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Brnénské hlavni vlakové nadraZi a jeho poloha jsou
jiz nékolik let aktudlnim praktickym, politickym,
ale hlavné spornym tématem. ProtoZe z historické-
ho hlediska nejde zdaleka o spor prvni, rozhodlo se
brnénské pracovisté Narodniho pamatkového dstavu
pipravit drobnéjsi publikaci, jejimz dkolem je infor-
movat o historickych souvislostech vzniku brnénské-
ho nddrazi a jeho postupného napojovani na ostatni
Zeleznicni sit, 0 jeho rozvoji, rozsifovani a o desitkach
zmén a problémd, které existenci Zelezni¢ni dopravy
v Brné provézely po celd desetileti az do soucasnosti.
Predklada rovnéz prezentaci ndvrhu rekonstruk-
ce Zelezni¢niho uzlu v Brné, ktery stoji mezi obéma
medializovanymi krajnimi variantami — odsunout
nebo neodsunout.

Doufdme, Ze publikace napomiize svym dilem
k feSeni respektujicimu zachovani historickych souvis-
losti a urbanistickych vazeb na rozvoj mésta Bra pfi
souasném uznani potfeby zrychlovani a modernizace
osobni i nakladni dopravy po Zeleznici i do budoucna.
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Stavebni vyvoj vypravni budovy nadrazi v Brné

Martin Cihalik, Barbora Cihalikova, Eva Stafikovd, Tomas Vicha

Teoreticka vychodiska staveb nadraznich budov

Severni drdha cisare Ferdinanda byla prvni parostrojni drahou u nds. Jiz
zpocatku se ukdzal nedostatek zkusenosti pfi zaklddani Zeleznic; na jedné
strané doslo k prilisnému opateni stanic budovami, na strané druhé byly
malo zakladany koleje a sloZita se ukdzala té7 organizace prace jednot-
livyich profesnich skupin, zaméstnanych u drahy. Zastévky byly od sebe
vzddleny nejvy3e 4 ném. mile. Napfiklad na trase Praha — Olomouc vznik-
lo v krétkém Case 26 stanicnich budov.

Stavby stanicnich a ostatnich nddraznich budov byly uloZeny oddéleni
architektd feditelstvi nddraznich staveb v Cele s architektem Antoninem
Jiinglingem. Pro nédrazni budovy I. tfidy (méstské vypravni budovy) byl
vytycen vlastni prostor na periferii mésta, zpravidla pfi jeho historickych
hradebnich systémech v blizkosti celniho a postovniho tifadu.

V rané fazi nadrazni vystavby (asi 40. 1éta 19. stoleti) mivala vypravni
budova dispozici obdéIniku, s vestibulem a odbavovacim prostorem, na ni
nékdy pravouhle pfiléhalo kfidlo s dvoranou pfijezdu. Pozdé&ji byly stavé-

Celkovy pohled na siluetu Brna s Petrovem a Spilberkem,
viadukt v popredi, asi 1860. Foto Archiv mésta Brna.

ny stani¢ni budovy s oddélenym prostorem pro vestibul, vydejnu jizdenek
a cekdrnu. V patrech hlavnich budov nadrazi byly casto umistovény ufady
a byty.V bezprostfednim dosahu nddrazi pak stély sklady zboZi, vozovny,
kotelny a dilny. Zpravidla pét koleji bylo vyhrazeno pfepravé osob, stejny
pocet byl urcen pro ndkladni dopravu.

Pfi névrhu vlastnich vypravnich budov, vystavénych v pfisném stylu
pozdniho klasicismu se zd(iraznénim prvku obloukii (nadokenni fimsy,
zakonceni oken, apod.), sehréla dileZitou Ulohu symetrie a vysledny
umélecky dojem. Symbolicky motiv dvou véZi signalizoval, Ze nddrazi
bylo chdpéno predevsim jako spojeni bran mésta se svétem.

Vybaveni nadrazi Il. a lll. tfidy bylo urceno viceméné jednotnou smér-
nici. Stani¢ni budovy obsahovaly odbavovaci prostor, dvé cekarny pro ces-
tujici, byty pro persondl, mechanizované dilny atd. Pfi vétsich stanicich
byla zfizena depa lokomotiv. Nadrazi IV. tfidy méla vlastni cekdrnu, kasu
a dva byty. Dispozicni feeni téchto budov nebylo GpIné typizovano.

Architektonické FeSeni stanicnich budov 1. tfidy po prvni poloviné
19. stoleti vieobecné zachovévalo trojkfidIé zalozeni se zvy3enou stiedni
Casti budovy, hladce omitnutou fasddou, forméIné ¢lenénou, s ordmova-
nim oken.

Charakteristika objektu

Osu komplexu nddraznich budov tvofi hala odbavovaci budovy flanko-
vand hranolovymi hodinovymi vézemi (zdpadni dnes neexistuje) o ¢ty-
fech patrech. Hala s velkymi obdéInymi okny je kryta neckovou stfechou
s vikyfi ve tvaru volskych ok, ukoncenou atikovym ndstavcem. Okenni
fronta je po strandch akcentovana dvojicemi sloupti nesoucimi priibézné
trojdilné kladi a na ndroZich alegoricka figurini sousosi Zenskych postav
s atributy sldvy a pokroku obklopujicich symbol Zelezni¢ni dopravy
— okfidlené kolo. Po bocich haly vybihaji protahla dvoupatrovd kfidla
s valbovymi stfechami, na néZ po obou strandch navazuji dalsi patrové
objekty. Fasady vech budov pokryva Stukovy dekor prevazné vegetabil-
niho charakteru s maskarony a hlavami.
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Interiéry jsou zdobeny Stukovym dekorem pouze v mistech piistup-
nych vefejnosti, tzn. pfizemi. V patrech je uprostied situovana centrdlni
chodba, z které vedou dvefe do prostych kancelari, bez vyzdoby. Pfizemi
postrannich budov bylo vyneseno na litinovych sloupech, stejnyich jako
jsou na viaduktu na Kfenové. Tyto sloupy se zachovaly bud've zdivu a nebo
jsou prezentovany.

Vznik drahy, lokalizace nadrazi vzhledem k urbanismu mésta

Vyznamnym stavebnim pocinem rané vystavby brénské okruzni tfidy
se stala stavba Zelezni¢ni Severni drdhy cisafe Ferdinanda, kterd byla
povolena cisafem 4. bfezna 1836. Dréha byla financovana akciovou spo-
lecnosti s nadpolovicnim podilem bankovniho domu barona Salomona
M. Rothschilda ve Vidni a vystavéna firmou bratfi Kleinii podle projek-
tu vrchniho inZenyra Severni dréhy Karla von Ghegy. ,Luxus” vystavby
nadrazi v tésném sousedstvi mésta piimo na pozemcich fortifikaci ved|
k neobycejné rozsdhlym terénnim dpravam. Byl prelozen svratecky ndhon

Situacni plan Brna, 1860 (Fr. Dolezal). Foto Archiv mésta Brna.
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a vybudovan 637 m dlouhy viadukt o 72 obloucich, ktery pteklenul celé
inundacni pdsmo feky Svratky. Ghegliv viadukt byl dobovym tiskem obdi-
vovan a srovndvdn s fimskymi viadukty. Dlouhou dobu byl srovnatelny
pouze s Zelezni¢nim viaduktem, kterym na vzdalenost tii kilometr{i spojil
v letech 1841-1846 Tommaso Meduna Bendtky s pevninou. V piivodnim
stavu se zachoval pouze v nevelkych secich, protoZe pfi rozsifovani kole-
jisté v 90. letech 19. stoleti byl z vétsi ¢sti zasypan a je skryt v mohutném
ndspu. Patnact cihelnych obloukii je zachovdno pod kolejemi a pfistupno
z budovy skladisté,, Amerika®, dali jsou viditelné v ulici Nové Sady.

Podle plvodniho projektu z roku 1834 méla byt koncovd budova
postavena mezi VI. a VIlI. bastionem, ale nakonec byla zvolena pfijatel-
néjsi poloha jizné pod 3pici V1. bastionu, kde byla v této souvislosti posta-
vena Ferdinandova brana (1835—1836) a zfejmé k vazbé na nddrazi vznikl
blok domii s hotelem Padovec (1838—1840). Zidovska brana v dsti Masa-
rykovy ulice byla zbofena roku 1836. Vystavba nddrazi v tésné blizkosti
mésta byla ojedinéld. Jak v Breclavi, tak i v dal3ich méstech (Olomouc,
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Prost&jov) bylo nadraZi poloZeno daleko od centra a jeho poloha vyvold-
vala potfebu dalSich urbanistickych krokd.

Potvrzeni cisare Ferdinanda o zachovani opevnéni z roku 1840 nebylo
v praxi dodrZovano, nebot jiZ po roce 1845 dochdzi k vystavbé skladistnich
a celnich prostor od Ferdinandovy k Nové brané (od silnice na Kienovou az
po silnici na Cejl).

Viystavba nového nadrazi roku 1849, resp. traté na Ceskou Trebovou,
si vyzadala zruseni jiz hotovych parkovych Gprav mezi IV. a VI. bastionem
a vyrazné zvyseni terénu v celé plose, z niZ nova trat vychazela rovnéz
viaduktem 0 40 obloucich v délce 354 m. Dochovaly se pouze nékteré na
VIhké ulici.

V letech 1894—1897 bylo na novych pozemcich kolem viaduktu k fece
Svratce vybudovéno rozsahlé nékladni nddraZi se tfemi svdznicemi na
uhli a skladistém ,Amerika”.

V privilegiu z roku 1886 si stat vyhradil prévo pfevzit od roku 1904
kdykoliv do svého majetku hlavni Zeleznicni sit's tim, Ze nahradi spolec-
nosti Severni draha cisafe Ferdinanda usly zisk za ta Iéta, kdy jeSté méla
prévo uzivani svych trati (podle udélené koncese do roku 1940). Statni
sprdva vyuzila tohoto prava a hned v roce 1905 zahdjila jedndni, jez
vydstilo v dohodu o zestdtnéni Severni dréhy k 1. lednu 1906. Spolecnost
vedla podnik na Udet statu do 1. ledna 1907. Majetek presel na stét se
viemi vedlejsimi a mistnimi tratémi, budovami a pozemky. Spolecnost
rovnéz odevzdala veskerd dopravni zafizeni (601 lokomotiv, 515 tendrd,

Detail situace v prostoru pred nadrazim, vymezenym hradbami,
bastiony a Ferdinandovou bréanou, 1862. Foto Archiv mésta Brna.
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26 snéznych pluhd, 1293 osobnich vozi, 462 zavazadlovych vozi, 6455
nakladnich krytych vozd, 14630 nakladnich nekrytych vozli a 172 vozli
pro zvifata) a vechny zdsoby paliva. Nahrada byla stanovena na rocni
rentu 30 537 000 K do roku 1940 a rocni rentu 1616 166 K do roku 1972.
Spolecnosti ziistaly ddIni podniky, soukromy majetek a nékteré fondy.

K definitivnimu slouceni obou siti a stanicnich Gfad v jeden adminis-
trativni celek doslo az 1. dubna 1919. Do té doby podléhalo stétni nddrazi
provoznimu inspektordtu v Brné a severni nadrazi feditelstvi statnich
drah v Olomouci. 0d 1. dnora 1920 bylo horni i dolni nddrazi slouceno
pod ndzev Brno. Propojeny byly rovnéz fidici systémy a roku 1927 zpro-
voznéna spolecnd telegrafni kancelar. V témZe roce byla rovnéZ dostavéna
komdrovskd spojka. Paté ndstupisté bylo uvedeno do provozu 15. kvétna
1928, sesté az koncem 50. let v souvislosti s konanim veletrhi.

Prostor mezi nadrazim a Ferdinandovou branou, 1864. Foto Archiv mésta Brna.
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Prvni nadrazni budova, 1839-1849
7. Cervence 1839, rok po otevfeni hlavni trati, bylo vystavéno soukro-
mou spolecnosti Severni draha cisafe Ferdinanda prvni brnénské nadrazi
a do Brna pfijel prvni osobni vlak az z Vidné. Vyletni vlaky oviem jezdily
v hotovém dseku Brno — Rajhrad jiz od 15. prosince 1838. Slavnostni-
mu pfijezdu ozdobené lokomotivy ,Moravia“ z Rajhradu dodala lesk
Ucast arcivévody Karla Ferdinanda. Kratky usek byl potom provozo-
van zejména o vikendech a svétcich. Provoz ndkladni dopravy zacal
4. brezna 1840.

Jak jiz bylo zminéno vyse, budovu jeji stavitelé situovali kolmo
k ndrozi VI. bastionu méstskych hradeb, kterym prochdzela tzv. Ferdinan-
dova brana. Misto v hradebnim pfikopu a na kolisti vyclenil z fortifika¢-
nich pozemkii cisaF svym vynosem. Slo o koncové nadrazi odbocky hlavni
traté z Bfeclavi do Brna. Nadrazi mélo vratnou podobu s Celnim posta-
venim budovy viici kolejisti (cca 70 metrd dlouhd), které bylo ukonéeno
Ctyfmi kolejemi, z nichZ jedna prochdzela budovou skladisté, po strandch
kolejisté staly dvé tocny. Zvoleni koncového uspofédani byva vysvétlovd-
no tim, Ze pdvodni pln vystavby severni drahy ze dne 4. brezna 1836
pocital pouze s trati z Vidné do Bochnie u Krakova s odbockami do Brna,
Olomouce a Opavy. Tento vratny systém nebyl ojedinély, spiSe pfi vystav-
bach evropskych nédrazi prevazoval. Ukoncena takto byla velka nadrazi
v Praze, Vidni, Berling, Pafizi i Londyné, coZ v praxi znamenalo, Ze neslo
méstem projet bez prestupu. Prvni stavebni Gpravy byly provedeny jiz
roku 1840, kdy byla zbourdna vozova remiza, rozsifen pocet dopravnich
koleji a vybudovano nové vétsi skladisté.

Prostor pred hlavni budovou ndadrazi, 1867. Foto Archiv mésta Brna.
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Jak jiz bylo popsano vy3e budova stéla kolmo ke kolejisti pod
VI. bastionem. Podle dochovanych pohled{i byla patrovd, obdéInd, tidajné
zhruba 70 metr{i dlouha. Z ulicniho priiceli vystupoval v ose mélky rizalit
v piizemi clenény dvéma okennimi osami po strandch a tfemi vchody.
Krajni fasady jsou prolomeny 4 okennimi osami. Patro je okny déleno ve
stejném rytmu jako prizemi. Rizalit je ukoncen trojihelnikovym Stitem
s kulatym okénkem. Parter mél pasovou bosédz a viechny otvory obdélné
se segmentovym zakonZenim. Patro bylo oddéleno masivnéjsi kordono-
vou fimsou, fasady hladkeé a okna obdéInd. Pocet okennich os a ukonceni
spodnich oken a vchoddi neni na dochovanych vyobrazenich jednotny.

Vyznamnou stavbou Severni Ferdinandovy dréhy byl jiz zmifiovany
viadukt.

Spojené budovy dvou draznich spolecnosti, 1849-1901
Problém koncového, neboli vratného umisténi nadrazni budovy vii
kolejisti se stal v Brné zasadnim jiz v prvni poloviné 40. let 19. stoleti,
tedy jen pdr let od slavnostniho uvedeni do provozu prvniho nédrazi.
Severni drdha, za vyznamné lobistické podpory brnénského magistratu
a obchodnikd, se totiz zacala roku 1842 uchézet o koncesi k trasovani
a vybudovani velmi obtizné trati z Brna do Prahy pfes Zdar nad Sazavou,
(aslav a Kolin. Vlada barona Kiibecka (prezident dvorské komory) oviem
tento navrh zamitla s tim, Ze celou trat prazsko-olomouckou, vcetné
odbocky z Ceské Trebové do Brna postavi svym nakladem jako c. k. sever-
ni statni Zeleznici. Z&mér byl dotazen do konce v roce 1845 a pfes velké
stavebni obtize zejména v okoli Brna a Blanska doslo k zahdjeni provozu
nové trati 10. ledna 1849.

Spory mezi obéma spolecnostmi, zdstupci zemskych organd, mésta
a vojenské sprdvy, které zacaly slozitymi jedndnimi roku 1843, se tahly
nékolik let. O poloze nového nddrazi a demolici stavajici budovy musel
vzhledem ke stalému oddalovani stavby vydat cisaf dne 16. prosince
1846 dekret s nésledujicimi podminkami:
« nédrazi Severni drdhy cisafe Ferdinanda i Spole¢nosti statnich drah na
sebe budou navazovat a umozni prijezd viaki
« spolecnost stétni drahy zbourd stavajici nddrazni budovu kolmo ke
kolejisti a postavi jesté novou podél kolejisté, vzhledem jednotnou, vniti-
né viak rozplenou
« provoz na nadrazi zlistane prozatim piisné oddélen

Z let 1844-1845 se dochovala pomémé obsima korespondence,
dokladajici vykup pozemki i domd v celém prostoru budouciho nadrazi
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od mlynského ndhonu, Skenovy ulice, Ferdinandovy brany az po pred-
mésti ,Krona”. Pfed branami mésta se diky nové vystavbé nddraznich
budov a dalSimu rozsifovani brnénského nadrazi ménila podoba
plvodni méstské zastavby. Mezi jinymi byl demolovan CzikanGv diim
pred Ferdinandovou branou ¢ 420. Na vedeni stavby se uskutecnilo
bezpocet jednéni o zajisténi pofadku v dopravé a nehlucnosti pfi objek-
tu, ktery zajistovala policie.

0d roku 1845 bylo vypracovano nékolik plan, po posouzeni rliznych
projektovych variant, jez byly limitovany fortifikacnim systémem, které-
ho se armédda nechtéla vzdat, bylo pfistoupeno ke stavbé nové budovy.
Novostavba , dokoncend po ctyfech letech, byla postavena podle névrhu
architekta Antonina Jiinglinga s rovnobé&znym postavenim viici méstu.
(Podle zprévy inspektora Kopa byly vydaje za préce na nddrazni budové
v roce 1848 vycisleny na cca 7 000 zlatych.) Obé traté tedy byly spojeny
vjedno prlijezdni nadrazi. PGvodni budova z roku 1839 byla demolovéna.
Vypravni budova byla sloZena ze dvou samostatné fungujicich dvoupa-
trovych budov Severni a Statni dréhy, které byly spojeny jednopatrovou
halou s jednou hodinovou véZi uprostfed a spole¢nym jednim peronem,
pfiléhajicim k jizni fasadé (zastfeen byl aZ v roce 1864) a pokracujicim
na viadukt na Kfenovou. Otcem myslenky spolecné budovy byl vrchni
stavebni inZenyr Josef Esch. Spolecnd budova byla oviem to jediné, co
obé spolecnosti sdilely. Naprosto oddélena zlistala veskera provozni
zafizeni. Kazda drdha ma vlastni kolejisté (celkem tfi priijezdné koleje),
vestibul, cekdrny a pokladny. To vedlo z dnesniho pohledu ke kurioznim
situacim, kdy v jednu chvili vjizdély na jednu kolej dva vlaky z riiznych
smérli soucasné. Tento zpiisob pfijezdu vedl roku 1895 ke srézce vlaki
z Vidné a Ceské Trebové pfimo v prostoru nadrazi. Navic Statni draha
neméla 7adné vyspélejsi bezpecnostni zafizeni pro manipulaci s vyhyb-
kami a ndvéstimi.

Budova byla postavena v pozdné empirovém stylu a byla tvofena
dvéma stejnymi dvoupatrovymi stavbami spojenymi patrovou budovou
s Ctvercovou hodinovou vézi ve vrcholu strechy. Budovy jednotlivych
spolecnosti byly obdéIné dvoupatrové s mélkymi ndroznimi a stfedovym
rizalitem, fasady v celé plo3e zdobeny pdsovou bosdzi. V pizemi clenény
9 okennimi osami a tfemi vchody. Prvni patro je ¢lenéno dvandcti oken-
nimi osami. Okna jsou obdéInd zakoncend segmentem. Druhé patro je
Clenéno obdobné jako prvni, ale okna jsou obdéInd. Stredni budova
ma v piizemi 9 otvordi z toho 3 prostiedni jsou vchody. Patro je clenéno
13 okennimi osami. Piizemi viech tfi budov je od patra oddéleno prii-

béZnou kordonovou fimsou a okna v prvnim patfe maji nadokenni fimsy.
Hodinova véZicka nad prostfedni budovou byla ¢tvercového piidorysu
zakoncena stanovou stiskou. Bocni fasddy mély stejny rytmus oviem
pouze o tiech okennich osdch. Podle dochované dobové fotodokumenta-
ce byla okna dvojitd s vné otviravymi vnéjsimi kridly.

Soucasné se stavbou nové budovy dochdzelo priibézné k dpravam
prostoru mezi nddrazim a Ferdinandovou brénou az po predmésti ,Kro-
na”. Zadost o povoleni nového dldzdéni chodnikii a ulic byla podana
28. listopadu 1847.

Na stavebni odbor brnénské méstské rady byla 25. biezna 1849 podé-
na Zadost o povoleni zfizeni plynového osvétleni u nddrazni budovy Spo-
le¢nosti statnich drah. V prvni splatce bylo za prace hrazeno 3 074 zlatych
17 krejcardi. 0 mésic pozdéji probéhlo jedndni o oploceni nového nddrazi
plotem se Zeleznymi mfizemi vysokymi 8 stop.

Jelikoz vystavbou nddrazi zanikla pfimd cesta z Dornychu k Ferdinan-
dové brdné, postavila statni drdha na cetné zddosti obcanli a magistratu
podchod pod nédrazim zndmy jako,mysi dira”.

S rozvojem dopravy v pribéhu druhé poloviny 19. stoleti se oviem
Brno proménilo ze stanice prljezdni na nékolikandsobnou stanici pfi-
pojovaci a znovu vyvstala otdzka stavebni ipravy kolejist a ukoncovani
nové budovanych trati v brnénském nddrazi. Po dokonceni nové drahy
z Rosic bylo postaveno v roce 1855 men3i nadrazi zv. dolni na pozemcich
za fekou Svratkou. Roku 1869 pibyla trat severni drahy z Brna do Neza-
myslic a Prerova s odbockou do Olomouce. Nasledujiciho roku byl zahdjen
provoz Statni drdhy Brno — Viden; tato spolecnost roku 1855 odkoupila od
statu tseky trati Praha — Olomouc a Ceska Trebova — Brno. Statni dréha

Prostor pied hlavni budovou nadrazi, 1897. Foto Archiv mésta Brna.
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ddle postavila a zprovoznila tseky Brno — VIarsky prismyk (1884), Bro
—TiSnov (1885), Brno — Okfisky (1886). Stdtem provozovand spolecnost
musela ovSem vyrazné ustupovat spolecnosti Severni drdhy cisare Ferdi-
nanda a dvé nutnd kfizeni byla vedena nadjezdem a podjezdem s tim, ze
statni vlaky musely z bezpecnostnich divod(i vyckat piejezdu ostatnich
spojd. V roce 1870 byla dokoncena spojka mezi dolnim nddraZim a hlav-
nim nddrazim (v misté dne3niho Tesca) pro moznost jizdy vlakii od Strelic,
které mély jiz vybudovéno spojeni s Vidni (odstranéna byla az v souvislos-
ti s vystavbou obchodniho domu Prior v roce 1970). V predchdzejicim roce
byla zatsténa do nadrazi trat od Pferova. Svitavskd pobfezni draha byla
zprovoznéna 10. ledna 1890. Posledni brnénskd mistni draha byla v tiseku
Brno — LiSeri dokoncena roku 1905.

Podle centrdlni smérnice pro stavby Spolecnosti rakouskych statnich
drah ze dne 4. kvétna 1861 bylo nafizeno zbofeni soucasné osobni haly na

Prostor pred hlavni budovou nadrazi, 1902. foto Archiv mésta Brna.
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Kolejisté a hl. budova od ulice Dornych, 1902. foto Archiv mésta Brna.

10

brnénském nddraZi, podle usneseni mély byt pro novou osobni halu vypra-
covany detailni plany, jez mély byt predlozeny stavebnimu oddéleni.

Jesté v ndsledujicim roce 1862 se v této véci koresponduje, Ze stéva-
jici osobni hala obou nédrazi ,nespliiuje ndrocné poZadavky cestujicich
na provoz, pfi probihajicim rozvoji primyslu a obchodu ve mésté”. Téhoz
roku doslo v budové statnich drah k zvét3eni stanicnich kanceldfi pfi sta-
vajicim svétliku. Dle probihala jedndni ve véci demolice haly a vystavéni
markyzy.

Dne 25. srpna 1864 byl méstské radé predlozen projekt k vystavéni
proskleného peronu pfed pfijimaci nddrazni budovou. Projekt zastfede-
ného peronu pfi piijimaci budové se dochoval z 12. zafi 1862. Na plénech
je patrna nova pfistavba pfed nddrazni budovou, na niZ pii pravé strané
navazuje prosklend Zeleznd konstrukce peronu. ,Takto zastieSend plocha
peronu pini funkci slunecniku a zdroveri je ochranou proti desti a vétru.
Pi realizaci budou zohlednény velké lampy pfi objektu. Zeleznou kon-
strukci peronu budou nést lehlé sloupy, navzdjem vzddlené 20 stop.”

0d roku 1869 planuje Spolecnost statnich drah postavit velkou ndklad-
ni budovu podle predloZenych plén pii severnim nadrazi. V srpnu bylo
méstské radé predlozeno ke schvéleni 5 plan{ adaptace k prodlouzeni
pfijimaci budovy nddrazni Spole¢nosti statnich drah. K dokumentaci bylo
podotknuto, Ze pfistavba na stdvajici pfijimaci budové bude pfedchézet
adaptaci staré casti budovy. PFi renovaci nového vestibulu budou vysta-
veny nové postovni prostory. V fijnu povoluje Stavebni komise méstské
rady provést v opémé zdi nadrazi 11 novych obchodi podle predloZenych
pland. V planech zachyceno téZ vystaveni 1 zachodu a pisodru v dfivéjsim
mensim prodejnim prostoru a pii nové budové v blizkosti viaduktu rovnéz
zfizeni nového vefejného zdchodu. Pfi obchodech bude vystavén novy
chodnik.

V prosinci 1870 stavebni komise mésta povoluje v prostoru nadrazi
tyto stavebni aktivity na hornim nédrazi:

« druhy ndkladni odbavovaci magazin,

+ druhy strdzni domek,

«  pristavbu administrativni budovy pfi markyze na spodnim nadrazi,
- spésni magazin a domek finanéniho dfadu,

«druhou kdlnu pro lokomotivy

« budovu potravinového tifadu.

V Cervnu 1888 byl predlozen projekt prestavby nddrazi. Dodnes se
dochovala planové dokumentace pro pfestavbu pfizemi spojené nadrazni
budovy. Méstskd rada viak na konci cervence toho roku zaujala k pred-
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lozenému projektu (Severni drahy a Spolecnosti rakousko-uherskych
statnich drah) zamitavé stanovisko, pro ,samotnou netcelnost, ale
i pldnované omezeni stdvajiciho, napf. omezeni komunikacni plochy pred
budovou. (o se tyce prijezdniho prostoru pred budovou pro vozy a osobni
dopravu, projekt obndsi zvyseni terénu spolu s chodnikem. Podle projek-
tu mél byt podstatné zvétsen prostor pied nddrazim stdtnich drah spolu
s vestibulem, kasami a s prosklenym vystavénym koridorem, dalsi plochy
jako Cekdrny 1., Il. a lll. tiidy, restaurace a ji pfidruZené prostory zstd-
vaji, nové byl pldnovdn vystupni vestibul pro obé nddrazi" Na planu Ize
vysledovat rovnéz zvét3eni prostoru postovniho Gfadu brnénské vypravni
budovy. V prosinci byly ukonZeny prace na novém dlézdéni pied nadrazni
budovou (Bahnring).

Roku 1890 (5. srpna) byl ptedloZen projekt Severni dréhy (K. K. priv.
Kaiser Ferdinands Nordbahn) pro rozsifeni brnénského nadraZi. Diskuze
k posouzeni ndvrhu probéhla v zimé za Gcasti svob. p. prof. v. Lichten-
felse, vrchniho inZenyra Eplera, okresniho pfednosty Kindla a profesora
Prokopa.

V dubnu roku 1891 projedndvala méstskd rada projekt rozsiteni
brnénského nddrazi. Pro zlepSeni drovné cestovani probéhla jedndni
o sjednoceni postupu pfi rozSifovani obou nddrazi — nékladniho i osobni-
ho, se soucasnymi zménami v okoli nddraZi. Nové podoby objektd mély
spliovat moderni ndroky na cestovani, pohod|i a Cistotu.

(o se tyka projektu na renovaci ¢asti budovy spolecnosti Severnich
drah, poukazuje se zejména na rozsifeni prostoru pokladen, ¢ekdren pro
cestujici, restaurace a jejiho zazemi. Dale oddéleni vestibulu a vchodu od
vychodu, vhodné situovani dschovny zavazadel, podchodu, vystavéni
a feSeni prostoru pro pfijizdéjici a odjizdéjici vlaky a odstranéni postovni
manipulace z peronu. Projekt nakonec nebyl méstskou radou schvalen.

K 31. prosinci 1892 byl vypracovdn jiz tieti projekt na zvétseni
a preménu brnénského nddrazi s vystavénim nového nakladniho nadrazi
pfi budové Severni drahy. Podle Gfedni zpravy méstskd rada souhlasi
s projektem pro neudrZitelny stav stavajicich objektii ve jmenovaném
prostoru. Podminkou bylo, Ze zména ndkladniho nadrazi nesmi pfedstih-
nout projektované rozsifeni hlavniho osobniho nadrazi.

Roku 1893 zapocala Severni dréha s prestavbou ndkladniho nddrazi,
pro které byl vyuZit cely viadukt az k fece Svratce a nové zakoupené plo-
cha po jeho méstské strané. Nakladni doprava byla rozdélena na uhelnou
Cast (tfi svaznice po vzoru videriského nddrazi), déle na nédrazi pro zbozi
kusové, pro zhozi hromadné a rychlozbozi. Rozsiteni bylo dokonceno

vroce 1897 a méla ndsledovat radikdlni prestavba vypravni budovy osob-
niho nddrazi Severni drahy.

Secesni prestavba vypravni budovy, 1902-1904

Posledni decennium 19. stoleti a pocatek 20. stoleti Ize pravem nazvat
epochou nadraznich pestaveb. S vyraznym rozvojem prlmyslu, obchodu
a cestovniho ruchu musela vétsina mensich nddrazi ustoupit, pfipadné
byla radikdlné prestavéna. Ve vétSich méstech nezlistal ze stanicnich
budov zpravidla kamen na kameni.

Vynosem ministerstva Zeleznic ze dne 19. fijna 1898 byly plny Severni
drahy navazujici na dokoncenou obnovu ndkladniho nddrazi pozastaveny
a nafizeno obéma spolecnostem, aby pfi planované prestavbé vypravni
budovy postupovaly jednotné a vypracovaly spolecny projekt. Na zékla-
dé tohoto vynosu vypracovala Statni drdha se souhlasem Severni drdhy
projekt, ktery predlozila ke schvaleni 29. ledna 1900. Zde ovSem udéli-
lo ministerstvo Zeleznic koncesi pouze pro prestavbu kolejisté a nafidilo
prepracovani projektu pro pfestavbu vypravni budovy. Toto pozastaveni
demolici stavajicich budov a vystavbu dpIné nové vypravni budovy. Novy
projekt byl zhotoven a predlozen komisi ke schvaleni 10. prosince 1901
stim, Ze vSechny vyhrady mésta akceptoval, oviem az na iipInou demolici
budov.

Secesni pfestavbu proved! brnénsky stavitel Josef Nebehosteny podle
projektu, ktery idajné vypracovala architektonickd kanceldf Spole¢nosti
statni drahy pod vedenim Adolfa Paula. Autorem ndvrhu dekorativnich

Prostor pied hlavni budovou nadrazi, 1915. Foto Archiv mésta Brna.
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prvki fasady byl snad architekt Spolecnosti stétni drdhy Franz Uhl. Na
dochované kreshé priiceli, kterd je oznacena jako ,Project fiir ein gemein-
schaftliches Aufnahmes — gebdude in Briinn” je u dolniho okraje (itelnd
signatura H. (F.7) Ochm; vzhledem k tomu, Ze autofi projekt( byvali rov-
néZ zdatnymi kreslifi, je mozné, Ze jde pfimo o jméno architekta. Bohuzel
se ndm v dobé zpracovani elabordtu nepodafilo tuto signaturu identifi-
kovat s Zddnou konkrétni osobou. Alegorické sochy odlité v zinku byly
pravdépodobné dovezeny z Vidné.

Pro pfijezd a odjezd viech vlaki Severnii Statni drdhy bude vystavéno
Sest prlibéznych koleji se ¢tyfmi perony, z nichZ dva budou tzv. ostrovni.
Prvni ndstupisté zdstalo spolecné pro obé drahy, 2. bylo uréeno vyhradné
pro vlaky Severni drdhy, 3. a 4. pouze pro spoje Statni drahy (délka peronu
190 metri).

Stfedni budova méla byt podle planu demolovéna a vystavéna nova
vysokd vstupni dvorana, ozdobend dvéma nizkymi vézemi. Ze stfedu
haly povedou schody do podchodu vedouciho na vzdalenéjsi nastupisté.
Pfichod na prvni ndstupisté nebyl planovan pfimo z nové haly, ale pfes
Cekdrny. Vchod z haly na ndstupisté byl neprakticky prehrazen stolem pro
odbaveni zavazadel.

Po obou strandch haly bylo pocitdno s péti pokladnami, které byly
nové rozdéleny ne podle smérd, ale podle tfid. Cestujici tedy nemusel
vyhleddvat v seznamech mést, ke které pokladné ma pistoupit. Pfimo
u stolu pro odbaveni zavazadel byly dvé pokladny zavazadlové. Cekarny
byly umistény v levé adaptované budové a k nim byla pfistavéna samo-
statnd chodba. Do Cekdrenské chodby byl rovnéz pfistup pfimo z ulice

Nadrazni zahradni restaurace, 20. [éta 20. stoleti. Foto Archiv mésta Brna.
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a z kazdé cekdrny vedly dvefe na 1. peron. Protoze planované prostory
urcené vefejnosti pohltily témér celé stavajici pfizemi obou budov, bylo
uliéni strané zfidit loubi na litinovych sloupech. V podstaté Slo o obdobu
zastieSeni peronu. Cekarny tedy byly v kfidle patficim Statni dréze, v pfi-
stavku vznikla restaurace a pizemi kiidla Severni dréhy bylo vyuZzito jako
piijezdové haly. Fasady starsich budov byly pokryty Stukovym dekorem
a nad rizality vystavény atikové stity s litinovym zabradlim. RovnéZ bylo
osazeno litinové zabradli na terase. Podezdivka byla podle dokumentace
Clenéna pdsovou bosdzi. Litinovd zabradli na terase tdajné pochdzejici
zndvrh{ 0. Wagnera byla zhotovena jiZ v roce 1898 v Blansku.

Jiz pred zapocetim stavby byl tento plan kritizovan a bylo poukazové-
no zejména na ndsledujici nedostatky:
+ Perony nebudou k budové v Zddané poloze. Mély by se posunout asi
0 100 metri smérem vychodnim tak, aby podchod dstil v jejich stiedu.
Vzhledem k viaduktu na Kfenové by oviem tento posun vyZadoval vyraz-
ny ndriist rozpoctu. Pokud by méla byt stavba provedena dokonale, bylo
by nutné odstranit rovnéz vyskové rozdily, které nuti cestujici sejit a vyjit
asi 20 schodovych stupii pfi prichodu k vlaku.
 Mald Sitka nddrazi (pouze 54 metr(i Siroké kolejisté) neumoziiuje
vystavéni ani tolika koleji, z kolika smérdi (7) pfijizdéji vlaky do Brna.
«Vystavba jednoho, relativné (zkého podchodu, bude mit za ndsle-
dek prepInéni podzemi cestujicimi odjizdéjicimi a pijizd&jicimi, ktefi
se budou vzajemné promichavat. Napfiklad ve Strasburku pii prestavbé
nddraZi bylo postaveno pét tunelli pro cestujici.

Dobovi kritici tak usuzovali, Ze dal3i radikalni pfestavba je v relativné
kratké budoucnosti nevyhnutelnd.

Stavebni dpravy do konce 2. svétové valky, 1905-1945

Z doby Ceskoslovenské republiky nemame o stavebni ¢innosti zadné
konkrétnéjsi informace, vyjma jiz uvedenych o administrativnim sjed-
noceni trati a stavbé kolejovych spojek, pfipadné V. néstupisté. Podle
relativné bohaté dobové fotodokumentace jsme v3ak schopni casové
zafadit vyraznéjsi stavebni Upravy exteriéru. Zejména jde o pfistavbu
pokladen chodby vedouci k cekdrndm a restauraci. Pfistavba je snahou
o architektonické v¢lenéni nového prvku do secesné upravené fasady
a lze ji zafadit na pocatek 20. let 20. stoleti. Fotografie rovnéZ uka-
zuji velmi 3patny stav fasady celé budovy. Predpokldddme tedy, Ze
v nedlouhé dobé po dostavhé pokladen byl obnoven vnéjsi plast, a to
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v dvoubarevném pojeti, kdy aktivni prvky byly pojaty bile a pasivni
plocha v tmavém odstinu.

K1. Cervnu 1932 stavitel Arnost Valenta navrhl pro néjemce restaurace
Horédka a Vaska plan prodejny pro cestujici autobusové linky, situované do
prostoru mezi novou pfistavbu pokladen a vychodni véz. Stavebni povo-
leni bylo sice vydano, ale zadny takto navrzeny piistavek se na dobové
dokumentaci neobjevuje.

Na zakladé povoleni Reditelstvi statnich drah ze dne 21. fijna 1934
jsme informovani o vestavbé bufetu v suterénnich prostordch pred via-
duktem na Kfenové. Projekt pro ndjemce Josefa Kubce zpracoval stavitel
Ing. FrantiSek Zatloukal. Bufet byl situovan do dvou mistnosti, klenutych
valenou klenbou na pasy a na traverzy. Stdvajici dlazba byla vytrhdna
a nahrazena Samotovou, omitka otlutena a novd opatfena olejovou
barvou. Stény do vy3e 1,5 m oblozeny Samotovym obkladem. Vytdpéni
zajistovala staloZarovd kamna. Bufet byl pro vefejnost pfistupny pouze
z ulice, drazni zaméstnanci mohli pfichdzet pres chodbu v interiéru.

Pri kopani zakladi pro stavbu provizorniho nadrazniho postovniho
Uradu (mél stat na prostranstvi mezi budovou posty a tzv. prerovskym
ndstupistém) byly v roce 1937 déIniky objeveny nezndmé podzemni pro-
story. ,Chodby jsou postavené z cihel a jsou z vétsi idsti zasypdny struskou
a Skvdrou. Vrchol klenby je asi 40 cm pod povrchem zemé. Vyska chodeb je
asi 4 m, sitka cca 2 m. Zejmé vedly k prvni budové nddrazi z roku 1839.”

Stavebni dpravy od konce 2. svétové valky, 1945-2004

Tézké kobercové nélety a osvobozovaci boje na sklonku valky (duben
1945) zanechaly na brnénském nddrazi vyrazné stopy. Kromé znicenych
komunikacnich zafizeni dréhy byla vazné poskozena vypravni budova.
Lcela destruovéna byla zdpadni véZ a o jeji obnovu se vedou diskuse
v podstaté do dnesnich dnd.

Obnova véZe tedy nebyla provedena, pouze dolo k opravé jeji pfizem-
ni ¢asti a prolomeni velkého okna do vstupni haly.

V roce 1940 bylo provedeno statické zajisténi hlavniho pilite haly
u l. ndstupisté betonovanim.

V roce 1953 doslo k ,estetickym” dpravdm odjezdové haly, kdy v plo-
chach mezi secesnim dekorem byla provedena sgrafita s délnicko-rolnic-
kymi motivy (Jaroslav Dvofacek, Rudolf Gajdos). Tato tématika gradovala
v socharské vyzdobé v Zivotni velikosti v duchu socialistického realismu.
Opravu interiéru zajistovalo DruZstvo Stavba, na femesinych obnovnych
pracich se podileli mimo jiné p. Levicek, Moudry, Kachlik.

Koncem 50. let, kdy vzrostla ndvstévnost Brna v souvislosti s kondnim
strojirenskych veletrh, bylo vystavéno jiz zmiriované V1. ndstupisté a pro
usnadnéni pohybu pfijizdéjicich cestujicich byl zbudovén novy podchod,
vedouci z nastupist do piijezdové haly. S vyraznou Gpravou odjezdové
haly souvisela i vestavba dal3ich pokladen v misté pdvodniho stolu pro
odbaveni zavazadel.

V roce 1984 byl vypracovan Projektovy tkol pro generdini opravu sta-
vajici vypravni budovy v letech 1984 —1991. Projekt byl rozvrzen do sedmi
etap: |. — realizace socidInich zafizeni a vyménikové stanice, zfizeni pro-
vizorniho stravovaciho zafizeni; Il. — adaptace restaurace Il. tf. na cekdrnu
matek s détmi, socidlni zafizeni na pfijezdu, sklad CO, strojovna a vytah;
[1l. — rekonstrukce vefejnych WG, stavajici kulturni mistnost na kuchyi
a samoobsluhu; IV. — definitivni provedeni restaurace I1. tf., podej a vydej
zavazadel, chodba mezi halou a restauraci, provizorni pokladny v cekér-
né a stdvajici dpravy v patrech; V. — uzavieni odbavovaci haly, dokonceni
opravy haly a restaurace Il. ti.; VI. — rekonstrukce ¢asti B od pfizemi do
patra, pijezdovy tunel a jeho propojeni s méstskym tunelem, propojeni
pfijezdové a odjezdové haly v pfizemi; VII. — rekonstrukce viech dprav
v (asti A, Upravy v prednddrazi a na terase. Soucasné budou opravovany
stfechy a celd faséda. Takto rozsahld rekonstrukce byla viibec prvni gene-
rdIni opravou od dokonceni secesni prestavby v roce 1904. Rozpocet byl
odhadnut na 106,5 mil. Ks.

Vystavba nového dopravniho uzlu, plany z 20. a 30. let 20. stoleti
Problém vystavby dpIné nového Zeleznitniho uzlu vyvstal jiz ve
40. letech 19. stoleti pfi stavbé dvojnddrazi. Rovnéz se objevil nézor, Ze
vzhledem k umisténi mezi okolni hustou zastavbou se v budoucnu proje-
vi nedostatek prostoru pro dal3i rozsiteni. Navic obé spolecnosti budovaly
nezdvislé dopravni cesty a provozni zafizeni, coz vedlo postupné k tomu,
7e mésto bylo téméF opfedeno riiznymi kolejovymi spojkami. Teprve po
statnim zasahu a velkorysé prestavbé vypravni budovy do stavajici podo-
by na poddtku 20. stoleti mohl brnénsky dopravni uzel kapacitné vyhovo-
vat. Podle predloZenych podkladi nejméné 50 let, ale jiz v roce 1918 bylo
Zjisténo, Ze osobni nadrazi nevyhovuje postupné se zvysujici dopravni
frekvenci a roku 1924 byla vyhlasena soutéz na regulaci vnitfniho més-
ta, jejiz soucasti bylo i feSeni Zeleznicni otdzky. Pouze jediny projekt viak
posunul nddrazi k jihu (arch. A. Kubicek a arch. M. Urban z Prahy projekt
,Stred republiky”), ostatni uvazovaly o stavajici poloze. Vysledek soutéze
zklamal a ukdzal, Ze tuto otdzku je nutné Fesit v SirSim kontextu.
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Dal3i regulacni soutéz se uskutecnila v letech 1926 az 1927. Znéla na
ziskani ideovych ndvrhd pro zastavovaci a requlacni plan mésta Brna za
soucasného feeni otdzky nddrazni a rekonstrukce Zeleznini sité Sirsi-
ho okoli, tzn. v celém tizemi Velkého Brna. Na ceny bylo urceno celkem
450.000 K¢ Navrh této soutéze mél vyfesit mimo sit Zeleznicni rovnéz
i sit elektrickych pouli¢nich drah a déle vSechny hlavni priibézné komu-
nikace, jak radidlni, tak i tangencidlni. Celkem se selo 14 projektd, které
posuzovala komise s 21 cleny, jejimZ pfedsedou byl ndméstek starosty
J. Mé&3a. Prvni cena udélena nebyla. Druhou cenu 90.000 K¢ ziskal projekt
J1angenta” autorli B. Fuchse, J. Peidze a F. Sklendie. Treti cenu 60.000 K¢
ziskali B. Mrdz a M. Kopfiva za projekt, 11.55”, Dvé ¢tvrté ceny byly udéle-
ny projektiim,Rozvoj” J. Kumposta a,Pax” A. Liebschera a A. Mazace.

Projekt ,Tangenta” se snazil dokdzat, Ze myslenka rekonstrukce
nddrazi v soucasné poloze je pro rozvoj mésta a samotnou drdhu napros-
to nepfijatelnd. Klade tedy vypravni budovu asi 0 700 m jiznéji od mésta.

Projekt, 11.55" navrhuje nové osobni nddrazi v mistech tzv. dolniho
nddrazi (rosického), s hlavni tfidou smérem k Petrovu.

Autor projektu,,Rozvoj” umistuje osobni nddraZi po obou brezich Svrat-
ky jako kombinaci nadrazi priibézného s hlavovym. Dominantnim znakem
je novd tfida od jihovychodu na severozdpad — od letisté k vystavisti.

Projekt ,Pax“ predpokladd nové osobni nddrazi na plose dolniho
nddraZi jako nadrazi priibézné.

Jedndni o0 moZnych variantdch na pocatku 30. let nevedla k cili a roku
1933 byla vypséna dalsi komunikacni soutéz, kterd vychdzela z ukonce-
né velké komunikacni soutéze v Praze. Na odménéni nejlepsich navrhi
bylo uréeno 245 000 K¢. Porota dostala k posouzeni nakonec 10 névrhi.
Prvni cena udélena nebyla. Druhou obdrZzel névrh B. Fuchse, J. Kumposta
a k. Sklendre. Treti ceny byly udéleny dvé, a to projektu J. Krohy s A. Mazs-
¢em a projektu J. Kopfivy s B. Mrazem. Ctvrtou cenu ziskal navrh V. a A.
Kuby, F. Hrusky, S. Brousila a J. Klegy. Ze zakoupenych navrhi byl nejpo-
zoruhodnéjsi projekt F. Miillera a J. Soucka. Projekty je mozné rozdélit do
tfi okruh(: a) Zelezni¢ni feseni beze zmény nebo pouze s malou pravou,
b) ponechani nynéjsiho nadrazi na pdvodnim misté a pokus o jeho rekon-
strukci, ¢) pokus o nalezeni nového feSeni vyhovujiciho méstské regulaci.

V roce 1935 byl névrh Fuchse, Kumposta a Sklendfe po doplnéni
detailni dokumentace a rozpocti zaslan na Ministerstvo Zeleznic do Pra-
hy. Projekt zde oviem nebyl projedndn a dalsi pokus byl prerusen valkou.

Méstské requlacni oddéleni jesté vypracovalo ndvrh rekonstrukce
osobniho nddrazi, ktery vychdzel z projektu Hruska, Kuba, Brousil a drzel
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se tfi zésad: a) dvé nové vypravni budovy spojené Sirokym tunelem,
b) komunikace ve dvou patrech odleh¢uji prednddraznimu prostoru,
¢) pfipojuje nadrazi na jizni sektor a pfifazuje k nému autobusové nadrazi.
Ddle navrhuje rozdifeni poctu perond na sedm a jejich prodlouzeni. Oviem
ani tento projekt nebyl realizovan.

Pro 3irdi vefejnost se v roce 1946 uskutecnila vystava ,Brno a Zelez-
nice”. Dal3i expertizy a projekty byly provédény v 50. a 60. letech. Nako-
nec bylo roku 1966 dojednéno, Ze rekonstrukce Zelezni¢niho uzlu bude
provedena v péti etapach a presun vypravni budovy bude uskutecnén
v letech 1980—1987. Prdce ale zlistaly po provedeni prvni etapy v roce
1976 zastaveny a v 80. letech probéhla jiz zmifiovana rekonstrukce st-
vajici vypravni budovy.

Prostor pred hlavni budovou nddrazi, 1962. Foto Archiv mésta Brna.
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Prostor pied hlavni budovou nadrazi, 1931. Foto Archiv mésta Brna.
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Prostor pred hlavni budovou nadrazi, 1959. Foto Archiv mésta Brna.
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Treti alternativa nadrazi

llo$ Crhonek

Slavnostné vyzdobend novostavba nddraZi, tisice obcand, hudba a vystie-
ly zhmozdif(i vitaly dne 7. ¢ervence 1839 ped 11. hodinou pfijezd prvnich
vlaki z Vidné do Brna, tazenych lokomotivami Bruna, Herkules, Gigant
a Bucefalus. Pdivodni pficné postavené klasicistni nadrazi i pozdéjsi budo-
vy, vybudované na baroknich fortifikacich, skryvaly v sobé obtizné fesitel-
ny urbanisticky problém. Po poloviné 19. stoleti, kdy doslo k postupnému
rusenihradebacentrumméstasplyvalospfedméstimi, bylanajihovychodé
trvald prekdazka. Zplisoblim jejiho prekondnive prospéch sjednoceni mésta
azaclenénizeleznice do jeho organismu byly vénovany cetné navrhy. Ové-
fovana byla moznost prestavby nddrazi i varianty jeho nového umisténi.
Pres rozsahlé projek¢ni préce, pires pokrocilou stavebni pfipravu v soucas-
nosti, trvaji pochybnosti o spravnosti fedeni problému odsunem nadrazi.
Objevuiji se od roku 1924, kdy byla myslenka pieloZeni poprvé graficky
vyjadrena. Pficina vleklé rozepfe spocivé ziejmé jak v problému nddrazi,
tak ve vztahu Zeleznice a mésta, vtom, jakého vzajemného urbanistického
a dopravné funkéniho souladu bude dosazeno. Zadny ze soupeficich navr-
hil, at prosazoval tu ¢i onu variantu, nepfinesl nezpochybnitelné feseni.
Jestlize v priib&hu osmi desetileti, za riznych ekonomickych a technic-
kych podminek spolu nedspésné soupefily dvé vyhranéné koncepce, vnu-
cuje se otdzka, zda dnes prosazovand varianta je optimélnim vysledkem
moznosti, zda pokrokové dopravni systémy soucasnosti neumoziuji pro
Brno jinou, tieti alternativu.

0d roku 1839, kdy sem pfijel prvni vlak, dodnes pIni nddrazi na okra-
ji centra své méstotvorné poslani. Zatimco v historickém obdobi byla
vyvojovym ohniskem kfizovatka obchodnich cest, kteréd dala vzniknout
ndmésti Svobody, v 19. stoleti pfevzalo tuto urbanistickou iniciativu
nddraZi. Pod jeho vlivem se proménila Ferdinandova tfida v obchod-
ni tepnu, v rdmci asanacniho programu zde bylo znovu postaveno
32 domd.V centru a na jeho okraji vyrostly hotely, ndjemné domy,
nékde s paldcovymi fasadami, vétsinou s obchodnim pfizemim. Na
opacné strané se vliv nddrazi neprojevil. Ddle zde plsobily textilni
tovdrny a kozeluzna, nové vyrostla strojirna Friedricha Wanniecka.

Vyvojové stagnovaly obce Trnitd a Dornych, které se proménily v pri-
myslovou zénu Brna.

Se zavedenim tramvajové dopravy v roce 1869 (nejprve tazené
kofiskym spfezenim) se zacal utvafet prednédrazni prostor v pfestupni
dopravni uzel. Koncem stoleti umoZiioval spojeni do 320 brnénskych tova-
ren, z toho 70 textilnich a do 1500 obchodnich a femesinickych podnikd
a dilen. Predpokladem promény barokniho Brna v moderni priimyslové
velkomésto 19. stoleti nebylo jen zruseni méstské pevnosti, odstranéni
hradeb a vytvofeni jedinené okruzni tidy, ale také dynamicky se rozvije-
jici Zeleznicni doprava a nédrazi, tento novodoby chrdm méstanské spo-
lecnosti. Velkorysosti interiéru haly a monumentalitou vnéjsiho feeni je
vyjadfenim jeho kulturné spolecenského vyznamu, obdivu k technickym
moznostem vrcholiciho ,,obdobi pary”. Souborem svych budov a pfileh-
lym ndméstim vytvofilo hodnotnou prostorovou dominantu s dopravou,
pfirozené navazujici na ostatni ¢asti Brna. Tim byl vytvofen trvale plat-
ny dopravni skelet, rozvijejici a soucasné sjednocujici celek mésta v zivy
organismus. Je zfejmé, Ze odsunuti nadrazi pfinese tézko predvidatelné
obtize a narusi osvédcené dopravni vazby. Ovlivni méstské centrum, které
bude ochuzeno o stéZejni urbanizujici zdroj 19. stoleti, z kterého po dlou-
ha desetileti vychazely podnéty jeho utvéfeni.

Stavebni proména Brna pfelomu stoleti, kterd se rozela s jeho stfe-
dovékym plivodem, neméla oporu v regulacnim planu z roku 1863. Ten
feSeni hradebniho pasu zruSené méstské pevnosti. Mnohé stavebnizmény
a dilci requlacni zasahy probihaly nekoncepcné, pfestavbu centra prova-
zely kritické vyhrady k rozsdhlym a casto podnikatelsky vynucenym asa-
nacim, které probihaly v letech 1895 az 1916. Potfeba regula¢niho planu
Brna, ktery by usmérioval diileZité piestavbové obdobi jeho vyvoje byla
naléhavd. Soutéz na ziskdni ndvrhu na generdlni a requlacni plan mésta
probéhla v letech 1901 az 1902. Byla vypséna pro rakouské architekty
ainZenyry némeckeé ndrodnosti, ale Gcastnili se ji také odbornici némecti.
Ze tfindcti obeslanych ndvrhd ziskal nejvy3si ocenéni videnisky architekt
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Névrh,Tangenta“ ze soutéZe na ziskani ideovych navrhii
pro zastavovaci a regulacni plan mésta Brna

za soucasného reseni otazky Zeleznicni, 1927.

Nejvyssi druha cena:

Bohuslav Fuchs, Josef Penaz, FrantiSek Sklenar.

Repro: Archiv Muzea mésta Brna, fond Bohuslava Fuchse.
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Eugen Fassbender. V fedeni, vychdzejicim z radidlni osnovy centra, zdiraz-
nil vefejné prostory a vytvofil jednotné koncipovany méstsky celek. Soutéz
porotovali spolu s brnénskymi architekty Camillo Sitte a Cornelius Gurlitt,
Gcastnili se ji pfedni osobnosti stavby mést. Pfinesla névrhy, vyjadfujici
mysleni soudobého evropského urbanismu. Presto vysledky soutéZe neby-
ly pouzity a téméF neovlivnily dalsi vyvoj Brna. NadraZi, které bylo v dobé
priibéhu soutéZe prestavéno do své monumentaini podoby, bylo v ndvrzich
akceptovano na stévajicim misté, s nezménénou podobou Zeleznicni sité.

Pfipojenim 23 obci k méstu zdkonem z dubna 1919 vzniklo tzv. Vel-
ké Brno. Urbanistické zvlddnuti izemniho prostoru o rozsahu 1 300 ha
s 221 758 obyvateli vyZadovalo zhotoveni nového regulacniho planu.
Nepfiznivou okolnosti byla absence sttni requlacni komise s vykonnou
pravomoi, kterd by zajistovala stavebni rozvoj mésta obdobné, jak tomu
bylo v Praze. Po projedndni vlddou, rozpoctovym a dopravnim vyborem
byl ndvrh na ziizeni komise preddn ke kone¢nému schvdleni:,Poslaneckd
snémovno, raciz se usnésti: Ministerstvu vefejnych praci se uklada, aby
urychlenym zpdsobem predloZilo osnovu zdkona, kterym se zfizuje statni
regulacni komice pro Brno a okoli”. Poslaneckd snémovna navrh schvélila
dne 8. nora 1921. Na brnénskeé radnici si viak véc rozmysleli a ustavi-
li tzv. requlacni shor, podléhajici vedeni mésta. Ustaven byl obecnim
zastupitelstvem dne 30. 1. 1923. Kromé zastupcti vedeni radnice v ném
zasedali jednou mésicné stavebni feditel Jaroslav Zikmund, architekti
Jindfich Kumpost, Emil Krélik, K. H. Kepka, Vincenc Baier a Jaroslav
Syfisté, ing. A. Tichy a ing. Bortsch.

Regulacni sbor, ktery pribéziné zpracovaval diléi odbornd stanoviska
a posudky pro jednani rady, pfipravil situani a vySkové plany a dalsi pod-
klady pro vypséni soutéze na regulacni plan mésta. Nejprve byla vypsana
soutéz na requlaci vnitfniho Brna s terminem od 1. 2. 1924 do 1. Cervna,
ktery byl prodlouZen do 15. zafi 1924. Obeslano bylo jen osm névrhi,
nejvyssi tieti ceny byly udéleny navrhu ,Stfed republiky” Aloise Kubicka
a Maxe Urbana, a ndvrhu ,0ja“ Vincence Baiera. Vysledek soutéze nebyl
podle soudobého minéni uspokojivy. Autofi méli fesit petizeni dopravy
a usporddani centra, ale bez $irsi ndvaznosti. Soucdsti soutéZnich pod-
kladi byl schematicky ndvrh Gpravy nadraZi na stavajicim misté, zpraco-
vany feditelstvim statnich drah v Bré. VétSinou soutéZicich byl vnimén
jako zavazny. Jen Max Urban a Alois Kubicek navrhli requlaci s nadrazim
odsunutym do prostoru Rosického nadrazi. Tim poprvé graficky vyjad-
fili myslenku, dfive jen diskutovanou, kterd byla v ndsledujicich letech
ovéfovéna v mnoha soutéZnich ndvrzich a urbanistickych planech. Pre-
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loZenim nddrazi usilovali oba autofi o propojeni izolovaného jihovychodu
s centrem. Navrhli ndrazni bulvér s pohledovou dominantou Petrova,
ale nedosahli presvédcivé vazby nové zastavovaného prostoru s radidlni
osnovou historického mésta. Prokazali vak nezbytnost celkového urba-
nistického projektovani mésta Brna v souvislosti s feSenim problému
Zeleznice a nddrazi.

Obraz podoby Brna vyrlistal ve 20. letech z pozndni a schopnosti
nastupujici mladé generace architektd, ale také pod vlivem mezindrod-
nich tendenci. Moderni urbanismus mésta a jeho planovity rozvoj byl
ovliviovan plisobenim Mezindrodniho svazu stavby mést. Ten obnovil
vélkou prerusenou Cinnost sjezdem v Goteborgu v roce 1923, pokracoval
jedndnim v Amsterodamu v roce nésledujicim a v New Yorku v roce 1925.
Videniského kongresu se v roce 1926 tdastnili Alois Kubicek a brnénsky
Milo3 Laml. Vedle architektury a vystavby byl projednavén pro Brno aktu-
alni vztah dopravy a historickych mést. Dne 3. Cervence 1926 byla vypsa-
na soutéz ,na ziskdni ideovych ndvrhi pro zastavovaci a requlacni pldn
mésta Brna za soucasného feseni otdzky Zeleznicni” v terminu od 1. fijna
1926 do 31. prosince 1927. SoutéZ nebyla vypsana s mezindrodni icas-
ti, jak ji plivodné pfipravoval méstsky stavebni dfad. Byla tim ochuzena
0 zkusenosti z pfestavhy Zeleznice a nddrazi realizované v té dobé v Karl-
sruhe, Stuttgartu, a Bielu ve Svycarsku. Vzhledem k zévaznosti soutéze
bylo vypisovatelem doporuceno zpracovani navrh{i skupinami odbornikd,
nejlépe ve sloZeni Zeleznicni inZenyr, architekt a geometr. Potteba jedno-
ty drdznim ndspem rozdéleného mésta, rozdifeni jeho centra, ddraz na
modernizaci Zeleznice, umisténi nadrazi a jeho napojeni na sit méstské
hromadné dopravy, byly tkoly, ulozené soutéZicim v rozsahu a vyznamu
mimofadném. SoutéZ byla obeslana 14 névrhy, které posuzovala 21 ¢len-
nd porota. Nejvyssi cenu ziskal projekt ,Tangenta” od Bohuslava Fuchse,
Josefa Pendze a Frantiska Sklendfe. V ndvrhu fedili autofi urbanisticko
dopravni problém rozsitenim historického centra imérné ke zvétseni
mésta pfipojenim obci v roce 1919. Predpokladali, Ze prelozenim nadrazi
0 700 m jiznéji bude mozné rozsiit centrum az na dvojndsobek jeho
plochy. Zeleznice v ndvrhu pestéva byt hradbou délici mésto, pouze se
ho dotyké obloukem v misté, kde je situovano nadrazi. Na né navazuje
v prodlouzeni dnesni BeneSovy tfidy 50 m Siroky velkoméstsky bulvér,
ktery se odpoutdvd od ovalu historického centra, prolamuje schéma
jeho radidlné vedenych komunikaci a vytvéfi vyraznou dopravni a urba-
nistickou patef predpoklddané vystavby. Velkoryse vedena, tfi kilome-
try dlouhd tangencidlni pfimka komunikace prekracuje feku Svratku
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2
Navrh ze soutéZe na dopravné komunikacni plan, jakoz i na ziskani
névrhii pro sestaveni hospodatského planu Brna, 1934.
Nejvyssi druha cena:

Bohuslav Fuchs, Jindfich Kumpost, FrantiSek Sklendr.
Repro: Archiv Muzea mésta Brna, fond Bohuslava Fuchse.

21

26.2.2009 11:45:27 ‘ ‘



a Usti do ulice Videriské. Zastavba po obou strandch bulvéru je organi-
zovdna Sachovnicovym systémem, inspirovanym vystavbou americkych
mést. Brnénské soutéZ nepfinesla jen objevnd fedeni pro mésto, ale také
dlouhodobé platnou metodiku urbanistického plédnovani, vychdzejici
z raciondlnich principdi funkcionalismu.

V soutéznich ndvrzich zfetelné dominoval obtizny problém vzdjemného
vztahu Zeleznice a mésta. Proto porota doporucila, aby vedle méstské requ-
lacni' kancelafe byla zfizena studijni méstska zeleznicni kanceldr, kterd by fesila
spomé otazky s ohledem na poZadavky drahy a soucasné v zjmu vyvoje Brna.
Porota doporucilasituovéninového nédraziv misté nékdejsiho nadrazi Rosické-
ho, protoZe shledala toto misto jako vyhodné pro obé strany. Zdstupci minister-
stva Zeleznic seznamili dne 27. listopadu 1929 predstavitele mésta s hlavnimi
zdsadami konecného FeSeni brénské Zeleznice ve smyslu vysledkd soutéze
z roku 1927. Zavézali se, Ze Zeleznicni projekt bude s méstem konzultovan,
aby byl v souladu s jeho urbanistickym utvéafenim. Tato dohoda nebyla napl-
néna. Reditelstvi stétnich drah vypracovalo novy névrh, tzv. ifedni Zelezniéni
schéma, odlisné od vysledkii soutéze a dosavadnich ujednani. K této piekva-
pivé skutecnosti zaujalo mésto prostiednictvim svého regulacniho poradniho
shoru odmitavé stanovisko. V ném bylo uvedeno, Ze tifedni projekt je v roz-
poru s méstskou komunikacni requlaci a predpoklddanym umisténim nadrazi.
Vhrady byly vysloveny k vedent jednotlivych trati, k umisténi technického zafi-
zeni Zeleznice a Ustredniho nékladového nédrazi. Obé feSeni, méstsky regulacni
plén i ndvrh Zeleznicni spravy, byly zpracovany zcela samostatné, bez vzdjemné
koordinace, coz zté7ovalo jejich vzdjemné splynuti. Vyhranénd stanoviska obou
partnerd vyustila v kolizi, kterd ohroZovala dalsf pokracovani spoluprdce. Protoze
nebylo mozné dosdhnout shody, byla vypséna v roce 1933 Spolecnosti bmén-
skych elektrickych drah nova soutéz ,na dopravné komunikacni pldn, jakoz
i na ziskani ndvrhii pro sestaveni hospoddrského pldnu Brna”.

Soutézni tikol byl rozsahly a obtizny. V dobé trvajici hospodaiské krize
se ocekdvaly od soutézicich ndméty k revitalizaci mésta, investicni pro-
gramy, podklady pro fedeni silnicni a méstské verejné dopravy. Pro fedeni
Zeleznice byl zdvaznym podkladem schvaleny generdlni projekt Zelezni¢-
ni spravy. Jeho pfipadné zmény a dopliiky mély byt koncipovany tak, aby
prispély k optimdInimu zaclenéni Zeleznice do rdmce mésta.

Soutéz byla obeslana deviti ndvrhy. Na jedndni dne 6. dubna 1934
udélila Sesticlennd porota po tfech mésicich posuzovani nejvy3si druhou
cenu ndvrhu Bohuslava Fuchse, Jindficha Kumpo3ta a Frantiska Sklendfe
,20 2vIdst cenné ndméty v feseni Zeleznicnim a pozoruhodné ndméty pro
hospoddrsky pldn mésta v rdmci regiondlnim”.
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Vitézny ndvrh obsahoval analyzu Zelezni¢ni otdzky a vSech navazu-
jicich dopravné komunikacnich moznosti. Autofi predloZili tii rozdilné
varianty dkolu, po jejichz vzjemném porovnani dospéli ke konecnému
vysledku. Studii oznacenou pismenem A prokdzali, Ze tifedni Zeleznicni
projekt se dostal s requlacnim planem mésta do nefesitelné kolize. V dal-
Sich dvou studiich B a C ovéfovali ponechdni nddrazi na stavajicim misté
a jeho pirelozeni do prostoru nédrazi Rosického. Variantu D oznacili jako
Jdefinitivni feSeni Zeleznicni otdzky”.

Zatimco (Gfedni Zeleznicni ndvrh umistoval nddrazi do vzdélenosti
1 km, studie D ovéfila moznost jeho maximalniho pfiblizeni centru.
NavrZeno bylo v prostoru za ulici Uhelnou (U severni drahy), ve vzddle-
nosti 150 m od historické budovy. Tim byly soucasné vytvofeny podminky
pro rozsifeni pfednddrazniho prostoru a propojeni okruzni komunikace
radidIniho systému Brna.

Mésto zamitlo dfedni, direktivné ur¢enou polohu nddrazi ,jako nevy-
hodnou a nékladnou”. Nedostatky byly spatfovany v odtrZeni od centra,
v peruseni dopravnich vazeb a v nutnosti vybudovat nékladné dopravni
spojeni s novym nadrazim. Zvazné bylo zjiSténi, Ze néklady na uredni
variantu jsou 0 30 % vys3i nez na variantu D. Diference mezi obéma kon-
cepcemi nepramenily jen z odliSného umisténi nddrazi. Zatimco Zelezni¢-
ni ndvrh preferoval technicko provozni principy, mésto usilovalo o kom-
plexni utvdfeni svého organismu.

SoutéZni porota ocenila v ndvrzich B. Fuchse, J. Kumposta a F. Sklenére
objevné situovani nadraZi v pfesvédcivé urbanistické souvislosti. Dopo-
rucila podrobné rozpracovani navrhli a jejich pfedloZeni ministerstvu
zeleznic ,jako podklad jedndni o dohodé souladného vclenéni Zeleznicnich
Uprav do regulacniho pldnu mésta” Navrhy, doplnéné F. Sklenafem byly
vroce 1935 piedany ministerstvu zeleznic CSR. Pes ¢etné urgence nedoslo
kjejich projedndni. Obsahly elaborat, mimoradné diileZity pro vyvoj més-
ta byl odlozen.

Projekéni prace, hledajici dalSi varianty feSeni nddrazi, pokracovaly
i v politicky vyhrocené dobé prelomu 30. a 40. let. MoZnost jeho Gpravy na
stavajicim misté, obsazend v ndvrhu soutéZe z roku 1934 (Hruska, Kuba,
Brousil, Klega) byla znovu ovéfovana méstskym regulacnim oddélenim.
Navrzeny byly dvé vypravni budovy po obou strandch rozsiteného kolejisté,
urcené pro dalkovou a lokdIni dopravu a spojené Sirokym podchodem.

Nadmérny provoz v prednadrazi byl redukovén jeho prevedenim do
dvou etdZi s eskaldtory. Na jizni strané navazovalo na vypravni budovu
autobusové nadraZi, navrzené jako soucast ndmésti pfi vnéjsim komu-
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nikacnim okruhu. Pfedpokléddana byla dprava viaduktu na Krenové za
Gcelem jeho snazsi priijezdnosti. V ndvrhu bylo dosazeno diferenciace
jednotlivych funkci bez jejich vzajemného kfizeni, aviak bez vychodiska
trvalého vyznamu.

V roce 1942 zpracovalo feditelstvi statnich drah koncepcni feSeni
Zeleznice za predpokladu uzaviené cirkulace osobnich vlakd. Umisténi
nddrazi, jeho technického zdzemi a ndkladového nddrazi bylo v rozporu
s regulacnimi zdméry mésta.

Zfejmé jako odezvu na tento ndvrh zpracovalo requlacni oddéle-
ni mésta dispozicni schéma s nddrazim v blizkosti historické budovy.
Umoziiovalo asanaci zchdtralych ¢ésti jihovychodu mésta a regulaci dze-
mi obdobné jak to doporucoval vitézny névrh soutéze z roku 1934. Toto
uspofadani bylo pokladano ve 40. letech za nejvyhodnéjsi. Soucasné viak
bylo konstatovano, Ze podélné umisténd vypravni budova neumoziiuje
dokonalé zaclenéni do komunikacni sité a dopravnich okruhd. Proto bylo
zvazovano, aby k priibézné vedenému kolejisti byla navrzena vypravni
hala, umisténd pficné pod nim. Tim mélo byt dosazeno prostorového
uvolnéni, lepsiho zaclenéni a zjednoduseni provozu.

Povélecné Usili se opét soustfedilo na jihovychod mésta. ,Nadraz-
ni otdzka, kterd je do jisté miry stabilizovand, podle tehdejsich ndzord,
ale ne vzdy k prospéchu mésta a k jeho urbanistickym potfebdm, klade
nddrazi opét do odsunuté polohy” (B. Fuchs).

Studie na vyuziti prostoru pfed novym nddrazim byla prvné zpraco-
vana v roce 1945 méstskym pldnovacim fadem a pozdéji rozvedena ve
dvou variantdch ateliérem Stavoprojektu. O dva roky pozdéji byl zhotoven
v Zemském studijnim a pldnovacim dstavu pod vedenim B. Fuchse plan
regiondlni obnovy Zemského hlavniho mésta Brna. Jeho soudasti byla
i koncepce Zeleznice s nddrazim posunutym jiznim smérem.

V letech 1950—1952 byl zpracovén novy tzemni plan Brna (Bohumil
Turecek, Vilém Zavrel, Maxmilidn Chlad). Prosazoval Sifeni mésta jiznim
smérem v zavislosti na plochach, urcenych Zeleznici a priimyslu. Domi-
nantou tizemi bylo odsunuté nadrazi, umisténé na novém komunikacnim
okruhu, vychdzejicim z radidIniho systému Brna.

Stétni projektovy Ustav Stavoprojekt zhotovil smémy plan mésta
v roce 1956 (FrantiSek Koci, Zdenék Chlup, Zdenék Kubicek). Byl kon-
cipovan s diirazem na komplexni feseni dopravy, kterd byla chépdna
jako funkéni skelet veletrzniho mésta. Vyvojovy posun byl ocekdvén od
vysledkd soucasné probihajici expertizy, kterd méla shrnout a vyhodnotit
préce, vénované Zeleznici. Pfinesla Sest alternativnich fedeni s umisténim

nddrazi ve trech rliznych polohdch. Rozhodujiciho vysledku dosazeno
nebylo. Do smémého Gzemniho plénu se prosadila varianta s odsunutou
polohou nddraZi a soucasné bylo navrzeno docasné ponechat nddrazi
v nezménéné podobé. Silnicni schéma bylo spolecné pro obé alternati-
vy. V ndvrhu bylo ziejmé védomi souvislosti centra s nové koncipovanym
jihovychodnim dzemim. Setkani nového fedeni s tradici je patrné jak ve
smérném planu navrzeném skupinou F. Kociho, tak v souborném névrhu
asanacniho plénu historického jédra (1957), zpracovaném kolektivem
B. Fuchse. Problematika vztahu nové vystavby a pokus( o rozsiteni centra
mésta vyvolaly zvysenou potfebu jeho pamdtkové ochrany. V roce 1984
bylo historické centrum Brna vyhlaseno méstskou pamdtkovou rezerva-
ci, kterd zahrnovala na jihovychodé pfednddrazni prostor, soubor budov
nadraZi véetné ndstupist a podjezdli na Kfenové a Novych sadech.

Urbanistické projekty byly v té dobé zaméfeny vedle nové vystavby na
demoli¢ni pfestavbu zastaralych Gzemi. RadikdIné a na pokleslé urovni
byla uskutecnéna proména Starého Brna. Pfestavbovym tzemim bylo
vyhl&seno jihovychodni pfedmésti. Jeho ztvaméni bylo piedmétem ide-
ologické interpretace, preferovany byly ndvrhy zaloZené na historizujici
monumentalité pohledovych os, s bulvdrem, pohledové koncicim petr-
skymi vézemi.

Dne 15. 5. 1966 vypsala rada MéstNV v Brné soutéZ na urbanistic-
ko dopravni feSeni prednddrazniho prostoru. Méla soustredit navrhy
na Upravu a sniZzeni dopravniho zatiZeni mista. Stavebni realizace ktera
ndsledovala nepfinesla ocekdvany vysledek. Ve stejné dobé ovéroval
architekt Jindfich Kumpo3t moZnost rekonstrukce Zeleznice za predpokla-
du umisténi nadrazi v tzv. pisunuté poloze pii Gsti Hybe3ovy tidy. Proka-
zal moznost plynulého zadsténi Zeleznicnich trati. Analyzoval a kriticky se
vyjadfil k ndvrhu odsunuté polohy nddrazi, ,kterd je nesmirné ndkladna
a problematickd, nebot vytvai mnoho komplikaci dopravnich i staveb-
kazdé navrzené varianty".

V roce 1970 na spolecném jedndni predstavitelli Zeleznice a mésta
byla akceptovana navrzend koncepce Zelezni¢niho systému vcetné situ-
ovani nddrazi v nové poloze a soucasné bylo pfijato i urbanistické pojeti
jihovychodu, tzv. ,sektor centrdlni oblasti mésta”.

Smémy tzemni plan z roku 1982 (Milo3 Kramolis, Jaroslav Hlavsa,
Zdenék Kubicek, Antonin Hladik) ovliviioval stavebni vyvoj mésta dva-
nact rokd. Do jeho programu byly zafazeny i vysledky ujedndni politic-
kych zastupcli mésta a predstaviteld Zeleznice z roku 1970.
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Navrh rekonstrukce osobniho nadrazi s requlaci, 1942,
Méstska regulacni kanceldr.
Repro: Vztah Zeleznice k regulaci mésta Brna. Josef Peridz, Brno, 1946.
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4
Studie nadrazi v tzv. prisunuté
poloze, 1966, Jindfich Kumpost.
Repro: Archiv Muzea mésta Brna,
fond JindFicha Kumposta.
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Idea rozsiteni méstského centra s pfedpoklddanym odsunutim nddrazi
nasla své pokraCovani v soutézi, vypsané v roce 1992 s omezujici podmin-
kou odsunuté polohy nddrazi. Nejvy3e byly ocenény porotou dva zcela
odlisné névrhy. Kolektiv A. Buriana, G. Kfivinky ad. pfinesl feSeni pevného
raciondlniho fadu s vyraznou uzavienou zdstavhou domovnich bloki,
evokujici urbanistické koncepce minulosti. Proti tomu ndvrh kolektivu
Petra Hurnika fesil tikol jako organicky rostlou strukturu mésta, vychaze-
jici z jeho vlastnich podnétd a potieb.

Novy smérmy plan mésta vznikl v roce 1994, v rozjitfené dobé a za
odlisnych politickych podminek. Jesté pfed jeho dokoncenim schvlilo
zastupitelstvo mésta Brna v roce 1993 pfedlozenou variantu prestavby
Zelezni¢niho uzlu v Bré s odsunutou polohou nddrazi. Tim byl dén sou-
hlas vrcholného politického orgdnu mésta k zahdjeni praci na prestavbé
Zeleznice a urbanizaci jihovychodu Brna.

Pres pokracujici prace neutuchaji pochybnosti o sprdvnosti toho-
to rozhodnuti. Vychdzeji z presvédceni, Ze nebyly vycerpany a ovéfeny
vSechny moznosti fedeni, zejména ty, které poskytuji moderni technické
poznatky. Kritickd ned(ivéra se netyka prestavby Zelezni¢niho systému,
ale umisténi nadrazi. Vyhranény vztah k jeho staré budové maji obca-
né, odbornici je vnimaji jako dstiedni bod, od kterého se odviji doprav-
ni systém mésta. Jeho odsunuti nebylo ,snem” mezivdlené generace
architekt, jak se nékdy dcelové uvddi. Usilovali o skloubeni Zeleznice
a mésta, o vytvofeni urbanistického souboru s dokonalou vyvazenosti
funkci a forem. Opirajice se o principy raciondlniho funkcionalismu pii-
nesli poznatky mimoradné hodnoty, které jsou projevem vrcholné invence
a svobodné individudIni tvofivosti.

Presto Zze myslenka odsunuté polohy nédrazi je konzervativni, méla
relativni opodstatnéni v dobé parniho pohonu, stabilizovala se v projek-
tovdni mésta. Dilema, ponechat ¢i odsunout” se vyhrotilo natolik, Ze bylo
v roce 2004 hledano rozhodnuti v referendu obcandi. Bylo v3ak ziejmé, Ze
v tak zdvazné otdzce nelze rozhodnout hlasovanim, ani politickym roz-
hodnutim, nybrZ projek¢ni praci.

Prévé v tomto roce vzniklo ze soukromé iniciativy zcela odlisné feSe-
ni, tzv. ,tfeti alternativa”. Jejim autorem je ing. arch. Zdenék Michal CSc.
Vychodiskem a oporou jeho prace byl pronikavy vyvoj dopravnich tech-
nologii poslednich let, doméci zkuSenosti a pfiklady Cetnych realizaci
podzemnich Zeleznic v zahranidi.

Osou dopravné urbanistického systému mésta urcil v navrhu diametr,
prvofadou patefni komunikaci Zeleznicniho typu, prochézejici pod més-

tem severojiznim smérem v délce 5 km. Vlaky jsou pfivadény do pfijez-
dové a odjezdové haly kolmo na dnesni Zeleznicni nésep. Ten prestavé byt
bariérou rozdélujici mésto. Na dosavadni vlakovd ndstupisté jsou premis-
tény tramvajové linky MHD z prednédrazniho prostoru, ktery se stavd klid-
nym naméstim bez dopravy. Studie diimysiné vyuziva vyskovych rozdilii
terénu a diferencuje jednotlivé druhy provozu. Podzemni néstupisté, pii-
jezdova a odjezdova hala jsou navzajem propojeny eskalatory. Pfinosem
je jednotny koordinovany systém, ktery umoZiiuje pési dostupnost vsech
druhd dopravy celostatni, lokalni a méstské. V nezménéné podobé ndvrh
ponechdvd a pro tcely Zeleznice a méstské hromadné dopravy vyuziva
pamétkové chranény soubor budov historického nédrazi vcetné ndstu-
pist, funkcionalistickou postu a viadukty na Kienové a Novych sadech.
Podzemni Zelezni¢ni komunikace umoziiuje snadné spojeni rozvijejicich
se severnich oblasti's méstem a s obchodnimi centry na jihovychodé. Neni
vsak jen dopravni tepnou, kterd usnadni cestu do zaméstnani , dostup-
nost sluzeb, obchodu a kultury. Omezi vefejnou a individuelni dopravu,
urychli integraci priméstskych ohci, pfispéje k vyrovnéni socidlnich rozdi-
Id a k vytvoreni jednotného celku moderniho velkomésta.

Studie nabizi pokrokové fedeni dlouhodobého problému Zeleznice
amésta, je vychodiskem i pfislibem jeho dopravné urbanistického vyvoje.
Nedoporucuje rozsahlou a ndsilnou proménu jihovychodu Brna, snazi se
0 vytvoreni predpokladd pro jeho postupny vyvoj. Mistu na okraji centra
ponechdva jeho Zivou funkci a sou¢asné zachovava jeho kulturné historic-
kou podobu. Proporcemi a méfitkem dopravniho souboru budov navazuje
na starsi zastavbu a radialni osnovu mésta. Stdva se jeji soucasti a soucas-
né spojnici mezi historickym centrem a jihovychodem. Navrh, zpracova-
ny na Grovni studie je nepochybné zdvaznym piinosem. Je v3ak tfeba,
aby byl rozpracovén nezavislou projek¢ni organizaci a ovéfen technicky
a ekonomicky. Také konecna podoba souboru bude véci obsahlé projekcni
prace, kterd urci jeho moderni vyraz a architektonicko vytvarné zaclenéni
do obrazu mésta.

Prameny a literatura:

Archiv Bohuslava Fuchse a Jindficha Kumposta v Muzeu mésta Brna

Popis mésta Brna k soutéZi na regulacni plan. Redakce Josef Pefidz, Brno, 1926
Souté7 na dopravné komunikacni plan mésta Brna. FrantiSek Sklendf, Brno, 1934
Cesta k hospodaiské obrodé CSR. Bohuslav Fuchs, Jindfich Kumpost, Brno, 1935
Vztah Zeleznice k requlaci mésta Brna. Josef Pefidz, Brno, 1946
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Rekonstrukce Zelezni¢niho uzlu v Brné a nového osobniho nadrazi

Zdenék Michal

THONARKA NOVE OSOBNIMADRAZI  HOVE WAMESTI
NOVE AUTOBUSOVY TEAMINAL “STAVAJIC] VI PRAVNI BLOOVA

Vizualizace — pohled od vychodu.
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V oficielni verzi rekonstrukce brnénského Zeleznicniho uzlu je soustiedéna
Zeleznicni doprava dalkovd, meziméstska, doprava regiondini a doprava
nakladova do spolecného Zelezni¢niho télesa, které se premistuje jiznim
smérem téméF kilometr od historického jédra mésta.

V tomto prostrou mé vzniknout nové nédrazi, které sousttedi vdechny
druhy Zeleznicni dopravy. Nové nddrazi mé byt umisténo na mostni kon-
strukci o rozloze 350 x 130 m a vy3ce pfes 2 m. Mostni konstrukce md byt
podpirana stovkami sloupli kotvenych do hlubinnych pilot.

Na této konstrukci mé byt umisténo ve vy3ce 7 m nad terénem 15 koleji
s krytymi néstupnimi perdny. Perénni hrany maji dosahovat délky 400 m.

Je ziejmé, Ze tato obrovska mostni konstrukce nového naddrazi musi
byt bariérou pfi pohledu na siluetu mésta od jihu. Méfitko nového
nddrazi ztrati vztah k méfitku zastavby mésta Brna a zméni jeho histo-
rickou hodnotu.

Zeleznicni regiondlni doprava, podporovana integrovanym doprav-
nim systémem, rozdifuje a urychluje spojeni obyvatel velké ¢ésti kraje
s Brnem.

Pomér mezi dopravou délkovou a dopravou regionaini na tzemi Brna je
takovy, Ze vice nez 90 % cestujicich dojizdi a odjizdi denné z regionu do mésta
a zpét a neceld desetina cestujicich vyuziva dalkovou a mezistdtni Zeleznicni
dopravu. Cast cestujicich dalkové dopravy méstem pouze projizdi.

Tento pomér cestujicich na Gizemi mésta jednoznacné ukazuje na pre-
vahu cestujicich z regionu, pro které odsun Zelezni¢niho nadrzi kilometr
jiznéji bude znamenat narudeni dosavadnich vazeb a dostupnosti do
historického jadra a zkomplikovani nenahraditelnych prestupnich vztahi
s méstskou hromadnou dopravou.

Uvedené hlavni negativni dopady pfesunuti nadrazi jizné od centra
mésta nés vedly k tomu, Ze jsme v 1été roku 2004 predlozili Magistratu
mésta Brna novou koncepci fedeni rekonstrukce Zelezni¢niho uzlu v Brné
s novym osobnim nddrazim prljezdného typu.

Prioritou nové koncepce je rychlé a komfortni propojeni mezi zelez-
nicni osobni dopravou a méstskou hromadnou dopravou pro prevazujici
pocet cestujicich z regionu.

|

Schéma rekonstrukee ZU Brno.
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Délkové doprava je v novém fedeni oddélena od Zeleznicni dopravy
regiondlni.

Délkové Zeleznicni doprava je ponechdna v trase predpoklddaného
osobniho nadraZi a je vedena na mimé vyvyseném terénu. Zeleznicni
téleso je redukovano na minimélni pocet koleji. Zelezni¢ni stanice pro dal-
kovou dopravu Brno — Zvonarka mé mimotroviiové napojeni na zastavku
kolejového podzemniho severojizniho diametru. Toto fedeni umoziiuje
rychlé spojeni cestujicich s centrem mésta, s hlavnimi prestupnimi uzly
MHD a s regionalnimi vlaky.

RegionaIni vlaky se do stanice dalkovych vlaki Brno — Zvonaika neza-
pojuji, ale mimo tuto stanici jsou navadény do severojizniho diametru.

Severojizni diametr byl plvodné koncipovan pro rychlou tramvaj.
V ndvrhu je feden pro Zeleznitni dopravu, kterd prochdzi severojiznim
smérem od stanice TiSnov po stanici Sokolnice a Slavkov.

Vybudovéni diametru s parametry Zeleznice, ktery v historické ¢asti
Brna bude prochazet v podzemi, umoZiiuje zaclenit do jeho provozu regi-
onalni vlaky véetné kratSich rychlikovych souprav. Cetnost priijezdi viaki
v centrdlni oblasti mésta se zvy3i a intervaly obsluhy jednotlivych stanic
diametru se snizi az na 5 minut.

Vlaky pfijizdéjici od severu se napojuji na diametr v Zeleznicni sta-
nici Tisnov. Az do Reckovic je diametr veden po stévajici Zelezni¢ni trati,
odkud pokracuje v nové trase pod historickym jadrem v podzemi.

\»\\iﬁsnov / ‘f Blansko

Stielice \ {
\ I

~——___ |Bratislava |j D1 [

SCHEMA ZELEZNICNIHO UZLU
BRNO

( Vyskov, Pierov

Veseli

Schéma Zeleznicniho uzlu Brno.
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V zdplavovém tizemi Komdrova se vynofuje z podzemi a az po Chrlice
pokracuje po estakddé. V jizni ¢sti Komdrova se napojuje na prerovskou
v Useku Brna jsou stanice Zvonarka s mimotroviiovym pfestupem na
Zeleznicni stanici dalkovych vlakd, hlavni nddrazi Brno-stfed, Moravské
namésti, Koneného namésti a Sumavska.

Severojizni kolejovy diametr vylouci pro regiondlni vlaky pfijizdéjici
od severu dnedni zavlek na stavajici trase pres Kralovo Pole, Lesnou, Malo-
méfice, Zidenice az po nadrazi Brno — stied v délce 7,5 km. To pfispéje
k urychleni dopravni obsluhy, provozni ekonomice a ke zlep3eni Zivotniho
prostfedi v uvedeném tzemi. Regiondlni vlaky od Prerova se napoji na
diametr od jihu novou spojkou v Komérové. Regiondlni predméstské viaky
od Sttelic a Breclavi projizdéji po stavajicich Zeleznicnich trasach a novou spoj-
kou se napojuji na severojizni diametr.

Vlaky z vlarské traté od Kyjova a regionalni vlaky od Ceské Trebové
pfijizdéji do Brna po stdvajicich Zeleznicnich tratich a pomoci spojky
v prostoru Zvonarky se napojuji do severojizniho kolejového diametru.
Této trasy vyuzivd i rychlé spojeni brnénského letisté s novym osobnim
nddraZim v centru mésta. Pfijezd regiondlnich vlakii od vychodu a jihu
nenarusi pamatkovou zénu Masné burzy.

Predméstskeé vlaky pfijizdéjici do Brna ze v3ech sedmi sméri regionu
projizdéji novym osobnim nddrazim, které je hlavnim pfestupnim uzlem
na trase severojizniho diametru.

Priijezdny typ hlavniho osobniho nddrazi Brno — stfed umoziuje
redukovat pocet koleji na minimum. Projizdéjici viaky novym osobnim
nddrazim koni na koncovych stanicich diametru podle casovych potteb
prepravni poptavky.

Zapojeni regiondlnich trati v nové koncepci rekonstrukce Zelezni¢niho
uzlu Brno do severojizniho diametru a vedeni dalkové a mezistatni dopra-
vy je zakresleno na schematickém nécrtku.

Nova koncepce nahrazuje klasickou Zeleznici modernim feSenim
s dominantnim prvkem kolejového severojizniho diametru. Jako
patefni trat umozni v centru mésta kratké intervaly mezi stanicemi
piii soucasné schopnosti zachovani provozu na stavajicich Zeleznic-
nich tratich.

Tato modernizace vyZaduje nejen novy piistup k organizaci dopravy,
ale i ndhradu zastaralého vozového parku novym s technickymi para-
metry nizkého prljezdného profilu, nizké véhy, dostatecného poctu
nastupnich dvefi a s dostatecnou akceleraci. Takové vozidla jsou jiz dnes
na svétovém trhu.

V této varianté ma hlavni nadrazi kolejisté na koté 192,00 m, tj. 14 m pod trovni
dnesniho nadrazi.

Oboustranné kolejové rampy od zpadu a vychodu z traté Praha — Bratislava jsou
zapustény z Grovné kolejisté 203,00 m do podzemi a v délce 300 m se napojuji pied
ulici Opusténou na podzemni diametr na trovni 192,00 m.

Tato varianta — nenarusuje stavajici zastavbu ulice Trnité
— zapusténi severojizniho diametru a obou ndjezdovych
kolejovych ramp jesté pred jiznim okrajem ulice Opusténé
umoziuje zachovat stavajici terén pro jakoukoliv urbanizaci tizemi
— nové hlavni nddraZi se zapusténym kolejovym napojenim
od jihu nenarusi stavajici prostfedi a opticky nebude vnimatelné

hlavri nédrat
205,00 mns%rggion'l 20600
St Opuiténd
stévaiicl terén _ "~ Qbloukové rampy 70000 2000 "
svatopetrska zvonarka '?690“ E *
0 diometr 19200 K i
16 15 % 13 12 " 10 09 08 07 06 05 04 a3 iv] 0 00

Varianta hlavniho nadrazi Brno - stied s kolejovym napojenim od jihu na kdté 192,00 m.
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Zapojeni regionalnich trati do diametru,
rekonstrukce izemi kolem nového nadrazi.
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Kolejisté nového osobniho nadrazi.
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Nové osobni nadrazi v drovni nastupist.
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Nové osobni nadraZi, hala a tramvajova nastupisté.
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Nové osobni nddrazi Brno — stfed je umisténo na trase kolejového
severojizniho diametru kolmo na stévajici hlavni nddrazi vedle budovy
dnesni posty od B. Fuchse.

Kolejovy diametr ze stanice Zvonarka nadjezdem prechdzi ulici Opus-
ténou, pokracuje v prostoru ulice Trnité a vnikd do Zelezni¢niho valu
z ulice Uzka. Smérem k severu diametr pokracuje podzemni trasou pod
historickjm stfedem Brna. Prdjezdny typ nového osobniho nddrazi
umoZnuje redukovat pocet koleji na Sest. Perony néstupist jsou propojeny
s technickou obsluhou nédrazi a posty.

Pfi zachovani pozadované kapacity a objemu osobniho nédrazi, tech-
nického a provozniho vybaveni, je mozno realizovat budovu nddrazi Brno

— stfed diky redukci kolejist na plose, kterd minimdlné zasahuje do plochy
dnesniho nddrazi. Vystavba nového nddrazi nebude proto problema-
tickd a miiZe probihat po ¢astech, aniz by doslo k pieruSeni provozu na
Zeleznici, k nadbytecnym stavebnim ndkladim a podstatnému zhor3eni
Zivotniho prostredi.

Vedeni trasy diametru v prostoru od Zvonarky k novému osobnimu
nddrazi Brno — stfed umoziuje i variantu vyskového situovani na kété
192,00 m, kterd je 14 m pod trovni dnedniho nadrazi.

V této varianté prochazi nejen diametr, ale i obé rampy regiondlnich
vlaki od zdpadu a vychodu pod drovni ulice Opusténd. V ulici Trnitd je
diametr zapus$tén 8 m pod terénem.

Zapusténi severojizniho diametru a obou ramp jeSté pred jiznim
okrajem ulice Opusténé dovoluje zachovat stévajici terén pro jakoukoliv
urbanizaci mezi touto ulici a novym nddrazim. Nové osobni nddrazi se
zapusténym kolejovym napojenim od jihu nenarusi stdvajici prostredi
anebude vnimatelné.

Kolejisté osobniho néddrazi jsou pfistupna schodisti a eskaltory
s nastupnim, cekdrenskym a odbavovacim prostorem, clenénym na pfijez-
dovou a odjezdovou halu. Obé haly jsou pfistupny z ulice Nadrazni, z ulice
Uzké a z prostoru ndstupiSté tramvaji. Pfed pHjezdovou halou na ul. Nadraz-
ni je pohotovostni parkovisté pro 100 vozii a pfi Uzké stanovisté taxi.

Pro komplexni dopravni obsluhu cestujicich jsou pfi novém osobnim
nddraZi soustfedény dalsi druhy hromadné dopravy.

Jizné od nédraZi je umistén autobusovy termindl, ktery bude taktovym
zpiisobem odbavovat cestujici. DneSni autobusové nadrazi na Zvonafe bude
slouZit pro tento termindl jako depo a odstavné shromazdisté autobusd.

Autobusovy terminal je napojen na nové osobni nédrazi krytym pficho-
dem s pohyblivym chodnikem, vedenym po terase nad kolejistém nddrazi.

V blizkosti autobusového termindlu je navrzen parkovaci diim jako
odstavné parkovisté pro 1500 osobnich aut pfijizd&jicich z regionu, jejichz
uZivatelé pokracuji po mésté hromadnou dopravou.

Vyznamnym prvkem nové koncepce je fedeni tramvajového uzlu
v prostoru nového osobniho nddraZi Brno — stred.

}206%  Nadrairi ji¢/4
|ll—['[11['|l[|'|T

w\r;,,, T

diametr

T
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Nové osobni nadrazi, pficny fez vypravni budovou.
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osobrl nadra?i - vypravni budova

Nové osobni nadrazi, podéIny fez vypravni budovou a tramvajovou stanici.

Po vybudovani nddraZi a diametru bude mozno preloZit tramvajovou
dopravu z dneSniho piednddrazniho prostoru na kolejisté soucasného
hlavniho nadrazi. Pfi vyuZiti dneSniho systému kolejist, nastupnich perondi
a podchoda pro cestujici dojde k propojeni prestupd tramvajové dopravy
s podzemnim Zeleznicnim kolejovym diametrem pod jednou stiechou.

Pro mésto to bude znamenat odstranéni urbanistického a doprav-
niho chaosu z pfednddrazi a moznost rozsifit pamatkovou a pési zénu
0 nové klidové namésti.

Vlozeni tramvajového rondelu na volné plo3e pi ulici BeneSové zajisti
zachovdni rozptylu tramvaji ve sméru na Krdlovo Pole, Zabrdovice, Keno-
vou a Dornych. Z&padnim smérem tramvaje projizdi oddélenym prostorem
nddrazni budovou a pokracuji ve sméru na ul. Husovu, Pisarky a Modfice.

Odstavné Zelezni¢ni nadrazi a jeho zapojeni do Zeleznicniho systému je
totozné s koncepci odsunuté polohy nddrazi. Jeho rozsah je mozno reduko-
vat pfevdzné pro centrdlni mytia Gdrzbu s moznosti odstavovat ¢ast souprav
na koncovych stanicich diametru a jejich nevyuzitych kolejich.

Zahdjeni rekonstrukce Zelezni¢niho uzlu vystavbou odstavného nadrazi,
ndkladového priitahu a trati dalkovych viakd nevylucuje pokracovat rekon-
strukci regiondlnich trati, vystavbou nddrazi Brno-stfed a prvni etapou
severojizniho kolejového diametru podle této nové koncepce.

Ve prospéch ekonomické bilance nové koncepce fedeni rekonstruk-
ce Zeleznicniho uzlu a nového osobniho nddrazi v Brné jdou predevsim

miliardové dspory na nadbytecné doprovodné investice, bez kterych viak
odsunutd poloha nadraZi neni realizovatelnd. Jde o prelozky tramvaje
z ulice Dornych, vybudovani ndhradni tramvajové linky v délce 2 km,
tramvajovy most pfes Svratku a ulici Opusténou, vybudovéni bulvaru pro
spojeni mésta s odsunutym nddrazim.

Jen tyto udetfené investice pokryji investi¢ni naklady na vybudovani
1. etapy diametru od nového osobniho nadrazi Brno-stfed po Maridnské
ndmésti v Komdrové vcetné napojeni na prerovskou trat. Dal3i usetfené
miliardové ndklady na mostni konstrukci odsunutého nédrazi, hloubko-
vé piloty a sloupy pod mostni konstrukci, ndklady na 7 m vysoké zemni
ndsypy pod kolejisté, je mozno vloZit do vystavby severojizniho kolejové-
ho diametru pod historickym jadrem v celkové délce 5 km.

Lze pfedpoklddat, Ze néklady na rekonstrukci Zeleznicniho uzlu podle
nové koncepce neprevysi uvazované néklady na vystavbu nadrazi v odsu-
nuté poloze.

Nové koncepce rekonstrukce Zelezni¢niho uzlu zachovavd pfimy kon-
takt s historickym jddrem Brna a odstrariuje bariéru Zelezni¢niho télesa
mezi méstem a nedobudovanym jiznim izemim.

Kolejovy diametr s regiondlni Zeleznicni dopravou vytvoil severojizni
dopravni patef Brna, kterd zajisti vy3si hybnost obyvatel v Sirokém okoli

pocet jizd osobnimi automobily méstem.
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Vizualizace — pohled od jihovychodu.

Vizualizace - pohled od jihozépadu.
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Vizualizace - pohled od severovychodu.

Z urbanistického hlediska je nova koncepce impulsem pro dal3i rozvoj
mésta, jeho rozdifeni a integraci s regionem. Pfi nezbytné rekonstrukci
Zeleznicniho uzlu nenaruSuje urbanistické a historické hodnoty mésta,
zachovava aredl soucasného nadrazi pro moderni rekonstrukci komfort-
niho prestupniho uzlu a rozsifuje pési zonu o nové nameésti.

Urbanistické a architektonické koncepce rekonstrukce Zelezni¢niho
uzlu v Brné vcetné nového osobniho nédrazi byla zaregistrovana v roce
2004 Ceskou komorou architektd a byla kladné pfijata fadou urbanistii
a dopravnich inZenyr.
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