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C STAVEBN� TECHNICKÉ �EŠENÍ 

C.1 PR�VODNÍ ZPRÁVA 

C.1.1 Podklady 

Zpracování technické �ásti (zejména návrh sm�rového a výškového vedení kolejí) vycházelo 
z následujících podklad�: 

• Studie proveditelnosti severojižního kolejového diametru m�sta Brna zapojeného do regionu 
(Cityplan, 2003), v textu je tato studie ozna�ována jako „p�vodní“ 

• Studie prov��ení trasování severojižního kolejového diametru v ulici Hradecké (PK Ossendorf, 
2003) 

• Studie prov��ení ukon�ení linek severojižního kolejového diametru m�sta Brna v úseku 
Královo Pole – Ivanovice (SUDOP Brno, 2003) 

• Studie stanice severojižního kolejového diametru Zvona�ka (Metroprojekt, Cityplan, 2004) 

• Oponentní posudek „Studie proveditelnosti severojižního kolejového diametru m�sta Brna 
zapojeného do regionu“ (UDIMO, 2004) 

• Oponentní posudek „Studie proveditelnosti severojižního kolejového diametru m�sta Brna 
zapojeného do regionu“ (Vysoké u�ení technické v Brn�, Fakulta stavební, 2004) 

• Oponentní posudek „Studie proveditelnosti severojižního kolejového diametru m�sta Brna 
zapojeného do regionu“ (Metroprojekt Praha, 2004) 

• Souhrnný záv�r „Studie proveditelnosti severojižního kolejového diametru m�sta Brna 
zapojeného do regionu“ a jejích oponentních posudk� (�eské vysoké u�ení technické v Praze, 
Fakulta stavební, 2004) 

• Studie severojižní diametr (PK Ossendorf, 2007, objednatel m�sto Brno) 

• Dopravní model regionální železni�ní dopravy se zam��ením na železni�ní uzel Brno: 
Podkladová studie prov��ení jižního zapojení tratí do Severojižního kolejového diametru v Brn� 
(SUDOP Brno, 2009) 

• Studie prov��ení možnosti posunu stanice severojižního kolejového diametru Zvona�ka 
(SUDOP Brno, 2009) 

• Návrh kategorie dráhy Severojižního kolejového diametru v Brn� (SUDOP Praha, 2009) 

• Právní posouzení kategorií dráhy Severojižního kolejového diametru v Brn� (Soušek, 2009) 

• Technická studie K�enovické spojky tratí �. 300 a 340 (IKP Consulting Engineers, 2005) 

• Dokumentace pro územní rozhodnutí „P�estavba Železni�ního uzlu Brno, Zajišt�ní pr�chodu 
Severojižního kolejového diametru prostorem nového hlavního nádraží“ (Sdružení „Projekt 
ŽUB“, použita rozpracovaná verze 12/2010) 

• Studie „Prov��ení situování vozovny a p�estupního terminálu Severojižního diametru v prostoru 
Sokolnice – Chrlice“ (Kolejconsult & servis, 2002) 

• terénní model z vrstevnic ve 3D zpracovaný firmou IKP Consulting Engineers, s.r.o 

• listy JŽM 1:1000 

• kopie katastrálních map �ÚZK 
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• geologické mapy 

• zadávací podmínky 

• místní šet�ení a rekognoskace terénu 

• fotodokumentace 

• výrobní porady (viz dokladová �ást) 

• katalogy výrobc� 

 

P�i zpracování byly použity zejména tyto zákony, vyhlášky, normy a p�edpisy: 

• zákon 266/94 Sb. o drahách 

• vyhláška 177/95 Sb. stavební a technický �ád drah 

• �SN 73 6301 Projektování železni�ních tratí 

• �SN 73 6320 Pr�jezdné pr��ezy na drahách celostátních, regionálních a vle�kách normálního 
rozchodu 

• �SN 736360–1 Konstruk�ní a geometrické uspo�ádání koleje železni�ních drah a její 
prostorová poloha 

• �SN 73 3050 Zemní práce 

• TNŽ 73 4969 Odvodn�ní železni�ních tratí a stanic 

• TNŽ 013468 Výkresy železni�ních tratí a stanic 

• SŽDC S3 Železni�ní svršek 

• SŽDC S4 Železni�ní spodek 

• TKP staveb státních drah, p�íslušné OTP 

• �SN 73 7508 Tunely 

• �SN 73 6201 Projektování mostních objekt� 

• Technická specifikace nových výhybek soustavy UIC60 a S49 2. generace �j. 58 646/2002-
O13 z 31. 07. 2002 

• normy a p�edpisy pro navrhování technologických objekt� a za�ízení 
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C.1.2 Rozsah �ešení 

Severojižní kolejový diametr v Brn� (SJKD) p�edstavuje úsek od žst. Tišnov do žst. Slavkov u 
Brna, který je �len�n na 4 úseky: 

a) severní: žst. Tišnov (v�etn�) – žst. Brno-�e�kovice (mimo) 

b) centrální: žst. Brno-�e�kovice (v�etn�) – zast. �ernovický hájek (v�etn�) 

c) jižní: zast. �ernovický hájek (mimo) – odb. Zbýšov (mimo) 

d) východní: odb. Zbýšov (v�etn�) – žst. Slavkov u Brna (v�etn�) 

 

 

Obrázek 1 – Schema celé trasy SJKD 

Severní �ást je vedena po stávající dvojkolejné elektrifikované trati �.250 (Havlí�k�v Brod – 
Brno – Lanžhot st.h.), jižní �ást po stávající jednokolejné elektrifikované trati �.300 (Brno – 
Sokolnice - P�erov). Centrální �ást je novostavba propojující trat� �.250 a 300 vedená m�stem 
Brno, východní �ást je novostavba propojující trat� �.300 a 340 (K�enovická spojka). Tra� �.340 
tvo�í úsek Brno – Slavkov u Brna – Uherské Hradišt�. 

Pro pot�eby této aktualizované studie proveditelnosti je stavebn�-technicky �ešen úsek žst. 
Brno-�e�kovice - žst. Chrlice, tj. nový úsek trati p�es m�sto Brno a zdvoukolejn�ní stávající trat� 
v úseku �ernovický hájek (odbo�ka Staré �ernovice) - Chrlice. Délka tohoto úseku je 16 km. 
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Sm�r stani�ení stavebn�-technicky �ešeného úseku je zachován dle p�vodní studie (Cityplan, 
2003) a je shodný se sm�rem stani�ení trati �.250. To znamená, že za�átek stani�ení km 0,0 je u 
výpravní budovy v žst. Chrlice a konec km 16,0 je u VB v žst. �e�kovice. P�i popisu technického 
�ešení se vlevo, vpravo, p�ed a za orientuje ve smyslu sm�ru stani�ení. Pro p�ehlednost celého 
úseku diametru a pro pot�eby dopravn�-technologických výpo�t� je dopln�no navíc celkové 
stani�ení diametru s po�átkem ve Slavkov� u Brna a koncem v Tišnov�. Celková délka diametru 
tak �iní 54 km, viz dopravní schéma ve výkresové �ásti. 

Pod nov� navrhovaným Hlavním nádražím p�ibližn� mezi ulicemi Plotní a Opušt�ná je 
technické �ešení p�evzato ze zpracovávané dokumentace pro územní rozhodnutí „P�estavba 
Železni�ního uzlu Brno, Zajišt�ní pr�chodu Severojižního kolejového diametru prostorem nového 
hlavního nádraží“.  To znamená, že sm�rové a výškové vedení kolejí diametru je v cca km 6,9 a 
km 7,7 napojeno na �ešení (poskytnuté zpracovatelem výše uvedené dokumentace 
verze 12/2010), které stavebn� p�ipravuje p�estavbu ŽUB na p�ivedení trat� SJKD pod p�esunutým 
Hlavním nádražím. Zmín�ná dokumentace zárove� �eší možnost zapojení jižních tratí �.240 a 250 
do diametru v oblasti Hlavního nádraží. Zmín�ná dokumentace pro územní �ízení, �eší tento cca 
sedmsetmetrový úsek a v p�edstihu v nulté etap� v n�m navrhuje realizaci geotechnických 
opat�enítak, aby p�i výstavb� vlastního t�lesa diametru nedošlo k ovlivn�ní vybudovaných staveb-
zejména nádražního mostu, zast�ešení, zapušt�né Opušt�né apod.  

C.1.3 Kategorizace trat� 

Úkolem této aktualizace též bylo zabývat se otázkou kategorizace trat�. Z 
podkladových materiál�, které tvo�ily p�ílohu zadání, jednozna�n� nevyplývá za�azení do 
kategorie. Výb�r je pouze  zúžen na dráhu regionální a speciální.  

Zákon o drahách toho pom�rn� dost �íká o dráze regionální a tém�� nic o dráze speciální. Ze 
zákona o drahách vyplývá, že nejd�ležit�jším partnerem, jehož postoje a podmínky chce zadavatel 
znát, je drážní ú�ad, který vydává: 

      -  ú�ední (stavební) povolení k provedení dráhy (schvaluje její technické    

         parametry) 

      -  licenci pro dopravce 

      -  osv�d�ení pro dopravce 

      -  schvaluje drážní vozidlo 

Z podkladu „Návrh kategorie žel. dráhy SJKD“, zpracovaného spole�ností SUDOP PRAHA, 
jehož zadavatelem byl JMK vyplývá - Záv�r studie str. 72 : „Zpracovatel doporu�uje kategorii dráhy 
speciální“ 

Z podkladu „Právní posouzení kategorie dráhy SJKD“, zpracovaného JUDr. Jaroslavem 
Souškem, jehož zadavatelem byl rovn�ž JMK vyplývá:  
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Záv�r str. 15    a)  Postupné za�azení všech m�stských úsek� SJKD do kategorie regionální 
                 dráhy. Celý úsek mezi celostátními drahami �.250 a �.300 

b) Po výstavb� nové trat� Brno – P�erov lze starou celostátní tra� �.300     
p�evést do kategorie dráhy regionální a pak by nová regionální dráha 
SJKD byla v úseku �e�kovice – Hlavní nádraží – Chrlice – Sokolnice – 
K�enovice jih – Slavkov.  

Pro rozhodnutí o kategorizaci trat� je rozhodující stanovisko SŽDC a následn� MD �R v otázce 
zachování trat� �.300 v kategorii celostátní dráhy. Pro návrh sm�rového a výškového vedení trasy, 
prostorového uspo�ádání, �ešení navazujících staveb a technologických za�ízení je nutné ur�it 
kategorii trati.  

V rámci projednávání na kontrolních dnech nebylo definitivn� rozhodnuto o za�azení do 
p�íslušné kategorie. K tomuto tématu ovšem byl podán podmín�ný p�íslib zástupce MD k uvoln�ní 
trat� �. 300 z celostátní do regionální trat�.  

Z tohoto d�vodu bylo zadavatelem aktualizace rozhodnuto, že severojižní kolejový diametr se 
bude projektovat v parametrech pro regionální trat�.   

Navržena tedy byla kategorie regionální dráhy, to znamená za�azení dráhy dle platné legislativy 
�R s nutností dodržení jejích parametr�. 

P�edložené �ešení je charakterizováno: 

a) trasa SJKD je technicky navržena v parametrech regionální dráhy, 

b) neznemož�uje (v dalších stupních dokumentace) p�ípadné p�ekategorizování na dráhu 
speciální, protože klí�ové sm�rové a výškové parametry pro trasování regionální dráhy 
vyhoví i pro speciální dráhu (zejména min. polom�r sm�rového oblouku, max. podélný 
sklon), 

c) neznemož�uje (v dalších stupních dokumentací) vytvo�ení nové kategorie dráhy nebo 
za�azení do jedné existující kategorie s úlevami. Tato �ešení však vyžadují nutnou 
zm�nu legislativy. 

Porovnání zásadních parametr� regionální a speciální dráhy je uvedeno v následující tabulce 
s dopln�ním parametr� pro SJKD, které byly uplatn�ny. 

Tabulka 1 – Technické parametry trat� SJKD 

TECHNICKÉ PARAMETRY TRAT� SJKD 

  REGIONÁLNÍ TRA� SJKD SPECIÁLNÍ TRA� 

Min. polom�r 
sm�rového oblouku 

190m 
(stand. 300m, se souhlasem 

vl. min. 150m) 
v žel. stanici 600m 

200m 
150m 

standardn� 500m 
ve stanici 800m 
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Min. polom�r 
výškového oblouku 

1000m (v<80km/h) 1500m 1000m 

Max. podélný sklon 
v trati 

40‰ 40‰ 40‰ (tunel), 25‰ (povrch) 

Max. podélný sklon 
ve stanici 

2,5‰ 2,5‰ 3‰ (tunel), 1,5‰ (povrch) 

Pr�jezdný pr��ez Z-GB, Z-G�D Z-GB PP metra 

Pr�jezdný pr��ez 
v tunelu 

tunelový PP 
(vychází z Z-GC) 

Z-GB PP metra 

P�echodnost 
vozidla 

16t 
(tra�. t�. zat. A) 

16t neuvedeno 

Min. osová vzdál. 
v trati 

3570mm 3700mm 4000mm 

Min. osová vzdál. 
v tunelu 

3570mm 3700mm 3875mm 

Min. osová vzdál. 
ve stanici 

4750mm (4500mm) 4750mm 
4000mm (povrch) 

3500 (tunel) 

Min. ší�ka tunelu vychází z tunelového PP 

cca 7400mm 
(1-kol) 

cca 10700mm 
(2-kol) 

5100mm 

Výška nástup. 
hrany 

550mm nad TK 550mm nad TK 1100mm nad TK 

Délka nástupiš	 dle provozovaných souprav 100m min. 100m 

Vzdálenost hrany 
od osy koleje 

1670mm 1670mm 1470mm 

Výška trak�ního 
vedení 

5500mm základní 
4950-5100 mimo�. sníž. 

(1,5 a 3,0kV DC) 
5000-5100 mimo�. sníž. 

(25kV AC) 

5500 zákl. 
5100 sníž. 

bo�ní kolejnice 

Trak�ní vedení 
1,5 nebo 3 kV DC 

25 kV AC 
25 kV AC 

750V 
(bo�ní kolejnice) 

Návrhová rychlost - 50-100 km/h - 
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C.1.4 Podrobný technický popis trasy SJKD 

C.1.4.1 Zásady návrhu stavebn� technického �ešení 

C.1.4.1.1 Pr�jezdný pr��ez 

Pro prostorové uspo�ádání staveb a za�ízení se navrhuje použití základního tvaru pr�jezdného 
pr��ezu Z-GB, který je odvozen od vztažné linie kinematického obrysu pro vozidla GB. Napájení 
souprav je navrženo horní, tj. pr�jezdný pr��ez je dopln�n o nástavec pro elektrifikované trat�. 

Ve výkresové �ásti je zobrazen pr�jezdný pr��ez Z-GB spole�n� pro porovnání s pr�jezdným 
pr��ezem metra, kde soupravy jsou napájeny z bo�ní kolejnice (jako jediný p�edstavitel speciální 
trat� v �R). Z porovnání je z�ejmý nár�st prostorových požadavk�, zejména na výšku, p�i použití 
klasického (horního) napájení. 

Pro uspo�ádání na mostních objektech se uplatní mostní pr�jezdný pr��ez dle �SN 73 6201. 

V tunelech bude uplatn�n pr�jezdný pr��ez Z-GB, tj. odchyln� od tunelového pr�jezdného 
pr��ezu definovaného �SN 73 7508, který vychází ze základního pr�jezdného pr��ezu Z-GC a 
vztažné linie kinematického obrysu pro vozidla GC, v�etn� vlivu širších vozidel. Návrh p�itom 
dodržuje všechny požadavky na prostorové uspo�ádání týkající se zejména bezpe�nosti 
cestujících v souladu s �eskou a evropskou legislativou (únikové prostory a chodníky podél trati, 
záchranné výklenky, pojistný prostor). 

C.1.4.1.2 Osová vzdálenost kolejí 

Navrhuje se jmenovitá osová vzdálenost soub�žných tra�ových kolejí 3 700 mm pro celý �ešený 
úsek v centrální �ásti; neplatí v místech rozší�ení osové vzdálenosti kolejí u ostrovních nástupiš�, 
kolejových spojek, u zdvoukolejn�ní p�idáním druhé koleje na estakád� a v úsecích s malými 
polom�ry oblouk�, kde je lokáln� osová vzdálenost rozší�ena na 3 800 mm (km 14,070-140,450). 
Na stávající trati v úseku Chrlice po za�átek p�eložky, kde se p�idává druhá kolej, návrhová 
rychlost V=100 km/h, je navržena jmenovitá osová vzdálenost 3 800 mm. 

Jmenovitá osová vzdálenost novostavby s návrhovou rychlostí V=60 km/h byla vypo�tena podle 
�SN 73 6320 pro standardní min. polom�r sm�rového oblouku R=300 m s hodnotami nedostatku 
a p�ebytku p�evýšení pro doporu�ené p�evýšení koleje. Pro oblouky R<300 m byla stanovena 
jmenovitá osová vzdálenost 3 800 mm pro nejnep�ízniv�jší kombinaci navržených hodnot 
polom�ru (225 m), nedostatku (75 mm) a p�ebytku (114 mm) p�evýšení,  viz tabulka níže. 
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Tabulka 2 – Výpo�et ší�kových rozm�r� 

Výpo�et ší�kových rozm�r� jmenovitých a mezních pr�jezdných pr��ez� 
Výpo�et jmenovité a mezní osové vzdáleností kolejí 

V 60 km/h   60 km/h   100 km/h   
D 86 mm   114 mm   136 mm   
R 300 m   225 m   525 m   
e 1470 mm   1470 mm   1470 mm   
I 56 mm   75 mm   88 mm   
E 86 mm   114 mm   136 mm   
h 3.25 m   3.25 m   3.25 m   
bk 1645 mm   1645 mm   1645 mm   
Se 30.0 mm   59.2 mm   24.6 mm   
Si 30.0 mm   54.7 mm   24.6 mm   
Qe 4.4 mm   18.4 mm   27.9 mm   
Qi 26.4 mm   47.0 mm   63.1 mm   
T1 30.0 mm   30.0 mm   30.0 mm   
T2g 32.5 mm   32.5 mm   32.5 mm   
T2d 11.0 mm   11.0 mm   11.0 mm   
T3e 48.1 mm   48.1 mm   48.1 mm   
T3i 9.6 mm   9.6 mm   9.6 mm   
T4 37.1 mm   37.1 mm   37.1 mm   
T5 11.0 mm   11.0 mm   11.0 mm   
              
bMe 1776.9 mm   1820.1 mm   1795.1 mm   
bMi 1780.9 mm   1826.2 mm   1812.2 mm   
bMe+bMi 3557.8 mm   3646.2 mm   3607.3 mm   
              
bJe 1849.2 mm   1892.3 mm   1867.3 mm   
bJi 1832.7 mm   1878.0 mm   1864.0 mm   
bJe+bJi 3681.8 mm => 3700 mm 3770.2 mm => 3800 mm 3731.3 mm => 3800 mm 
                    

 

Cílem projektanta bylo navrhnout co nejmenší osovou vzdálenost kolejí pro minimalizování 
prostorových a investi�ních nárok� diametru v intravilánu m�sta p�i sou�asném zajišt�ní 
bezpe�nosti provozu a nevyvolání pot�eby výjimek z norem nebo souhlas� DÚ (viz další odstavec). 

Variantn� lze v celém úseku použít základní navrhovanou osovou vzdálenost 3 700 mm 
(v úsecích s lokálním rozší�ením osové vzdálenosti i ve zdvoukolej�ovaném úseku). Pak by se 
ovšem jednalo o použití mezní osové vzdálenosti, kde je nutný souhlas Drážního ú�adu. 

V rekonstruované stanici žst. Chrlice a nov� navržené žst. �e�kovice (nyní zastávka) je 
navržena min. osová vzdálenost kolejí 5 000 mm. 
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C.1.4.1.3 Návrhová rychlost 

Návrhová rychlost má být co nejvyšší, využitelná bez náhlých a �astých propad� hodnot. 
Navržená geometrická poloha kolejí diametru (GPK) umož�uje pr�jezd souprav rychlostmi od 50 
km/h do 100 km/h. Nejvyšší rychlost v stavebn� �ešeném úseku 100 km/h je dosažena na 
stávajícím zdvoukolej�ovaném úseku od Chrlic až po k�ížení Svitavy. Za p�emost�ním rychlost 
klesne na 60 km/h až do �e�kovic, krom� krátkého úseku dvou protism�rných oblouk� za zast. 
Hlavní nádraží, kde je návrhová rychlost 50 km/h. Navazující úseky na stávajících tratích �. 300 
(v�etn� K�enovické spojky) a �. 250 vyhoví nebo jsou upravitelné na V=100 km/h, lokáln� 90 km/h. 

C.1.4.1.4 Zásady návrhu sm�rového a výškového vedení kolejí 

V zásad� se navrhují co nejv�tší polom�ry oblouk� s ohledem na návrhovou rychlost, místní 
prostorové podmínky a investi�ní náklady. V obloucích s p�evýšením kolejnicových pás� se použije 
doporu�ené p�evýšení s pokud možno standardní délkou vzestupnic. Min. hodnota polom�ru 
sm�rového oblouku použitá p�i trasování je 200 m, p�echodnice resp. vzestupnice jsou lineární, 
tvaru klotoidy. Všechna nástupišt� jsou v p�ímé. 

Pro standardní rozb�h a soub�h kolejí p�ed/za ostrovními nástupišti zastávek jsou navrženy 
sm�rové oblouky bez p�evýšení se standardní hodnotou náhlé zm�ny nedostatku p�evýšení 50 
mm. Pro rychlost V=60 km/h je R=850 m a délka rozší�ení 115 m. 

Následující tabulka ukazuje využitelnost navrhované rychlosti a opodstatn�nost délky investi�n� 
náro�n�jšího úseku rozší�ení osové vzdálenosti kolejí v tunelu. 

Tabulka 3 – Délka dráhy p�i akceleraci/deceleraci 

Délka dráhy p�i akceleraci/deceleraci  
  a [m/s2] a [m/s2] a [m/s2] a [m/s2] 

  0.8 0.9 1.0 1.1 

V [km/h] s [m] t [s] s [m] t [s] s [m] t [s] s [m] t [s] 

                  
40 77 14 69 12 62 11 56 10 
50 121 17 107 15 96 14 88 13 
60 174 21 154 19 139 17 126 15 
80 309 28 274 25 247 22 224 20 
100 482 35 429 31 386 28 351 25 

 

Pro výškový návrh vedení trasy byla použita maximální hodnota stoupání 40‰ v�etn� 
zapo�tení odporu z oblouku a tunelu. Pro odpor v tunelu byla uvažována hodnota 2‰. V tunelech 
je podélný sklon navržen ve stejném smyslu v co nejdelším úseku s minimální hodnotou 3‰ kv�li 
odvodn�ní. Stávající sklonové pom�ry v žst. Chrlice a navazujícím úseku až do za�átku p�eložky 
budou zachovány, nov� vzniklá žst. �e�kovice, p�vodn� zastávka, bude ve sklonu do 2,5‰. 
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Zastávky v tunelech jsou ve sklonu 3‰, ostatní zastávky v centrální �ásti ve sklonech 0-3 ‰. U 
zastávek a stanic na stávajících žel. tratích budou zachovány stávající sklonové pom�ry. 

Minimální polom�r výškového zakružovacího oblouku je 1500 m, p�i k�ížení s komunikacemi je 
niveleta vedena tak, aby byla dosažena podjezdná výška pod žel. mostem min. 4,8 m. 

C.1.4.2 Podrobný technický popis trasy 

Sm�r stani�ení stavebn�-technicky �ešeného úseku bude zachován dle p�vodní studie 
(Cityplan, 2003). Je totožný se sm�rem od stavebn� definovaného po�átku stávajících tratí �. 300 
a 250 (po�átek/sm�r trat� nemusí být totožný s po�átkem/sm�rem stani�ení). To znamená, že 
za�átek stani�ení km 0,000 je u výpravní budovy (VB) v žst. Chrlice a konec km 16,030 je u VB 
v žst. �e�kovice. P�i popisu technického �ešení se vlevo, vpravo, p�ed a za orientuje ve smyslu 
sm�ru stani�ení. �íslování kolejí a výhybek se provádí ve sm�ru od po�átku trat�. tj. vpravo sudá 
�ísla kolejí, vlevo lichá, �íslo výhybky s nejnižším �íslem v žst. je nejblíže k po�átku trat�. 

Materiál žel. svršku se uvažuje tvaru S49 s pružným bezpodkladnicovým upevn�ním na bet. 
pražcích v kolejovém loži, konstrukce s pr�b�žným kolejovým ložem bude i na mostních objektech 
a v tunelech. Variantn� lze uvažovat s pevnou jízdní dráhou v tunelech, ale vzhledem na zatížení 
pouze lehkou osobní p�epravou a požadavkem nižších investi�ních náklad� se nyní uvažuje 
s klasickou konstrukcí žel. svršku.  

Navrhované výhybky jsou tvaru S49 s pružným upevn�ním na bet. pražcích. Pro �ešení byly 
použity výhybky tvaru 1:7,5-190, 1:9-190, 1:9-300, 1:11-300, 1:12-500 a 1:14-760. V žst. Chrlice 
jsou použity i k�ižovatkové výhybky C 1:9-190. 

C.1.4.2.1 Úsek Slavkov u Brna - Chrlice (km 0,0) 

V tomto úseku je využito stávající jednokolejné trati �. 300 bez pot�eby výrazn�jších úprav. Pro 
2. provozní etapu (výhledovou), je však podmi�ující investicí vybudování K�enovické spojky. Pro 
ú�ely této aktualizace studie, byla uvažována z „Technické studie K�enovické spojky tratí �.300 a 
340“, kterou provedla spole�nost IKP Consulting Engineers, s.r.o. v 04/2005 a která je sou�ástí 
závazných podklad�, obdržených p�i zpracovávání tohoto díla.   

V �ásti A a B této studie je popsán režim uvažovaného provozu v tomto úseku. P�ípadné 
navržené stavební úpravy na stávající trati �.300 se týkají p�evážn� zastávek a stanic a jsou 
popsány dále v textu. Do této aktualizace studie (ekonomické �ásti) byla zahrnuta i výhybna 
Zbýšov, která je sou�ástí závazných podklad� p�edaných objednatelem. Konkrétn� se jedná o 
studii výhybny Zbýšov, provedenou v rámci Podpory rozvoje železni�ní dopravy v Jihomoravském 
kraji, zpracovanou spole�ností Dopravní projektování spol. s r.o., v listopadu 2006. Pro provoz 
SJKD není tato výhybna bezpodmíne�n� nutná, ovšem z provozních d�vod� je výhodn�jší po�ítat 
s ní jako s rezervou, pro p�ípadné zvýšení stability systému SJKD v p�ípad� mimo�ádných 
situacích.  
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Ve studii „Prov��ení situování vozovny a p�estupního terminálu Severojižního diametru 
v prostoru Sokolnice – Chrlice“ (Kolejconsult & servis, 2002), která byla rovn�ž závazným 
podkladem k aktualizaci studie, se �ešila možnost umíst�ní depa do blízkosti žst. Sokolnice. Tato 
varianta byla v aktualizované studii rovn�ž zvažována. Oproti p�edchozí studii SJKD, ovšem došlo 
na základ� požadavku objednatele ke zm�n� v etapizaci a pro pot�eby první etapy vedoucí od 
Moravského nám�stí až na tra� 300 (Chrlice a dále), bylo nutné �ešit depo v Chrlicích. Toto depo 
bude sloužit i pro definitivní stav a tudíž pot�eba dalšího depa v Sokolnici odpadá.   

C.1.4.2.2 Úsek Chrlice – �ernovický hájek (km 0,0 – 4,5) 

Trasa je vedena na stávajícím t�lese žel. trati �.300. Zdvoukolejn�ní se provede p�idáním druhé 
tra�ové koleje vlevo. V úseku musí být zrušeny 4 úrov�ová k�ížení s pozemními komunikacemi (ul. 
Jana Broskvy v Chrlicích km 0,3, ul. Rolencova v Holáskách km 1,4, místní komunikace 
v Holáskách km 1,7, ul. Kaštanová v Brn�nských Ivanovicích km 2,8) a nahrazeny objízdnými 
trasami nebo vybudováním nových mimoúrov�ových k�ížení. Dle vyjád�ení zástupc� investora je 
již plánováno zrušení a nahrazení k�ížení v Brn�nských Ivanovicích. �ešení objízdných tras nebo 
náhrady ostatních k�ížení vyžaduje zpracování samostatných studií. 

V úseku jsou navrženy 3 nové zastávky s vn�jšími nástupišti. Zast. Holásky v km 1,480 za 
rušeným úrov�ovým žel. p�ejezdem, zast. Brn�nské Ivanovice v km 2,950 rovn�ž za stávajícím 
žel. p�ejezdem a zast. �ernovický hájek v km 4,500 za mostním objektem (stávající jednokolejný) 
a p�ed za�átkem p�eložky. 

Stávající jednokolejné železni�ní mosty je pot�eba nahradit novými pro 2-kolejnou tra� a 
vybudovat nové podchody pro zastávky a žel. stanici. 

C.1.4.2.3 Úsek �ernovický Hájek – Hlavní nádraží (km 4,5 – 7,2) 

V dob� realizace SJKD p�edpokládáme, že p�estavba žel. uzlu Brno (ŽUB) bude dokon�ena a 
v provozu, tj. stávající jednokolejná tra� �.300 bude v úseku od zast. �ernovický Hájek do 
stávajícího Hlavního nádraží opušt�na a nahrazena p�eložkou sm�rující do severního zhlaví 
Hlavního nádraží v odsunuté poloze. P�eložka trati �.300 v rámci stavby ŽUB je v úseku soub�hu 
s diametrem vedena jednokolejn� nadzemn� a na 4 mostech nad pr�myslovým areálem, z toho 2 
jsou zna�né délky (cca 400 m a cca 110 m). V rámci stavby SJKD je proto nutné vybudovat druhou 
kolej vlevo na samostatných jednokolejných estakádách pokud možno co nejblíže k již existujícím 
estakádám tak, aby to bylo stavebn� realizovatelné a prostorov� nejmén� náro�né. 

P�ed k�ížením s �ekou Svitavou se trasa diametru dostává do stopy (v té dob� již zrušené) 
Komárovské spojky. Pro p�emost�ní Svitavy, paraleln� vedené ulice �ernovické náb�eží a 
vle�kových kolejí je navržen 8-pólový žel. most délky cca 300 m. Po vyk�ížení vle�ek niveleta trati 
klesá max. sklonem do prvního tunelového úseku o celkové délce 4,9 km. Trasa je v uvedeném 
úseku vedena pod stávající komunikací Masná, kterou bude t�eba p�eložit vpravo od diametru. 

Navržené �ešení zachovává i nadále vedení trat� �.300 do Hlavního nádraží v odsunuté poloze 
odbo�ením z diametru v km 5,8 a vložením spojek mezi hlavní koleje na rychlost V=80 km/h. 
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Pot�eba tohoto odbo�ení m�že být v budoucnu provedena bez vlivu na vedení trasy diametru 
(pouze úprava osových vzdáleností kolejí). 

V tunelovém úseku tra� podjíždí Svitavský Náhon (Ponávka), ulice Dornych a Svatopetrská a 
p�ed Hlavním nádražím se (v cca km 6,9) sm�rov� a výškov� napojuje na te�ny osy kolejí �ešené v 
dokumentaci pro územní rozhodnutí „P�estavba Železni�ního uzlu Brno, Zajišt�ní pr�chodu 
Severojižního kolejového diametru prostorem nového hlavního nádraží“, verze 12/2010. Tato 
dokumentace �eší umíst�ní zastávky Hlavní nádraží (km 7,170) s ostrovním nástupišt�m a trasu až 
za ulici Opušt�ná, kde je napojení (v cca km 7,7) rovn�ž koordinováno s �ešením této 
aktualizované studie proveditelnosti.  

C.1.4.2.4 Úsek Hlavní nádraží – Šumavská (km 7,2 – 10,8) 

Zde je trasa vedena stále v prvním tunelovém úseku. Zastávky Masarykova (km 8,070), 
Moravské nám�stí (km 9,130), Kone�ného nám�stí (km 10,210) a Šumavská (Akademické 
nám�stí, km 10,760) jsou navrženy s ostrovními nástupišti. Ší�ka ostrovních nástupiš� 8 m a délka 
100 m je p�evzata a zachována z p�vodní studie (Cityplan, 2003), výška nástupištní hrany nad 
temenem kolejnice je 550 mm. 

Po napojení kolejí na �ešení z dokumentace pro územní rozhodnutí (verze 12/2010) v km cca 
7,7 za ulici Opušt�ná je trasování diametru vedeno p�evážn� v p�ibližn� stejném koridoru, jako 
v p�vodní studii (Cityplan, 2003). Odchylky ve vedení trasy jsou zp�sobeny podrobn�jším návrhem 
GPK samostatn� pro každou osu koleje, dodržením požadovaných parametr� pro regionální tra�, 
nezbytnými úpravami trasy v oblasti rozši�ujícího se Tesca u Masarykovo nádraží (km 7,9 – 8,0), 
v oblasti budovy s podzemním parkovišt�m u Moravského nám�stí (km 9,210 – 9,25). Pevným 
bodem pro návrh trasy je podjezd pod budovou katastrálního ú�adu, kde je v podzemní �ásti 
p�ipraven pr�chod pro diametr mezi pilotovými základy ší�ky cca 16 m. 

V trase se nachází budovy s vícepatrovými sklepy mezi Moravským nám�stím a ulicí 
Pekárenská, mezi Masarykovým nádražím a Moravským nám�stím jsou plánovány trasy 
primárních a sekundárních kolektor�. V dalším zpracování dokumentace diametru je proto 
nezbytné vykonat stavebn� technický pr�zkum sklep� a koordinovat trasy s kolektory, aby se 
p�ípadn� optimalizovalo výškové vedení nivelety. Není žádoucí jak zahlubování nivelety (pak velká 
výstupní výška na zast. Moravské nám�stí a Kone�ného nám�stí), tak ani m�lké vedení kv�li 
možným st�et�m s inženýrskými sít�mi a nedostate�ným nadložím pod sklepeními. 

C.1.4.2.5 Úsek Šumavská – Technologický park (km 10,8 – 12,6) 

Za zast. Šumavská tra� stoupá z tunelu k povrchu (otev�ený zá�ez), je vedena vpravo podél 
komunikace v ul. Hradecká, pak stoupá nad terén a její trasa je koordinována s velkým m�stským 
okruhem (VMO Dobrovského), tj. s tunely i mosty VMO. Za k�ížením s ulici Královopolská a 
vjezdem do druhého tunelu diametru trasa dosahuje sv�j nejvyšší bod 266 m n.m. V úseku jsou 
navrženy dv� zastávky s vn�jšími nástupišti – Tererova v zá�ezu podél zárubních zdí (km 11,400) 
a Královopolská (km 12,160) na most�. Zast. Technologický park (km 12,630) je v tunelu 
s ostrovním nástupišt�m. Oproti p�vodní studii (Cityplan, 2003) byl, krom� up�esn�ní polohy GPK, 
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upraven sm�rov� i výškov� úsek v oblasti zastávky Tererova, která byla posunuta sm�rem 
k centru. 

C.1.4.2.6 Úsek Technologický park – Tylova (km 12,6 – 14,0) 

Druhý tunelový úsek diametru délky p�ibližn� 1,7 km je veden vpravo podél komunikace v ulici 
Hradecké. P�edpokládá se, že celý tunel bude realizován jako hloubený, proto je trasování vedeno 
tak, aby min. polovina profilu komunikace byla v dob� realizace pr�jezdná a zárove� zástavba 
vpravo byla co nejmén� dot�ena, v�etn� vyhnutí se �erpací stanici v km 12,9. 

Prostorov� problematickým místem je zast. Tylova (km 14,0), kde byl postaven nový pozemní 
objekt vpravo trati v km 13,9-14,0. Trasa je zde vedena mezi op�rami nadjezdu a v bezprost�ední 
blízkosti zmi�ovaného objektu. Krajní (vn�jší) nástupišt� budou mít ší�ku pouze 3,0 m. 

C.1.4.2.7 Úsek Tylova – �e�kovice (km 14,0 – 16,0) 

Za zast. Tylova trasa vychází z tunelu, za tunelem je vedena v míst� rampy p�ípojného pruhu 
komunikace Hradecká, kterou je t�eba p�eložit vlevo trati. Dále trasa podjíždí nadjezd ulice 
Sportovní, je vedena p�ibližn� v úrovni terénu a dostává se do soub�hu se žel. tratí �.250. 
V km 15,140 je navržena zastávka Novom�stská s vn�jšími nástupišti a p�ístupem 
z rekonstruované lávky. Centrální �ást diametru pak kon�í v nové žst. Brno-�e�kovice 
v km 16,030=10,930. 

C.1.4.2.8 Ochrana proti zaplavení 

Niveleta trasy v úseku cca od Moravské nám�stí až po prostor �ernovického náb�eží je 
potenciáln� dot�ená možností záplavy p�i stoleté vod� (Q100). Jedná se o podzemní úseky, u nichž 
je nutné �ešit nebezpe�í zaplavení.   

Ochrana podzemních �ástí 

Zpracovatel zásadn� nedoporu�uje sledovat variantu „ochranný systém metra“ (OSM) jako 
vhodnou pro diametr Brno. Umís�ování ovládacích a �ídících prvk� do „chrán�né oblasti“, tj. 
v podzemí, se ukázalo jako chybné z hlediska zkušeností z povodn� 2002 v Praze. D�vody pro� 
nesledovat variantu „OSM“ jsou následující: 

• Systém byl navržen „specialisty“ z bývalého SSSR podle zkušeností z druhé sv�tové 
války s rozší�ením na ochranu p�i vále�nému jadernému konfliktu. P�edpokládal 
dostatek �asu na aktivaci podle eskalace konfliktní situace. P�vodní ú�el je vývojem 
p�ežitý. Funk�nost byla vždy problematická jednak z d�vodu zastaralosti �ešení, jednak 
z d�vodu nutnosti trvalého obsazení (lidmi) podzemních pracoviš� bez ohledu na možné 
ztráty na životech zejména p�i zaplavení a požáru (z principu není žádné ovládání 
zven�í, a to ani vstup�) .  

• Geologické podmínky a hloubka uložení podzemních �ástí trasy neumož�uje ochranu 
proti velkorážním konven�ním zbraním, o jaderných nemluv�. 
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• Ochrana proti teroristickému útoku chemickému, biologickému, nebo radioaktivním 
zamo�ením je problematická, protože aktivace systému (zásadní nevýhoda tzv. 
dvousystémového �ešení = dopravní systém a ochranný systém) trvá minimáln� hodiny. 
Ukazuje se, že rozhodující doba p�i teroristických útocích je pouze n�kolik minut, ne-li 
vte�in. 

• Ochranný systém zvyšuje investi�ní náklady o 30%, provozní min. o 10%. Mimoto 
prodlužuje p�ší trasy a tém�� znemož�uje instalaci výtah� pro invalidy. 

• Systém OSM svým charakterem znemož�uje kvalitní ochranu proti zaplavení. 

Na základ� výše uvedených skute�ností navrhujeme �ešení vycházející z následujících 
p�edpoklad�: 

• Nelze postavit dokonale vod� nepropustné podzemní dílo, s ur�itým pr�sakem je nutné 
po�ítat i bez povod�ového stavu (podzemní �ásti diametru jsou pod úrovní hladiny 
spodní vody). P�i výpadku �erpadel dojde k zatopení i v p�ípad� neselhání všech 
ostatních prvk� ochrany proti zaplavení. 

• Nelze zcela vylou�it zatopení n�kterých, p�edem neur�itelných míst 

• Žádný elektrický rozvad�� ani motor, není-li p�ímo ur�ený pro práci pod vodu za 
zvýšeného tlaku (speciální ponorný), v krizové situaci nevyhoví. 

Vyjdeme-li z p�edcházejících p�edpoklad�, musí protipovod�ová ochrana spl�ovat následující 
parametry: 

• Ovládání protipovod�ových uzáv�r� musí být hydraulické. Všechny elektrické �ásti 
(pohony �erpadel hydropohon�, p�íslušné rozvad��e a elektroventily) musí být 
umíst�ny v minimální výši Q100 + 1. Umíst�ní v podzemí nep�ichází v úvahu. 

• �erpadla pr�sakových, odpadních a fekálních vod musí být dimenzována na 
2,5násobek sou�tu pr�sakových vod a vod pronikajících povod�ovými uzáv�ry. 
�erpadla musí být konstruována na trvalou �innost pod vodou (ponorná) za vn�jšího 
p�etlaku min. 620kN/m2. Napájecí a ovládací elektrické rozvad��e musí být umíst�ny ve 
výši min. Q100+1. �erpadla pr�sakových vod musí mít 100% zálohu. Výstupní tlak 
�erpadel musí mít p�íslušnou rezervu k p�ekonání zp�tných záv�r� (zp�tných klapek).  

• Výdechy vzduchotechnických za�ízení v�etn� hlavního v�trání, pokud nebudou 
vyúst�ny ve výši Q100 + 1, musí být opat�eny uzáv�ry. 

• Vyúst�ní od�erpávané vody, neleží-li ve výši Q100+1, musí být opat�ena automatickými 
protipovod�ovými zp�tnými uzáv�ry (zp�tnými klapkami). 

• Místa vyžadující lidskou obsluhu (velíny) musí být bezpodmíne�n� umíst�na 
v minimální výšce Q100 + 1. 
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Umís�ování obsluhy a elektrických �ástí do úrovn� Q100+1 je minimální požadavek. Pro vyšší 
bezpe�nost a z psychologického hlediska doporu�ujeme úrove� Q100+3. 

Z výše uvedeného vyplývá, že otázkou protipovod�ové ochrany se bude nutné d�kladn� 
zabývat v každé dalším stupni projektové p�ípravy. 

Záv�r k protipovod�ové ochran� 

Pokud budou vybudovány ob� protipovod�ové vany a výstupy ze stanic Zvona�ka a Hl. nádraží 
budou situovány v nadmo�ské výšce odpovídající minimáln� Q100+1, pak je možné udržet provoz po 
diametru i p�i Q100 p�i zachování bezpe�nostní rezervy (ovšem jen v p�ípad� 100% záruky, že 
nedojde k vyšší kulminaci). P�i výstupech v úrovni 200m/m  a mén� by bylo nutné trasu uzav�ít. 

Souhrn všech opat�ení zajiš�uje ochrán�ní diametru (ne provoz) i p�i záplav� p�esahující Q100. 
Možnost zachování provozu je podmín�ná p�esností povod�ové p�edpov�di a kvalitou 
záplavového modelu m�sta Brna (hydrodynamický model).  
 

Otázka protipovod�ové ochrany byla diskutována i na výrobním výboru dne 6.10.2010. Dle sd�lení 

zástupce firmy PÖYRY – zpracovatele Generelu protipovod�ové ochrany m�sta Brna je 

protipovod�ová ochrana prostor budoucího osobního nádraží a také zastávky SJKD v tomto 

materiálu �ešena  

C.1.5 Zásady stavebního uspo�ádání jednotlivých stanic 

Zastávky mimo m�sto jsou �ešeny standardn� s vn�jšími nástupišti ší�ky 3,5 m a délky 100 m 
s mimoúrov�ovým p�ístupem cestujících podchodem nebo lávkou. Ve m�st� se preferují pokud 
možno ostrovní nástupišt�, v prostorov� stísn�ných podmínkách nebo na mostních objektech 
budou vybudována vn�jší nástupišt� ší�ky 3,5 m (zast. Tererova, Královopolská) resp. 3,0 m 
(Tylova). 

Nástupištní hrana je v celém �ešeném úseku ve výšce 550 mm nad temenem kolejnice, 
všechna nov� z�izovaná nástupišt� jsou umíst�na v p�ímé. Všechny stanice zastávky budou 
vybaveny pro bezbariérový p�ístup cestujících. Podle jejich významu a podle p�ekonávaného 
výškového rozdílu v��i svému okolí budou vybavena bu	 schodišti a rampami pro p�ší nebo, u 
všech vnitrom�stských stanic,  eskalátory a výtahy. U všech zastávek a stanic byla sledována i 
pot�eba vytvo�ení odpovídající kapacity parkovacích stání. 
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C.1.5.1 Žst Slavkov u Brna – po�átek trasy 

Železni�ní stanice Slavkov u Brna se nachází na jižním okraji obce, za �ekou Litavou. Tato 

stanice bude pat�it k význa�ným p�estupním uzl�m. Po�et bydlících obyvatel k 1.1.2010 �iní 6 220, 

jedná se o obec z rozší�enou p�sobností. Ve stávajícím stavu se v p�ednádražním prostoru 

nacházejí pouze dv� autobusové zastávky a 

pr�m�rná docházková vzdálenost je 400 m. K této 

stanici zajíždí, nebo v ní má kone�nou 6 

autobusových linek s celkem 237 spoji. Proto je 

vhodné umíst�ní autobusového terminálu s velmi 

úzkou p�estupní vazbou. P�es m�sto prochází dv� 

silnice I. t�ídy, a to: I/50, (mezinárodní tah E50) 

Brno – Uherské Hradišt� – Slovensko a I/54 

Slavkov – Kyjov – Veselí nad Moravou – 

Slovensko. Ob� tyto silnice prochází v t�sné blízkosti nádraží. Proto je vhodné umíst�ní 

p�estupního terminálu VHD (autobus – SJKD) a vybudování parkovišt� P+R . 

Vlastní �ešení této stanice je pro ú�el této aktualizace studie p�evzato z „Technické studie 

K�enovické spojky tratí �.300 a 340“, kterou provedla spole�nost IKP Consulting Engineers, s.r.o. 

v 04/2005 a která je sou�ástí závazných podklad�, obdržených p�i zpracovávání tohoto díla. Dle 

sd�lení objednatele probíhá aktuáln� výb�rové �ízení na projekt p�estavby p�ednádražního 

prostoru investora M�sta Slavkova. V rámci výše zmín�né studie byly navrženy úpravy ve dvou 

etapách, spo�ívající v napojení nové K�enovické spojky do prostoru blažovického zhlaví a 

vlastních úprav v prostoru stanice: 

Tra�ová kolej K�enovické spojky se prodlouží do železni�ní stanice, vybudují se nové 

samostatné kusé koleje diametru �. 3 a 5; mezi nimi se z�ídí jazykové nástupišt�. Vybuduje se 

nové ostrovní nástupišt� �.1 mezi kolejemi �.2 a 1, lichá p�edjízdná kolej �.3 se zruší. Pro cestující 

bude vybudován  mimoúrov�ový podchod pod kolejí �. 1. Pro p�ístup cestujících s omezenou 

schopností pohybu a orientace je navrhován výtah. Nákladový obvod se p�eloží ke koleji �.10, na 

levou stranu železni�ní stanice. K n�mu se vybuduje nová p�ístupová komunikace. V p�ednádraží 

se z�ídí autobusový terminál, parkovišt� pro osobní vozidla, parkovišt� pro jízdní kola a odstavné 

plochy pro autobusy. Zabezpe�ovací a silnoproudá za�ízení a trakce budou upraveny pro novou 

konfiguraci kolejišt�. 

Výše zmín�ná studie je provedena až do úrovn� stavebních objekt� zohled�ující i p�eložky 

inženýrských sítí, úpravy zabezpe�ovacího za�ízení, trakce a v�etn� finan�ního vy�íslení 

stavebních náklad�. Tato navržená �ešení, zejména nahrazení stávajícího mechanického 

zabezpe�ovacího za�ízení novým výkonn�jším, jednozna�n� p�isp�jí k urychlení vlakotvorby 
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(jedná se o obratovou stanici diametru). Vzhledem k významu a spádovosti této stanice se však 

p�ikláníme ke zvýšení kapacity parkovišt�. Ve studii navržených 40 parkovacích stání bychom 

zvýšili alespo� na 100 parkovacích míst. Dále bude nutné v návrhu upravit délku nástupišt� 

diametru na 100 m a doplnit odstavnou kolej pro jednu soupravu diametru (tzn. aby bylo možné 

po�ítat s odstavením celkem t�ech souprav diametru po dobu  p�erušení jeho provozu.  

Obrázek 2 - Návrh �ešení Žst. Slavkov u Brna z Technické studie K�enovické spojky tratí �.300 
a 340, IKP Consulting Engineers, s.r.o. v 04/2005 

C.1.5.2 Zastávka K�enovice – Hrušky 

Vlastní �ešení této zastávky je rovn�ž p�evzato z „Technické studie K�enovické spojky tratí 
�.300 a 340“, kterou provedla spole�nost IKP Consulting Engineers, s.r.o. v 04/2005 a která je 
sou�ástí závazných podklad� obdržených p�i zpracovávání tohoto díla. 

V km 1,247, v míst� k�ížení silnice II/416 s kolejí navrhované K�enovické spojky 
navrhujeme zastávku „K�enovice – Hrušky“ s vn�jším nástupišt�m. Na silnici II/416 je navržen 

silni�ní nadjezd a p�eložka dot�ené �ásti komunikace s oboustrannou autobusovou zastávkou. Pro 
zabezpe�ení p�estupních vazeb mezi autobusovými zastávkami a zastávkou SJKD budou sloužit 

nové chodníky, schodišt� a rampy. P�ístup osob s omezenou schopností pohybu a orientace bude 
umožn�n od autobusové zastávky k zastávce diametru rampou v bezbariérovém provedení. U 

zastávky SJKD je navrhované parkovišt� s p�ístupovou komunikací a parkovišt� pro jízdní kola. Na 
parkovišti jsou vy�len�na parkovací místa pro ob�any s omezenou schopnosti pohybu a orientace.  
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Obrázek 3  Návrh �ešení zastávky K�enovice - Hrušky z Technické studie K�enovické spojky 
tratí �.300 a 340, IKP Consulting Engineers, s.r.o. v 04/2005 

 

C.1.5.3 Zastávka Zbýšov 

Tato zastávka je ur�ená p�edevším pro obsluhu obce a to p�ší docházkou.  Stávající poloha 
zastávky vyhovuje požadovanému ú�elu obsluhy obce. Nevýhodou je situování zastávky �áste�n� 
do oblouku.  

Sou�ástí závazných podklad� p�edaných 
objednatelem byla i studie výhybny Zbýšov, 
provedená spole�ností Dopravní projektování spol. 
s r.o., v listopadu 2006. Zmín�ná studie navrhovala 
z�ízení zastávky Zbýšov v nové poloze zapadním 
sm�rem. Jak je uvedeno výše, není tato výhybna 
pro provoz SJKD bezpodmíne�n� nutná. 
Z provozních d�vod� je s ní ale výhodn�jší po�ítat 
jako s rezervou, pro p�ípadné zvýšení stability 
systému SJKD v p�ípad� mimo�ádných situacích. 

V ekonomické �ásti této aktualizace studie jsou tedy ve druhé etap� zapo�teny náklady na z�ízení 
výhybny v�etn� nové zastávky.  
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 Pro p�ípad, že by k realizaci zastávky v nové poloze nedošlo, jsou navrženy minimální stavební 
úpravy. Jednalo by se o zvýšení hran nástupiš� na 550mm nad TK - vzhledem k oblouku je nutné 
brát vztažnou výšku k nástupišti od p�ilehlé TK. Dále by bylo nutné zlepšit dostupnost zastávky ve 
sm�ru od centra obce. Byla by provedena vhodná úprava p�ístupové cesty, nap�. vybudováním 
chodníku a dopln�ním schodišt� s rampu pro p�ší, která by umož�ovala bezbariérový p�ístup 
k zastávce, nacházející se na zvýšeném železni�ním náspu. Úpravou p�ístupové cesty dojde 
k jejímu rozší�ení a pravd�podobn� k zásahu do násypu železni�ního t�lesa. Náklady na tyto 
stavební úpravy byly v ekonomické �ásti této aktualizace studie zapo�ítány do první etapy. 

C.1.5.4 Zastávka Hošt�rádky – Rešov  

Stávající poloha zastávky vyhovuje pro obsluhu obce, 
která bude p�evážn� p�ší docházkou. Nástupišt� 
navrhujeme bo�ní, s výškou hran nástupiš� na 550mm 
nad TK. Zastávka je vybavena stani�ní budovou, není 
tedy t�eba stav�t novou. P�ístup k novému nástupišti je 
vyhovující, od místní komunikace spojené s podjezdem 
trat�. Zastávka je vybavena též malým parkovišt�m cca 
pro 6 – 7 aut, které je možné zv�tšit nenáro�nou terénní 
úpravou. 

C.1.5.5 Zastávka Újezd u Brna 

Stávající zastávka leží mimo obec u k�ížení trat� �. 300 se silnicí II/418, 900m od žst. 
Sokolnice. Tato poloha sice umož�uje vazbu na autobus, ale to žst. Sokolnice též. Z hlediska 

docházkové vzdálenosti je tedy tato poloha chybná. Proto 
navrhujeme posunout zastávku o cca 700m východním 
sm�rem k podjezdu pod tratí. Novou zastávku 
navrhujeme vybavit nástupišt�m s hranou nástupiš� na 
550mm nad TK, situovaným za podjezdem vlevo ve 
sm�ru od Brna.  Stávající zastávku navrhujeme zrušit. 
Parkovišt� P + R nep�edpokládáme, jelikož zastávka má 
charakter místní obsluhy pro p�ší.   
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Obrázek 4 -  Zastávka Újezd u Brna 

 

C.1.5.6 Žst Sokolnice 

V oblasti žst. Sokolnice je zapot�ebí vytvo�it p�estupní terminál vyššího významu, jelikož se 
jedná o významnou stanici diametru s výraznou napaje�ovou funkcí a také o stanici obrátkovou 
pro linku B. Nádraží sice leží na okraji obce s nep�íznivou docházkovou vzdáleností, ale to platí o 
celém pr�b�hu železni�ní trat� na území obce.  

�ešením terminálu se zabývala studie „Prov��ení situování vozovny a p�estupního terminálu 
Severojižního diametru v prostoru Sokolnice-Chrlice“, kterou zpracovala spole�nost 
Kolejconsult&servis,spol. s.r.o. v 12/2002 a která je sou�ástí závazných podklad�, obdržených p�i 
zpracovávání tohoto díla. V rámci zmín�né studie byly prov��eny varianty umíst�ní terminálu na 
území obce a varianta ve stávající poloze nádraží byla dále rozvinuta do n�kolika podvariant. 
Vzhledem k tomu, že od zpracování této studie ub�hlo již více než 9 let, �ada p�edpoklad� se již 

zm�nila. Nap�íklad prostor p�ednádraží byl kompletn� 
p�estav�n a spolu s tím byly vybudovány nové 
autobusové zastávky v zálivech. Dále pak byla 
p�ehodnocena otázka umíst�ní depa pro pot�eby 
severojižního kolejového diametru do oblasti Chrlic. 
Jelikož však zmín�ná studie byla zpracována v�etn� 
finan�ního rozkladu pro jednotlivé varianty, je možné 
vymodelovat orienta�ní cenu pro kombinace prvk� 
jednotlivých variant. V principu je ovšem pro ú�ely 
aktualizace studie proveditelnosti rozhodující 

realizovatelnost alespo� n�jakého fungujícího �ešení. Základní p�edpoklady spo�ívající v kapacit� 
parkovišt� P+R a rozsahu autobusového terminálu se u jednotlivých variant liší pouze v detailech. 
Z t�chto d�vod� je pro ú�ely aktualizace studie proveditelnosti uvažována modifikovaná varianta 
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3.2. s tím, že p�i p�edpokladu zprovozn�ní diametru až po výstavb� nové p�erovské trati a uvoln�ní 
trati �.300, nebude t�eba budovat dv� nástupišt�. Je pot�eba po�ítat s místem na odstavení jedné 
soupravy v dob� no�ní odstávky diametru. 

 

Obrázek 5. - Varianta 3.2 z Prov��ení situování vozovny a p�estupního terminálu Severojižního diametru 
v prostoru Sokolnice-Chrlice 

C.1.5.7 Žst Chrlice 

Žst. Chrlice je významnou stanicí diametru. Žst leží tém�� v centru obce a celá obec je 
v docházkové vzdálenosti do 800 m. Bohužel situování v terénu neumož�uje širší vazbu na 

autobusovou dopravu, p�ednádražní prostor je 
velice stísn�ný. Jelikož bylo do prostoru této stanice 
navrženo depo sloužící pro všechny provozní etapy 
Severojižního kolejového diametru, projde tato 
stanice razantní p�estavbou. Popis stavebních 
úprav je uveden v samostatném odstavci „Depo 
Chrlice“. Parkovišt� P + R je navrženo na drážní 
resp. obecní pozemek na východní stran� stanice a 
to jako kolmá stání podél ulice Obilní. Kapacita 
tohoto parkovišt� je navržena pouze na 50 stání 
z d�vodu eliminování nežádoucí individuální 

automobilové dopravy v obci. Prostor podél této ulice ovšem umož�uje kapacitu znásobit. P�ístup 
k nádraží od východu je po vysoké lávce, která ovšem neumož�uje bezbariérový p�echod kolejišt�. 
V blízkosti stanice severním sm�rem se nachází úrov�ový chrán�ný železni�ní p�ejezd. Z d�vodu 
plánovaného zvýšení frekvence spoj� a zvýšení segregace, je navrženo jeho zrušení a napojení 
p�ilehlé oblasti jiným zp�sobem – viz popis v samostatné kapitole �ásti D popisující rizika a st�ety 
v území.    
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Obrázek 6 - Návrh Žst. Chrlice 

 

 

 

C.1.5.8 Zastávka Holásky 

V obci Holásky navrhujeme novou zastávku v poloze, která vyhovuje obsluze z obce, p�evážn� 
p�ší. Jedná se o místo ležící severn� od stávajícího železni�ního p�ejezdu v ulici Rolencova. 
Nástupišt� navrhujeme bo�ní, s výškou hran nástupiš� na 550mm nad TK. P�ístup k novému 

nástupišti bude od místní komunikace chodníky. 
Zastávka nebude vzhledem ke svému charakteru 
vybavena parkovišt�m. Stávající úrov�ový chrán�ný 
železni�ní p�ejezd je ze stejného d�vodu, jako 
v Chrlicích, navržen ke zrušení a ob� �ásti obce budou 
propojeny pouze pro p�ší, vybudováním nového 
podchodu vybaveného schodišti a rampami pro 
bezbariérový p�ístup. Napojení p�ilehlé východní oblasti 
obce bude zajišt�no jiným zp�sobem – viz. popis 
v samostatné kapitole �ásti D popisující rizika a st�ety 

v území. 

C.1.5.9 Zastávka Brn�nské Ivanovice 

V obci Brn�nské Ivanovice navrhujeme novou 
zastávku v poloze, která vyhovuje obsluze z obce, 
p�evážn� p�ší. Jedná se o místo ležící severn� od 
stávajícího železni�ního p�ejezdu v ulici Kaštanová. 
Nástupišt� navrhujeme bo�ní, s výškou hran nástupiš� 
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na 550mm nad TK. P�ístup k novému nástupišti bude od místní komunikace chodníky. Zastávka 
nebude vzhledem ke svému charakteru vybavena parkovišt�m. Stávající úrov�ový nechrán�ný 
železni�ní p�ejezd je ze stejného d�vodu, jako v Chrlicích a Holáskách, navržen ke zrušení a ob� 
�ásti obce budou propojeny pouze pro p�ší, vybudováním nového podchodu vybaveného schodišti 
a rampami pro bezbariérový p�ístup. Napojení p�ilehlé východní oblasti obce bude zajišt�no jiným 
zp�sobem – viz. popis v samostatné kapitole �ásti D popisující rizika a st�ety v území. 

C.1.5.10  Zastávka 
ernovický hájek 

Poloha zastávky je situována v oblasti pr�myslových ploch mimo centrum výrazného osídlení, 
výhledov� je uvažováno s realizací rekrea�ního využití území v oblasti �ernovického hájku. Dle 
našeho názoru není realizace zastávky nutná v 1. etap�, ale až na základ� vyvolané pot�eby 
území (v investi�ních nákladech 1.etapy je p�esto zapo�ítána). Zastávka �ernovický hájek slouží 
pro výstup a nástup (p�ší docházku). Zastávka primárn� obsluhuje výrobn� skladovací areály na 
východní stran�, kde je pracovní kapacita až 2 tisíce lidí a výhledov� rekrea�ní oblast na stran� 
západní. Na východní stran�, u paty násypu, je v p�ípad� pot�eby možnost vybudování kolmých 
parkovacích stání v po�tu až 100 míst. Nástupišt� navrhujeme bo�ní, s výškou hran nástupiš� na 
550mm nad TK. Nástupišt� jsou umíst�ná na vysokém násypu, což si vyžádá výstavbu op�rných 
zdí. P�ístup k novému nástupišti bude od  obslužné komunikace v areálu, prost�ednictvím 
vybudování nových schodiš� a ramp pro bezbariérový p�ístup a s využitím stávajícího podchodu. 

 

Obrázek 7 - Návrh zastávky �ernovický hájek 
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C.1.5.11  Stanice Hlavní nádraží 

Stanice vytvo�í vazbu nového osobního nádraží v odsunuté poloze na m�sto Brno. Zajistí 
obsluhu nového jižního centra a vazbu na p�estupní uzel MHD a VHD. Stanice Hlavní nádraží 
zajiš�uje p�estup cestujících SJKD na všechny druhy vlak� i autobus� (mezinárodní, celostátní, 
regionální) nebo� nové autobusové nádraží je umíst�no pod vlakovým nádražím. Zde jsou 
zajišt�ny i p�estupy na m�stské linky.  

Samotné technické �ešení stanice je p�evzato z paraleln� probíhající dokumentací pro územní 
rozhodnutí „P�estavba Železni�ního uzlu Brno, Zajišt�ní pr�chodu Severojižního kolejového 
diametru prostorem nového hlavního nádraží“, verze 12/2010 zpracovávané sdružením „Projekt 
ŽUB“ (MORAVIA CONSULT Olomouc a.s. a SUDOP Brno, spol. s r.o.). Tato dokumentace �eší 
umíst�ní zastávky Hlavní nádraží s ostrovním nástupišt�m a trasu až za ulici Opušt�ná. Jelikož se 
jedná o vyšší projektový stupe� p�ípravy, bylo celé �ešení do studie p�evzato a pouze 
koordinováno s �ešeními a pot�ebami SJKD v této aktualizované studii proveditelnosti. 

C.1.5.12  Stanice Masarykova 

 Stanice Masarykova je významnou stanicí na jižním okraji historického jádra. Zajiš�uje p�ístup 
do historického jádra (Masarykova, Josefská, Bašty). V p�ší docházce je i �ada objekt� p�i ulici 
Úzké (Galerie Va�kovka, Tesco, Katastrální ú�ad Brno – venkov, atd.). Bude zde i vazba na silné 
p�estupní uzly MHD. Z t�chto d�vod� je navrženo p�ší patro nad stanicí Masarykova, které bude 
tvo�it nový podchod pod bývalým žel. t�lesem.  

Stanice je �ešena jako hloubená s ostrovním nástupišt�m ší�ky 8m v úrovni cca -15m. Výstup 
z nástupišt� v úrovni -2 bude �ešen do podchodu pro p�ší v úrovni -1. Výstupy podchodu ze 
severního vestibulu boudou vyúst�ny do jižní strany ul. Nádražní s p�estupní vazbou na tramvaj. 
Jižní výstup podchodu povede do severního chodníku ul. Uhelná. Poloha a úhel k�ížení stanice 
s kolejemi sou�asného hlavního nádraží vychází z koordinace se zám�rem vybudování parkovací 
terasy Tesco a z nutnosti respektování koridoru pro pr�chod pod katastrálním ú�adem jižn� od této 
stanice. Etapy rušení provozu stávajícího nádraží v souvislosti s výstavbou nového nádraží 
v odsunuté podob�, mimo jiné p�edur�í i zp�sob a etapizaci výstavby této stanice diametru. 
Stanice Masarykova pat�í do okruhu stanic, které tato aktualizace studie doporu�uje 
k podrobn�jšímu zpracování v dalším stupni projektové p�ípravy – viz. dále. Obecn� bude pro 
návrh stanice platit, že horní patro bude sloužit jako frekventovaný podchod pro p�ší, spojující ulici 
Nádražní a historické jádro s významnými p�šími cíli na jihu (ulice Úzká). Výstup, resp. výstupy 
z nástupišt� budou ústit práv� do tohoto podchodu a budou muset být do n�j vhodn� 
zakomponovány. Akcentována bude také pot�eba bezkonfliktního dosažení jižního okraje 
historického jádra, prodloužením podchodu pod ulicí Nádražní. 
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Obrázek 8 - Stanice Masarykova 

C.1.5.13  Stanice Moravské nám�stí 

Stanice Moravské nám�stí je významnou stanicí na severním okraji historického jádra. Zajiš�uje 
p�ístup do historického jádra (Rašínova, �eská, B�hounská). V p�ší docházce je celá �ada 
významných celostátních, krajských i m�stských institucí. Bude zde vazba na silné p�estupní uzly 
MHD (�eská, Joštova). Zárove� je p�estupní stanicí a kone�nou stanicí pro první provozní etapu. 
(Protažením tunel� za stanici již v 1.etap� vznikne prostor pro dv� odstavné koleje a kolejové 
spojky p�ed stanicí umožní obracení souprav.)  

Stanice Moravské nám�stí navazuje na ražené úseky trasy. Úrove� ostrovního nástupišt� ší�ky 
8m je cca -22,5m. Proto doporu�ujeme stanici raženou, která mén� zasáhne do prostoru 
Moravského nám�stí a provád�ní stavby bude mít menší dopady na životní prost�edí.  

V rámci projednávání této dokumentace na výrobních výborech, byla prodiskutována možnost 
z�ízení ješt� jedné zastávky obsluhující historické jádro m�sta. Její realizace se ovšem jeví jako 
technicky velmi náro�ná a s nástupišt�m v pom�rn� velké hloubce, což jí ubírá na atraktivit�. 
Zám�r lépe obsloužit samotný st�ed m�sta lze hospodárn�ji dosáhnout úpravou výstup� obou 
zastávek na jižním a severním okraji historického jádra, což se týká stanic Masarykova a Moravské 
nám�stí). Proto je stanice Moravské nám�stí rovn�ž za�azena do okruhu stanic, které tato 
aktualizace studie doporu�uje k podrobn�jšímu zpracování v dalším stupni projektové p�ípravy – 
viz. dále. Obecn� lze k zásadám návrhu stanice konstatovat následující. I vzhledem k hloubce 
nástupišt� je dosažení povrchu eskalátory možné, jak prokázala již studie (CityPlan 2003). 
Vyúst�ní výstup� v severní i jižní �ásti bude do vestibul�, které budou umož�ovat bezkonfliktní 
p�ekonání k�ižovatek na povrchu. U jižního výstupu bude akcentováno p�ekonání ulice Joštova a 
tím i prodloužení a zkomfortn�ní obsluhy území severní �ásti historického jádra m�sta. 



CITYPLAN spol. s r. o., Jind�išská 17, 110 00 Praha 1, www.cityplan.cz 
Držitel certifikátu �SN EN ISO 9001 pro inženýrskou, projektovou, konzulta�ní a expertní �innost 

 

Aktualizace studie proveditelnosti Severojižního kolejového diametru  

    C28 

 

Obrázek 9 - Moravské nám�stí 

 

Obrázek 10 - Moravské nám�stí – p�ekryvná doprava 

C.1.5.14  Stanice Kone�ného nám�stí 

Stanice Kone�ného nám�stí je situována v t�žišti husté obytné zástavby a ob�anské 
vybavenosti. Je zde silná docházka z ploch �inžovního bydlení,  administrativy, vysokých a 
st�edních škol. Je zde vazba na silné radiální a okružní linky MHD (Bystrc, Kr. Pole). Bude tedy 
plnit funkci významného p�estupního uzlu. Stanici Kone�ného nám�stí navrhujeme raženou 
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s nástupišt�m ší�ky 8m v úrovní cca 20-22m pod povrchem, s p�ímým výstupem na ulici Veve�í. 
Významnost nám�stí, jeho architektonická podoba a stísn�né podmínky dané konfigurací uli�ního 
prostoru  a technickou vybaveností vedou k tomu, že stanice Kone�ného nám�stí pat�í do okruhu 
stanic doporu�ených touto aktualizací studie k podrobn�jšímu zpracování v dalším stupni 
projektové p�ípravy – viz. dále. Další možností je rozvinutí myšlenky napojení výstup� do vestibul�, 
p�ekonávajících k�ižovatky s ulicemi Nerudova a Kotlá�ská. 

 

Obrázek 11- Kone�ného nám�stí 

         

 

                                 Obrázek 12 - Kone�ného nám�stí – p�ekryvná doprava 
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C.1.5.15  Stanice Šumavská (Akademické nám�stí) 

Stanice Šumavská (Akademické nám�stí) bude umíst�na v prostoru mezi ulicí Veve�í, 
Šumavská a Hrn�í�ská, poblíž výškových administrativních budov a Právnické fakulty. Stanice 
bude hloubená, s ostrovním nástupišt�m ší�ky 8m v úrovni cca 12m pod terénem. Výstupy budou 
p�ímé, na severní stran� nástupišt� vedené k ul. Šumavská a na jižní stran� sm�rem k Právnické 
fakult�. 

Stanice Šumavská (Akademické nám�stí) bude sloužit pro výstup a nástup p�edevším p�ší 
docházkou. Nachází se v t�žišti významných cíl�, ve�ejné hromadné dopravy, velkého množství 
pracovních p�íležitostí v areálech administrativních budov a komplexech vysokých škol - Právnické 
fakulty, Stavební fakulty, �inžovního bydlení atd. Stanice vytvo�í nep�ímou vazbu na MHD v  ulicích 
Veve�í a Kounicova (p�estupní vzdálenosti 100m a 200m). Na ulici Veve�í bude za ú�elem 
realizace t�chto vazeb, z�ízena nová zastávka tramvají a v ulici Kounicova bude z�ízena zastávka 
tramvaje a trolejbus�. B�hem výstavby stanice dojde k omezení provozu na k�ižovatce ulic 
Šumavská a Pod kaštany a k do�asnému p�esunutí sochy Dr. Edvarda Beneše. 

Jelikož je evidentní, že celý prostor nad touto stanicí bude nutné architektonicky ztvárnit a 
navrhnout konkrétn�ji jeho využití i s ohledem na možné zkrácení p�estupních vazeb, je  Stanice 
Šumavská (Akademické nám�stí) rovn�ž za�azena do okruhu stanic, které tato aktualizace studie 
doporu�uje k podrobn�jšímu zpracování v dalším stupni projektové p�ípravy – viz. dále. 

      

                                    Obrázek 13 - Šumavská (Akademické nám�stí) 

C.1.5.16  Stanice Tererova 

Poloha stanice Tererova byla v p�vodní studii výstupem spole�ného �ešení s firmou PK 

OSSENDORF s.r.o. V této poloze byla stanice bez významných návazností a velmi blízká 

vzdálenost mezi okolními stanicemi Královopolská a Šumavská ubírala této stanici na atraktivit�. 

V rámci aktualizace této studie byla prov��ována její poloha blíže k ulici Tábor tak, aby bylo možné 

p�id�lit stanici alespo� n�jaký význam, tedy p�id�lit vazbu na trolejbusové linky. Stanice by 
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obsluhovala v p�ší docházce východní �ást Žabov�eského sídlišt� a zástavbu mezi ul. Purky�ovou 

a Hradeckou.  

Ovšem náklady na úpravy navazujících trolejbusových linek a na vybudování této stanice i s 

ohledem na k�ížení se sm�rov� d�lenou komunikací ulice Hradecké, vedli zpracovatele k názoru, 

že vybudování této stanice má minimální efekt.  

Vzhledem k tomu, že technicky je tato stanice realizovatelná, bylo na výrobních výborech 

dohodnuto, že v aktualizaci studie sice se ponechá, ale je doporu�ená ke zrušení. V ekonomické 

�ásti se tedy vyskytují náklady na její vybudování, ale v dopravním modelu nejsou zohledn�ny 

žádné nové vazby na povrchovou MHD. 

 

Obrázek 14 - Tererova 

C.1.5.17  Stanice Královopolská 

Poloha stanice Královopolská byla ve studii z roku 2003 výstupem spole�ného �ešení s firmou 
PK OSSENDORF s.r.o. Vlastní �ešení stanice bylo p�evzato z �ešení úprav komunikací v oblasti 
„Tunelu Dobrovského“ zpracovaného firmou PK OSSENDORF. Stanice s bo�ními nástupišti je 
situována nad k�ižovatku ul. Hradecká a ul. Královopolská, resp. Skácelova podél východní strany 
ul. Hradecká. P�ístup ze západního chodníku je �ešen samostatným podchodem. 

Stanice vytvo�í p�ímou p�estupní vazbu na linky MHD od Komína, Bystrce, Králova Pole a dále 
pak vzdálen�jší (cca 200m) vazbu na tramvaje vedené ul. Purky�ova. Stanice bude též sloužit 
k místní obsluze p�ilehlých �ástí Žabov�esk a Králova Pole. 
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Obrázek 15 - Královopolská 

 

Obrázek 16 – Královopolská – p�ekryvná doprava 

C.1.5.18  Stanice Technologický park 

Stanice Technologický park je situována bezprost�edn� u lávky p�es ul. Hradecká na východní 
stran� ul. Hradecká. Z d�vodu návazného klesání ke stanici Tylova je nutné zahloubení stanice na 
úrove� nástupišt� 7-8m pod terénem. Nástupišt� je navrženo ostrovní, ší�ky 8 m. V rámci této 
aktualizace studie bylo prov��ováno trasování, které by bylo bezkonfliktní a umož�ovalo pr�chod a 
umíst�ní stanice v této lokalit� bez nutnosti p�estavby lávky. Takovéto �ešení se ovšem nepoda�ilo 
najít. Proto je navržena demolice a výstavba lávky nové, stavebn� uzp�sobené na vazbu na 
 hloubenou stanici (eskalátory, výtahy, rampy apod.). Konkrétní podoba stanice bude záviset na 
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podob� lávky, která bude vzhledem k pohledové exponovanosti a mnoha možnostem technického 
�ešení p�edm�tem architektonické studie. Proto je stanice Technologický park také za�azena do 
okruhu stanic, které tato aktualizace studie doporu�uje k podrobn�jšímu zpracování v dalším 
stupni projektové p�ípravy – viz. dále. 

Stanice slouží pro výstup a nástup (p�ší docházku) a díky situování v blízkosti technologického 
parku a areálu vysokoškolského kampusu pat�í mezi stanice diametru s nejv�tší obrátkou 
cestujících. Napaje�ovou funkci zde m�že plnit navržená linka Shuttle busu, který se bude 
pohybovat na trase Kolejní – Podnikatelská – Technická – vodárna a bude tak svážet studenty ze 
vzdálen�jších �ástí areálu. Vhodný je mén� kapacitní autobus se sníženým po�tem sedadel (nap�. 
SOR 7,5).  

Vzhledem k významu této stanice doporu�ujeme do další projektové p�ípravy uvažovat p�i 
d�lení druhé provozní etapy na stavební etapy, uvažovat s touto stanicí jako s do�asnou 
kone�nou. Neboli jinými slovy, pokud by se nem�la stavebn� realizovat druhá provozní etapa ve 
stejném �asovém horizontu, doporu�ujeme stavbu od jihu na sever do�asn� ukon�it alespo� až za 
touto stanicí.   

 

Obrázek 17 - Technologický park 

C.1.5.19  Stanice Tylova 

Stanice Tylova bude významným p�estupním uzlem mezi diametrem a MHD. Proto je pot�ebné 
situování stanice do bezprost�ední blízkosti Palackého t�ídy. Z d�vodu nutnosti podejít Palackého 
t�ídu v�etn� p�ipojovacích ramp je stanice navržena hloubená západn� od Palackého t�ídy v úrovni 
cca 228,1 mn. m. Stanici navrhujeme z d�vodu prostorové úspory s bo�ními nástupišti ší�ky 3m,  
s výstupem na Palackého t�ídu.  
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Dále navrhujeme novou tramvajovou a trolejbusovou zastávku. Pro bezpe�ný p�ístup k  
zastávkám navrhujeme samoz�ejm� p�ímé výstupy dopln�né eskalátory a výtahy z východní �ásti 
nástupiš� a instalaci signalizace pro chodce.  

Realizace stanice bude vzhledem k blízkosti nov� vybudované kancelá�ské budovy na jižní 
stran� a nutnosti podejití mostu na Palackého t�íd� technicky komplikovan�jší. Dále pak z d�vodu 
zachování možnosti odbo�ení z Palackého t�ídy ve sm�ru z centra na ulici Hradeckou, bude nutné 
p�estav�t odbo�nou rampu tak, aby prob�hla nad stropem tunelu. Toho bude dosaženo jejím 
p�imknutím k mostu, zmenšením polom�ru a následným klesáním na op�rné zdi podél pravého 
jízdního pruhu ulice Hradecké a p�ipojením p�es p�ipojovací pruh. 

I p�esto, že je stanice podzemní, je pro další projektovou p�ípravu nutno respektovat 
výhledovou stavbu „Rampa Mánesova“, jejímž p�edm�tem je odstran�ní úrov�ového levého 
odbo�ení z ulice Hradecké na Palackého t�ídu.  

 

Obrázek 18 - Tylova 

C.1.5.20  Zastávka Novom�stská 

Jedná se o stanici sloužící p�edevším pro výstup a nástup p�ší docházkou. Pro p�estup na BUS 
by bylo nutné zavést novou linku z ulice Novom�stské k nádraží Královo pole. Stanice 
Novom�stská je navržena do prostoru p�ší lávky. Z d�vodu nutnosti p�ejít m�lce uložený 
kanaliza�ní sb�ra� koliduje niveleta stanice se stávající lávkou. Proto bude nutné stávající lávku 
snést a postavit novou s vyšším vzep�tím. Stanice bude mít z prostorových d�vod� bo�ní 
nástupišt� p�ipojené k nové lávce. Ta bude stavebn� uzp�sobená na vazbu mezi nástupišt�m a 
lávkou (eskalátory, výtahy, rampy apod.). Konkrétní podoba stanice bude záviset na podob� lávky, 
která bude stejn� jako v p�ípad� lávky u technologického parku, vzhledem k pohledové 
exponovanosti a mnoha možnostem technického �ešení pravd�podobn� p�edm�tem 
architektonické studie. Ú�elem této aktualizace bylo pouze prov��ení realizovatelnosti této stanice, 
což bylo prokázáno. Jelikož je efekt této stanice nevýznamný a její funkce je spíše dopl�ková, není 



CITYPLAN spol. s r. o., Jind�išská 17, 110 00 Praha 1, www.cityplan.cz 
Držitel certifikátu �SN EN ISO 9001 pro inženýrskou, projektovou, konzulta�ní a expertní �innost 

 

Aktualizace studie proveditelnosti Severojižního kolejového diametru  

    C35 

realizace nástupiš� nutná v 1. nebo 2. etap�, ale až dle vyvolané pot�eby rozvoje. P�estavba lávky, 
která bude �init hlavní �ást stavebních náklad�, je ovšem nutná pro samotný pr�chod diametru a� 
už se stanicí nebo bez ní.  

 

Obrázek 19 - Novom�stská 

 

Obrázek 20 - Novom�stská - podélný �ez lávkou 

C.1.5.21  Stanice �e�kovice  

Sou�asná zastávka �e�kovice je místem budoucího p�ipojení samostatné trati diametru k trati 
celostátní sít� �. 250 a �adí se tak mezi nejvýznamn�jší stanice diametru. Stávající zastávka 
s ostrovním nástupišt�m a podchodem na trati �.250 v �e�kovicích se zm�ní na odbo�nou žel. 
stanici. Je vhodné využít volný prostor na drážním pozemku ve sm�ru na východ, proto se 
navrhuje p�í�ný posun stávajících tra�ových kolejí i ostrovního nástupišt� vpravo o max. 11 m p�i 
zachování tra�ové rychlosti V=100 km/h. Vzniklý prostor mezi výpravní budovou a odsunutými 
kolejemi bude využit pro zaúst�ní kolejí diametru a vybudování ostrovního nástupišt�. Toto �ešení 
tak nevyžaduje rozsáhlé demolice pozemních objekt� vlevo od diametru. Koleje diametru budou 
napojeny na tra� dv�ma paralelními spojkami pro rychlost V=60 km/h, které umož�ují sou�asné 
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vjezdy a odjezdy, zvyšují propustnost a snižují po�et kolizních bod�. Za nástupišt�m jsou navrženy 
dv� kusé koleje pro obraty a odstavování souprav diametru s rezervou na prodloužení. 

 

Obrázek 21 - Stanice �e�kovice 

P�id�lení významu terminálu osobní dopravy autobusové i individuální, vyžaduje �adu úprav 
okolí stanice. Poloha žst. umož�uje dobrý p�íjezd z obou sm�r� Hradecké (R 43). Je navržena 
úprava p�ednádražního prostoru, umož�ující zajížd�ní autobus� co nejblíže ke stani�ní budov� a 
jejich následné pokra�ovat ve své trase. U této stanice bude akcentována otázka dostate�ných 
parkovacích kapacit. Bylo lokalizováno parkovišt� P+R na ploše zelen� severn� od budovy stanice 
a podél ulice Cupákova s kapacitou cca 150 míst. další možností je využití sou�asné parkovací 
plochy východn� od trati �. 250 s kapacitou cca 100 stání. Tato plocha bude p�ístupná pouze pro 
p�ší rekonstruovaným a prodlouženým stávajícím podchodem. Další možností je využití plochy 
pod mostem Hradecké ulice s vjezdem do ulice Gromešova. 
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C.1.5.22  Zastávka 
eská 

Zastávka �eská svou polohou vyhovuje dopravní obslužnosti obce �eská a z�ásti i obce 
Lelekovice. Hlavní úprava spo�ívá ve 
z�ízení bo�ních nástupiš� s výškou 
550 mm nad TK. Zastávka vyžaduje 
upravit p�ístup k ob�ma nástupištím, 
zejména pak k nástupišti 2. koleje. U 
tohoto nástupišt� bude vybudováno 
parkovišt� P + R s kapacitou cca 
30stání a s p�íjezdovou komunikací. 
Na p�íjezdové komunikaci od 
Lelekovic doporu�ujeme z�ídit v obou 
sm�rech regulérní autobusové 
zastávky, co nejblíže k zastávce 
diametru.  

C.1.5.23  Žst. Ku�im 

Žst. Ku�im  leží ve výhodné docházkové vzdálenosti od centra obce. V p�ednádražním prostoru 
je autobusový terminál s t�emi odjezdovými nástupišti. Podél p�íjezdové a odjezdové komunikace 
je 2 x 3 parkovacích stání s možností rozší�ení na 2 x 7 stání. Další prostor pro P + R je na východ 
od stani�ní budovy podél rampy pro 35 os. aut p�i zachování pr�jezdu ke skládce d�eva. V rámci 
úpravy této stanice pro provoz diametru je pot�eba po�ítat s místem na odstavení dvou souprav 
diametru v dob� no�ní odstávky diametru. 

 

Obrázek 22 - Stanice Ku�im 
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C.1.5.24  Zastávka 
ebín 

Zastávka �ebín leží mimo vlastí obec �ebín bez návaznosti na autobusovou dopravu. 
Docházková vzdálenost je 1km z centra obce a 
1,5km do jihovýchodního okraje. Proto 
navrhujeme zastávku �ebín posunout o 1,5km 
sm�rem k Brnu, k podjezdu trat� a stávající 
zastávku zrušit. Navržená poloha zkracuje 
docházkovou vzdálenost z této obce, umož�uje 
realizovat zastávku v p�ímé a z�ídit také 
parkovišt� P+R a miniterminál autobus�. Prostor 
pro parkovišt� umož�uje realizaci cca až 30 

parkovacích stání. Dále je pro dostupnost zastávky vybudovat p�ístupové cesty vybudováním 
chodníku a rampu pro p�ší, které umožní bezbariérový p�ístup k zastávce, nacházející se na 
zvýšeném železni�ním náspu. Nástupišt� jsou navržena bo�ní, ší�ky 3,5m, realizovaná na 
op�rných zdech. 

 

Obrázek 23 - Zastávka �ebín 
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C.1.5.25  Zastávka Hrad�any 

Zastávka Hrad�any neleží na p�íliš p�íhodném míst� z hlediska dopravní obslužnosti, na druhou 
stranu se jedná prakticky o jediné technicky vhodné místo na trati v okolí obce, ve kterém lze 

zastávku realizovat. Proto doporu�ujeme zastávku 
ponechat ve stávající poloze. P�ístup do východní 
�ásti Tišnova je ulicí Na Nové s docházkovou 
vzdáleností 400m. P�ší docházka z obce 
Hrad�any je problematická. Jedinou možností je 
podél silnice II/385 (ulice Tišnovská) se 
vzdáleností do centra obce 800m. V rámci úprav 
dojde zejména k p�ebudování nástupišt� na výšku 
550 mm nad TK. U zastávky Hrad�any na silnici 
II/385 budou vytvo�eny autobusové zastávky 
v obou sm�rech a prostor pro K + R. 

 

C.1.5.26  Žst. Tišnov – konec trasy 

Žst. Tišnov je ve koncovou stanicí diametru. Vznikne zde významný p�estupní terminál pro 
železni�ní i autobusovou dopravu a bude spádovým místem pro dojíž	ku individuální 
automobilovou dopravu. Pro pot�eby diametru bude nutno upravit 2 koleje u stani�ní budovy a 
umožnit p�ímý p�estup BUS – diametr v�etn� úpravy podchodu a hran nástupiš�. V rámci úpravy 
této stanice pro provoz diametru bude také pot�eba po�ítat s místem na odstavení dvou souprav 
diametru v dob� no�ní odstávky diametru. 

Od doby zpracování p�edchozí studie doznalo autobusové nádraží a celý p�ednádražní prostor 
výrazné zm�ny. V této podob� již bude umož�ovat kvalitní vazbu mezi diametrem a autobusovou 
dopravou. P�esto bude nutné najít v p�ednádražním prostoru jisté rezervy pro ješt� další parkovací 
stání, jelikož zprovozn�ním diametru dojde k výraznému navýšení poptávky po parkovacích 
kapacitách v okolí této stanice. V rámci této studie byly vytipovány prostory pro umíst�ní parkovišt� 
P + R s kapacitou cca 90 stání. Možnosti umíst�ní takovýchto za�ízení jinde ve m�st� Tišnov� jsou 
velmi omezené.      



CITYPLAN spol. s r. o., Jind�išská 17, 110 00 Praha 1, www.cityplan.cz 
Držitel certifikátu �SN EN ISO 9001 pro inženýrskou, projektovou, konzulta�ní a expertní �innost 

 

Aktualizace studie proveditelnosti Severojižního kolejového diametru  

    C40 

 

Obrázek 24 - Stanice Tišnov 

C.1.6 Stanice doporu�ené ke zpodrobn�ní �ešení 

Na základ� záv�r� z výrobního výboru konaného dne 24.1.2011 byl vytvo�en okruh stanic, které 
jsou doporu�eny k dalšímu podrobn�jšímu sledování. Jedná se o stanice, jejichž �ešení bude 
vycházet z mnoha r�zných požadavk� a které bude nutno podrobit širší diskuzi. Tato aktualizace 
studie si ned�lá ambice na kompletní vy�ešení všech stanic do detail�. Úkolem této aktualizace 
studie bylo pouze prokázat proveditelnost a nastínit zásady a možná rizika pro �ešení v dalších 
stupních projektové p�ípravy.   

Do okruhu stanic ur�ených k dalšímu podrobn�jšímu zpodrobn�ní byly za�azeny hlavn� stanice 
v centru m�sta, jejichž výstupy vzhledem k uspo�ádání uli�ního prostoru na povrchu budou 
problematické. Nap�íklad byla v rámci projednávání na kontrolních dnech prodiskutována možnost 
z�ízení ješt� jedné zastávky obsluhující centrum m�sta. Její realizace se ovšem jeví jako technicky 
velmi náro�ná a s nástupišt�m v pom�rn� velké hloubce, což jí ubírá na atraktivit�. Zám�r lépe 
obsloužit samotný st�ed m�sta lze hospodárn�ji dosáhnout úpravou výstup� obou stanic na jižním 
a severním okraji historického jádra (Masarykova, Moravské nám�stí). Toto ovšem není vzhledem 
k podrobnosti této studie do�ešit do detailu a proto byly tyto dv� stanice za�azeny do seznamu. 
Jedná se o tyto stanice: 

• Masarykova 

• Moravské nám�stí 

• Kone�ného nám�stí 

• Šumavská 

• Technologický park 
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C.1.7 �ešení depa v Chrlicích 

Stávající žel. stanice Chrlice v km 8,803=0,0 je ur�ena pro umíst�ní hlavního depa diametru. Ze 
stávajících žel. stanic je nejblíže k centrální �ásti diametru, kde bude p�epravována v�tšina 
cestujících. Výhodou je také možnost umíst�ní kolejišt� a zázemí depa na stávajícím drážním 
pozemku. 

V sou�asném stavu kolejišt� tvo�í hlavní stani�ní kolej (�.1), 3 dopravní koleje (�.2, 3, 4), 3 
vle�kové koleje (�.S6, S8 a S10, vle�ka LIMART a.s., vle�ka ZEZANA a.s.) a 2 výtažné koleje na 
brn�nském zhlaví. U kol. �.3 a 1 jsou úrov�ová nástupišt�. 

V navrhovaném stavu se celá stanice zrekonstruuje, stávající konfigurace kolejišt� se 
v podstat� zachovává, kolejišt� depa bude umíst�no do volného prostoru sm�rem vpravo (na 
východ) od vle�kových kolejí. Zdvoukolejn�ní je provedeno vlevo, takže kol. �.3 se zm�ní na 
hlavní, odsadí se pro vybudování ostrovního nástupišt� sm�rem k výpravní budov� a dojde ke 
kompletnímu p�e�íslování kolejí ve stanici (nová �ísla ve sm�ru od VB 1, 2, 4, 6, S8, S10, S12). 
Kolejišt� depa tvo�í celkem 9 kolejí (kol. �.D14a, D14b, D16, D16a, D16b, D18, D18a, D20, D20a, 
z toho 2 jsou ur�eny pro my�ku a pro opravy/údržbu, 7 pro odstavování souprav (z nich 2 koleje 
�.D16 a D18 jsou primárn� ur�eny pro vjezdy/odjezdy). Žst. Chrlice bude kone�ná pro nákladní 
vlaky. 

Pro dosažení min. užite�né délky krajních kolejí (100 m) je nutné prodloužit stanici sm�rem na 
Brno, za brn�nským zhlavím je navržena spojka na V=50 km/h. Návrh kolejišt� umož�uje p�ípadné 
výhledové zdvoukolejn�ní trati Sokolnice – Chrlice a p�idání obloukové kol. spojky p�ed stanici. 
V prostoru hrdla mezi odstavnými kolejemi a kolejemi pro �išt�ní a údržbu je prostor vhodný pro 
umíst�ní provozní budovy depa. Pro p�ístup na nástupišt� se vybuduje nový podchod, p�ístup na 
stávající lávku nad stanicí bude muset být ve sm�ru od ulice Obilní upraven. 

Ve studii „Prov��ení situování vozovny a p�estupního terminálu Severojižního diametru 
v prostoru Sokolnice – Chrlice“ (Kolejconsult & servis, 2002) se �ešila možnost umíst�ní depa do 
blízkosti žst. Sokolnice. Tato varianta byla v aktualizované studii zvažována, ale dopravním 
technologem nebyla požadována, pokud bude depo v Chrlicích. 

C.1.8 �ešení odstavných kolejí v Masné 

Dle výstup� z dopravn�-technologických model� a výpo�t� je nutné vybudovat odstavné koleje 
p�ed Hlavním nádražím s možností obrat� souprav jedoucích v úseku Hlavní nádraží – �e�kovice. 
Vhodné místo pro umíst�ní depa a nutných technologických a sociálních za�ízení je v ulici Masná 
vpravo od hlavních kolejí diametru. Navrženy jsou 2 odstavné koleje pro odstavení 4 souprav. P�ed 
Hlavním nádražím je osazena kolejová spojka. Prostor pro odstavné koleje je umíst�no v podzemí 
v hloubeném tunelu, p�eložka komunikace Masná bude vedena �áste�n� nad depem. 
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C.1.9 Stavebn�-technické �ešení z hlediska etapizace 

Z hlediska výstavby SJKD je jednou z hlavních úloh ur�it rozsah výstavby 1. fáze nebo 1.etapy 
diametru, aby byla provozuschopná a ú�elná. Navrhuje se realizace úseku Chrlice – Moravské 
nám�stí s tím, že p�eprava cestujících m�že probíhat už od Sokolnic. 

Pro 1.etapu se uvažuje s 1-kolejným provozem v úseku Chrlice – �ernovický hájek a 
vybudováním 2-kolejného úseku od zastávky �ernovický Hájek po Moravské nám�stí, viz dopravní 
schéma ve výkresové �ásti dokumentace. Toto �ešení vyžaduje prodloužení kolejí za zast. 
Moravské nám�stí pro odstavování a obraty vozidel, tzn. v p�ímé p�ed zastávkou se umístí dv� 
trvalé spojky pro V=50 km/h. P�ed zast. �ernovický Hájek bude vložena provizorní spojka a 
v jednokolejném úseku bude z�ízená do�asná výhybna Brn�nské Ivanovice (km 2,6). Tato výhybna 
je navržena z provozních d�vod�, pro zvýšení stability systému v p�ípad� mimo�ádných situacích.  
Vybudování depa v Chrlicích a Masné je z provozního a stavebního hlediska nezbytné. 

V další etap� nebo etapách se dobuduje propojení od Moravského nám�stí do �e�kovic a 
provedou se investi�n� mén� náro�né rekonstrukce stávajících zastávek a stanic (rekonstrukce 
nástupiš� a p�ístup�) v�. vybudování nových zastávek. 

C.1.10  Geologické pom�ry 

Geologické podmínky jsou z archivní prozkoumanosti pom�rn� dob�e známé. Nelze je však 
snadno generalizovat do n�kolika homogenních vrstev. 

Kvartérní sedimenty jsou v zájmové oblasti zastoupeny antropogenními navážkami 
jílovitopís�itého charakteru, které dosahují prom�nlivé mocnosti, místy až 7,0 m a jsou prost�edím 
vyložen� nehomogenním a izotropním. 

Pod t�mito navážkami se vyskytují již p�irozené kvartérní sedimenty zastoupené náplavovými a 
deluviálními hlínami a p�edevším fluviálními sedimenty (písky, št�rky). Polohy písk� a št�rk� jsou 
v�tšinou zvodn�lé a dosahují mocnosti 4–6 m. 

Pod fluviálními sedimenty se vyskytují miocenní (neogenní) vápnité jíly – tégly. Místy jsou až 
jemn� pís�ité s ojedin�lými polohami v�tšinou zvodn�lých k�emitých písk�. Brn�nské tégly mají 
v horních partiích charakter zeminy (tuhého až pevného jílu), hloub�ji poloskalní horniny. Vlivem 
geologické historie jsou v horních odleh�ených polohách potrhané, hloub�ji p�ekonsolidované. 
Podle zkušeností z oblasti výstavby dálnice v okolí Brna dosahuje zóna tzv. potrhaných jíl� 
mocnost až 20 m. 

Posledním významným geologickým typem je p�vodní skalní podklad tvo�ený brn�nským 
granodioritem. Jeho p�vodní povrch byl vyrovnaný. Tektonickými pochody však byl vyzdvižen a 
prohnut. Ve sm�ru S–J až SV–JZ pak rozlámán na jednotlivé kry, které r�zn� poklesly a došlo i 
k jejich pooto�ení. Dnešní povrch skalního granodioritového masivu je vertikáln� i horizontáln� 
zazubený. V n�kterých �ástech trasy vystupuje p�ímo pod kvartérními sedimenty a objevuje se 
v hloubce 10–12 m pod terénem. Ve svrchních partiích má charakter stmeleného písku v hlubších 
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partiích pak siln� rozpukané horniny. Prohlubn� v kern� rozlámaném granodioritu byly 
v pozd�jších obdobích vypln�ny mioceními (neogenními) písky a jíly. Vlivem dalších vertikálních 
pohyb� došlo k výškovým pokles�m i v t�chto neogenních sedimentech, což dokazují r�zné 
úrovn� neogenních jíl�. 

Tyto uvedené faktory zp�sobují, že se geologické pom�ry v trase m�ní a podobný vrstevní sled 
má místo od místa jiné hloubkové úrovn�. 

Pro jednotlivé úseky trasy lze stanovit tyto velmi schématické orienta�ní vrstevní sledy: 

C.1.10.1 Úsek Chrlice – Brn�nské Ivanovice km cca 0,0–3,0 

0,00–3,00 navážky + souvrství náplavových hlín, od pís�itých po jílovité 

3,00–7,00 št�rkopísky s p�ím�sí jemnozrnné zeminy, valouny št�rku 4–8 cm, max. 20 cm, zvodn�lé 

7,00–  neogenní jíly p�evážn� pevné konzistence 

C.1.10.2 Úsek km cca 3,0–6,0 

0,00–1,50 kvartérní pís�itá hlína až jíl 

1,50–5,00 kvartérní šedohn�dý jíl, tuhý 

5,00–20,0 terciérní šedé jíly pevné až tvrdé konzistence (tégly) 

20,0– ? písek, postupn� až pískovec  

lokáln� vystupují pískové až pískovcové vrstvy 3–5 m pod terén 

C.1.10.3 Úsek km cca 6,0–7,5 

0,00–2,50 jílovitá hlína až jíl (tzv. povod�ové hlíny) 

2,50–10,0 písky, na bázi št�rky – fluviální náplavy Svratky a Ponávky 

10,0–(25,0) terciérní šedé jíly (tégly), tuhé až pevné, v hlubších partiích tvrdé konzistence  

C.1.10.4 Úsek km cca 7,5–9,0 

0,00–2,00 navážky 

2,00–8,00 sprašové hlíny, jíly 

8,00–13,0 písky, na bázi št�rky – fluviální náplavy 

13,0– (25,0) terciérní šedé jíly (tégly), tuhé až pevné, v hlubších partiích tvrdé konzistence  

C.1.10.5 Úsek km cca 9,0–11,0 

0,00–1,00 (5,00) navážky 

1,00 (5,00)–5,00 (8,00) sprašové hlíny, jíly 

5,00 (8,00)–12,0  písky, na bázi št�rky – fluviální náplavy 

12,00–18,00  terciérní šedé jíly (tégly), tuhé až pevné, v hlubších partiích tvrdé konzistence  

18,00– ?  zv�tralý granodiorit, siln� rozpukaný    

C.1.10.6 Úsek km cca 11,0–12,5 

0,00–1,00 navážky 
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1,00–3,00 sprašové hlíny, jíly 

8,00–12,0 písky, na bázi št�rky – fluviální náplavy 

12,0– (25,0) terciérní šedé jíly (tégly), tuhé až pevné, v hlubších partiích tvrdé konzistence  

C.1.10.7 Úsek km cca 12,5–13,5 

0,00–1,00 navážky 

1,00–7,00 sprašové hlíny, jíly 

7,00– ?  terciérní šedé jíly (tégly), tuhé až pevné, v hlubších partiích tvrdé konzistence  

C.1.10.8 Úsek km cca 13,5–15,5 

0,00–1,50 navážky 

1,50–9,00 sprašové hlíny, jíly 

9,00–11,0  eluvium granodioritu charakteru stmeleného písku 

11,0–13,0 granodiorit siln� zv�tralý 

13,0– ? granodiorit slab� zv�tralý  

C.1.10.9 Úsek km cca 15,5–16,1 

0,00–4,00 navážky 

4,00–9,00 jílovitopís�ité hlíny, jíly, tuhé, pevné, (soudržné náplavy Ponávky)  

9,00– ?  terciérní šedé jíly (tégly), tuhé až pevné, v hlubších partiích tvrdé konzistence 

C.1.11  Zásady �ešení tunel� 

C.1.11.1  Návrh p�í�ného �ezu tra	ových tunel� 

P�i návrhu p�í�ného �ezu tunel� jsme vycházeli z pr�jezdného pr��ezu Z-GB s trak�ním 
nástavcem. Ší�ka únikového prostoru podél stojící vlakové soupravy je 1200 mm p�i výšce 2200 
mm. Únikový prostor se dotýká kinematického obrysu a ve sm�rových obloucích se vychyluje 
v závislosti na naklon�ní pr�jezdného pr��ezu vlivem p�evýšení koleje. Pro deformace ost�ní, 
tolerance p�i výstavb� a p�ípadné dodate�né vestavby po dobu životnosti tunelu je ur�en pojistný 
prostor ší�ky 300 mm. Podél vlakové soupravy je z�ízen služební/nouzový chodník o ší�ce min. 750 
mm. Pro p�ípadný únik osob mimo vlakovou soupravu slouží celý profil tunelu. Tyto parametry jsou 
limitní z hlediska návrhu tvaru p�í�ného �ezu tunelu, p�i�emž dalším d�ležitým hlediskem je 
statická funkce ost�ní v daném geotechnickém prost�edí. Pro pr��ezové parametry byly variantn� 
posuzovány p�í�né �ezy 2 jednokolejných tunel� ražených pomocí TBM (kruhový profil tunelu), 
pomocí NRTM (vej�itý profil tunel�) a jeden dvoukolejný tunel. Vzhledem k tomu, že se 
p�edpokládá izolování tunel� po celém obvodu (systém „ponorka“), je nutné ve všech variantách 
uvažovat s uzav�ením pr��ezu spodní klenbou. Posouzení variant z hlediska zásadních vým�r je 
provedeno v následující kapitole. 
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C.1.11.2  Posouzení variantního �ešení tra	ových tunel� z hlediska vým�r 

P�ed zpracováním vlastního technického �ešení bylo provedeno porovnání technického �ešení 
tra�ových tunel� z hlediska základních vým�r a technologického postupu ražby. Byly porovnávány 
3 varianty s následujícími výsledky: 

Tabulka 4 – Posouzení variant tunel� 

Jednokolejný tunel TBM Vým�ra Jed. Pom�r [%] 

Plocha výrubu (60,6)  121,2 m2 130 

Obvod výrubu (27,6)  55,2 m 158 

Sv�tlá plocha p�í�ného �ezu (42,7)  85,4 m2 144 

Beton definitivního ost�ní (9,3) 18,6 m3/bm 162 

Výpl�ový beton (5,5) 11 m3/bm 116 

Jednokolejný tunel NRTM Vým�ra Jed. Pom�r [%] 

Plocha výrubu (62,5)  125 m2 134 

Obvod výrubu (28)  56 m 160 

Sv�tlá plocha p�í�ného �ezu (39,4) 78,8 m2 132 

Beton definitivního ost�ní (9) 18 m3/bm 157 

Výpl�ový beton (5,5) 11 m3/bm 116 

Dvoukolejný tunel NRTM Vým�ra Jed. Pom�r [%] 

Plocha výrubu 93 m2 100 

Obvod výrubu 35 m 100 

Sv�tlá plocha p�í�ného �ezu 59,5 m2 100 

Beton definitivního ost�ní 11,5 m3/bm 100 

Výpl�ový beton 9,5 m3/bm 100 

 Pro názornost je jako základ pro porovnání veli�in uvažována nejmenší vým�ra 
z porovnávaných variant, tj. vým�ry dvoukolejného tunelu. V p�ípad� jednokolejných tunel� je 
v závorce uvedena vým�ra pro jeden tunel. Do porovnání je vždy uvažována vým�ra za 2 
jednokolejné tunely. 
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Z tabulky je z�ejmé, že z hlediska objemu výrubu, který pat�í k základním ekonomickým 
ukazatel�m, je nejnevýhodn�jší varianta ražby jednokolejného tunelu pomocí NRTM. Nár�st 
objemu výrubu oproti dvoukolejnému tunelu je 34% a celková teoretická plocha výrubu v rostlém 
stavu je 125 m2 oproti 93 m2 dvoukolejného tunelu. Zde je však možné o�ekávat ješt� nár�st 
objemu výrubu vlivem technologicky a geotechnicky podmín�ných nadvýrub�, i když vzhledem 
k zástavb� v nadloží a snaze omezit poklesy povrchu na minimum p�edpokládáme ražbu s délkou 
záb�ru do 1,5 m a zajišt�ním stability �elby pomocí p�edstihových opat�ení (jehlování, kotvení 
�elby, �elbový klín) 

Druhou nejnevýhodn�jší variantou je ražba jednokolejných tunel� pomocí TBM s plochou 
výrubu 121 m2, kde je teoretický nár�st oproti dvoukolejnému tunelu 30%. Tato hodnota by se p�i 
ražb� nem�la vzhledem k technologii provád�ní výrazn� navýšit. 

Jako nejvýhodn�jší z hlediska vým�r je jednozna�n� varianta dvoukolejného tunelu. I když i 
v této variant� je vzhledem k technologii NRTM nutné po�ítat s navýšením objemu vlivem 
technologicky a geotechnicky podmín�ných nadvýrub�, nebude se navýšení zcela jist� pohybovat 
v �ádu desítek %, aby se varianta vyrovnala �ešení pomocí jednokolejných tunel�. 

Posouzení z hlediska objemu nemá vliv pouze na výši investi�ních náklad�, ale je nutné ho vzít 
v úvahu i z hlediska ekologické zát�že m�sta, nebo� jak vyt�žený materiál, tak materiál na 
výstavbu je nutné do tunelu dopravit hust� osídleným m�stem. 

Nár�st obvodu p�í�ného �ezu u jednokolejných tunel� až o 60% oproti dvoukolejnému tunelu 
znamená nejen nutnost zajistit celkov� v�tší plochu obnaženého líce výrubu s dopadem do 
množství jednotlivých prvk� zajišt�ní stability výrubu (st�íkaný beton, sít�, rámy, kotvy jehly atd.), 
ale i v�tší potenciální riziko p�i vadách hydroizola�ního systému tunel�. Vzhledem k výškovému 
vedení trasy nelze tunely izolovat systémem „deštník“ s gravita�ním odvád�ním vody bo�ní 
tunelovou drenáží, ale je nutné hydroizola�ní systém navrhovat jako tlakový (systém ponorka). 
V tomto p�ípad� izolování tunel� je systém náchyln�jší na p�ípadné vady a i jeho sanace je 
podstatn� náro�n�jší jak z hlediska provád�ní, tak výše investi�ních náklad�.  

Hydroizola�ní systém je možné navrhnout jednak pomocí hydroizola�ní fólie a jejího 
sektorového rozd�lení s možností doinjektování t�snící injektáží v p�ípad� zjišt�ní pr�sak� 
v daném sektoru, nebo použitím betonu odolného proti pr�sak�m a t�sn�ní pracovních a 
dilata�ních spár pomocí vnit�ních t�snících pás�. V zahrani�í je tento systém �ím dál více 
používán, nebo� lze velmi jednoduše vizuáln� lokalizovat místa pr�sak� a provád�t sanaci cílen� 
v míst� pr�saku. V p�ípad� sektorového systému hydroizola�ní fólie je nutné t�snit celý sektor, 
nebo� místo pr�saku ost�ním zpravidla neodpovídá místu poškození fólie. 

C.1.11.3  Posouzení variantního �ešení tra	ových tunel� z hlediska provád�ní 

Z hlediska posouzení jednotlivých ražeb je za základ uvažována plocha jednokolejného tunelu 
raženého TBM. Plocha dvoukolejného tunelu je oproti této ploše o 53% v�tší. Zajišt�ní 
odpovídající stability výrubu a deformace nadloží je proto nutné u dvoukolejného tunelu dosáhnout 
nap�. jeho vhodným �len�ním na díl�í výruby, provád�ním kratších záb�r�, stabilizací �elby 



CITYPLAN spol. s r. o., Jind�išská 17, 110 00 Praha 1, www.cityplan.cz 
Držitel certifikátu �SN EN ISO 9001 pro inženýrskou, projektovou, konzulta�ní a expertní �innost 

 

Aktualizace studie proveditelnosti Severojižního kolejového diametru  

    C47 

kotvením a rychlejším uzavíráním profilu spodní klenbou. Technicky je však možné v daném 
geotechnickém prost�edí zajistit pomocí vhodných opat�ení p�i ražb� jak požadovanou bezpe�nost 
provád�ní, tak minimalizování pokles� nadloží. V p�ípad� ražby dvou jednokolejných tunel� by 
bylo nutné mezi tunely ponechat horninový pilí� o mocnosti cca 1,5 pr�m�ru tunelu, což by m�lo za 
následek rozší�ení poklesové kotliny a ovlivn�ní v�tšího množství objekt� v nadloží tunel� a na 
povrchu území. Lze sice p�edpokládat, že poklesová kotlina od jednotlivých jednokolejných tunel� 
bude mít menší rozsah a m�l�í pr�b�h, vzhledem k malé osové vzdálenosti tunel� bude však 
docházet k p�ekrytí poklesových kotlin a superpozici deforma�ních ú�ink�. Z hlediska objekt� na 
povrchu není rozhodujícím faktorem jen jeho pokles, ale p�edevším jeho naklon�ní a roztažení 
v míst� inflexních bod� poklesové kotliny. V p�ípad� ražby dvou jednokolejných tunel� ražených 
s odstupem �eleb by došlo k nežádoucí deformaci objekt� v nadloží ve dvou etapách, p�i�emž 
druhá etapa by již ovliv�ovala objekty �áste�n� namáhané od deformací prvního tunelu. 
V kone�ném d�sledku m�že tento zp�sob ovliv�ování objekt� na povrchu vyvodit nep�ízniv�jší 
ú�inky, než ražba dvoukolejného tunelu s rychlým uzavíráním spodní klenby.  

P�i ražb� jednokolejných tunel� pomocí TBM lze omezit deformace nadloží na minimum nap�. 
pomocí aktivního pažení �elby. To je však vázáno na nákup razícího stroje, p�ípadn� více stroj�, 
jejichž cenu a vytvo�ení nutného zázemí je t�eba zohlednit v celkové cen� stavby. Délka ražených 
jednokolejných tunel� se oproti konven�ní ražb� dvoukolejného tunelu zdvojnásobí a objem výrubu 
oproti dvoukolejnému tunelu vzroste o 40%. Kontinuální ražbou pomocí TBM lze dosáhnout na 
jedné �elb� podstatn� vyšších výkon�, než p�i konven�ní ražb�. Tuto výhodu lze však v p�ípad� 
konven�ní ražby dvoukolejného tunelu kompenzovat otev�ením více �eleb. Z každé stanice lze 
otev�ít až 2 �elby a tra�ové tunely razit protiražbou, nebo� s ohledem na výškové vedení trasy není 
možné tunely razit pouze dovrchn� (odpadá výhoda gravita�ního odvodn�ní b�hem výstavby). 
Ražba stanic není v p�ípad� konven�ní ražby vázána na polohu tunelovacího stroje na trase a 
ražby lze otevírat pouze s ohledem na optimalizaci harmonogramu výstavby a rozložení kapacit 
dodavatelských firem. P�i nasazení dostate�ných kapacit lze zkrátit dobu výstavby a ekologickou 
zát�ž m�sta spojenou se staveništní dopravou, dopravními uzavírkami i  do�asným záborem 
pozemk� pro za�ízení staveništ�.  

  

C.1.11.4  Dále sledovaná varianta tra	ových tunel� 

Z d�vod� uvedených v p�edchozích kapitolách byla pro další sledování vybrána varianta 
dvoukolejných tra�ových tunel�. V souvislosti s návrhem dvoukolejných tunel� je nutno �ešit i 
napojení tunel� na stanice s ostrovním typem nástupišt�. Trasování obou kolejí je z�ejmé 
z výkresové dokumentace – viz p�ílohy situací ve výkresové �ásti.  

Jako ochranu a rezervu v území, je ovšem nutné chápat variantu dvou 1-kolejných ražených 
tunel�, které jsou prostorov� náro�n�jší než sledovaná varianta. Za tímto ú�elem je t�eba tlouš�ku 
st�edního pilí�e mezi tunely uvažovat 1,5xD (jedenap�lnásobek ší�ky 1-kol. tunelu). 
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C.1.11.5  Hloubené tra	ové tunely 

V míst� s nedostate�nou výškou nadloží, nebo jinak nevhodnými podmínkami pro ražbu jsou 
tra�ové tunely navrženy jako hloubené. Jedná se o úseky uvedené v následující tabulce: 

Tabulka 5 – Délky hloubených tunel� 

Za�átek úseku [km] Konec úseku [km] Délka úseku [m] 

6,410 8,150 1740 

10,460 11,262 802 

12,448 14,108 1660 

P�i provád�ní tunel� v otev�ené stavební jám� v intravilánu m�sta je prioritou zkrátit dobu 
výstavby na minimum a povrch území navrátit do p�vodního stavu v co nejkratším �ase. K tomu je 
ur�en technologický postup výstavby známý jako „metoda želva“. Jedná se o ražbu tunelu pod 
zastropením se zajišt�ním bok� výrubu pomocí podzemních st�n �i pilotových st�n. Z povrchu 
území jsou provedeny v pot�ebném koridoru podzemní st�ny, které jednak zajiš�ují stabilitu bok� 
tunelu p�i ražb�, jednak minimalizují do�asné zábory pozemk� na povrchu. Mezi podzemními 
st�nami se provede vyhloubení stavební jámy na spodní úrove� stropní desky tunelu. Výška tunelu 
v tomto p�ípad� m�že být vyšší, než nezbytn� nutná z hlediska pr�jezdného pr��ezu tunelu. Tím 
se sice zvýší objem zemních prací, sníží se ale dimenze stropní desky, nebo� není zatížena 
balastní vrstvou zp�tného zásypu. Zv�tšení profilu má pozitivní vliv i na zmírn�ní pístového efektu 
vlakových souprav a p�ípadné rozvrstvení kou�e v p�ípad� požáru. Na upravený terén dna stavební 
jámy se provede podkladní beton, který slouží jako bedn�ní stropní desky. Pro odd�lení 
podkladního betonu od betonu stropní desky je použita geotextilie a PE fólie. Na takto p�ipravený 
podklad je smontována výztuž stropní desky a provedena její betonáž. Po technologické pauze 
související s náb�hem pevnosti betonu je možné provést zp�tný zásyp a povrch území vrátit 
normálnímu životu m�sta. Pod stropní deskou a se zajišt�ním bok� pomocí podzemních st�n 
následn� probíhá ražba/hloubení tunelu. Odt�žování materiálu probíhá portálov� p�es hloubené 
zastávky. Podzemní st�ny lze zapojit do konstruk�ního systému ost�ní hloubených tunel�. Jejich 
funkce závisí na použitém konstruk�ním systému. Pokud jsou použity podzemní st�ny z betonu 
odolného proti pr�sak�m s funk�ním t�sn�ním zámk�, lze je považovat za definitivní konstrukci 
ost�ní hloubených tunel�. V tomto p�ípad� je nutno v�novat pozornost napojení podzemních st�n 
na stropní i základovou desku, aby nedocházelo k nežádoucím pr�sak�m. Pokud geotechnické 
podmínky nevyžadují masivní zajišt�ní bok� stavební jámy podzemními vodot�snými st�nami, lze 
použít nap�. pilotové st�ny (p�evrtávané, provád�né na sraz nebo s v�tší rozte�í). Do takto 
zajišt�né stavební jámy je po provedení výrubu pod stropní deskou vestav�no definitivní ost�ní, 
které plní jak funkci nosnou, tak hydroizola�ní (pokud není použita fóliová hydroizolace). 
S výhodou lze použít i kombinovaný systém, kdy zatížení horninovým tlakem p�enáší pilotová 
st�na, zatímco vnit�ní ost�ní vzdoruje ú�ink�m hydrostatického tlaku a p�ípadn� prom�nných 
teplot. 
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C.1.11.6  Hloubené zastávky 

Sou�ástí trasy jsou hloubené zastávky provád�né v otev�ené stavební jám�. Jedná se o 
zastávky: 

Tabulka 6 – Hloubené stanice 

Stanice Stani�ení st�edu 

Depo Masná 6,400 

Hlavní nádraží  7,170 

Masarykova 8,070 

Šumavská (Akademické nám�stí) 10,760 

Technologický park 12,630 

Tylova 13,950 

Zastávky budou provád�ny v otev�ené pažené stavební jám�, do které bude provád�na 
železobetonová konstrukce. Koordinaci b�hem výstavby je nutné zajistit tak, aby p�es zastávku 
mohlo být provád�no portálové t�žení hloubených úsek� tunel�, resp. tunel� provád�ných pod 
zastropením – viz výše. 

C.1.11.7  Ražené podzemní zastávky 

V míst�, kde zástavba na povrchu nebo výška nadloží neumož�uje výstavbu hloubených 
zastávek jsou navrženy ražené jedno- nebo dvoulodní zastávky. Jedná se o zastávky: 

Tabulka 7 – Ražené stanice 

Stanice Stani�ení st�edu 

Moravské nám�stí 9,130 

Kone�ného nám�stí 10,210 

Zastávky budou raženy konven�n� pomocí NRTM se zajišt�ním stability výrubu jeho vhodným 
�len�ním na díl�í výruby, a zajišt�ním pomocí primárního ost�ní ze st�íkaného betonu , sítí, rám�. 
kotev, jehel a p�ípadn� dalších prvk�. Pro ražené zastávky s ostrovním nástupišt�m je možno 
použít dva konstruk�ní typy. Jedná se o jednolodní, nebo dvoulodní typ, p�i�emž v p�ípad� 
dvoulodního typu bude st�ední st�na oslabena otvory pro propojení obou nástupních hran. 
Jednolodní typ je vzhledem k velikosti profilu a vzep�tí klenby možné použít pouze v takových 
geotechnických podmínkách, která zaru�í dosažení p�ípustných deformací nadloží s ohledem na 
zástavbu na povrchu. a vedení inženýrských sítí v nadloží. Dvoulodní ražená zastávka je ur�ena 
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do horších geotechnických podmínek a p�ípadn� nižšího nadloží, nebo� vzep�tí kleneb umož�uje 
dosáhnout podstatn� ploššího tvaru. Oba typy zastávek jsou patrné z charakteristických p�í�ných 
�ez� v grafické �ásti dokumentace. Parametry zastávek uvádí následující tabulka: 

Tabulka 8 – Parametry stanic 

Vým�ra Jed. Jednolodní Dvoulodní 

Plocha výrubu m2 240 163 

Obvod výrubu m 56 50 

Sv�tlá plocha p�í�ného �ezu m2 139 97 

Beton definitivního ost�ní m3/bm 31,5 24,2 

Výpl�ový beton m3/bm 35,6 16,3 

V obou p�ípadech se jedná o profily zna�ných rozm�r� a jejich realizace pod zástavbou 
v daném geotechnickém prost�edí bude mimo�ádn� náro�ná. Proto bude nutné v dalších stupních 
projektové dokumentace této �ásti trasy v�novat mimo�ádnou pozornost jak v p�ípad� provád�ní 
geotechnického pr�zkumu, tak v p�ípad� možné úpravy výškového vedení trasy s cílem dosažení 
v�tší mocnosti nadloží. V p�ípad�, že by se ukázalo provád�ní navržených typ� stanic v daných 
podmínkách jako p�íliš rizikové, lze uvažovat i o trojlodním typu zastávky, který však neposkytuje 
takový komfort pro cestující, jako zde uvedené typy.   

C.1.11.8  Atypické úseky ražených tunel� p�ed zastávkami 

Dvoukolejný tunel je navržen s osovou vzdáleností kolejí 3,7 m. V zastávce je nutno pro 
ostrovní nástupišt� ší�ky 8 m zv�tšit osovou vzdálenost kolejí až na 11,34 m. Rozší�ení se 
odehrává p�ed zastávkou vložením protism�rných oblouk�. V p�ípad�, že to geotechnické pom�ry 
dovolí a technicko ekonomické posouzení prokáže výhodnost navrženého �ešení, prob�hne 
rozší�ení dvoukolejného tunelu na profil jednolodní stanice v n�kolika skocích ve tvaru p�í�ného 
�ezu. Tím se oproti plynulému p�echodu zjednoduší provád�ní a pro betonáž definitivního ost�ní 
bude možné použít bednící v�z dopln�ný o rozši�ující nástavce. Pokud by geotechnické pom�ry 
nedovolily a technicko ekonomické posouzení nedoporu�ilo provád�ní jednolodní zastávky, p�ejde 
dvoukolejný tunel po menším rozší�ení do profilu konstruk�n� podobného dvoulodní zastávce. 
Rozhraní mezi dvoukolejným tunelem a dvoulodním typem raženého úseku p�ed stanicí je 
definováno místem, kde je možné do pr�jezdného pr��ezu vložit st�ední d�lící st�nu.  

C.1.11.9  Zajišt�ní únikových cest v p�ípad� nehody v tunelech 

P�i návrhu únikových cest vycházíme z p�edpisu TSI SRT o technické specifikaci pro 
interoperabilitu subsystému „bezpe�nost v železni�ních tunelech“ v transevropském konven�ním a 
vysokorychlostním železni�ním systému, který v bod� 4.2.2.6.3 uvádí, že vertikální a nebo 
horizontální únikové cesty vedoucí na povrch musí být k dispozici nejmén� každých 1000 m. P�i 
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návrhu se p�edpokládá, že takovou únikovou cestou je i zastávka, nebo portál tunelu. Vzájemnou 
vzdálenost zastávek v tunelovém úseku trat� uvádí následující tabulka:  

Tabulka 9 – Vzájemná vzdálenost stanic 

Stanice 
za�átek 

stanice km 
st�ed 

stanice km 
konec 

stanice km 
délka úseku 

mezi stanicemi 
Depo Masná 6,22 6,40 6,58  
Hlavní nádraží 7,12 7,17 7,22 0,54 
Masarykova 8,02 8,07 8,12 0,80 
Moravské nám�stí 9,08 9,13 9,18 0,96 
Kone�ného nám�stí 10,16 10,21 10,26 0,98 
Šumavská (Akademické nám�stí) 10,71 10,76 10,81 0,45 
Tererova 11,35 11,40 11,45 0,54 
Královopolská 12,11 12,16 12,21 0,66 
Technologický park 12,58 12,63 12,68 0,37 

Tylova 13,90 13,95 14,00 1,22 

Portál hloubeného tunelu 14,11   0,11 

Pro posouzení vzdálenosti únikových cest platí vzdálenost mezi koncem a za�átkem nástupišt� 
za sebou jsoucích stanic, nebo vzdálenost od za�átku/konce nástupišt� k tunelovému portálu. 
Podmínka vzdálenosti únikových cest max. 1 000 m je p�ekro�ena pouze v jednom p�ípad� mezi 
zastávkami Technologický park a Tylova, kde je vzdálenost 1 220 m. Vzhledem k tomu, že se 
jedná o hloubený úsek s nízkým nadložím, nebude problém v této �ásti trasy vyhledat na povrchu 
území vhodné místo a únikovou cestu zajistit pomocí schodiš�ové šachty s p�ímým propojením 
tunelu na povrch území. Z hlediska provád�ní není toto opat�ení p�ekážkou, která by neumožnila 
zdárnou realizaci díla. 

Pro návrh požárn� bezpe�nostních opat�ení bude v dalších stupních projektové dokumentace 
zpracováno požárn� bezpe�nostní �ešení stavby (PB�).  

C.1.11.10 Požadavky na geotechnický pr�zkum 

P�i realizaci p�íslušné projektové dokumentace vyššího stupn� (technická studie,DÚR, DSP), 
vycházející ze studie proveditelnosti SJKD v Brn�, je nutné jako samostatný podklad zajistit 
odpovídající geotechnický pr�zkum, jehož záv�ry budou dokumentací zohledn�ny. Pro 
geotechnický pr�zkum je, vzhledem k jeho p�edpokládané náro�nosti a rozsahu, nezbytné vy�lenit 
odpovídající finan�ní prost�edky, s kterými musí být uvažováno v p�íslušném rozpo�tu. Rozsah a 
technická specifikace geotechnického pr�zkumu je požadována minimáln� v úrovni dle TP 
76/2009 (�ást A, B) MD �R a TP 76/2008 (�ást C) MD �R. 



CITYPLAN spol. s r. o., Jind�išská 17, 110 00 Praha 1, www.cityplan.cz 
Držitel certifikátu �SN EN ISO 9001 pro inženýrskou, projektovou, konzulta�ní a expertní �innost 

 

Aktualizace studie proveditelnosti Severojižního kolejového diametru  

    C52 

C.1.12  Zásady provozn�-technického provedení 

C.1.12.1  Posouzení vhodnosti trak�ního systému 

Vzhledem k p�edpokládanému �asovému horizontu za�átku výstavby a s tím spojeným 
technickým možnostem, není v tomto stupni p�ípravy otázka trakce zcela st�žejní a budoucí vývoj 
technologii lze v tuto chvíli jen p�edpokládat. Toto také bylo záv�rem diskuzí na velkých výrobních 
výborech �.1-3, kde byla tato otázka intenzivn� diskutována a ani v rámci zpracovatelského týmu 
nepanovala jednozna�ná shoda ve volb� trakce.  

Proto jsou na pokyn zadavetele ve studii popsány všechny v úvahu p�ipadající možnosti 
napájení, jejich výhody a nevýhody, rizika, územní a technické nároky a vlastní detailn�jší 
zpracování napájení je dále popsané pouze v jedné variant�.     

Propojení m�sta Brna s jeho okolím s vhodn� uspo�ádanou sítí ve�ejné hromadné dopravy 
s optimálními intervaly jednotlivých dopravních prost�edk� je velmi d�ležité, zejména 
z ekonomického a ekologického hlediska. 

Dostate�ná nabídka ve�ejné hromadné dopravy m�že zajistit vyšší hybnost obyvatelstva v co 
nejširším okolí m�sta Brna, která pak m�že kladn� p�sobit na snížení nezam�stnanosti. 

Má-li ve�ejná hromadná doprava dostate�n� vysoké standardy kvality (atraktivní interval, 
pravidelnost, pohodlí, bezpe�nost apod.), v�etn� p�ijatelné ceny jízdného, m�že p�sobit na snížení 
po�tu cest, dosud uskute��ovaných osobními automobily (zejm. cest do centra m�sta Brna). 

SJKD musí vyhovovat pot�ebám Jihomoravského kraje a statutárního m�sta Brna. Ú�elem by 
nem�lo být pouhé zjednodušení železni�ní dopravy na celostátních dráhách zaúst�ných do 
Hlavního nádraží Brno. 

Z tohoto pohledu je provedeno i posouzení vhodnosti trak�ního systému. Do posouzení je nutné 
zahrnout i vliv bludných proud�. Bludné proudy se vyskytují ve st�ídavých i stejnosm�rných 
systémech. Ovšem elektrokorozní ú�inky mají jen stejnosm�rné systémy. Na druhou stranu pro 
liniové novostavby platí �SN EN 50 162 a TP 124 pro eliminaci bludných proud� (Zákon 266/1994 
Sb., ve zn�ní posledních novel, v § 3 kategorie drah uvádí: d) speciální dráha, která slouží 
zejména k zabezpe�ení dopravní obslužnosti obce). 

C.1.12.1.1 25kV ~ 

V intravilánu m�sta, zvlášt� u povrchové trasy, skýtá toto nap�tí nebezpe�í úrazu vysokým 
nap�tím (špi�kové nap�tí je 25*
2 = 35kV). V podzemních úsecích je t�eba vedení technicky 
uzp�sobit – viz. dále. V p�ípad�, že by provozovatelem dopravní cesty byl SŽDC, umož�oval by 
systém pr�jezd pro m�sto nežádoucí dopravy (rychlíky, nákladní vlaky, vlaky mimo grafikon). 
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C.1.12.1.2 3kV = 

Nevýhody jsou obdobné jako u 25kV ~. Systém není nikde v oblasti použit. Na druhou stranu u 
dopravce �D as. existují dvousystémová trak�ní vozidla. Op�t platí, že kdyby provozovatelem 
dopravní cesty byl SŽDC, umož�oval by systém pr�jezd pro m�sto nežádoucí dopravy (rychlíky, 
nákladní vlaky, vlaky mimo grafikon). Stejnosm�rný systém je náchylný k vytvá�ení bludných 
proud� s elektrokorozními ú�inky. 

C.1.12.1.3 1,5kV ~ 

Toto nap�tí je atypické v �R. Proti stejnosm�rnému systému pracuje s vyšším špi�kovým 
nap�tím (1,5*
2 = 2,2kV). Prakticky nemá elektrokorozní ú�inky. Systém je p�ijatelný do intravilánu 
m�sta.  Riziko úrazu elektrickým proudem je 16x nižší než o trakce 25kV~.  

C.1.12.1.4 1,5kV = 

Toto nap�tí je atypické v �R. Proti st�ídavému systému pracuje s nižším špi�kovým nap�tím 
(1,5kV). Použití vyžaduje kategorii „speciální dráha“. Elektrokorozní ú�inky jsou prakticky shodné 
s tramvajemi (nap�tí není zdaleka rozhodující). Systém je p�ijatelný do intravilánu m�sta. Ovšem 
z d�vodu trak�ní polarity brn�nských tramvají by systém musel mít trolej s polaritou (-), aby se 
zamezilo vzniku vyrovnávacích proud� mezi SJKD a tramvajemi.  

C.1.12.1.5 0,6kV = 

Systém je zdánliv� pln� kompatibilní s tramvajovým v Brn�. Skute�nost je ale jiná. Napájecí 
systém tramvají v Brn� má obrácenou polaritu než je b�žné (trolej má nap�tí záporné). To není 
nep�ekonatelnou potíží a lze �ešit na úrovni vozidla. Hlavní nevýhodou je nutnost m�nírny v každé 
stanici, a tím i zvýšený nárok na velikost podzemních (nebo nadzemních) prostor. Další nevýhodou 
je zvýšený pr��ez trolejového vedení (v podstat� nutnost ty�ové troleje a zesílení (p�ípadn� 
zdvojení) pantograf�. Systém je vhodný do intravilánu m�sta. Použití vyžaduje kategorii „speciální 
dráha“. Jinou možností je odstoupení od p�ímého napojení na celostátní železnici a návrat 
k myšlence tramvajového diametru. 

C.1.12.2  Trak�ní vedení 

Nové trak�ní vedení je navrženo pro Vmax = 100 km/h dle typové sestavy „S“ – �et�zovkové TV 
pro Vmax = 160 km/h. V oblasti vozového depa Chrlice je navrženo trak�ní vedení dle typové 
sestavy „P“ – prosté TV pro Vmax = 90 km/h. V železni�ních tunelech je navržena TV s p�ívodní 
kolejnicí, které výrazn� zmenšuje profil železni�ních tunel� a tedy i jejich investi�ní nároky. Dále 
bude provedena úprava stávajícího TV v navazujících úsecích, p�edevším v zast. �ebín a Újezd u 
Brna. Rozsah návrhu nového a rekonstrukce stávajícího TV je dán rozsahem kolejových úprav 
stavby. Dále je �ešeno p�ipojení napájecího vedení TNS �ernovice. 

Sou�ástí �ešení je návrh nového neutrálního pole mezi TNS �ernovice a TNS �ebín, které se 
p�edpokládá v nové žst. �e�kovice. 
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Z trak�ního vedení budou p�ipojeny TS 25/0,4 kV pro elektrický oh�ev vým�n (EOV), 
zabezpe�ovací za�ízení (ZZ) a elektrické p�edtáp�cí za�ízení (EPZ). 

Rozsah zatrolejování je navržen v souladu s požadavky dopravní technologie a v souladu 
s energetickými výpo�ty stavby. Koncepce návrhu TV je �ešena v návaznosti na energetické 
výpo�ty a požadavky parametr� TSI, EN a kodex� UIC. 

Stávající stav TV 

Úsek Tišnov – �e�kovice je elektrizován jednofázovou proudovou soustavou se jmenovitým 
nap�tím 25 kV, 50Hz AC, ozna�ené 1 PEN AC 25 kV 50 Hz / TNC, napájení je zajišt�no z TNS 
�ebín. 

Úsek Brno – K�enovice horní nádraží je elektrizován jednofázovou proudovou soustavou se 
jmenovitým nap�tím 25 kV, 50Hz AC, ozna�ené 1 PEN AC 25 kV 50 Hz / TNC, napájení je 
zajišt�no z TNS Mod�ice. Systém TV je na hlavních i vedlejších kolejích pln�kompenzovaný, 
b�hem provozu jsou postupn� nahrazovány nevyhovující izolátory. 

Ochrana proti nebezpe�nému dotyku neživých �ástí TV je �ešena individuálním ukolejn�ním.  

Nové trak�ní vedení 

Trolejové vedení je navrženo podle parametr� pro Vmax = 100 km/h dle výše uvedených 
typových sestav. Pr��ezy vodi�� jsou následující: 

Sestava „S“ 

Pr��ezy vodi�� hlavních kolejí: 

trolejový drát     100 mm2 Cu, stálý tah 10 kN   

nosné lano     50 mm2 Bz, stálý tah 10 kN 

P�ídavné lano nebude použito 

Sestava „P“ 

Pr��ezy vodi�� hlavních kolejí: 

trolejový drát     80 mm2 Cu, stálý tah 8 kN   

záv�sné lano     50 mm2 Bz 

TV s p�ívodní kolejnicí: 

Pr��ezy vodi�� hlavních kolejí: 

Al kolejnice s Cu trol. drátem 100 mm2  1317 mm2 (ekvivalentní Cu pr��ez profilu) 
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V návrhu jsou zohledn�ny p�edevším tyto statické, dynamické, elektrické, konstruk�ní a 
fyzikální parametry:  

• Výška trolejového drátu - Základní výška trolejového drátu je stanovena na 5 500 mm nad TK.  

• V navazujících tra�ových úsecích na novou tra� a ve stávajících �ástech se uvažuje s montážní 
výškou trolejového drátu 5600 mm nad TK. 

• Maximální rozp�tí jednotlivých trak�ních podp�r pro uvažovaný bo�ní vítr 35 m/s se 
p�edpokládá maximáln� 62 m, maximální rozdíl délek sousedních rozp�tí � 15 m. 

• Maximální rozp�tí záv�s� TV v tunelu 10 m. 

• Pr�b�hy TV pod nadjezdy jsou �ešeny tak, aby byla zachována základní výška troleje 5500 
mm nad TK, dodržena délka nejkratšího v�šáku 250 mm a sou�asn� dodrženy p�edepsané 
statické a dynamické vzdálenosti od um�lých staveb se zapo�ítáním p�íslušného zdvihu 
trolejového vedení. 

• Výška sestavy v záv�su Vs = 1400 - 1500 mm pro sjízdný záv�s v p�ímé i v oblouku. 

• Maximální p�ípustný zdvih TD p�i pr�jezdu sb�ra�e v záv�su bez klimatických vliv� 120 mm. 

• Napínaní trolejového drátu a nosného lana – odd�lené. 

• Podp�ry se v t.ú. p�edpokládají individuální, v žst. individuální nebo nosné brány.  

• Záv�sy v tunelech individuální pro každou kolej zvláš�. 

• Základy monolitické podle typových podklad�. 

Napájení trak�ního vedení 

Po realizaci Železni�ního uzlu Brno (p�esun do odsunuté polohy) a modernizaci úseku Brno – 
P�erov bude úsek Slavkov u Brna – �e�kovice napájen z nové TNS �ernovice. Tato TNS bude pro 
pot�eby stavby „Modernizace trati Brno – P�erov“ navíc dopln�na o 2. transformátor a její celkový 
výkon bude dle energetických výpo�t� vyhovovat i pro napájení diametru. 

Napájení úseku �e�kovice – Tišnov bude zachováno stávající, tj. z TNS �ebín. 

Neutrální pole bude umíst�no v oblasti žst. �e�kovice, pravd�podobn� na ku�imském zhlaví. 
Jeho umíst�ní bude up�esn�no v dalším stupni PD. 

Zp�tné trak�ní vedení 

Pro vedení zp�tného proudu budou sloužit kolejnicové pásy a zem. P�ípadné kolejnicové 
propojky a lanová propojení k zajišt�ní funkce kolejových obvod� jsou sou�ástí stavebních objekt� 
železni�ního svršku. 

Z d�vod� omezení bludných proud� a zmenšení úbytk� trak�ního nap�tí budou kolejnice 
sva�eny, na výhybkách vybaveny propojkami a lanovým propojením v souladu s požadavky �SN 
34 2613 a p�edpisu S3. 

Bezpe�nostní a ochranná opat�ení 
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Ochrana neživých �astí trak�ního vedení a vodivých �astí v jeho blízkosti p�ed nebezpe�ným 
dotykovým nap�tím je navržena ve smyslu �SN EN 50122-1 (�l. 5.2) ukolejn�ním p�es 

opakovatelnou pr�razku. Ukolej�ovací vodi� bude FeZn φ10 v PE trubce. 

Ochrana p�ed dotykem živých �ástí TV je �ešena podle �SN 341530 jejich vzdáleností od 
zem�, staveb a konstrukcí, t.j. polohou a izolací. 

C.1.12.3  Zabezpe�ovací za�ízení 

Výchozím podkladem pro návrh zabezpe�ovacího za�ízení je návrh trat� a dopraven 
severojižního kolejového diametru a rekonstrukce stávajících úsek�, na které se diametr napojuje. 
Up�esn�ní typu stani�ního i tra�ového za�ízení bude provedeno p�i zahájení prací na projektové 
dokumentaci podle vít�ze ve�ejné sout�že na typ za�ízení, p�ípadn� podle aktuálního druhu 
dostupného za�ízení. 

Chrlice – Moravské nám�stí 

V první fáze se po�ítá s jednokolejnou tratí s výhybnou v úseku Žst. Chrlice – do�asná výhybna 
�ernovický Hájek a s dvojkolejnou tratí v úseku do�asná výhybna �ernovický Hájek – Moravské 
nám�stí. V Žst. Chrlice a v Depu Masná v�. do�asné koncové stanice Moravské nám�stí bude 
vybudováno stani�ní zabezpe�ovací za�ízení 3. kategorie dle TNŽ 34 2620.  Tra�ové úseky budou 
zabezpe�eny tra�ovým zabezpe�ovacím za�ízením 3. kategorie typu autoblok s kódováním VZ.  

Slavkov u Brna - �e�kovice 

V další etap� se po�ítá s dobudováním trat� z Moravského nám�stí do Žst. �e�kovice a spojky 
Žst. Slavkov u Brna – výh. Zbýšov. V Žst. �e�kovice bude vybudováno stani�ní zabezpe�ovací 
za�ízení 3. kategorie dle TNŽ 34 2620. V Žst. Slavkov u Brna se p�edpokládá pouze dopln�ní a 
úprava stávajícího SZZ 3. kategorie.  Tra�ové úseky budou zabezpe�eny tra�ovým 
zabezpe�ovacím za�ízením 3. kategorie typu autoblok s kódováním VZ.  

V návrhu bylo uvažováno s autoblokem se zábrzdnou vzdáleností 1000 m. Rozmíst�ní 
oddílových náv�stidel autobloku i s ohledem na zastávky vyhovuje požadovanému taktu vlakové 
dopravy. 

 

C.1.12.4  Sd�lovací za�ízení 

Stavbu severojižního kolejového diametru bude t�eba vybavit p�íslušným sd�lovacím za�ízením 
pro �ízení a zajišt�ní dopravy a pro poskytování služeb cestujícím. Úrove� použitého za�ízení bude 
odpovídat statusu dráhy. Protože pro �ást spoje v úseku Tišnov – Královo pole a Chrlice – Slavkov 
bude využita stávající celostátní dráha, m�lo by použité sd�lovací za�ízení odpovídat 
mezinárodním zásadám Interoperability. Ta p�edepisuje nasazení informa�ních technologií pro 
informování cestujících a jejich ochranu a pak kodifikuje použité komunika�ní prost�edky a datové 
toky a kanály. Což umož�uje provoz cizích dopravc� po t�lese dráhy.  
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V centrální �ásti kolejového diametru dráha už nemusí zcela spl�ovat parametry 
Interoperability, nicmén� protože voln� navazuje na dráhu celostátní, m�la by používat obdobné 
technologie a datové toky, aby bylo umožn�no jednotné �ízení trati. Proto bude vybavení trati 
sd�lovacím za�ízením v jednotlivých úsecích a zastávkách obdobné. 

Ve všech zastávkách bude pro informování cestujících z�ízeno informa�ní grafické za�ízení, kde 
bude poskytována informace o odjížd�jících spojích a možnostech p�estupu, dále hodinové 
za�ízení a rozhlas, který bude plnit v p�ípad� pot�eby u podzemních zastávek i evakua�ní funkci. 
Použité za�ízení musí odpovídat minimáln� standardu IDS-JMK. 

Z hlediska zajišt�ní bezpe�nosti cestujících budou vybaveny zastávky kamerovým systémem, 
který bude umož�ovat p�enos obrazu na �ídící dispe�ink a p�ípadn� i policii. Další zásadní 
technologií je za�ízení signalizující vznik požáru v celé délce tunelového úseku. Zde se 
p�edpokládá využití teplocitného kabelu v souladu s normami pro projektování tunel�. 

Technologické prostory budou vybaveny za�ízením EZS, které bude signalizovat vniknutí 
neoprávn�ných osob k drahé technologii. 

O nasazení kamerových systém� a EZS u nadzemních stanic bude rozhodnuto až v další fázi 
zpracování dokumentace. Z hlediska provozu nejsou nezbytn� nutná, ale služby poskytované 
t�mito systémy mohou zabránit velkým škodám na za�ízení. V úvahu p�ichází i využití stávajících 
za�ízení drah, pokud jsou, respektive v dob� realizace stavby budou ve stávajících železni�ních 
stanicích k dispozici. 

Pro �ízení dopravy bude ve všech dopravnách vybudován dispe�erský systém umož�ující 
spojení sousedních dopraven a sou�asn� spojení s �ídícím dispe�inkem. V žst. nacházejících se 
na nadzemních úsecích SJKD bude umíst�n nový telefonní zapojova�, který sjednotí všechny 
okruhy a vstupy do jednoho za�ízení. Samoz�ejmý je i systém jednotného �asu s využitím signálu 
DCF. 

Celá tra� diametru bude pokryta radiovým signálem, který umožní p�ímé spojení pracovník� 
�ídících dopravu mezi sebou, ale i obsluhou hnacích mechanism�. Z toho d�vodu musí být 
všechna hnací vozidla a �ídící pracovišt� vybaveny radiovým za�ízením nebo mobilním telefonem 
pracujícím v pásmu GSM-R. V tunelové �ásti bude pro pokrytí trati radiovým signálem instalován 
vyza�ovací kabel. 

Veškeré okruhy sloužící pro �ízení dopravy budou nahrávány na záznamové za�ízení. 

Otázkou z�stává komfort cestujících v podzemní �ásti, související s dostupností telefonního 
spojení po mobilní telefonní síti GSM. Projektant p�edpokládá, že v dob� realizace stavby již bude 
standartem, aby cestující b�hem jízdy m�li možnost telefonního spojení. Tento požadavek je 
�ešitelný s využitím vyza�ovacích kabel� a repeater� v tunelech. 

Vzhledem k nutnosti provozovat mnoho systém� a za�ízení, které pot�ebují propojení mezi 
jednotlivými dopravnami a zastávkami, bude podél celé trati položen optický kabel s minimáln� 72 
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(respektive 36 v nadzemních �ástech diametru) SM optickými vlákny a p�ípadn� i metalický 
telefonní kabel. Optický kabel bude zafouknut do ochranné HDPE trubky. P�i�emž v trase bude 
vždy p�ipravena nejmén� jedna rezervní HDPE trubky pro p�ípad poruchy. 

V tunelu budou kabely uloženy do p�ipravených kabelovod�, žlab� nebo rošt�. Na venkovních 
úsecích trati bude kabel ukládán do výkop� dle �SN a b�žných zvyklostí. 

Krom� t�chto systém� budou kabelov� napojeny i výtahy, eskalátory, automaty na prodej 
jízdenek, a další technologie tak, aby umož�ovaly inteligentní dálkový servis. N�které systémy 
budou využívat p�ímo vláknové spoje, ale v�tšina okruh� bude provozována po p�enosovém 
za�ízení SDH. P�i�emž se u v�tšiny technologií p�edpokládá využití IP technologií ve služební 
datové síti. 

C.1.12.5 Silnoproudá za�ízení 

P�edm�tem této �ásti dokumentace je stanovení rozsahu požadavk� na výstavbu nových sil-
noproudých za�ízení, které je nutno zahrnout do technologické �ásti p�edm�tné stavby SJKD 
v úseku Slavkov u Brna - Tišnov. 

Napájení vlastní spot�eby žel. stanic a zastávek 

V p�edm�tném tra�ovém úseku se nacházejí následující žel. stanice a zastávky, které v rámci 
této stavby nebudou rekonstruovány a nebude v nich tedy ani provád�na úprava silnoproudých 
za�ízení. Jedná se o žel. stanice Slavkov u Brna, Sokolnice, Ku�im, Tišnov a zastávky Host�rádky 
– �ešov, �eská, Hrad�any. 

Naopak n�které stávající stanice a zastávky budou rekonstruovány, p�ípadn� budou z�ízeny 
zcela nov�. Jedná se o žel. stanice Chrlice, �e�kovice a zastávky K�enovice Hrušky, Újezd u Brna, 
Holásky, Brn�nské Ivanovice, �ernovický Hájek, Hlavní nádraží, Masarykova, Moravské nám�stí, 
Kone�ného nám�stí, Šumavská (Akademické nám�stí), Tererova, Královopolská, Technologický 
park, Tylova, Novom�stská, �ebín. 

Napájení vlastní spot�eby žel. stanic bude zajišt�no z nov� budovaných trafostanic 22/0,4kV o 
p�íslušném výkonu. Trafostanice budou pomocí p�ípojek 22kV napojeny na distribu�ní rozvod 22kV 
E.ON a.s. Za�ízení vlastní spot�eby stanic vyžadující systém napájení, který bude spl�ovat 
podmínky pro dodávku el. energie odpovídající 1. kategorii d�ležitosti, budou napájeny ze dvou 
nezávislých zdroj�, základního a náhradního. Základní napájení bude realizováno z drážní 
trafostanice 22/0,4kV, záložní napájení bude zajišt�no z trak�ního vedení 25kV, 50Hz, pomocí 
transformátoru 25/0,4kV a statického m�ni�e. 

Napájení nadzemních zastávek bude zajišt�no pomocí p�ípojek nn z nejbližšího dostupného 
distribu�ního rozvodu nn E.ON a.s.. Napájení podzemních zastávek bude zajišt�no pomocí 
trafostanic 22/0,4kV. Trafostanice budou napájeny pomocí oboustrann� napájeného kabelu 22kV 
vedeného v tunelu. 

Napájení zabezpe�ovacího za�ízení v žel. stanicích 
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Ve stanicích bude v rámci stavby instalováno nové zab. za�., které vyžaduje systém napájení, 
který bude spl�ovat podmínky pro dodávku el. energie odpovídající 1. kategorii d�ležitosti ve 
smyslu �SN 37 6605. Spln�ní podmínek bude docíleno použitím dvou nezávislých zdroj� el. 
energie – základního a náhradního. 

Základní napájení zab. za�. bude zajišt�no z trak�ního vedení 25kV, 50Hz, p�i�emž uvedené 
trak�ní nap�tí bude konvertováno na nap�tí 400V, 50Hz pomocí transformátoru 25/0,4kV, 
dimenzovaného na požadovaný výkon. 

Napájení elektrických za�ízení v tunelech 

Napájení vlastní spot�eby tunel� bude zajišt�no z nov� budovaných trafostanic 22/0,4kV o 
p�íslušném výkonu, které budou umíst�ny v technologických objektech situovaných na zastávkách 
tunelu. Trafostanice budou napájeny pomocí oboustrann� napájeného kabelu 22kV vedeného 
v tunelu. Za�ízení vlastní spot�eby tunel� vyžadující systém napájení, který bude spl�ovat 
podmínky pro dodávku el. energie odpovídající 1. kategorii d�ležitosti, budou napájeny ze  dvou 
nezávislých zdroj�, základního a náhradního. Základní napájení bude realizováno z  trafostanice 
22/0,4kV, záložní napájení bude zajišt�no z náhradního zdroje (dieselagregátu) umíst�ného 
v samostatné místnosti technologického objektu na zastávce. 

Napájení EOV v žel. stanicích 

Napájení elektrického oh�evu výhybek v jednotlivých stanicích bude realizováno z trak�ního 
vedení pomocí kioskových trafostanic 25/0,46kV. V kioskových trafostanicích bude mimo 
transformátoru umíst�n i rozvad�� REOV. 

Pro elektrický oh�ev výhybek bude použita koncepce, která využívá pro napájení 
jednotlivých výhybek proudové chráni�e. Automatický chod za�ízení EOV �ídí pr�myslový po�íta�, 
který vedle �ídící �innosti umož�uje zaznamenávání provozních stav� v pr�b�hu celého roku. 
Všechny provozní stavy EOV, v�etn� poruch, jsou p�enášeny do systému dálkové diagnostiky žel. 
infrastruktury, pomocí kterého lze, v p�ípad� nutnosti, EOV rovn�ž ovládat. 

Rozsah vyh�ívaných výhybek v jednotlivých stanicích navrhne projektant dopravní technologie. 

Napájení elektrického p�edtáp�cího za�ízení v žel. stanicích 

V žst. Chrlice budou pro pot�eby p�edtáp�ní os. voz� instalovány  p�edtáp�cí stojany podle 
návrhu dopravního technologa. Napájení stojan� bude zajišt�no z trak�ního vedení pomocí 
trafostanice 25/3/1,5kV AC, která bude umíst�na v technologickém domku. 

M��ení spot�eby elektrické energie 

Faktura�ní m��ení spot�eby el. energie v trafostanicích 22/0,4kV bude umíst�no na stran� 
nízkého nap�tí za každým transformátorem 22/0,4kV. Další elektrom�ry budou zapojeny na všech 
vybraných vývodech v rozvodn� nízkého nap�tí. Údaje o spot�eb� el. energie budou p�enášeny 
systémem dálkové diagnostiky železni�ní infrastruktury, který umožní jejich zobrazení na 
klientském pracovišti, instalovaném na dohodnutém míst�. 
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Rozvody vn, nn, osv�tlení a dálkové ovládání odpojova�� 

P�edm�tem t�chto stavebních objekt� bude výstavba nového osv�tlení v jednotlivých nových �i 
rekonstruovaných žel. stanicích a zastávkách, osv�tlení tunel�, kabelové rozvody zajiš�ující 
napájení jednotlivých elektrických za�ízení. Kabelové rozvody zajiš�ující napájení vybraných 
spot�ebi�� a kabelové rozvody napájející za�ízení v tunelech, budou provedeny kabely s požární 
odolností a upevn�ním dle požadavk� PB�. 

Venkovní osv�tlení a osv�tlení podchod� a nástupiš� v jednotlivých stanicích bude napájeno 
zemním kabelovým vedením z rozvad��e osv�tlení, který bude umíst�n v rozvodn� nn 
v technologické budov�. Sou�ástí osv�tlení podchod� a nástupiš� jsou rovn�ž i kabelové rozvody 
pro napájení prosv�tlených piktogram� a názv� stanic, ozna�ova�� jízdenek a výtah�. 

Osv�tlení tunel� bude provedeno pomocí vysoce odolných svítidel osazených kompaktními 
zdroji. Svítidla budou napájena z rozvad��e osv�tlení, které budou umíst�ny v rozvodn� nn na 
podzemních zastávkách. 

Sou�ástí rozvod� jsou zásuvkové stojany v tunelech a dále kabelové rozvody zajiš�ující 
napájení jednotlivých elektrických za�ízení u tunel� a v tunelech (nap�. požární �erpadla, ventilace 
a pod.). 

Zm�ny v kolejovém �ešení železni�ních stanic, výstavba nových rozvoden nn a požadavky na 
napájení nových za�ízení vyvolají pot�ebu pokládky nových kabelových rozvod� nízkého nap�tí. 
Stávající rozvody nn budou prakticky v celém rozsahu dot�eny novou výstavbou a nebyly by proto 
v budoucnu schopny zajistit spolehlivý p�enos el. energie k jednotlivým odb�ratel�m. Z uvedeného 
d�vodu budou v  žel.stanicích Chrlice a  �e�kovice položeny kabelové rozvody nízkého nap�tí 
zcela nové, které budou napájeny z nové rozvodny nn. Nové kabelové rozvody nn zajistí napájení 
veškerých stávajících i nových odb�r�. Nové rozvody nn budou rovn�ž položeny v nových 
zastávkách. 

Sou�ástí dálkového ovládání úsekových odpojova�� trak�ního vedení 25kV AC v jednotlivých 
železni�ních stanicích a p�ípadných tra�ových úsecích zejména u tunel�, jsou ovládací sk�ín� 
umíst�né v dopravních kancelá�ích v železni�ních stanicích. DOÚO dále sestává z ovládacích 
kabel� a p�ipojení t�chto kabel� do pohonu trak�ních odpojova��. 

P�ípojky vn, nn a p�eložky silnoproudých rozvod� 

Jedná se o kabelové p�ípojky vn napájející trafostanice 22/0,4kV v žel. stanicích a kabelové 
p�ípojky nn, které budou napájet nadzemní zastávky, provizorní p�eložky stávajících rozvod� a 
za�ízení, které bude dot�eno výstavbou SJKD. Jedná se p�edevším o kabely vn, nn a provizorní 
napájení stávajících osv�tlovacích rozvod�. 

Vn�jší uzemn�ní 
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P�edm�tem této �ásti budou zemnící soustavy, na které bude p�ipojeno ochranné i 
pracovní uzemn�ní jednotlivých napájecích soustav v trafostanicích 22/0,4kV. Uzem�ovací sí� 
musí splnit hodnotu minimálního p�echodového odporu 2 ohmy. 

Zemnící soustavy musí být prostorov� navrženy tak, aby se žádná jejich �ást nenacházela 
blíže jak 5 m od osy elektrizované koleje. Krom� toho je nutno zajistit jejich nap��ovou nezávislost 
dodržením minimální vzdálenosti 20m od zemnících soustav jiných nap��ových systém�. 

 

C.1.12.6  Energetické výpo�ty 

Zásadní výsledky energetických výpo�t� a návrh energetického napájení trati SJKD 
v úseku �e�kovice – Slavkov u Brna: 

Pro napájení celého úseku spolehliv� vyhoví nová trak�ní transformovna Brno-�ernovice. 

Denní spot�eba energie p�i zadané výhledové doprav� bude �init 

Ad = cca 51,4 MWh/d 

(z toho cca 38,3 MWh/d v úseku �e�kovice – �ernovice a cca 13,1 MWh/d v úseku 
�ernovice – Slavkov). 

V úseku Tišnov – �e�kovice bude �init denní spot�eba 13,1 MWh/d. 

V dob� dopravní špi�ky vychází efektivní výkon v napájecí stanici 

Nef = cca 3,86 MW 

a maximální špi�ky budou 

Nmax = cca 5,0 - 5,5 MW. 

Z porovnání s výsledky energetických výpo�t� pro uzel Brno (aktualizace z února r. 2010) 
vyplývá, že v TNS �ernovice budou pot�ebné 2 trak�ní transformovny ve spojení do „V“. 

V rozvodn� 27 kV budou k dispozici pouze 2 vývodová pole pro tuto tra�. Lze doporu�it 
využít pro každou kolej 1 napáje�, tzn. spole�n� pro sm�r �e�kovice i Chrlice, ale bylo by možné i 
�ešení s jedním napáje�em pro 1 sm�r a ob� koleje. Neutrální pole až t�sn� u �e�kovic pro 
odd�lení od trati Královo Pole – Tišnov. 

Trak�ní vedení v tunelech pln� vyhoví s trolejem 100 mm2 Cu, upevn�ným v hliníkovém 
profilu dle uvažovaného návrhu. Mimo tunely b�žná sestava 50 mm2 Bz +    100 mm2 Cu. 

Uvažovaný provoz na trati je obdobný jako v METRU charakterem, ale s nižší intenzitou. 
P�itom nap�tí bude cca 33x vyšší, takže odebírané proudy velmi nízké; úbytky nap�tí i zkratové 
proudy proto vycházejí bez problém� i p�i uvážení vysoké induk�nosti vedení p�i kmito�tu 50 Hz. 
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C.1.6  Návrh souprav vhodných pro provoz SJKD 

C.1.6.1  Limitující technické parametry vozidel 

• T�ívozová souprava s možností vložení �tvrtého vozu, p�i zachování dynamických 
parametr� spl�ující p�edpis UIC 505-1 

• Možnost elektrického pohonu dvousystémového 25kV~/1,5kV~ (jednosystémové 
pro centrální �ást �e�kovice – Masná 1,5kV DC ~ / dvousystémové vozidlo pro celý 
úsek Tišnov – Slavkov (Nesovice), napájecí systém vrchní 

• Minimální zrychlení a zpožd�ní 0,8m.s-2, lépe 1m.s-2  

• Stoupavost minimáln� 40‰ 

• Maximální rychlost 100km/h 

• Ší�ka vozidla do 3100mm (vyplývá z nabídky na trhu) 

• Délka t�ívozové soupravy cca 65m, �ty�vozové do 100m 

• Minimální podjezdná výška pro trakci 1,5kV~ 5m v�etn� troleje 

• Minimální polom�r horizontálního oblouku 200m 

• Ší�ka dve�í optimáln� cca 20% délky vozidla (ší�ka min 1350 mm, výška 2000 mm) 

• Výška podlahy v celé délce vozidla 550 mm nad TK (pr�chodnost v celé délce, 
plošiny) 

• Nápravový tlak do 16t 

• Lehká konstrukce = minimální možná (p�ípustná) podélná pevnost v tahu a tlaku 
(200kN)  

• Zabezpe�ovací za�ízení kompatibilní s trat�mi �D a požadavky diametru 

• Spínací systém autosp�áhlo 

• Uspo�ádání sedadel flexibilní p�í�né 2 + 2 s možností demontáže vnit�ních sedadel 
na uspo�ádání 1 + 2, nebo 1 + 1.Varianta s nižším po�tem sedadel je po�ítaná pro 
vnit�ní �ást diametru kv�li v�tší obsaditelnosti. Ší�ka st�ední uli�ky tedy variantn� 
650 – 1650mm 

• Uspo�ádání dve�í obousm�rné 
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• Všechny vstupy vybavené odbavovacím za�ízením. Možné zvážit i odbavování na 
zastávkách diametru a železni�ních stanicích – záleží na systému integrace 

• P�edpokládaná maximální kapacita (4 stojící na 1m2) 

• 1 t�ívozové jednotka v uspo�ádání sedadel 2 + 2 je 128 sedících a 234 stojících = 
362 cestujících, �ty�vozové jednotky 492 cestujících 

• P�edpokládaná maximální kapacita (4 stojící na 1m2 t�ívozové jednotky 
v uspo�ádání sedadel 1 + 1 je 64 sedících a 342 stojících = 406 cestujících, 
�ty�vozové jednotky 532 cestujících. Dosahovaná kapacita p�i t�ívozové jednotce a 
intervalu 3min. je 8 120 cestující/hodinu v jednom sm�ru, p�i �ty�vozové jednotce 10 
640 cestujících/hodinu v jednom sm�ru, což je i výhledov� vyhovující. 

C.1.12.7  Vý�et vhodných souprav na evropském trhu 

Vzhledem k �asovému horizontu po�izování souprav, je vý�et vhodných souprav nacházejících 
se momentáln� na evropském trhu irelevantní.  Lze jen konstatovat, že obdobné dopravní systémy 
jsou všude ve sv�t� naprosto b�žné a �adu let provozované. Z toho také vyplývá pom�rn� široká 
nabídka souprav ve všech r�zných modifikacích a konkrétních specifikací pro daný projekt. 
Uvažovaná technická �ešení severojižního kolejového diametru se nikterak nevymykají technickým 

�ešením obdobných projekt� a tudíž není výb�r 
vozidel apriori omezen. Dodávka souprav je vždy 
�ešena individuáln� pro daný projekt, ale i tak se 
v katalogových listech vyskytuje typové vozidlo 
spl�ující požadované vlastnosti. V rámci 
aktualizace studie bylo osloveno zastoupení 
kanadského výrobce kolejových vozidel  
Bombardier. Srovnáním po�izovací ceny 

soupravy zjišt�né ve studii v roce 2003 a nyní bylo zjišt�ní, že cena se za uplynulou dobu tém�� 
nezm�nila a je tak v podstat� nejvíce závislá na kurzu CZK/EUR, z �ehož lze odhadovat i její 
následný vývoj. Cena jednoho vozu se pohybuje ve výši cca 1,2 mil EUR, cena t�ívozové soupravy 
je poté cca 3,6 mil. EUR.  

Vzhledem k tomu, že dopravní systémy obdobného charakteru jsou ve sv�t� i v Evrop� 
pom�rn� dlouho rozší�eny, lze p�edpokládat soustavný vývoj nových souprav související 
s pravidelnou obm�nou vozových park� a tudíž i dostate�nou nabídku na trhu. Z aktuální nabídky 
se požadovaným užitným vlastnostem nejvíce p�iblížil v�z Bombardier Talent 2, ale existují 
samoz�ejm� i další možnosti od ostatních výrobc� (nap�. Alstom, Siemens). V sou�asné dob� je 
vývoj a testování obdobného vozidla provád�n v Rumunsku (není homologováno pro provoz  
v �R). 
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C.1.13  Zpracovatelé profesních �ástí 

Žel. svršek a spodek:  Ing. Igor Karchut�ák (IKP CE) 

Tunely:    Ing. Libor Ma�ík (IKP CE) 

Geologie:    Ing. Ji�í �inka (IKP CE) 

Trak�ní vedení:   Ing. Radoslav Molák (SUDOP Brno) 

Zabezpe�ovací za�ízení:  Ing. Miroslav Šerý (SUDOP Brno) 

Sd�lovací za�ízení:  Ing. Ji�í Šipr (SUDOP Brno) 

Silnoproud:   Ing. Zden�k Olšan (SUDOP Brno) 

Energetické výpo�ty:  Ing. Ji�í Princ 

C.1.14  English summary 

The route of North-South-Rail-Diameter (NSRD) begins at the Tišnov railway station, 
follows the double-line railway number 250 to the railway station �e�kovice. From there, new route 
of double-line railway is proposed to be built through the Brno City to the Chrlice railway station. 
Further it follows the single-line railway number 300 to the proposed branch leading on the new 
single-line railway to Slavkov, where it follows the existing railway line no. 340. The overall length 
of NSRD is about 54 km and consists of 6 railway stations and 20 railway stops. 

The main part in term of construction, technical design and capital costs is the central part 
of the NSRD, the new railway line between the railway stations Chrlice and �e�kovice. The length 
of this part, presented in the layout drawings, is 16 km. The stationing and technical description is 
directed from Chrlice to �e�kovice. The first section of 4,5 km from Chrlice is led on the existing 
trackbed, where the second track is added. The rest is a new route, which requires two tunnels 
with the length of 4,9 and 1,7 km, the multi-span bridges and retaining walls. The drilled tunnel is 
proposed under the historical part of the city, the major part of the tunnel section is solved as cover 
tunnel. The tunnels are proposed as one tube/2 tracks. 

The main depot is located in the reconstructed railway station Chrlice, the second one with 
two dead-end tracks for 4 trains is underground near Masná St. (km 6,4), in front of the railway 
stop Hlavní nádraží. 

One of the essential task is define the first phase of building, which is operating-able and 
purposeful. The section between the railway station Chrlice and the railway stop Moravské nám�stí 
is suitable for this purpose and may serve also the other operating control points on the existing 
railway line, attached to the railway station Chrlice.  

Design speed is from 50 up to 100 km/h, geometrical arrangement in the central part is 
designed mostly for speed of 60 km/h. The minimum curve radius is 200 m and maximum 
longitudinal grade of the nivelette is 40‰. The length of new platforms is 100 m, the edge of 
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platform 550 mm above the top of rail and the access designed like barrier-less. In the Brno City 
the intermediate platforms are preferred.  

The feasibility study defines the principals for designing of operating and technologic 
buildings and devices, such as traction, safety device, telecommunications and power line. 
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