybudovat snad jeden z nejdokonalejSich prestupnich uzli ve
stfedni Evropé. Je to ten nejlepSi predpoklad k dalSimu zvySovani kvality vefejné a hromadné dopravy. Tento
prestupni uzel se v budoucnu muze stat téZ dokonalym prestupnim uzlem integrované regionalni dopravy
i pfestupnim uzlem vlakd nejvys$sich rychlosti.

Zelezniéni nakladni doprava

NejvétSim Uuspéchem brnénskych Zelezni¢aru v celé obdobi sporli o polohu nadrazi bylo témér absolutni
oddéleni dopravy osobnich vlakl od dopravy nakladni. Dnes$nim osobnim nadrazim projede nakladni viak
pouze vyjimec¢né pouze v pfipadé, kdy se z dlivodu maximalni tisné nepodafi jeho prevedeni z prerovské



trati v Holubicich na vlarskou drahu. Toto oddéleni je nesmirné cenéno nejen Zelezni€afi, ale i cestujicimi.

Nadrazi v odsunuté poloze vraci tento problém o 150 let zpét. Je zde dokonale smichana doprava nakladova
i osobni. Autofi tohoto FfeSeni se nikde o této skuteCnosti nezmifiuji a ani ji nedokazi vyresit. | kdyz je snaha
zelezni¢ni dopravu odhluénit, u nakladové dopravy tato snaha jesté dlouho nebude vyfeSena. Novym
odsunutym nadrazim bude projizdét veSkera nakladova doprava severojizniho stfedoevropského sméru se
v§emi neduhy s tim spojenymi. Jiz také z toho diivodu, Ze Rakousko a Némecko bude mit snahu svoje trati
uvolnit pro dopravu osobni. Nové odsunuté nadrazi se stane provinéni stanici.

Architektonické podminky

Vichni architekti, ktefi vénovali pozornost pohlediim z teras pod Petrovem a z teras Spilberku, potvrzuiji, ze
historickou siluetu stavajicich draznich objektl vEetné historicky cennych budov nelze ni¢im nahradit. Tento
pohled ocenuji nejen architekti, ale také vSichni navstévnici téchto teras. Po likvidaci téchto objektu by jiz
Brno nebylo Brnem.

Uzemné&-ekonomické podminky

Dnesni majitelé pozemku jizniho centra oCekavaji Cisty zisk jen z prodeje pozemkul fadové asi v hodnoté
2 miliard K¢. Za podminku obnoveni atraktivity Uzemi povazuji zahajeni stavby nového odsunutého nadrazi.
Proto se jejich snaha tolik upnula pravé k této odsunuté poloze a vSe sméfuiji k jejimu definitivnimu potvrzeni.
Jiné vefejné zajmy jsou jim na prekazku.

V$ak i opak bude pravdou. Vratime-li se kone¢né k plvodni poloze nadrazi a pouzijeme vitézného navrhu
Dr. Ing. Nedvéda k narovnani kolejisté a uvolnéni celého prostoru pod nadrazim pro podchody, parkovisté
a jiné aktivity, uvolni se nam cely prostor jizniho centra v nebyvalé mife, mnohem vétsi, neZ v poloze odsunuté,
prostor bez jakychkoliv dalSich omezeni.

bude Fadové v rozmezi 2,5 az max. 5,0 miliard K& dle volby technické exkluzivity vybaveni nadrazi. Stavbu
je mozno zahajit témér okamzité. Trvajicim namitkam, Ze prostor pro rozsSifeni nadrazi je nedostacujici,
stagi oponovat leteckym pohledem. Prostoru pro narovnani kolejisté je stale jesté dost.

ProtozZe Uzemi jizniho centra se stane zajimavéj$im, bude i zisk majitelll pozemku vétsi, nez jejich pavodni
predpoklady. Nestoji i toto stanovisko za uvahu. Chce to jen trochu pfemysleni.

Shrnuti

V zadném z feSeni odsunutého nadrazi se nepodafilo nikdy vyfesit navaznost zZelezniéni dopravy na méstskou
hromadnou dopravu ani oddéleny prujezd dopravy nakladni. To pfiznavaiji vSichni fesitelé. Jejich vyslednym
stanoviskem je, Zze za vSechno se musi trpét.

Jedna linka podzemni tramvaje nemuze nikdy nahradit dnesni pfestupni uzel. Jen pfestupy zkomplikuje.
Cestovani se doslova stane martyriem a misto, aby se nam dafilo lidi k cestovani zeleznici pfilakat, zcela
zamérné je odradime.

Nikdo z regionu by na odsunuté nadrazi trvale projizdéné hluénou nakladni dopravou Zeleznici necestoval.
Pouzil by vlastni vozidlo, nebo by pouZil dopravy autobusové. Integrovany systém regionalni dopravy zaloZeny
na autobusech v jeho centralnim mésté by byla kuriozita Brna nejen v celé Evropé, ale jednou i v celém
svété. Cela Evropa se dnes snazi pfivést zeleznici na takovou Uroven, aby se stala patefi vefejné a hromadné
dopravy.

K namitkam, Zze doposud nebylo rozhodnuto, nutno podotknout, ze rozhodnuto bylo jiz ve dvacatych letech
minulého stoleti, kdy tato skutecnost byla zakotvena v izemnim planu. Uzemni plan svym schvalenim se
stava zakonem. Lépe je tedy ptat se pro€ zakon neni naplnén.

Ekonomicka rozvaha

K podkladim, zpracovanym ke schvaleni odsunuté polohy, nutno pfipomenout:

Ke srovnavani nakladu rekonstrukce stavajiciho nadrazi a nadrazi odsunutého neobstoji sdéleni, Ze naklady
jsou srovnatelné. Rekonstrukce stavajiciho nadrazi zcela jasné bude vyZadovat podstatné nizsi naklady jiz
také z toho divodu, Ze kazda nové postavena kolej mlze byt okamzité v provozu a miize vydélavat.



Veskeré stavby nadrazi a veSkeré nové koleje v odsunuté poloze zlistavaji mrtvé a neproduktivni po celou
dobu vystavby nejen nadrazi, ale i celého nového systému méstské hromadné dopravy. Nikdo neni schopen
dnes dobu vystavby urcit. Bude to 10 let nebo 15 let? Mohl by si dovolit néktery podnikatel tak dlouho financovat
mrtvou stavbu?

Teprve po dokonceni celé investice a prevedeni celé dopravy mlze byt prikroceno k likvidaci starého nadrazi
i rozsahlych kolejidt, coz nikde v nakladech neni uvedeno.

Z propagatort odsunu nadrazi nikdo nikdy nesrovnal vSechny naklady s odsunem souvisejici, coz je zejména
uplna rekonstrukce veskeré méstské hromadné dopravy (zejména vSech tramvajovych linek), ktera by si
vyzadala cca 3 nasobek nakladi na odsun nadrazi. Jedna podzemni linka neni naprosto schopna prevzit
potfebné zatizeni, jak je znamo vSem brnénskym dopravnim specialistim.

Pfi rekonstrukci stavajiciho nadrazi je mozno zachovat méstskou hromadnou dopravu beze zmény, pouze
ji postupné technicky zlepSovat. Dnesni navrh podzemniho diametru je pouze investici vyvolanou odsunem
nadrazi a viibec nefe$i moznosti vazby na regionalni systém integrované dopravy. Pokud bude v budoucnu
podzemni diametr potfeba, je nutno vychazet z potfeb regionu. Pouze regionalni integrovana doprava je
schopna vytvofit podminky pro plné kapacitni vyuziti podzemniho diametru.

Podle poslednich avah a studii bude pravdépodobné nejvhodnéjsim feSenim podzemni diametr zelezni¢ni,
spojujici tiSnovskou trat’ se vSemi jiznimi sméry. Tento diametr by se mohl stat zakladem komplexniho
regionalniho integrovaného systému verejné a hromadné dopravy.

Zaver
Nové schvaleni odsunuté polohy, byt s pozehnanim zahrani¢nich odbornik, je pouze nové prodlouzeni
jiz 80 let trvajici agonie.
Zadny ministersky a ani evropsky Ufednik nepodepise financovani takové investice, ale pozada o dalsi
varianty.
Historie se bude opakovat. Bude dalSi daleka budoucnost.
Strach, Ze prostifedky utecou?
Ano ute€ou, protoZe byla znovu schvalena odsunuta poloha.
Méststi urbanisté si budou dale malovat nezavazné obrazky daleké budoucnosti. Nezavazné studie
budou nadale prostfedkem obrovskych vydélkl vSech méstskych urbanistu i Zelezninich projektantd,
na kterych se budou velkou ¢astkou podilet dafiovi poplatnici.

Dovétek

Tyto staté budiz pfipominkou dlouhodobé a usilovné snahy velké skupiny $pi¢kovych brnénskych odbornikl
z mnoha obor0, urbanistd, architektt, dopravnich odbornikll Zelezni¢nich i silninich, i jinych kategorii
inZenyrského stavitelstvi, snahy o rozmotani brnénskych dopravnich gordickych uzlG.

Tito lidé sdruzeni v ,Brnénském kolegiu nezavislych fesiteld” mimo jiné pfispéli znaéné k myslence budovani
komplexnich integrovanych systému verejné a hromadné dopravy. Jeden z navrhli byl ocenén v soutéZi
o ekologicky projekt roku 1993.

Tato skupina pracovala v letech 1987 az 1997, bohuZel svymi navrhy zna¢né pfedstihla dobu a jeji navrhy
nemohly byt uplatnény.

ProtozZe se vétSinou jednalo o seniory, z nichZ vétSina je jiz davno v diichodovém véku a néktefi na nas jiz
shlizeji z toho dalSiho svéta, upadla tato skupina jiz v zapomnéni.

Skoda, Ze spole&nost nevyuziva téchto hodnot. Pro feseni brnénskych gordickych uzlti bychom nepottebovali
Zzadné zahranicni experty. Ve bylo jizZ davno vymysleno a poznano.



