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ABSTRAKT 

Bakalářská práce se zaměřuje na návrh nádraží jakožto přestupního uzlu 

mezi autobusovou, tramvajovou a vlakovou dopravou. Cílem návrhu je 

zejména zkrátit docházkové vzdálenosti pro nejsilnější přestupní vazby  

vlak–tramvaj a vlak–autobus, návrh ukazuje nové koncepční řešení. Zároveň 

upravuje některé části nevyhovující aktuálním technickým normám. 

KLÍČOVÁ SLOVA 

tramvajová trať, autobusové nádraží, autobusová a tramvajová zastávka, 

nástupní hrana, označník, návrhová rychlost, výhybka, oblouk, oblouk 

s přechodnicemi, vzestupnice, přechodnice, mezipřímá, přímá, průjezdný 

průřez, směrové řešení, pozemní komunikace, komunikace pro chodce, 

přechod pro chodce, ostrůvek, připojovací a odbočovací pruh, jízdní pruh, 

jízdní pás, parkovací plocha, ochranný prvek, délka, šířka, poloměr, mostní 

sloup, most, zeleň, přístřešek, obrubník 

ABSTRAKT 

This bachelor’s thesis focuses on the design of a railway station as an 

interchange hub between bus, tram, and rail transport. The main objective of 

the proposal is to reduce walking distances for the most significant transfer 

links, namely between train and tram and between train and bus, by 

introducing a new conceptual solution. At the same time, the proposal 

modifies certain parts that do not comply with current technical standards. 

KEYWORD 

tram track, bus station, bus and tram stop, boarding edge, stop sign, design 

speed, switch, curve, curve with transition curves, access ramp, pedestrian 

crossing, tangent, straight section, clearance profile, directional design, 
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roads, pedestrian infrastructure, pedestrian crossing, traffic island, merging 

and diverging lane, traffic lane, lane, parking area, safety barrier, length, 

width, radius, bridge pier, bridge, greenery, shelter, curb  
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1 ÚVOD 

1.1 Lokalizace 

Přestavba terminálu MHD se nachází v Jihomoravském kraji ve městě Brno, 

městská část: Brno-Královo Pole. Jedná se o přestupní uzel mezi městskou 

a dálkovou hromadnou dopravou. 

 

Obrázek 1 – Poloha terminálu MHD Královo Pole v Brně1 

1.2 Cíle práce 

Cílem této bakalářské práce je: 

− co nejblíže posunout tramvajovou zastávku k výpravní budově a zkrátit 

tak přestupní čas; 

− nově systematicky a logicky navrhnout autobusové nádraží, které se 

nachází uvnitř smyčky a autobusové zastávky mimo něj; 

− navrhnout a upravit pozemní komunikace a komunikace pro chodce;  

 
1 Google Maps – Brno-Královo Pole, satelitní snímek, ©2026. Online. In: GOOGLE. Google mapy. 

2026. Dostupné z: https://maps.app.goo.gl/oTm7thTiTKV4CXEi9. [cit. 2026-05-15]. 

Královo Pole, nádraží 

Medlánky 

Sadová 
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− naplánovat celkově návrh tak, aby splňoval všechny požadavky 

technických norem; 

− vytvořit příjemné, bezpečné a přehledné místo pro lidi a bezbariérovou 

přístupnost pro lidi s handicapem. 
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2 AKTUÁLNÍ STAV 

Terminál je dnes zastřešen a překonáván mostem silnice I. třídy, ze které jsou 

čtyři sjezdy k terminálu pod ním pro nekolejovou dopravu. Pod mostem se 

nachází autobusové nádraží, na severovýchod od autobusového nádraží je 

smyčka pro tramvaje a na jihovýchodě vede jízdní pruh s parkovištěm pro 

automobily. Tramvajové zastávky leží mimo mostní objekt a nachází se na 

ulici Budovcova. Na severozápadě od mostu se nachází nově 

zrekonstruovaná výpravní budova a na jihozápadě se nachází autobusová 

zastávka pro linky pokračující dále po silnici I/43 směrem do centra. 

Terminál je obsluhován čtyřmi módy veřejné dopravy – autobusy, trolejbusy, 

tramvaje a vlaky. 

V prostoru terminálu se nachází budova Dopravního Podniku města Brna, 

původně určená pro prodej jízdních dokladů, dnes slouží již jen jako 

odpočívárna a sociální zařízení pro řidiče. Poblíž se nachází i prodejna pečiva 

a trafika.  

Prostor mezi jednotlivými objekty vyplňuje zeleň, většinou se jedná 

o travnaté nebo zpevněné plochy. 
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Obrázek 2 – Pohled na terminál z jihovýchodu2 

 

Obrázek 3 – Pohled na terminál pod mostem ze severozápadu3 

 
2 Zdroj: vlastní zpracování, 2026 

3 Zdroj: vlastní zpracování, 2026 
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2.1 Současná hromadná doprava 

2.1.1 Městské autobusové linky: 

41 – Královo Pole, nádraží – Lelekovice, U kříže 

42 – Královo Pole, nádraží – Ivanovice, Globus 

44 – ÚAN Zvonařka (okružní linka) 

70 – Královo Pole, nádraží – Ořešín 

72 – Technologický park – Areál Slatina 

84 – Židenice, Stará Osada (okružní linka) 

E56 – Královo Pole, nádraží – Nemocnice Bohunice 

2.1.2 Dálkové autobusové linky 

301 – Brno–Bystré 

304 – Brno–Kuřim 

2.1.3 Městská trolejbusová linka: 

30 – Bystrc, Černého – Soběšice, Klarisky 

2.1.4 Městská tramvajová linka: 

6 – Královo Pole, nádraží – Starý Lískovec, smyčka  

2.1.5 Osobní vlakové linky: 

Židlochovice – Tišnov 

Křižanov – Hustopeče u Brna 

Hustopeče u Brna – Křižanov 

Tišnov – Židlochovice  

Bohumín – Brno-Královo pole 
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2.1.6 Rychlíky 

Brno hl. n. – Praha-Vršovice 

Praha-Vršovice – Brno hl. n. 

Brno hl. n. – Praha hl. n.  

2.2 Výpravní budova 

Původně šlo o železniční stanici, která stála na dnešní Sportovní ulici. Byla 

zprovozněna roku 1885 a sloužila pro jednokolejnou trať z Brna do Tišnova 

[1]. Roku 1952 byla otevřena veřejnosti nová železniční stanice, dnešní 

stanice Královo Pole v Budovcově ulici, postavená pro novou dvoukolejnou 

železniční trať mezi Brnem a Havlíčkovým Brodem [2][3]. 

Již 70 let starý objekt byl zbourán a během 2 let staviteli zrekonstruován do 

dnešní podoby. Podle slov generálního ředitele Správy železnic Jiřího 

Svobody má výpravní budova přinášet lidem větší pohodlí a bezbariérovost 

[4]. 
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Obrázek 4 – Výpravní budova – Královo pole4 

2.3 Mostní konstrukce 

Most byl postaven roku 1988 jako součást rychlostní komunikace I/43. Jeho 

opěry jsou masivní železobetonové konstrukce, založené na 

železobetonových pilotech. Pilíře jsou dva kyvné (prefa stojky) na jeden pilíř 

osazené do kalichů v železobetonových monolitických základových pasech 

z betonu, založené na železobetonových pilotech z betonu [5]. 

Nosnou konstrukci tvoří dvojice komorových dodatečně předpínaných 

segmentových nosníků. Podél i příčně vedou předpínací kabely uložené na 

pilířích na vrubové klouby, na opěrách na ocelových hrncových ložiscích [5].  

  

 
4 Zdroj: Vlastní zpracování, 2026 
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Most se skládá ze sedmi polí a osmi podpěr. Krajní podpěry jsou masivní ze 

železobetonu [5]: 

− délka podpěr: 28,56 m,  

− šířka podpěr: 2,10 až 2,20 m, 

− výška podpěr: 3,20 až 4,20 m. 

Mezilehlé podpěry: kyvné stojky ze železobetonu [5]: 

− délka podpěr: 0,70 m, 

− šířka podpěr: 1,40 m, 

− výška podpěr: 4,70 až 6,30 m. 

Krajní pole mostu [5]: 

− rozpětí 22,00 m,  

− levé pole má kolmou světlost 21,15 m,  

− pravé pole má kolmou světlost 21,10 m,  

− mezilehlé pole mají rozpětí 30,00 m a kolmou světlost 29,30 m. 

Komunikace na mostní konstrukci má živičný povrch, jeho šířka mezi 

obrubami je 11,25 m pro každý z jízdních pásů. Nalevo i vpravo od 

komunikace se nachází chodník pro chodce. Levý chodník má šířku 0,88 m, 

pravý chodník má šířku 1,25 m. Povrchy chodníku jsou ze živice [5]. 
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Obrázek 5 – Most ze severozápadu5  

 
5 Zdroj: vlastní zpracování, 2026 
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3 KONCEPCE ŘEŠENÍ 

3.1 Hlavní cíle návrhu 

Cílem tohoto návrhu je posunutí tramvajové zastávky co nejblíže k výpravní 

budově a zkrácení celkové doby přestupu mezi tramvajemi a vlaky. Dále jde 

o přesunutí některých autobusových linek blíže k vlakovému nádraží 

a celková úprava autobusového nádraží a tím vytvoření smysluplného 

systému. Důležité bude snížení množství individuální automobilové dopravy, 

jež projíždí terminálem, a její vymístění mimo prostor terminálu, zrušení 

současného jízdního pruhu pro automobily. Součástí návrhu bude i zrušení 

parkoviště, které bude nahrazeno novým projektem parkovacího domu, 

a zřízení parkovacích míst Kiss and Ride. Všechny změny sledují zpříjemnění 

a zjednodušení pohybu chodců, pomoc osobám se zrakovým postižením 

k lepší orientaci a zvýšení komfortu osobám se sníženou schopností pohybu. 

Všechny úpravy vychází ze základních norem: 

ČSN 28 0318 – Průjezdné průřezy tramvajových tratí a obrysy pro vozidla 

provozovaná na tramvajových drahách, účinnost: 2017 

ČSN 73 4001 – Přístupnost a bezbariérové užívání, účinnost: 2024 

ČSN 73 6102 – Projektování křižovatek na pozemních komunikacích, 

účinnost: 2012 

ČSN 73 6110 – Projektování místních komunikací, účinnost: 2012 

ČSN 73 6405 – Projektování tramvajových tratí, účinnost: 2022 

ČSN 73 6412 – Geometrické uspořádání tramvajových tratí, účinnost: 2017 

ČSN 73 6425 – Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastávky, přestupní 

uzly a stanoviště, 1. účinnost: 2007, 2. účinnost: 2009 
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Územní plán statutárního města Brna bude upraven, aby vyhovoval novému 

stavu. 

3.2 Koncepce dopravního uzlu 

Jedná se o důležitý přestupní uzel mezi autobusovou, trolejbusovou, 

tramvajovou a vlakovou dopravou, který využívají jak místní obyvatelé, tak 

lidé ze vzdálených měst. 

Jedná se o hromadnou meziměstskou a městskou dopravu. Nejvíce je 

využívaný přestup mezi tramvajovou a vlakovou dopravou, následně je velmi 

frekventovaný přestup mezi jednotlivými městskými linkami. 

Současně je nejbližší přestup mezi mimoměstskými autobusovými linkami 

301 a 304, městskými autobusovými linkami 44 a 72 a vlakovými linkami. 

Ostatní městské autobusové linky a tramvajová linka jsou umístěny mimo 

terminál (mimo mostní konstrukci). 

Nově je navrženo, aby se tramvajové zastávky nacházely přímo vedle 

výpravní budovy. Následně se vedle tramvajových zastávek nachází 

autobusové zastávky (celkem 3) ve směru mostu. Mimoměstská autobusová 

linka 304 nově staví u nástupiště nejblíže k tramvajovému nástupišti na kraji 

pod mostem. 

Následně u tohoto nástupiště zastavuje mimoměstská linka 301. 

Na posledním nástupišti zastavují městské linky 44, E56 a linka 72 ve směru 

Technologický park. 

Podél tramvajové tratě, která vede vedle ulice Budovcovy, je umístěna 

85metrová zastávka rozdělená do 3 nástupišť. Nástupiště je rovnoběžné 

s tramvajovou tratí. Nejvíce na severozápadě se nově nachází nástupiště pro 

mimoměstskou linku 304. Pod ní bude zřízeno nástupiště pro městskou linku 



21 

30 a na konci bude nástupiště pro městské autobusové linky 84, E56 a linka 

72 ve směru Poliklinika Lesná – Areál Slatina. 

Na jihu bude nástupiště zachováno i s městskými linkami 41, 42, 70, 30. Linka 

72 byla přesunuta viz výše. Nástupiště jihovýchodně od mostu bude zrušeno. 

Nově se počítá s přesunem některých linek blíže k výpravní budově, zároveň 

se zrušením parkoviště a jízdního pruhu pro auta, tím vznikne více prostoru 

pro nové uspořádání. 

3.3 Návrh nové polohy tramvajové zastávky 

Stávající tramvajová zastávka je příliš daleko od současného nádraží. Podle 

normy: ČSN 73 6425-1 Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastávky, 

přestupní uzly a stanoviště – Část 1: Navrhování zastávek. Zde chybí varovné 

a signální pásy a vizuální úpravy. Délka pro přechod z normy: ČSN 73 6110 

Projektování místních komunikací k tramvajové zastávce rovněž nevyhovuje. 

Nakonec osobám se zrakovým postižením lampy, sloupy elektrického vedení 

a případně jiné prvky překáží [6] [7]. 

Nově jsou zastávky umístěny přímo před výpravní budovu pro nejkratší 

přestup na vlak. Zastávka byla navržena dle normy ČSN 73 6425-1 

Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastávky, přestupní uzly a stanoviště 

– Část 1: Navrhování zastávek [7]. 

Nově se lidé ze zastávky bez přechodu dostanou do výpravní budovy, 

cestující, kteří chtějí přestoupit z vlaku na tramvaj, musí přejít pouze jednu 

kolej. Snižuje se tedy počet kolizních bodů. 
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3.4 Pěší vazby a přestupní vazby 

Z hlediska jízdních řádů vychází, že nejvíce se lidé pohybují z výpravní budovy 

na tramvajovou linku 6, nebo na autobusové/trolejbusové linky 30, 41, 44, 72, 

84 a opačně [8] [9] [10] [11] [12] [13] [14] [15] [16] [17] [18]. 

Pro nový stav se zachovává většina chodníků, případně jsou kromě plochy 

pod mostem mírně upravené. Nové chodníky vzniknou pod mostem a na 

začátku mostu na severozápadní straně pro spojení nádraží z opačné strany. 

Nově nebude nutné docházet až k tramvajové zastávce a teprve poté přejít 

k výpravní budově, ale bude možnost jít k výpravní budově jak ze 

severozápadní, tak z jihovýchodní strany ulice Budovcovy. Umožněn bude 

také přístup na nádraží z parku na severozápadě. 

Nově navržené cesty se snaží být přímé, avšak z důvodu stísněného prostoru 

a mostních pilířů nebylo vždy možné toto kritérium dodržet. U většiny 

chodníků je navržena šířka 4 metry, neboť se počítá s vysokou intenzitou 

chodců, ve stísněných prostorech byl chodník zúžen na 3 metry, nejužší 

2metrový se nachází na západě u tělesa mostu. Chodníky jsou navrženy jako 

bezpečné a přehledné. U přechodů je obrubník snížen pro bezbariérovost 

a označen varovným a signálním pásem. Před zastávkami je zřízen podélný 

sklon pro bezbariérový přístup. Návrh chodníků vychází z normy: ČSN 

73 6110 Projektování místních komunikací [6]. 

Největším problémem starého návrhu je nesplnění požadavků na délku 

přechodu, nový návrh proto doplňuje nevyhovující místa o ostrůvky, 

případně zkracuje délky přechodu na požadované hodnoty dle normy: ČSN 

73 6110 Projektování místních komunikací [6]. 
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3.5 Organizace ostatní dopravy v přednádražním prostoru 

Oba sjezdy z jihozápadu ze silnice I/43 budou pro individuální automobilovou 

dopravu zrušeny, odpojovací pruh na severozápadě bude sloužit pouze pro 

autobusovou dopravu. Odpojovací pruh je posunut za most, čímž je 

odkloněna individuální automobilová doprava z terminálu, auta nově 

terminál objíždí. Na severu od mostu vzniknou 2 nové úrovňové křižovatky. 

První křižovatka blíže k mostu napojuje výjezd pro linky 301 a 304, dále 

napojuje připojovací a odpojovací pruhy ze silnice I/43 a jízdní pás ze západu, 

který je posunut o jedno pole mostu severněji z ulice Budovcovy. Poslední 

napojení vede do další křižovatky, která spojuje navrhovaný parkovací dům 

a garáže vedoucí podél kolejí a silnice I/43. Zbytek automobilové dopravy 

zůstává zachován. Projektováno podle normy: ČSN 73 6102 Projektování 

křižovatek na pozemních komunikací a podle normy: ČSN 73 6101 

Projektování silnic a dálnic [21] [22]. 

Parkoviště na jihozápadě se zruší a místo toho se vytvoří pruh pro 

autobusové linky, které pokračují po silnici 43. Na jihozápadě od mostu se 

zruší odstavná plocha pro autobusy a vznikne zde Kiss and Ride pro osobní 

automobily, pro osoby s handicapem nebo dodávky, a to podle normy: ČSN 

73 6056 Odstavné a parkovací plochy silničních vozidel [19]. 

Parkování autobusů je zavedeno na autobusové nádraží jako šikmé 45° stání. 

Na vytvořené parkoviště se vejdou 4 sólové autobusy. Na terminálu se dále 

nachází 4 podélná stání pro kloubové autobusy. Pro linku 304 jsou navržena 

2 podélná stání nacházející se blíže k tramvajovým zastávkám. Nakonec je 

jako rezerva pro případné budoucí využití ponechán prostor mezi sloupy pro 

stání dalších 2 sólo autobusů, a to podle normy: ČSN 73 6425-2 Autobusové, 

trolejbusové a tramvajové zastávky, přestupní uzly a stanoviště – Část 2: 

Přestupní uzly a stanoviště [20]. 
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Nádraží má sloužit hlavně cestujícím, následně autobusům/trolejbusům, 

tramvaji a nakonec individuální automobilové dopravě. Komunikace byla 

hlavně kolem terminálu rozšířena proto, aby pozemní komunikací mohlo 

projet i malé nákladní vozidlo a zároveň aby se na komunikaci vešel ostrůvek, 

neboť původní stav by neodpovídal normě [6]. 

Pravidla silničního provozu vychází ze zákona č.361/2000 Sb. – zákon 

o provozu na pozemních komunikacích a o změnách některých zákonů 

(zákon o silničním provozu). 

3.6 Zdůvodnění navržené koncepce a přínosy řešení 

Bylo vytvořeno několik návrhů. Jeden z návrhů např. nepočítal se smyčkou, 

ale s úvratí. Z důvodu nedostatečné kapacity a potřeb tramvají s dveřmi na 

obou stranách byl tento návrh zamítnut. Dalším z návrhů bylo nechat pokud 

možno většinu tramvajové trati na stejném místě, jen přesunout zastávku 

blíže k budově, avšak nevycházely průjezdné průřezy kolem mostních pilířů 

a nutná délka zastávky. Jeden z návrhů rovněž pracoval s různým natočením 

zastávky pro lepší průjezdné křivky autobusů, jenže to by představovalo pro 

cestující nepřehledné uspořádání.  

Předkládaným výsledným novým návrhem vzniká logické uspořádání 

autobusových linek, tramvajová zastávka je neblíže k výpravní budově, jak je 

to jen možné. Vzniklo nově Kiss and Ride pro automobily, zároveň se 

i rozšířila pozemní komunikace. Vzniknou nové chodníky, přímější, 

bezpečnější pro chodce. Zkrátí se doba pro přesun mezi zastávkami a zlepší 

se bezbariérový přístup.  

Z důvodu křížení vozovky s tramvajovou tratí bylo nutné zrušit a vytvořit 

jeden ze sjezdů s rampou. Další nepříjemností je vznikající křížení autobusů 

s tramvajovou tratí, které je však navrženo tak, aby bylo pro řidiče obou 
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módů dopravy přehledné. Slabinou řešení je těsný prostor a průjezdy pro 

řidiče autobusů, vždy ale splňují normové požadavky. Kvůli zavedení 

autobusového pruhu bude také zrušeno parkoviště. 

S ohledem na velmi stísněné prostorové podmínky byl navržen postup, který 

respektuje požadavky příslušných norem a představuje přiměřené řešení 

dané situace. 
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4 NAVRŽENÉ ŘEŠENÍ 

4.1 Návrh směrového vedení tramvajové tratě – kolej 1 

Všechny následující body vychází z normy ČSN 73 6412 – Geometrické 

uspořádání koleje tramvajových tratí [25]. 

4.1.1 Směrový oblouk s přechodnicemi a mezipřímou 

Navrhovaná trasa začíná napojením na stávající stav, kolejovým S skládajícím 

se ze 2 opačných oblouků s přechodnicemi a mezipřímou o délce 7,5 metru 

na konci Kosmovy ulice.  

Oblouk má nejmenší povolený poloměr 25 metrů dle bodu 7.1. Podle bodu 

6.2.3 bylo vypočítáno převýšení. Za příčné zrychlení bylo zvoleno 0,65 m/s2. 

Původně byla použita doporučená hodnota 0,52 m/s2, avšak z důvodu 

nedostatečného prostoru pro delší přechodnice a nereálnosti řešení se 

použije první hodnota. Hodnoty vychází pro rozchod kolejí 1435 mm 

podle tabulky níže.  

Tabulka 1 – Nevyrovnané příčné zrychlení a odpovídající nedostatky převýšení6 

Nevyrovnané příčné 

zrychlení aq [m/s2] 

Nedostatek převýšení 

rozchod 1 435 mm rozchod 1 000 mm 

0,52 80 55 

0,65 100 70 

0,85 130 90 

0,98 150 100 

 
6 Vlastní zpracování dle: ČESKÝ NORMALIZAČNÍ INSTITUT, 2017. ČSN 73 6412, Geometrické 

uspořádání koleje tramvajových tratí. Praha: Úřad pro technickou normalizaci, metrologii a státní 

zkušebnictví. 
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Nejvyšší rychlost vychází na základě bodu 6.2.8, která po výpočtu činí 

zaokrouhleně na celé číslo 15 km/h. V souladu s bodem 6.3 a tabulky níže 

byla zvolena doporučená hodnota součinitele n = 200 pro rychlost 15 km/h. 

Tabulka 2 – Hodnoty součinitele stoupání vzestupnice n7 

Rychlost V [km/h] 10–30 40 50 60 70 80 100 

Hodnota součinitele n minimální 150 200 250 300 350 400 450 

Hodnota součinitele n doporučená 200 7.V 8.V 10.V 10.V 10.V 10.V 

Nakonec dle bodu 6.3.2, byla vypočtena délka vzestupnice, jež vychází 1,4 m. 

Přechodnice se zpravidla navrhují ve stejných délkách jako 

vzestupnice. Norma udává nejmenší délku 3 metry, v našem případě je 

navržena přechodnice i vzestupnice o délce 5,4 metru. Mezipřímá navržena 

dle bodu 7.4.1, použito pro rychlost nižší než 30 km/h. 

Délka 7,5 metru. 

Celková délka oblouku s přechodnicemi i mezipřímou tvoří 77,08 metru. 

Následuje pravá výhybka. 

4.1.2 Výhybky 

V celém návrhu jsou použity výhybky: JNT1-5°19‘02‘‘-50-P-b nebo JNT1-

5°19‘02‘‘-50-L-b. 

4.1.3 Mezipřímá s výhybkou 

Mezipřímá má délku 6 metrů dle bodu 7.3.1. 

Dále následuje výhybka, která rozděluje trať pro následný výstup a nástup 

cestujících. 

 
7 Vlastní zpracování dle: ČESKÝ NORMALIZAČNÍ INSTITUT, 2017. ČSN 73 6412, Geometrické 

uspořádání koleje tramvajových tratí. Praha: Úřad pro technickou normalizaci, metrologii a státní 

zkušebnictví. 
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4.1.4 Oblouk blíže k budově 

Tento oblouk je bez přechodnic, jeho poloměr je 25 metrů. Oblouky se mají 

navrhovat pokud možno bez přechodnic. Přechodnice se musí navrhovat 

u oblouků, které nesplňují vzorec: 

𝑅 ≥  
𝑉3

200
, 

kde R je poloměr v metrech a V je rychlost v km/h. V návrhu se počítá 

s rychlostí 15 km/h, návrh tedy vyhovuje. Celková délka oblouku je  

36,49 metru8 [25]. 

4.1.5 Přímá se zastávkou – výstupní 

Nyní následuje přímá, která má délku 113,93 metru, ve vzdálenosti  

28,83 metru od oblouku se nachází začátek zastávky. Nástupní hrana 

zastávky od osy koleje činí 1,35 metru.9 Konec zastávky leží 22,1 metru od 

začátku dalšího oblouku. 

4.1.6 Oblouk 

Oblouk má poloměr 25 metrů a je bez přechodnic. Tak jako výše i zde se 

předpokládá rychlost 15 km/h, tedy splňuje podmínku, nemusí mít 

přechodnice. Celková délka oblouku činí 41,92 metru 

4.1.7 Mezipřímá 

Zde má mezipřímá 12,56 metru podle bodu 7.3.1. Platí opět pro rychlost 

menší než 30 km/h. 

 
8 Po dosazení rychlosti 15 km/h vychází, že poloměr by musel být menší než 16,875 metru, 

norma povoluje nejmenší poloměr 25 metrů (20 metrů výjimečně), tedy vyhoví jakýkoliv 

poloměr pro tuto rychlost. 

9 Vychází z normy: ČSN 28 0318, Průjezdné průřezy tramvajových tratí a obrysy pro vozidla 

provozovaná na tramvajových drahách [26]. 
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4.1.8 Oblouk 

Oblouk má poloměr 25 metrů a je bez přechodnic. Rychlost také 15 km/h, 

tedy splňuje podmínku, nemusí mít přechodnice. Celková délka oblouku 

33,98 metru. 

4.1.9 Mezipřímá a výhybka 

Stejné jako v podkapitole 4.1.7, délka 6 metrů. Poté levá výhybka. 

4.1.10 Přímá mezi výhybkami 

Celková délka této přímé dosahuje délky 92,14 metru, slouží jako odstavná 

plocha pro tramvaje. Délka pro umístění tramvaje z celkové délky tvoří 

maximálně 68,34 metru. Následuje pravá výhybka. 

4.1.11 Mezipřímá mezi výhybkami a levá výhybka 

Délka mezipřímé 6 metrů, délka vychází z bodu 7.3.1. Rychlost menší než  

30 km/h. Tato výhybka slouží buď pro směr k nástupní zastávce, nebo pro 

opuštění nádraží viz podkapitola 4.3.1. 

4.1.12 Oblouk, konce koleje číslo jedna a zároveň na navázání koleje číslo dvě 

Oblouk o poloměru 25 metrů, bez přechodnic, rychlost 15 km/h, délka 

oblouku 40,04 metru. Poté výhybka z podkapitoly 4.1.1 a mezi přímá 

s výhybkou z 4.1.2. Tentokrát pokračujeme po koleji 2 dále od budovy. 

4.2 Návrh směrového vedení tramvajové tratě – kolej 2 

Všechny následují body vychází z normy ČSN 73 6412 – Geometrické 

uspořádání koleje tramvajových tratí [25]. 
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4.2.1 Oblouk 

Oblouk o poloměru 25 metrů, bez přechodnic, rychlost 15 km/h, délka 

oblouku 34,17 metru. 

4.2.2 Přímá se zastávkou – nástupní 

Délka přímé je 92,4 metru, začátek zastávky se nachází ve vzdálenosti 

29,39 metru od konce oblouku. Nástupní hrana zastávky od osy koleje má 

1,35 metru.10 Konec zastávky leží 10 metrů od začátku následujícího oblouku. 

4.2.3 Oblouk 

Oblouk o poloměru 27 metrů, bez přechodnic, s rychlostí 15 km/h. Délka 

oblouku 81,97 metru. 

4.2.4 Přímá s výhybkami spojující první a druhou kolej 

Mezi obloukem a výhybkou leží přímá o délce 15,02 metru. Levá výhybka 

napojená skrze kolejové S na výhybku z podkapitoly 4.1.9 s opačnými 

oblouky o poloměru 25 metrů a mezipřímou o délce 7,5 metru vycházející 

z bodu 7.4.1. Po směru od konce oblouku k výhybce dále následuje přímá 

o délce 55,66 metru, jež slouží pro průjezd tramvají směrem na ulici 

Kosmova. Na konci přímé začíná kolejové S, poloměry oblouků 25 metrů a 

délka mezipřímé 7,5 metru, dle bodu 7.4.1 a následné napojení na kolej 1, 

skrze pravou výhybku uvedenou v podkapitole 4.1.10. 

  

 
10 Vychází z normy: ČSN 28 0318, Průjezdné průřezy tramvajových tratí a obrysy pro vozidla 

provozovaná na tramvajových drahách. [26] 
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4.3 Úsek, který opouští nádraží – Královo pole 

4.3.1 Přímá za výhybkou z podkapitoly 4.1.11 

Zde následuje přímá o délce 36,99 metru. 

4.3.2 Oblouk s přechodnicemi 

Postup návrhu je stejný jako podkapitola 4.1.1. 

Poloměr oblouku je 30 metrů. Rychlost byla navržena na 20 km/h. 

Nevyrovnané příčné zrychlení bylo zvoleno 0,52 m/s2, z čehož vychází 

nedostatek převýšení 80. Délka vzestupnic/přechodnic byla vypočítána na 

15,6 metru. Celková délka oblouku i s přechodnicemi vychází 51,43 metru 

[25]. 

4.4 Vzdálenost os kolejí 

Vychází z normy ČSN 28 0318 – Průjezdné průřezy tramvajových tratí a obrysy 

pro vozidla provozovaná na tramvajových drahách [26]. 

Vzdálenost os kolejí na ulici Kosmova činí standardní 3 metry, vychází ze 

současného stavu. 

Vzdálenost os kolejí mezi zastávkami je 6,1 metru. 

Vzdálenost os kolejí vedoucí vedle ulice Budovcova představuje 3,5 metru. 

4.5 Návrh pozemních komunikací 

4.5.1 Návrh pro autobusovou dopravu 

Odbočovací pruh ze silnice I/43 z jihovýchodu je nově přístupný pouze pro 

autobusy, napojuje se přímo na autobusové nádraží.  

Mezi sloupy mostu vedou 3 jízdní pruhy, přičemž od každého pilíře je vždy 

dodržena minimální vzdálenost 0,5 metru, každý z jízdních pruhů má šířku 

3,5 metru. Následující pořadí polí vede od jihu k severu. Ve třetím poli mostu 
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se nacházejí zastávky, každá z nich má délku 20 metrů. Ve čtvrtém poli mostu 

se nachází asfaltová vozovka pro případné parkování autobusů. Páté pole je 

celé z asfaltu pro případný průjezd autobusů a část slouží pro zaparkování 

kloubových autobusů. V šestém poli autobusy opouštějí autobusové nádraží 

a pokračují na připojovací pruh na silnici I/43, nebo najíždějí na vozovku 

s tramvajovou tratí a pokračují po jejím oblouku, poté opět tramvajovou trať 

opouštějí. V místě odpojení od tramvaje vede pruh pro připojení dalších linek 

na terminál z ulice Budovcova, šířka tohoto připojení je 8,5 metru [21]. 

Rovnoběžně vedle koleje číslo 2 zmíněné v podkapitole 4.2.4 jsou umístěny 

3 zastávky v řadě za sebou, z nichž každá je dlouhá 20 metrů, mezi nimi je 

rozestup dvou metrů. Od nástupní hrany zmíněných zastávek vede 4,5 metrů 

široký jízdní pás pro možné objíždění autobusů, bod 5.6.5. Vedle tohoto 

jízdního pásu jsou navržena 2 podélná stání pro kloubové autobusy a 4 šikmá 

stání pod úhlem 45 ° pro sólo autobusy, bod 5.7.3. Všechny body vychází 

z normy ČSN 73 6425-2 Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastávky, 

přestupní uzly a stanoviště – Část 2: Přestupní uzly a stanoviště [20]. 

Na konci ve vzdálenosti 10 metrů od poslední zastávky se znovu zužuje šířka 

vozovky 3,5 metrů. Za přechodem pro chodce se může autobus znovu napojit 

na ulici Budovcova, následně ulici Kosmova, nebo může použít nově zřízený 

pruh o šířce 6,5 metrů pro napojení do připojovacího pruhu vedoucího na 

silnici I/43. Je zde také připojení pro autobusové linky jedoucí na autobusové 

nádraží [21]. 

Jízdní pás se zastávkami na jihu zůstává zachován, jediná změna je ostrůvek 

o šířce 2,5 metru na začátku tohoto jízdního pásu, neboť dříve norma ČSN 

73 6110 – Projektování pozemních komunikací nebyla dodržena [21]. 
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4.5.2 Návrh pro silniční dopravu 

Jízdní pruhy připojující se /odbočující ze silnice I/43 na jihovýchodě zůstávají 

obdobné, nově tam vzniká pouze ostrůvek o šířce 2,5 metrů a upravuje se 

jejich šířka kvůli normě. Jízdní pruh směrem na most má šířku 5,5 metrů 

a znovu se poté zužuje na šířku připojovacího pruhu, v opačném směru je 

jízdní pruh zúžen na 3,5 metru. Na jihovýchodě viz podkapitola výše slouží 

nově pruh pouze pro autobusovou dopravu [21] [22]. 

Další úpravy pozemních komunikací začínají před křižovatkou, kde autobusy 

podle původního návrhu pokračují rovně do terminálu, nebo odbočují vpravo 

na zastávku a pokračují směr Semilasso. Auta na této křižovatce pouze 

odbočují vlevo a pokračují po ulici Budovcova. 

Před touto křižovatkou byl zřízen ostrůvek o šířce 2,5 metru pro bezpečný 

přechod chodců. Jízdní pruh ve směru křižovatky má šířku 4,5 metru, 

v opačném směru je jízdní pruh široký 3,5 metru [21] [22]. 

Dále pokračujeme po ulici Budovcova směrem na sever. Zde je jízdní pás ze 

dvou jízdních pruhů, každý má šířku 3,5 metru až do následující křižovatky. 

Před křižovatkou vede odbočení pro připojení autobusů na nádraží [21]. 

Na křižovatce je možné odbočit pouze doprava, protože z protější strany 

vede jednosměrka. Na jednosměrce byl zřízen ostrůvek o šířce 2,5 metru pro 

bezpečnější přecházení, jízdní pruhy vedoucí přímo i pro odbočení mají 

stejnou šířku 3,5 metru. Při odbočení vpravo je znovu zřízen jízdní pás 

s dvěma jízdními pruhy, každý má šířku 3,5 metru. Před křižovatkou v tomto 

směru leží ostrůvek rovněž o šířce 2,5 metru [21] [22]. 
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Za mostem následuje druhá křižovatka, k níž se připojuje jízdní pruh 

s autobusy. Automobily mohou pokračovat rovně a skrze připojovací pruh se 

napojit na silnici I/43, nebo odbočit vlevo a na další křižovatce se rozhodnout 

dojet ke garážím, nebo dojet do nově navrhovaného parkovacího domu [22]. 

Jelikož se nepředpokládá průjezd velkých nákladních vozidel nebo jinak 

velkých vozidel, je navržen jízdní pás šířky 6 metrů, který vede ke garážím, 

nebo k navrhovanému parkovacímu domu. Každý jízdní pruh je široký 

3 metry [21] [22]. 

Posledním úsekem, který byl řešen, je připojovací a odbočovací pruh za 

zmíněnou poslední křižovatkou. Z důvodu zrušení odbočovacího pruhu před 

mostem byl zřízen nový odbočovací pruh začínající na mostě, délka 

vyřazovacího úseku dle bodu 5.2.3.7.4 normy ČSN 73 6102 – Projektování 

křižovatek na pozemních komunikacích pro rychlost 70 km/h vychází 

55 metrů a délka pro zpomalovací úsek podle výpočtu vyjde 65 metrů. 

Celková délka 120 metrů. Návrhová rychlost pro odbočení je 30 km/h, čemuž 

odpovídá návrh poloměru 20 metrů a sklonu 6 %. Norma uvádí 7 %, avšak 

z důvodu nízké výšky pod rampou byl použit 6% sklon. Šířka jízdního pásu 

byla navržena 5,75 metru. Následně se pozemní komunikace napojuje na 

křižovatku [22]. 

Opačným směrem byl upraven připojovací pruh, který má stejný sklon jako 

odbočovací. Podle normy ČSN 73 6102 – Projektování křižovatek na 

pozemních komunikacích, délka oddělovacího úseku podle bodu 5.2.3.9.5.2 

je 30 metrů, délka manévrovacího úseku dle bodu 5.2.3.9.5.3 má 100 metrů 

a délka zařazovacího úseku podle bodu 5.2.3.9.5.4 vychází 50 metrů. Všechny 

hodnoty jsou pro rychlost 70 km/h. Celková délka připojovacího pruhu činí 

180 metrů.   
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Šířka připojovacího pásu byla navržena 5,2 metru a šířka připojovacího pruhu 

vedoucího rovnoběžně se silnicí 43 je navržena 4 metry na základě vlečné 

křivky autobusu, která pro šířku 3,5 metru nevyhovuje [22] [21]. 

4.5.3 Kiss and ride 

Na ulici Budovcova byl místo současné odstavné plochy pro autobusy 

vytvořen Kiss and ride. Byla navržena 3 podélná stání pro lehkou skupinu 

užitkových vozidel společně s osobními a 1 podélné stání pro osoby těžce 

pohybově postižené. Všechny rozměry vychází z normy: ČSN 73 6056 – 

Odstavné a parkovací plochy silničních vozidel. Délka krajního stání byla 

navržena 9 metrů, zbylé 2 stání mají délku 8,25 metru. Šířka těchto stání je 

2,5 metru. Stání pro osobu těžce pohybově postiženou má délku 9 metrů 

a jeho šířka je 3,5 metru. Vedle všech parkovacích stání zůstává podle normy 

průjezdná šířka 4,5 metru [19]. 

4.5.4 Komunikace pro chodce 

Všechny navržené přechody pro chodce mají šířku 4 metry [6]. 

Ulicí Budovcova ve směru od severozápadu vede chodník o šířce 2,5 metru, 

před začátkem mostu je nově zřízen přechod pro chodce a dává jim tak 

možnost dostat se k nádraží z druhé strany. Druhou změnou, která zde 

probíhá, je, že chodník vede kolem plochy Kiss and ride, nikoliv přes ostrůvek, 

jako tomu bylo původně. Na konci u křižovatky byl posunut přechod pro 

chodce o několik metrů dále od nádraží, aby nově vyhovoval normě ČSN 

73 6110 – Projektování místních komunikací. Dále po ulici Budovcova je 

chodník zachován, až na konci byl posunut, aby vyhověl vlečným křivkám 

autobusů [6] [21]. 
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Chodník na jihovýchodě od mostu byl mírně posunut, aby se zkrátila délka 

přechodu a aby se zároveň zachovaly vlečné křivky dle normy, šířka chodníku 

měří 2,5 metru [6] [21]. 

Po přechodu vede chodník o šířce 4 metry k mostu, kde se rozděluje 

k dalšímu přechodu o délce 3,5 metru, který vede k autobusovému nádraží, 

nebo vedle mostního tělesa, kde byl chodník zúžen na 2,2 metru kvůli 

stísněnému prostoru, a který vede k dalšímu přechodu o délce 4,5 metru. 

Následuje přístup k výpravní budově, nebo lze pokračovat do parku. 

Od prvního zmiňovaného přechodu pro chodce (délka 3,5 metru) vede na 

rozcestí, z něhož je možné jít dvěma směry [6] [21]. 

První směr na jih vede přes přechod dlouhý 4,5 metru. Po přechodu leží další 

rozcestí, ze kterého se dá dostat buď na 3 autobusové zastávky vedoucí podél 

kolejí, nebo přejít po přechodu přes koleje o délce 5,5 metru a následně 

z ostrůvku přes přechod pro chodce o délce 5,5 metru na chodník vedoucí 

ulicí Budovcova viz první odstavec [6] [21]. 

Druhý směr pod most, tato situace nastává 3krát, vede k přechodu o délce 

3,5 metru a od něj lze jít na autobusovou zastávku, nebo pokračovat dále [6] 

[21]. 

Po třetím přechodu je možné jít místo na autobusovou zastávku k přechodu 

přes koleje, který má délku 3,61 metru. Zde lze jít na první tramvajovou 

zastávku, nebo pokračovat přes druhý přechod přes koleje dlouhé 3,5 metru. 

Po tomto přechodu můžou lidé pokračovat buď na druhou tramvajovou 

zastávku, na železniční nádraží nebo do parku, případně pro auto 

v parkovacím domě [6]. 
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Nakonec byla vytvořena nová komunikace pro chodce, jež začíná od 

přechodu pro chodce v ulici Budovcova viz první odstavec. Po přechodu vede 

chodník široký 3 metry podél nároží křižovatky k dalšímu přechodu. Po 

druhém přechodu vede chodník široký 3 metry podél sloupů mostu až 

k dalšímu přechodu dlouhému 6,5 metru a vedoucímu přes pruh pro 

autobusy. Odtud zamíří chodci na železniční nádraží, na tramvajovou 

zastávku případně dále viz předešlý odstavec [6] [21]. 

4.6 Hmatové úpravy u přechodů pro chodce, u ostrůvků, u přechodů 
přes koleje 

Všechny následující návrhy vychází z normy: ČSN 73 6110 – Projektování 

místních komunikací [6]. 

U všech přechodů pro chodce je zřízen varovný pás o šířce 0,4 metru a délce 

přechodu. Dále je zde navržen signální pás o šířce 0,8 metru a délce 

1,5 metru. Zároveň je v místě pro přecházení snížen obrubník na rozdíl 

0,02 metru od vozovky. 

U všech ostrůvků z obou stran je navržen varovný pás o šířce 0,4 metru 

a délce přechodu. Zároveň je v místě pro přecházení snížen obrubník na 

rozdíl 0,02 metru od vozovky. 

U všech přechodů přes koleje je vytvořen varovný pás o šířce 0,4 metru 

a délce daného přechodu. Zároveň v místě pro přecházení, je snížen 

obrubník na rozdíl 0,02 metru od temene kolejnice. 

4.7 Tramvajové zastávky 

Všechny následující návrhy vychází z normy: ČSN 73 6425-1 – Autobusové, 

trolejbusové a tramvajové zastávky, přestupní uzly a stanoviště – Část 1: 

Navrhování zastávek [7].  
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Délka zastávek podle bodu 7.3.3 byla navržena na základě dvou nejdelších 

tramvajových vlaků, jež vychází na 62 metrů.11 Zastávka byla navržena na 

délku 63 metrů. Šířka zastávky podle bodu 7.3.5 byla zvolena podle 

doporučení 2,5 metru. 

Podle bodu 7.3.6 byly navrženy tyto prvky – v pořadí od obrubníku nástupní 

hrany: 

− kontrastní pás o šířce 0,4 metru po celé délce nástupní hrany zastávky 

(nástupní hrana je kratší o 0,5 metru z obou stran, než je délka 

zastávky); 

− od kontrastního pásu ve vzdálenosti 0,6 metru leží vodicí linie pro 

zrakově postižené o šířce 0,4 metru a délce od hrany nástupiště po 

hranu signálního pásu pro nástup. 

Hrana označníku je umístěna 0,6 metrů od obrubníku nástupní hrany 

a 0,5 metru od hrany zastávky v kolmém směru. 

Hrana signálního pásu je navržena ve vzdálenosti 0,6 metru od hrany 

označníku, jeho šířka tvoří 0,8 metru a délka 1,95 metru. 

O 3,6 metru jižněji byla navržena stejná zastávka, ale bez vodicí linie, neboť 

na kraji této zastávky bude upevněno zábradlí po celé jeho délce. 

4.8 Autobusové zastávky 

Všechny následující návrhy vychází z normy: ČSN 73 6425-1 – Autobusové, 

trolejbusové a tramvajové zastávky, přestupní uzly a stanoviště – Část 1: 

 
11 Vlastní zpracování dle: DOPRAVNÍ PODNIK MĚSTA BRNA [DPMB], c2026. Náš vozový park. 

Online. DOPRAVNÍ PODNIK MĚSTA BRNA [DPMB]. Dopravní podnik města Brna [DPMB]. 

2026. Dostupné z: https://www.dpmb.cz/nas-vozovy-park. [cit. 2026-05-17]. 
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Navrhování zastávek. Zároveň všechny zastávky mají stejné parametry 

(kromě zastávky na ulici Budovcova), pouze se mění jejich šířka [7]. 

Každá zastávka má délku 20 metrů. Na všech je hrana označníku umístěna 

0,6 metru od obrubníku nástupní hrany a 0,5 metru od hrany zastávky 

v kolmém směru. 

Podle bodu 5.3 byl navržen tento prvek, od obrubníku nástupní hrany: 

Kontrastní pás o šířce 0,4 metru po celé délce nástupní hrany zastávky 

(nástupní hrana je kratší o 0,5 metru z obou stran, než je délka zastávky). 

Hrana signálního pásu je navržena ve vzdálenosti 0,6 metru od hrany 

označníku, jeho šířka je 0,8 metru a jeho délku tvoří hrana zastávky po hranu 

kontrastního pásu. 

Zastávka nejblíže k výpravní budově a zastávka pod ní mají šířku 3 metry. 

Třetí zastávka pod nimi má šířku 3,75 metru.  

Pro zastávky vedoucí podél kolejí byla navržena šířka 2,5 metru. Poslední 

řešená zastávka na ulici Budovcova byla upravena na délku 37 metrů a šířku 

2,5 metrů. Hrana označníku je umístěna 0,6 metru od obrubníku nástupní 

hrany a 0,5 metru od hrany zastávky v kolmém směru. 

Podle bodu 5.3 byl navržen tento prvek od obrubníku nástupní hrany: 

Kontrastní pás o šířce 0,4 metru po celé délce nástupní hrany zastávky 

(nástupní hrana je kratší o 0,5 metru z obou stran, než je délka zastávky). 

Hrana signálního pásu je navržena ve vzdálenosti 0,6 metru od hrany 

označníku, jeho šířka tvoří 0,8 metru a jeho délku tvoří hrana zastávky po 

hranu kontrastního pásu. 
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4.9 Přístřešky 

Autobusový přístřešek WIT071.02 INTELI je použit na všech zastávkách 

i tramvajových (kromě zastávek nacházejících se pod mostem). Přístřešek byl 

vybírán tak, aby pojal co největší kapacitu lidí a zároveň působil esteticky 

dobře [27]. Jeho celková délka je 10 metrů, šířka je 2 metry a výška 2,85 metru 

(se značkou 3,6 metru) [27]. 

Vzhledem k obrovské šířce nemá přístřešek boční stěny. Konstrukce je 

z pozinkované oceli, zadní stěna je tvořena 8milimetrovým tvrzeným sklem 

a střecha je z komůrkového polykarbonátu o tloušťce 8 milimetrů [27]. 

Přístřešek obsahuje osvětlení, vitrínu na jízdní řád, lavičky, vitrínu citylight 

a sítotisk [27]. 

Podle normy: Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastávky, přestupní 

uzly a stanoviště – Část 1: Navrhování zastávek. Všechny přístřešky stojí  

1,5 metru od signálního pásu a zadní stěna stojí více než 2 metry od nástupní 

hrany [7]. 

4.10 Obrubníky 

U všech zastávek byl použit kasselský (bezbariérový) obrubník, jenž vychází  

z normy: ČSN 73 6425-1 – Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastávky, 

přestupní uzly a stanoviště – Část 1: Navrhování zastávek [7].  

U všech přechodů pro chodce nebo přechodů přes koleje byl použit 

přechodový obrubník + přejezdový obrubník, vychází z normy: ČSN 

73 6110, Projektování místních komunikací [6]. 

Silniční obrubník je navržen všude tam, kde nebyly použity obrubníky viz 

popsány výše. 
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4.11 Řešení autobusových linek 

4.11.1 Zastávka na ulici Budovcova 

Linky 30, 41, 42 a 70 jsou zachovány. Linky E56, 72 byly přesunuty. 

4.11.2 Zastávky vedoucí podél tramvajových kolejí 

První zastávku obsluhuje mimoměstská linka 304 ve směru Brno-NC Královo 

Pole. 

Druhou zastávku využívá městská linka 30 ve směru na Klarisky. 

U třetí zastávky zastavují městské linky 72, 84 a E56 směr silnice 43. 

Všechny linky byly vybrány a koncipovány tak, aby měly jednotný směr, jako 

je u zastávky na ulici Budovcova. 

4.11.3 Zastávky rovnoběžné s tramvajovými zastávkami 

Zastávku nejdále od tramvajové zastávky obsluhují linky 44, 72, E56 

a pokračují dále směrem k zastávce Semillaso. 

Na druhé zastávce staví linka 301. 

Poslední zastávku obsluhuje linka 304 směr Kuřim. 

4.12 Zeleň 

Zbývající místa vyplňuje zeleň, v současném návrhu se jedná o trávník, avšak 

plochy můžou být případně změněny podle sadových úprav. 
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5 ZÁVĚR 

Hlavním cílem bakalářské práce bylo blíže přesunout tramvajovou zastávku 

a přeskládat autobusové nádraží s pozemními komunikacemi a vytvořit tak 

nový návrh uspořádání, jenž respektuje všechny normy, které zde byly 

uvedeny, a dále vytvořit příjemné místo pro standardní provoz. Koncepce 

tohoto návrhu je řešena v kapitole 3 a jeho technického parametry jsou 

řešeny v kapitole 4. 
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