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Dne 15. ledna 2005 Brno tisty svého primdtora verejné deklarovalo realizaci prestavby Zeleznicniho uzlu Brno s nddraZim v tzv. odsu-
nuté poloze. Co tomu predchdzelo v pritbéhu minulého roku je zndmo (vcéetné neiispésného referenda), nicméné historie celého pro-
blému je natolik zajimavd, Ze neuskodi si ji pfipomenout. Jak tomu tedy s brnénskou Zeleznici bylo?

Pfirozend krajina brnénského okoli
byla od konce 18. stoleti a v prubéhu
prvni poloviny 19. stoleti poznamendna
Ctyfmi zdsahy, které zdsadni mérou prispé-
ly k pokroku a rozvoji mésta:

— tzv. cisafské silnice vybihaly z Brna do
vSech Ctyr svétovych stran, mifily v dlou-
hych piimkdch krajinou do Jihlavy,
Vidng, Olomouce a pres Cernou Horu do
Prahy a spojily tak Brno v té dobé nej-
rychlej$im zplisobem se svétem;

- od roku 1810 byly postupné uvolfiované
plochy opevnéni brnénské pevnosti par-
kové upravovany jak pro okrasleni
a reprezentaci mésta, tak pro zdbavu
a prochdzky tehdejsi spolecnosti;

—v letech 1848 — 1851 byly regulovany
obé hlavni brnénské feky — Svratka
a Svitava. Tyto prace byly akutni jiZ od
roku 1827, zejména pak v souvislosti
s pifpravou Stétni drdhy do Prahy, kterd
méla byt vedena tidolim Svitavy;

— v roce 1839 byla oteviena Ferdinandova
draha z Vidné do Brna jako prvn{ parni
Zeleznice na nasem tzemi. Pro traf, pfi-
vedenou od jihu na dlouhém viaduktu,
bylo vybudovdno nddraZi piimo v pro-
storu hradeb mezi raveliny. Postupny
vznik dalSich trati, nidrazi a vytopen
a jejich vzdjemné propojeni postupné
vytvortilo sloZitou zédbranu rozvoje mésta
predevsim na jihu.

Vsechna tato inZenyrsky ndrocnd dila,
kterd vedla k rozsdhlym dpravdm a vel-

Hlavni nddraZi od jihovychodu - historickd fotografie

kym stavbdm, podnikanych stitem, zemi
a méstem, vSak nebyla vedena jednotnym
obrazem rozvoje mésta a tedy nebyla ani
vzdjemné koordinovdna. Projevilo se to
samoziejmé 1 na Zelezni¢ni dopravé.
A chyba se stala hned na zacétku — a jako
téméf vZdy za ni stily osobni i méstské
finan¢ni zajmy.

V 19. stoleti, kdy se stavéla Zeleznice
z Vidné do polské Bochnie se rozhodlo,
7e se postavi zdroveti odbocka do Brna,
protoZe tehdy bylo Brno povazovéno za
predmésti Vidné, s rychle se rozvijejicim
prumyslem a obchodem. 4. bfezna 1836
byla ustanovena spole¢nost Severni Ferdi-
nandovy dréhy, cely projekt podpofil
finanéné bankovni dum S. Rotschilda,
navrhy a plany vypracoval ing. Carlo
Gegh a realizaci prevzali bratfi Kleinové.
Pro umisténi nddraZzi pii méstskych hrad-
bach existuji dvé verze.

Podle prvni Severni Ferdinandova
drdha hodlala ukoncit svou trat z Vidné
hned za fekou Svratkou v mistech dne$ni
Kiidlovické ulice, na katastru predmésti
Novosady. Prisla ovsem s nabidkou: uhra-
di-li mésto ndklady na dostavbu trati az
k méstskym hradbdm, pak to neni pro-
blém. Tehdejsi brnénsky starosta Ritschel
presvédCil obecni zastupitele, aby mésto
uvolnilo poZadovanych 300 000 zlatych
predev§im argumentem, Ze pokud by ndd-
raz{ zastalo v plvodné pldnované poloze,
veskeré piijmy z dani, cel a dalsich poplat-
ku, které se na nddrazi vyberou, poplynou
do pokladny podolského
panstvi, jemuZz tehdy pred-
mésti Novosady ndlezZelo.

Druhd verze patrné
pouze dopliiuje prvni. Pro
lokalizaci nddrazi byly
navrZeny dvé varianty:
jedna umistovala nédrazi
s celym technickym zize-
mim mezi dne$ni ulice
Uhelnou, Uzkou a Trnitou,
kde byl vyhled na dalsi

Hlavni nddraZi - soucasny stav

mozné rozSifovani v ndvaznosti na dalsi
potfeby prumyslu i osobni dopravy, druhd
varianta, ndhradni, po¢itala s umisténim
do prostoru mezi vybézky opevnéni (rave-
liny), vybihajici z méstskych hradeb, a to
jako fesen{ provizorni, jeZ bude dostadovat
prave jen té odbocce z Bfeclavi do Brna
a nikam dal. BohuZel tehdy ovlivnil roz-
hodnuti méstské rady tovdrnik Karel rytit
z Offermanni, ktery mél v blizkosti nové
planované Zeleznice na ulici Trnité svou
tovarnu, vedle ni obytnou vilu, krasné
a pésténé zahrady a sad, ktery by byl stav-
bou Zeleznice dotéen. O toto vSe samo-
zfejmé nechtél pfijit, byt by dostal kralov-
skou ndhradu. A tak jednal, dne$nim jazy-
kem, podle tzv. NIMBY syndromu (not in
my back yard — volné preloZeno: ne na
mém prahu). Pfes mou zahradu nic nepo-
vede, at to vede ptes sousedovu! Nakonec
méstskd rada ustoupila a zvolila onu vari-
antu ndhradni.

Af jiz divody byly jakékoliv, byla
nakonec Zeleznice zatsténa do tésné bliz-
kosti vnitfniho bastionového pdsu, coZ si
ovSem vyZddalo rozsdhlé terénni dpravy,
preloZeni Svrateckého ndhonu a piede-
v§im vybudovéni 637 metri dlouhého via-
duktu o 72 obloucich, ktery zacinal jesté
pred fekou Svratkou a soucasné preklenul
celou pravidelné zaplavovanou svrateckou
nivu (viadukt se pozdéji ,,ukryl” v ndspu
rozsifeného kolejist€). Toto smérové
vedeni bylo jediné mozné, chtéla-li se
Zeleznice pfibliZit tésné k mostu, nebof
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jinde jiz plochu zabirala pfedméstskd
zdstavba, jeZ navic nebyla soucdsti mésta.
VyvySeni plochy nddraZi bylo zdénlivé
sice nutné z jakychsi obrannych divodi
stale jesté existujictho pevnostniho mésta,
ale zapficinilo vcelku ojedinélé situovani
tohoto — spolu s Bfeclavi — nejstar$iho
nddrazi parni Zeleznice v ¢eskych zemich,
nebot vSude jinde se pak stalo pravidlem
spiSe znacné odddleni nddrazi od vlastniho
mésta. Stavba nddrazi tedy v Brné nevy-
volala a ani nemohla vyvolat Zadny
ndsledny tvarci urbanisticky pocin, obvy-
kly v jinych méstech, kde se novy rozvoj
vZdy soustiedil predev§im na reprezenta-
tivni vystavbu tiidy spojujici mésto a nad-
razi. Z hlediska urbanistické kompozice
naopak tato brnénskd poloha nddraZi zne-
moznila piipadnou ndslednou realizaci
parkové okruzni tfidy po jiZni strané
mésta.

Pokud jde o odbavovaci budovu,
postavilo se docela malé nddrazicko, navic
jesté ,,na Storc”, aby se viibec mezi vybi-
hajici Spice ravelinil n&jak veslo a pak jiz
nésledoval slavnostni piijezd prvniho
osobniho vlaku 7. ¢ervence 1839 z Vidné
(zkusebni jizdy probéhly uz v roce 1838).
V té dobé vSichni doufali, Ze nikomu
nenapadne Zeleznici z Brna nékam prodlu-
Zovat. Tato nadéje vSak nepreZila ani rok.
JiZ v roce 1840 bylo rozhodnuto ve Vidni,
7e se zbuduje trasa Viden-Praha, jeZ po-
vede ptes Brno a situace se zkomplikova-
la. Navic pro novou trasu vznikla i novd
spolecnost rakousko-uherskych stdtnich
drah a nase dne$ni problémy byly na svéte.
A stacilo pfitom tak mdlo: totiZ prosadit
onu vyhodnéjs$i a proziravejsi variantu uz
tehdy a dnes by nebylo co fesit. Ale pokra-
Cujme ddle.

Postupné doslo k rozifovani trati do
vSech sméru: v roce 1851 na Prahu, v roce
1886 byla vybudovdna trat od Stielic,
kterd byla ukoncena na nové vytvoreném
tzv. Dolnim nadrazi (dnes Brno-dolni nad-
razi), v roce 1869 na Prerov, v roce 1870
byla vybudovdna spojka mezi Dolnim
nddrazim a hlavnim nddrazim pro mozZnost
jizdy vlakt od Stfelic, v roce 1885 trat od
TiSnova a v letech 1883 aZz 1888 byla
postavena tzv. vldrskd traf se zatsténim do
Dolntho nddrazi. V roce 1887 pak byla
uvedena do provozu tzv. Zidenicka spojka,
odbotujici z vldrské trati do Zidenic.
Umoziiovala ptfmé jizdy z Dolniho nddra-
71 na Ceskou Tiebovou. V roce 1890 byla
dobudovéna tzv. Svitavskd pobfezn{ dra-
ha, kterd propojila tiSnovskou trat s Dol-

nim nddraZim, v té dobé€ jiz pouze ndklad-
nim.

Brnénsky Zelezni¢ni uzel nevznikl
tedy najednou a pldnovité, nybrz byl
utvoren postupné a zcela ndhodné podle
zdmérl jednotlivych soukromych spolec-
nosti. Byl tak vlastné vytvoren Zelezni¢ni
uzel se dvéma nddraZimi: hornim a dol-
nim. Pro zjednodu$eni vzdjemnych pro-
voznich vazeb byla mezi nimi vybudovi-
na spojovaci smycka a Zidenicka spojka.
Cely Zelezni¢ni systém se tak stal v pri-
béhu dalsich let téZkopddnym, chaotic-
kym a byl zdvaznou piekdzkou rozvoje
mésta.

A pokud jde o samotné brnénské ndd-
raZi: k rozhodnuti, Ze ,,Priv. Osterr.- ung.
Staatseisenbahn-Gesellschaft™ bude pro-
vozovat traf z Brna do Ceské Trebové, pat-
filo i to, Ze bude potfeba nového nddrazi.
Spolecnost si proto postavila malou nad-
razni budovu aZ u ulice Kfenové a komic-
ké situace byla na svété. Ndvaznost ko-
lejisté nebyla za dané situace moznd,
a proto se uz v puli ctyficatych let 19. sto-
leti zacala rysovat nutnost vetsi piestavby
celého aredlu. Obé stdvajici linie trati
(Videti-Brno a Brno—Ceské Tiebové) byly
propojeny Vv jedno nddraZi (potdd jeSté ne
to, co tam stoji dnes). Stard pri¢nd nddraz-
ni budova byla zbourdna a novd byla situ-
ovana soubéZné s kolejemi, nicméné stile
to byly dvé, byt vzajemné propojené budo-
vy, z nichZ kazd4 navic patfila jiné spolec-
nosti (mimochodem, tato spravni dvojko-
lejnost se udrzZela az do konce 1. svétové
vilky). V letech 1893 — 1897 si toto roz-
poruplné brnénské nddrazi prestavovalo
své technické zdzemi ndkladového a uhel-
ného aredlu, ale potfeba vyteSit nadraZi
osobni byla stale naléhavéjsi.

V roce 1902 byla zahdjena relativné
velkolepd prestavba brnénského nddrazi,
jejiz zékladni rysy se dochovaly s vétSimi
¢i menSimi dpravami dodnes. Vystavba
nové nddrazni budovy, kterou projektoval
Josef Nebehosteny, byla dokoncena v ro-
ce 1904. Ale jiz v témZe roce prohlésili
Zelezni¢ni a dopravni odbornici, Ze se
nejednd o posledni prestavbu. A budouc-
nost jim dala za pravdu, protoZe prvni
potize se vyskytly v roce 1912, kdy se
uvazovalo o elektrifikaci, coZ si Zddalo
otevieni dalSich koridord na pldnované
trase Viden-Florisdorf-Schrick—-Miku-
lov—Zidlochovice-Brno a napojeni dal§ich
piipojek s témi misty, kterd se zatim na-
chdzela mimo hlavn{ tahy trati. Ono totiz

tehdy nebylo technicky moZné zakompo-
novat koleje s elektrickym trolejovym
napdjenim do dosavadni kolejové sité
parni trakce a bylo proto tfeba hledat nové
vedené trasy, coZ opét vyvoldvalo potiebu
dalsitho celkového prebudovéni aredlu
brnénského nddrazi. A tehdy se také popr-
vé a zatim jeSt€ nesméle vyslovila
domnénka, zda to na stdvajicim misté
(i kdyZ se s nim stdle jeSté pocitalo) bude
viibec mozné, tcelné a rozumné.

Mezitim byl v roce 1904 zahdjen pro-
voz po tzv. stielické spojce, kterd umozni-
la vjezd osobnich vlakt od Strelic do hlav-
niho nddrazi mimo Dolni nddraZi a v roce
1905 byla dokoncena mistni drdha Brno -
LiSen, kterd ovSem nebyla pfimo zapojena
do Zelezni¢niho uzlu.

V case vdlecném se nic zdsadniho
s nidraZim nedélo, a tak se vrafme opé&t
k pldnovéani mésta, tentokrat jiz v mladé
Ceskoslovenské republice. Jednim z ne-
piiznivych faktort, ktery branil planova-
nému rozvoji Brna, bylo to, Ze mésto
nemélo svoji statni regulacni komisi, jez
byla napt. v Praze utvofena v roce 1920.
Brno ziskalo podobny orgdn az k 30. 1.
1923, kdy byl zfizen regulacni poradni
sbor, avSak bez jakékoliv vykonné moci.
Regula¢ni poradni sbor fesil v pravidel-
nych mésicnich zaseddnich celou fadu
¢astecnych regulaci podle okamZité potre-
by. Celkovd bezradnd situace ve vystavbé
a pldnovdni mésta pfiméla regulacni
poradni sbor v zdff roku 1923 k vypsani
ideové soutéZe na regulaci vnitintho Brna.
Byla to prvni etapa soutéZe na celkovy
ideovy pldn Velkého Brna a autofi se méli
tidit pfedev§im dopravnimi a hospodét-
skymi podminkami mésta. Diiraz byl také
kladen na nezasahovini do stdvajiciho
historického pudorysu mésta. Cilem sou-
téZe bylo v prvé tadé vyfesit pretizeny
dopravni smér Masarykova — ndm. Svobo-
dy - Rasinova ulice — Lazanského (Mo-
ravské) namésti a navrhnout novou kon-
cepci prilehlych dzemi, zejména na jiho-
zdpadni stran€. Podminky soutéZe byly
shrnuty do deviti bodd, z nichZ se jeden
tykal 1 regulace nddrazniho tizemi: feditel-
stvi Cs. Stdtnich drah predloZilo ndvrh
regulace tohoto Uzemi, které pocitalo se
zruSenim stdvajicich ndkladovych nddrazi
a s vybudovanim tstfedniho ndkladového
nddraz{ na dolnim tzv. Rosickém nddraZi.
Na Wilsonové ndmésti (dnesni predndd-
razni prostor) m¢lo zistat jen osobni nad-
razi roz8ifené o novd ndstupisté, vestibul
a dal§i dcelové budovy podél Nadrazni
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tiidy smérem k HerSpicim. Novd, ¢tyfpat-
rovéd budova feditelstvi ¢s. Stdtnich drah
méla vzniknout na Palackého (dneSni
Benesové) tfidé. Pres tento navrh statnich
drah vSak mohli soutéZic{ navrhnout i jiné
feSeni Zelezni¢niho dseku.

Do soutéZe bylo prihldSeno celkem
osm projekt, byla udé€lena pouze 3. cena
a to projektim ,,Stfed republiky” Maxe
Urbana a Aloise Kubicka a ,,Oja* V. Bai-
era. Neuspokojivé vysledky soutéZe ukdza-
ly, Ze neni mozné feSit jen vnitini Cdst
mésta bez ndvaznosti na jeho $ir$i zdzemd.
[ ptes relativni nedspéch vSak soutéZ rozvi-
nula myslenku odsunuti nddrazi. Autofi
nejlepsiho projektu s ndzvem ,,Stfed repub-
liky*, Max Urban a Alois Kubicek pfinesli
jako prvni ndmét preloZeni nadrazi jiznim
smérem na druhy méstsky komunika¢ni
okruh do mist Rosického nddrazi. Zdroven
vytvofili od nového nddrazi mohutny ndd-
razni bulvér s pohledovou osou na Petrov.
Tento ndvrh byl vSak podnétny spiSe jen
v myS$lence a chybéla mu ujasnénost celko-
vé koncepce: nerozvijel jasné komunikacni
osnovu mésta a nevyuZil dostate¢né volny
prostor, ktery by vznikl odsunutim nddraZzi
a jenZ by umoznoval rozsifeni méstského
centra. Projekt ,,0ja“, ackoliv také pocital
s presunutim nddrazi, byl oproti vitéznému
ndvrhu mnohem vice konzervativni.

Vzhledem k tomu, Ze jiZ v roce 1926
byl provozni a stavebni stav nddraZzi
a kolejist v Brn€ nedostatecny, bylo feSeni
prestavby brnénského Zelezni¢niho centra
hodnoceno jako neodkladné. Odsunuti né-
draZzi, jez se ptimykd k historickému cent-
ru, a vyfeSeni celé Zelezni¢ni sit€ na jihu
Brna, se stalo jednim z Ustfednich motivl
dalsi soutéZe, kterd byla vypsdna v roce
1926 (1. 10. 1926 — 1. 1. 1928). Do souté-
7e bylo piihldSeno 14 projektt, sedm
z nich v8ak bylo z rliznych diivodi vylou-
¢eno. Pravdépodobné z finan¢nich diivodu
nebyla udélena prvni cena. Na druhém
misté se umistil projekt Bohuslava Fuch-
se, Josefa Pendze a FrantiSka Sklendie
s ndzvem ,, Tangenta®, ktery spojoval praci
architekta, geodeta a inZenyra. Autofi
vychdzeli z dobového predpokladu, Ze
nové vétsi Brno Umérné svému rastu
potfebuje rozsitené centrum se sidly vefej-
nych a kulturnich instituci a obchody, ale
i nové velké primyslové podniky apod.
Instituce a obchody byly situovdny do
nového, na pravidelné ctverce rozdélené-
ho tUzemi nové obchodni Ctvrti, které
vzniklo odsunutim nddraZi asi o 600 metrt

na jih mésta smérem k ndkladnimu Rosic-
kému nddrazi a bylo piipojeno k historic-
kému jadru Sirokou tfidou. Vitézny ndvrh
nejenze vyteSil rozsiteni centra na uvolné-
né drdZni plochy jako organické pokraco-
vani méstské okruzni tiidy v tangencidlni
poloze k historickému méstu, ale prehled-
né spojil nové nddrazi jak s vystavistém,
tak s letiStém. Mimo jiné zdiraznil tzemi
mezi fekou, Videriskou ulici a Zeleznici na
jihu, které chdpal jako rozvolnéné linie
dom v zeleném prostoru. V této souvis-
losti jsou zajimavé i ekonomické dvahy.
NavrZenym odsunutim nddraZi by se podle
autord uvolnila velkd plocha pro dalsi
predpoklddany stavebni vyvoj mésta. Jako
velky argument odsunuti slouZily i Gvahy,
podle kterych mélo byt odsunuti vyrazné
ekonomicky vyhodnéjsi nez rekonstrukce
stavajictho nddrazniho prostoru. Josef
Petidz v publikaci vénované osmdesati-
ndm T.G. Masaryka Budouci Brno uvedl,
7e hodnota stdvajicich nddraznich zafize-
ni, které by Sly pfi rekonstrukei vyuZit, je
piiblizné 48 miliont, zatimco preloZenim
nddraZi se ziskaji pozemky v hodnoté 90
miliont K¢&. Pfi pfesunuti nddrazi pocitd
is,,vybudovanim nékolika tisic automobi-
lovych gardzi, skladiSt a krdmid* pod
budoucim nddrazim, které maji zvysit zis-
kovost celého projektu. Dal§im argumen-
tem pak bylo i poukdzdni na nevhodné
komunikacni a zastavovaci poméry, které
by vyvolala pouhd rekonstrukce nddraZzi.

Nédrazi v této soutéZi odsunovaly
1 dalsi autorské kolektivy. M. Kopfiva a B.
Mréz v projektu s heslem ,,11* odsouvaji
nddrazi asi o 700 metrii na jih do rovno-
béZné polohy s odpovidajici ¢dsti okruZni
tfidy priblizné do stejnych mist jako auto-
fi ,,Tangenty“. Motiv tangenty, ktery je
ukoncen na bfehu Svratky pohledem na
¢ast nddrazni budovy, se objevuje i v pro-
jektu ,Rozvoj“ skupiny Jindficha Kum-
posta. S presunutim nddraZi ddle pocitaly
napf. projekty s heslem ,,Pax“, ¢i ,,Osvo-
bozené mésto*.

Z vysledki celé soutéZe byl pak vyvo-

vvvvvv

......

bude znamenat vyhodnou investici do
budouciho rozvoje mésta. SoutéZ tak
podle minéni poroty pfinesla ,,...poznatek
naprosté nutnosti pteloZeni nynéjsiho
osobniho nddraZi... a mySlenkovy zdklad,
na némZ lze bezpecné ddle pracovati®.
(Zprava o vysledku vefejné soutéZe na
regula¢ni pldn mésta Brna.)

Zéstupci ministerstva Zeleznic sdé€lili
27. listopadu 1929 z4stupciim mésta Brna
hlavni smérnice pro kone¢né feseni brnén-
ské Zeleznicni otdzky, kterd respektovala
vysledky soutéZe z roku 1928. Minister-
stvo také slibilo, Ze Zelezni¢ni projekt
bude doptedu dohodnut s méstem, aby
vyhovoval jak regulacnim, tak i komuni-
ka¢nim zdjmim. Mésto se ndsledné snaZi-
lo tuto dohodu uskutec¢nit v nékolika jed-
nanich v roce 1931 a 1932, které vsak
nevedly k cili. Reditelstvi stdtnich drah
vypracovalo samo ndvrh tzv. dfedniho
Zelezni¢niho schématu: misto stdvajiciho
osobntho nddrazi bylo navrhnuto nové
nddraZi situované do mist severozdpadné
od Rosického nddrazi. NddraZi mélo sedm
ndstupiSt a dva samostatné tunely pro pii-
chod a odchod cestujicich. Hlavni ndklad-
ni nddrazi bylo situovdno mezi novym
a Rosickym nddrazim na obou strandch
feky Svratky. Porddaci nddrazi bylo navr-
7eno podél trati Brno — Bieclav mezi sta-
nice Horni HerSpice a Modfice. Ufedni
Zeleznini schéma se vSak nesetkalo
s pochopenim regula¢niho poradniho
sboru mésta, ackoliv se nejvice bliZilo pro-
jektu ,,Tangenta“.

Neujasnénost feSeni jizniho sektoru
mésta a hospodarskd krize vedly v roce
1933 k vypsdni nové soutéZe, tentokrite
na dopravné komunikacni pldn a niméty
k hospodafskému planu pro zdjmovou
oblast Velkého Brna (27.3-31.10.
1933). SoutéZici méli vychdzet jak z pred-
loZeného ufedntho Zelezni¢niho schématu
ministerstva Zeleznic, tak z nacrtu zastavo-
vactho a komunika¢niho pldnu mésta,
ktery zpracovala Méstskd regulacni kance-
14t na zékladé vysledku predeslé soutéze.
Zejména se pozadovalo pfizpusobit pro-
jekt co nejlépe a co nejicelnéji organismu
mésta, prezkouset tpravy sit¢ komunikaci
a prezkouSet pldny zastavéni vzhledem
k celkové Zelezni¢ni siti. SoutéZe se
zlcastnilo deset autorskych kolektivi
a op€t nebyla udélena prvni cena

2. cenu ziskal ndvrh, jehoZ autory byli
byvali protivnici Bohuslav Fuchs, Jindfich
Kumpost a Franti$ek Sklendr, a ktery pro-
pojoval myslenky projekti z ptedeslé sou-
téZe. Porota tento navrh ocenila ,,za zvlas-
t¢ cenné ndméty feSeni Zelezni¢niho
a pozoruhodné myslenky pro hospodarsky
pldn mésta v rdmci regiondlnim*
(J. Penidz: Vztah Zeleznice k regulaci
mésta Brna. In: Brno a Zeleznice, Brno
1946). Projekt byl, na rozdil od minulych,
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pojat daleko vice do hloubky. Autoriim se
jednalo nejen o komunikac¢ni zpfehledné-
ni, ale i o celkovou analyzu brnénské
Zelezni¢ni otdzky. Vypracovali, kromé
regulace k dfednimu feSeni, jesté dalsi i
alternativy, které rozebirali z riznych hle-
disek. Analyza tfedniho Zelezni¢niho pro-
jektu vedla k zavéru, Ze pfipadnd regulace
podle néj by byla pro mésto pfili§ ndklad-
nd (nové feseni by bylo asi 0 20 % levnéj-
§1). Dal§imi variantami byly Sifeji pojatd
rekonstrukce a dostavba stdvajictho nidra-
#, pfesun nddrazi na misto Rosického
nadraZzi a nakonec varianta ,,definitivniho
feseni Zelezni¢ni otdzky*“. Osobni nddrazi
je zde posunuto tésné za stavajici, s osou
proti Masarykové a Palackého tfide.
Budova nového nddrazi je situovana proti
vypravni budové o 150 metri déle jiZnim
smérem. Tak autofi zavrhli ptivodni mys-
lenku z ptedchdzejicich soutéZi presunout
nadrazi alespon o 600 metrii od stavajictho
nddrazi s tim, Ze blizkost nadraZi je pro
mésto vyhodnd. Nékladni nddraZi je umis-
téno jizné pod fekou Svratkou. Autofi zdd-
raznovali obzvlasté finan¢ni nendkladnost
projektu a mozZnost provést celou vystavbu
bez ruSeni provozu a bez prozatimnich
feseni. Pfi realizaci ufedniho Zelezni¢niho
projektu autofi predpokladali ndklady ve
vysi 366 mil. K¢, pii Sifeji pojaté rekon-
strukci na stdvajicim misté 269 mil. K¢,
v ptipadé preloZeni osobniho nddraZi na
Rosické nadrazi by to bylo 263 mil. K¢
a ndklady na definitivni feSeni Zelezni¢ni
otdzky odhadovali na 275 mil. K¢.

Konecny ndvrh poroty pak znél: ,,Pro
budouci zdarny vyvoj mésta nejsou roz-
méry a dispozice zvlasté dneSniho osobni-
ho nédrazi v Bmé postacujici. I za predpo-
kladu moZné rekonstrukce nddraZi
v nynéjS$i poloze nevyhovovalo by
v budoucnosti Wilsonovo namésti soustfe-
dénému ruchu pred vypravni budovou. Je
tudiZ velmi pravdépodobné, Ze vyvoj
meésta vynuti si premisténi osobniho ndd-
razi, jak jiZ konstatovala porota posuzujici
soutéZni ndvrhy v roce 1928. Podle no-
vych projektu jest tfeba umistit a rozvrh-
nouti jednotlivé stavby a Zelezni¢ni zafi-
zeni Ucelné a hospodarné nejen pro Zelez-
niéni provoz, ale téZ pro vitdlni zdjmy
obyvatelstva mésta, af jiZ jde o otazky pfi-
pojeni nddrazi k méstu, nebo méstskych
komunikaci, ¢i koneéné o zastavéni ploch
a jejich osidleni, jakoZ i otdzky hygienic-
ké* (J. Penidz: Vztah Zeleznice k regulaci
mésta Brna. In: Brno a Zeleznice. Brno
1946, 5. 19).

Pokud porovndme soutéZ ze tficitych
let se soutézi predeslou, zjistime, Ze se na
nich pfesné odrdZela dobovd situace.
Z hlediska uméleckého je na prvni pohled
jasné, Ze soutéZ z roku 1926 se pribliZila
spiSe k idedlnim ztvarnénim projektu,
které mély méstu vtisknout specificky
charakter, dnes bychom fekli ,image
mésta®. Jednotlivé projekty se snazily
vytvafet novd charakteristickd méstskd
centra — nejen hlavni u nové preloZeného
nddrazi, ale i lokdlni na velkoryse zakldda-
nych ndméstich, a mésto vytvéret na prin-
cipu funkénich, od sebe oddélenych zén,
jak to pozadovala tehdy moderni funkcio-
nalistickd teorie. Celkové byli autofi
ovlivnéni hospodaiskou konjukturou. Ta
zpusobila neredlné vize o demografickém
rozvoji mésta, jehoZ stdvajici kapacita
nebude stacit popula¢nimu ndrdstu obyva-
tel, jisty vliv mél i silny patriotismus, jenZ
byl podporovdn i dspéSnou vystavbou
solitérnich budov a celkli moderni archi-
tektury (napf. vystavisté) a celkovym kul-
turné-spolecenskym rozvojem mésta. Pro-
jekty se proto nelekaly velkolepych vizi,
které pocitaly s rozsihlymi prestavbami
jednotlivych méstskych ¢asti a vystavbou
novych ¢tvrti. Prispéla k tomu i ta okol-
nost, Ze Brno mélo oprdvnéné ambice spo-
Civajici v jeho postaveni hlavniho mésta
Moravy.

Projekty vzeslé z nasledujici soutéze
vSak jiz byly daleko vice realistictéjsi.
Nelze se tomu vSak divit, vystiizlivéni pfi-
Slo s hospoddfskou krizi, kterd ukdzala
prozatimni neredlnost velkolepého rozvoje
mésta. Je to napiiklad vidét i na feseni
Zelezni¢ni otdzky obou vitéznych ndvrhi:
ob¢ pocitaji s odsunutou polohou, nicmé-
né prvni je daleko vice idedlni a s realitou
zachdzi volné. Proti tomu vitézny ndvrh
z roku 1933, s tzv. definitivnim FeSenim
nddrazi, plisobi jako tspornéji promysleny
prostfedniho okoli, tak v $ir$i komunikac-
ni siti, kterd je obohacena o druhy méstsky
komunika¢ni okruh.

Ze vsech soutéznich ndvrhi i z konec-
ného rozhodnuti poroty bylo patrné, 7Ze
soucasny stav a zvlasté rozméry a dispozi-
ce osobniho nddrazi jsou nedostacujici.
Regenerace jihovychodni a jizni Casti
mésta, tolik potfebnd pro stejnomérny roz-
voj, vyZadovala v kone¢ném ndvrhu poro-
ty ,,...zruseni spojky mezi hornim a dol-
nim nddrazim, jakoZ i pfipadné pieloZeni

Zelezni¢nich trati v jihovychodni &asti
mésta a ddle provedeni tGcelnych a dosta-
tecné dimenzovanych podjezdi pod Zelez-
ni¢nimi télesy v tomto méstském sektoru.
Posunuti osobniho a ndkladového nddrazi
a jejich oddéleni od sebe tak, aby mezi
nimi vznikla dostate¢né Sirokd objizdnd
arozvodnd komunikace, na nizZ by bylo 1ze
navazati piicné ulicni spoje s nitinim més-
tem a jiznim sektorem mésta; mimoto ma
tato komunikace rozvésti dopravu k nd-
kladnimu a ¢aste¢né i osobnimu nadrazi“
(J. Pendz: Vztah Zeleznice k regulaci
mésta Brna. In: Brno a Zeleznice. Brno
1946, 5. 19).

Jak se pozdéji ukdzalo, zahdjeni praci
na prestavbé Zelezni¢niho uzlu na sefazo-
vacim nddrazi v Maloméficich po roce
1935 nebylo prilis Stastné. Mélo zde dojit
k protnuti dosavadni Zelezni¢n{ osy sever-
jih novou pfi¢nou osou od severozdpadu
k jihovychodu. Tento projekt si vynutil
velké zdsahy do terénu v podobé zdrezl
a mohutnych ndsypt. V této dob& se jiz
Zelezni¢ni problém povazZoval za problém
urbanisticky, pfi kterém se regulaéni
z4jmy mésta braly na stejnou véhu jako
z4jmy Zeleznice. Proto se vSechny piiprav-
né price setkaly s negativnim postojem
méstskych orgdnd, které prosazovaly
z4jmy regulacn€ komunikacniho charakte-
ru. Pfesto v roce 1938 prohlésily Zeleznic-
ni orgdny projekt za ,jediny moZny“
a navic ,,vojensky nezbytny* (J. Pendz:
Vztah Zeleznice k regulaci mésta Brna. In:
Brno a Zeleznice. Brno 1946, s. 22).

K disledné realizaci myslenek regu-
lacnich soutéZi nedoslo, tj. predevsim
nebylo pteloZeno nddraZi. Pldnovany roz-
voj mésta prerusila druhd svétovd valka.
Jediné, co si vyZadovalo béhem valky
urychlené dofeseni, byla Zeleznice. Proto
méstské regulaéni oddéleni v letech
1939 - 1945 opét pfemyslelo nad nedo-
kon¢enym a chaotickym brnénskym
uzlem. Blizkd poloha nddraZi vzhledem
k historickému centru se zacala povaZovat
za vyhodnou. Vzhledem k tomu, Ze tako-
vy projekt nebyl dosud zpracovdn (snad
s vyjimkou nepropracovaného nimétu
Hrusky, Kuby, Brousila a Klegy z roku
1934), zacalo regulacni oddéleni mésta
pracovat na srovndvacim materidlu. Navr-
7ena byla rekonstrukce osobniho nddraZzi
vystavbou dvou vypravnich budov navza-
jem spojenych Sirokym tunelem pod kole-
jemi. Projekt fesil odlehceni prostoru pred
nddrazim pomoci dvouetdZovych komuni-
kaci a zavedenim lokdlni dopravy na jiZni
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Ideovd studie hlavniho nddraZi

¢ast kolejové trasy, kterd méla napojovat
nadraZi i na jiZni ¢ast mésta. Sem bylo vlo-
Zeno i autobusové nadrazi, jez mélo svym
prucelim tvofit severni frontu prostorné-
ho ndmésti na vnéjsim komunikacnim
okruhu.

Problematikou rekonstrukce osobniho
nddraZi se zabyvalo v roce 1942 i feditel-
stvi statnich drah, které vypracovalo sché-
ma feseni Zelezni¢ni dopravy s uzavienou
cirkulaci osobnich vlaki. Osobni nddrazi
umistuje pobliz Kridlovické ulice a nd-
kladni pted feku Svratku. Celkové vsak

mésto toto feSeni povazovalo za nepfija-
telné. Méstska regulacni komise vypraco-
vala proto jesté dalsi dispozici osobniho
nadrazi, tentokrat situovaného tésné za
dnes$nim, coZ by umoznilo asanaci jiZnich
oblasti mésta a vhodnou regulaci. (Tuto
alternativu navrhla jiz v roce 1933 skupi-
na Fuchse, Kumposta a Sklendfe v soutézi
na dopravné komunikacni plan. Myslenka
méla vyhody predevsim v moZnosti neru-
Seného provozu nddrazi po dobu vystavby
nového objektu a v neposledni fadé
i v situovani nedaleko méstského centra.)

Meésto nakonec povaZovalo za nejvy-
hodné;jsi umistit nové nadrazi jizné od sta-
rého, coZ navazovalo na vysledky soutéZe
z roku 1933 a zejména na propracovani
zhotovené Ing. Sklendfem, které bylo
zasldno v roce 1935 Ministerstvu Zeleznic.
(V podstaté od této doby se jiz nikdy ne-
uvazovalo ve vyhledech o jiné alternati-
vé.) Korekee se tykala celkového vyznéni
nddrazi, které mélo byt sice prubézné, ale
vzhledem ke stavajici uliéni siti mélo byt
pohledové koncipované jako koncové.
Proto méla byt ziizena velkd nddrazni hala
napric kolejemi.

V této fazi ¢lanku by bylo uZitec¢né shr-
nout, co v obdobi 1. republiky v brnén-
ském Zelezni¢nim uzlu skute¢né vzniklo.
V roce 1927 byla uvedena do provozu tzv.
komadrovskd spojka, kterd spojuje dodnes
vlarskou trat s hlavnim nadrazZim. V roce
1938 byla zahdjena vystavba sefadovaciho
ndkladniho nddrazi v Maloméficich
(ukonéena byla v padesitych letech).
A kone¢né v roce 1939 byla zahdjena
vystavba nové tiSnovské trati, jez byla do
provozu uvedena v roce 1953.

Po vilce se veskerd pozornost a usili
zaméfily na obnovu ponifenych casti
mésta, at se jiZ jednalo o primysl nebo
0 bytovou zdstavbu. V roce 1945 byl
v Brné iniciativou B. Fuchse a J. Kumpos-
ta zaloZzen Zemsky studijni a pldnovaci
ustav Moravskoslezsky, jehoz cilem byla
soustavnd piiprava modernich metod
tzemniho i regiondlniho planovani.

Prvni povilecna studie izemniho roz-
voje Brna, kterou tento tstav vydal, byla
nazvana Plan regionalni obnovy zemského
hlavniho mésta Brna. Pozornost ve studii
byla soustfedéna na tfi zdkladni problémy:
dopravu, rozsifeni zastavénych ploch (pre-
devsim primyslu) a zelefi (rekreacni plo-
chy a hygienicky filtr). Klicem k feseni
v té dobé bylo — kromé vyfeseni Zeleznic-
ni otdzky — pfemisténi pramyslu na jih
mésta. Plan navrhl rozvoj ve sméru seve-
rojiznim s dalekym presahem pravé na jih
a jako uréujici pro strukturu mésta vyraz-
né preferoval vybranou dopravn{ sit.

S novymi souvislymi plochami pri-
myslu se pocitalo na vychod od videriské
Zelezni¢ni trati po obou strandch fek, coz
bylo vyvoldno tvahou premistit sem pri-
mysl z historické zény ve mésté, kterd
byla silné devastovana valkou. V silni¢ni
dopravé byl navrZen uceleny ,,vnitromést-
sky okruh® a soustava radidl, které by
napojily mésto na ddlnice na jihu a na
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zéapadé a v Zelezni¢ni dopravé bylo nadrazi
pfemisténo déle na jih a byl zjednodusen
prijezd méstem do jediné spolecné trasy.

V roce 1950 byly ve Stavoprojektu
zahdjeny prace na novém tizemnim planu.
Dokoncen byl v roce 1952 vcetné regulac-
nich plant n€kterych Casti mésta. Zpraco-
van byl jako smérny podle legislativy po
vélce a jesté zfetelné navazoval na predva-
lecné tendence. Pldn navrhl ucelit mésto
v tradiénim Gzemi a nezasahoval do roz-
voje okrajovych obci s vyjimkou Slatiny
a jihu, kde byla navrZena prumyslova
oblast. Mésto se rozsifilo jen na jih, kam
byly soustfedény Zelezni¢ni a prumyslové
plochy a kam mél byt postupné pieloZen
zdvadny prumysl ze zastavéného tzemi
mésta.

Pro dopravni strukturu byl charakteris-
ticky duraz na radidlné — okruzni systém
mésta. Jeho uzlovym bodem bylo odsunu-
té nové nadrazi, lezici na novém okruhu,
systém radidl a jejich navdzani na ob¢ dél-
nice, z nichZ jizni byla jesté vedena més-
tem jako méstska silnice. Na jihu Brna byl
navrzZen piistav odboc¢ky priplavu Odra —
Dunaj a nové letisté u Turan.

Dal§i Smérny pldn mésta Brna byl
dokoncen v roce 1956 Stitnim projekto-
vym tUstavem Stavoprojekt a mél platit po
dobu deseti let do vypracovdni nového
planu. Vznikal jiZ v podminkach planova-
ného hospodarstvi, ale i v politickém entu-
ziasmu, ktery vedl k neredlnym predsta-
vdm rozvoje mésta a ani on neprosel
schvalovacim fizenim. Nicméné dusledné
v ném byla feSena zejména doprava.
A také zde bylo akceptovdno pteloZeni
nadrazi na jih. Tento plan byl v letech
1962 — 65 podroben revizi, jejiZz hlavni
ndplni bylo mimo jiné i feseni rychlého
rozvoje Zelezni¢ni a silniéni dopravy
a vzdjemné vazby etapové vystavby jejich
zafizeni, rozvoje méstské hromadné
dopravy a vazby dalni¢ni sité na méstskou
komunikacni sit, stejné tak jako zajiSténi
rezervnich ploch pro dalsi rozvoj mésta.

Vysledky této revize pak byly vtéleny
do pokynl a podminek pro zpracovéni
konecného ndvrhu nového smérného
tizemntho planu. Tento dzemni pldn vzni-
kal jiZ v nové vytvofeném Utvaru hlavni-
ho architekta mésta Brna (IjHA) pod
vedenim takovych osobnosti, jakymi byli
Ing. arch. Zdenék Chlup, Ing. arch. Jifi
Gregorcik, Ing. arch. Zdenék Kubicek
nebo Ing. arch. Josef Skvafil a byl viddou
schvdlen v roce 1970 s platnosti do roku
1980.

Prestavba elezniéniho uzlu Brno - pohled od zdpadu (UPmB 1994)

Navrh tzemniho pldnu vyrazné ovliv-
nil zdkon ,,0 ochrané zeméd€lského pudni-
ho fondu“ z roku 1966 ¢. 56 Sb., ktery
omezil rozvoj mésta jiznim smérem.
Z toho divodu byly rozvojové plochy
navrzeny v zdpadni, severni a vychodni
okrajové Casti mésta.

Dopravni feseni mésta posililo zaloZe-
ny radidlné-okruzn{ systém: maly okruh
byl rozsiten k novému pieloZenému ndd-
razi (ulice Opusténd) a velky méstsky
okruh pfedlozZil nové trasy na vychodé
a jihu (ulice Gajdosova a v trase byvalé
vlarské trati). Pro Zelezni¢ni nadrazi

v nové uptesnéné poloze bylo rozhodujici,
7e navrzené generdlni feSeni piestavby
brnénského Zelezni¢niho uzlu bylo v roce
1970 schvéleno spolecné s orgdny Zelez-
nic i mésta a byla tak potvrzena koncepce
uzlového rozvojového izemi mésta, tj. jiz-
niho sektoru centrdlni oblasti mésta.
V feSeni MHD byly navrZeny podpovr-
chové tseky tramvaje, umoziujici urych-
lené spojeni centra s nddrazim, vystavis-
tém a novymi sidlisti na okrajich mésta.
Bohuzel ze vSech plani se uskuteénilo
jenom torzo. Vzhledem k politické situaci
bylo Brno v téch letech nékolikrat odsunu-
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Piestavba Zeleznicniho uzlu Brno — pohled od jihu, detail (UPmB 1994)

to v pridélu stitnich penéz a z celkové
koncepce odsunutého nadrazi byl realizo-
vdn pouze presun autobusového nddraZi
Zvonaika, jenz mél presunu vlakového
nddraZzi predchazet. Ze Zelezni¢nich staveb
byla realizovdna vystavba ndkladového
prutahu pres Brno-dolni. Silni¢ni sit byla
doplnéna o propojeni ul. Zvonarka s ul.
Masnou a ddle s ul. Olomouckou.

Dalsi Uzemn{ plan mésta Brna z roku
1982 se zaméfil predevsim na otdzky kon-
fliktu potieb rozvoje mésta se zajmy ochra-
ny zemédélského a lesniho pidniho fondu,
rozvoj brnénského prumyslu, problematiku
technické infrastruktury a ochranu a tvorbu
zivotntho prostiedi, nicméné i v ném byla
opétovné potvrzena myslenka odsunutého
nddrazi. Celkovd koncepce tizemniho roz-
voje vychdzela ze stanovenych zdsad
neprekrocit trasu ddlnice zdpad—vychod na
jihu, rozvoj navazat na dosud zastavéné
lizemi na zdpadé, severu a vychodé¢ mésta
a vyhledové pocitat s rozvojem celomést-
ského centra smérem na jih, a to v prostoru
pred nové preloZené nddrazi.

Nové spolecenské podminky po listo-
padu 1989 vyvolaly velmi rychle diskusi
o dal$im rozvoji Brna a tedy i o novém
tizemnim pldnu mésta. To automaticky
znovu nastolilo otdzku prestavby brnén-
ského Zelezni¢niho uzlu, véetné polohy
nadrazi. Podminkou jakéhokoliv feSeni
bylo vyhovét kapacitnim a kvalitativnim
podminkdm soucasného Zelezni¢niho pro-
vozu s moznosti budouctho rozvoje
a s vlastnostmi odpovidajicimi ndro¢nym
evropskym parametriim.

Ceské stdtni drihy a Ministerstvo
dopravy provéfily Ctyfi zdkladni varianty
feSeni, které mésto projednalo v roce
1991. Spoleénd komise CSD, Ministerstva
dopravy a spojii CR a mésta doporucila
rozhodnuti pro odsun nadrazi jiznim smé-
rem do mist vedle nového autobusového
nddrazi do polohy rovnobézné s ulici
Opusténou. Nésledné byla na prelomu let
1992 a 1993 vyhldsena urbanistickd sou-
téZ, kterd prokdzala moZnosti rozvoje
urbanistické struktury centrdlni oblasti
mésta ve vazb€ na zvolenou dopravni kon-
cepci, pfedevsim na koncepci prestavby
zelezni¢niho uzlu Brno. Cilem bylo také
zpresnit zadani pro ndvrh Gizemniho pldnu
rozpracovanim prvku, které se v soutézi
objevily. SoutéZe se zdcastnilo 21 autor-
skych kolektivi. Prvni cena udélena neby-
la, zato byly udéleny dvé€ ceny druhé,
z nichZ jedna zastavila nové Gzemi pravi-
delnymi domovnimi bloky a druhd vario-
vala novou zdstavbu v plidorysnych tva-
rech historického jadra mésta. A tak se
nadrazi znovu dostalo do centra urbanis-
tickych projektd, jak tomu bylo jiz dfive.

V roce 1994 byl schvélen zatim
posledni Uzemni plin mésta s nddraZim
v ,,odsunuté poloze®, ktery pfinesl i nové
pojeti dopravy: kromé piestavby Zeleznic-
niho uzlu Brno (ZUB) byly poprvé zva-
7ovény trasy vysokorychlostnich trati
vytyCenim jejich koridort na jizni hranici
mésta. Jejich piivedeni do mésta a zatste-
ni do hlavniho nddrazi vyZaduje v kazdém
piipadé piestavbu ZUB tak, aby byl
poskytnut dostatecny kapacitni i kvalita-

o

tivné vyssi standard. NavrZené zrychlené
trasy méstské hromadné dopravy pocitaly
s vyuZitim tunelovych dseki nejen pod
Spilberkem pro spojeni se Starym Brnem,
ale i ze severu k novému nadrazi v podobé
ndmétu tzv. severojizniho diametru. Tim
se rozumi podzemnf trasa nadstandardniho
dopravniho prostfedku méstské hromadné
dopravy budoucnosti. V Uzemnim planu
mésta Brna je chdpdna jako prostorova
rezerva pro dobu, kdy bude existence
severojizniho diametru Géelnd a nezbytna
a kdy bude spolecnost dostate¢né bohatd.
Je zfejmé, Ze severojizni diametr technic-
ky koresponduje s prestavbou Zelezni¢ni-
ho uzlu Brno a novym nddraZim v odsu-
nuté poloze. Jeho realizace vSak neni pod-
minkou pro piestavbu ZUB a neni tomu
ani naopak.

Usnesenim ¢. 457 ze 6. kvétna 2002
vldda Ceské republiky souhlasila s pie-
stavbou Zelezni¢niho uzlu Brno podle
Uzemniho planu statutirntho mésta Brna
a dne 4. cervence 2002 byla uzaviena
Smlouva o spolupraci a zajisténi zdroju
financovani na pfestavbu Zelezni¢niho
uzlu Brno podle jednotlivych etap. Smlou-
vu podepsali ministr dopravy a spoju, hejt-
man Jihomoravského kraje, primator
mésta Brna a feditel Ceskych drah. Smlou-
va je zdvaznd i pro nastupce CD, s. 0., sta-
novené zdkonem ¢. 77/20032, tj. pro
Ceské drahy, a. s. a pro Spravu Zelezni¢ni
dopravni cesty, stdtni organizaci. Byla
vypracovdna etapizace stavby do roku
2015. V roce 2004 byly vypracovény pod-
klady pro dzemni rozhodnut{ a byla zpra-
covana EIA, kterd se tyka vlivu stavby na
Zivotni prostiedi a kterd bude v tomto roce
predloZzena Evropské unii pro schvaleni
dotace z tzv. koheznich fondu. Je velmi
pravdépodobné, Ze tyto dotace budou
poskytnuty ve vysi nékolika miliard K¢.

PhDr. Radoslava Cicvdrkovd
Magistrdt mésta Brna

Prameny:

Zpracovdno na zdkladé internich materidlii
Ing. arch. Zderika Kubicka, promované histo-
ricky Mileny Flodrové, Ing. arch. Jaroslava
Josifka, Ing. Mojmira Krejcirika, Ing. arch.
Dusana Riedla a Mgr. Evy Gregorové.
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