Shrnuti a predbézny zavér diskuse odborniku
o poloze hlavniho osobniho nadrazi v Brné

Datum konani prvni diskuse: 14. zafi 2000 ( 14 ucastnikd )

Datum konani druhé diskuse: 17. Fijna 2000 ( 17 u€astniku )

Uéastnici diskuse:

1) Ing. Pavel Sury - Ceské drahy, Brno

2) Ing. FrantiSek Mraz - SUDOP Brno, s.r.o.

3) Ing. arch. Vladimir Dominik - Utvar hlavniho architekta mésta Brna
4) Ing. Zderika Samankova - Utvar hlavniho architekta mésta Brna
5) Ing. arch. Jifi Fixel - Atelier ERA

6) Ing. Michal Franek - Cesky svaz ochrancu piirody

7) Martin Robes - Cesky a Slovensky dopravni klub

8) Ing. arch. Petr Pel&ak - Atelier Hrisa, Pelcak

9) Mgr. Sylvie Svobodova - Cesky a Slovensky dopravni klub

10) Ing. Jana Drapalova - Zastupitelstvo mésta Brna, Cesky svaz ochrancu pfirody
11) Ing. arch. Jaroslav Dokoupil - Atelier DOS

12) arch. Jan Sapak - ASA co

13) Ing. Véaclav Cermak - Hnuti DUHA

14) Viktor Seda - Hnuti DUHA

15) Ing. Ferenc - SUDOP Brno,s.r.o.

16) Ing.arch.Antonin Hladik - UAD

17) Ing. Dukét - Generalni feditelstvi Ceskych drah, Praha

18) Ing. arch. Josef Myslivec

19) Ing. Rostislav Kostal - Dopravni podnik mésta Brna

20) Ing. Jan Pavli¢ek - Dopravni podnik mésta Brna

21) Ing. Dana Wendscheova - Utvar hlavniho architekta mésta Brna

22) Ing. Josef Vesely - Dopravni podnik mésta Brna

Na diskusi se podileli zastupci instituci a firem, ktefi se zabyvali feSenim uzemniho planu mésta Brna,
problematikou Zelezni¢niho uzlu Brno, urbanistickym feSenim historického jadra, Jizniho centra, Komarova
a Hornich HerSpic. Svoje nazory vyjadfovali i zastupci brnénskych ob&anskych iniciativ. Vystoupeni nékterych
ucastnikld nejsou stanoviska pfisluSnych instituci a vyjadfuji osobni nazor u¢astniku diskuse.

Shrnuti diskuse

Nevyhovujici stav stavajiciho nadrazi
VSichni diskutujici se shodli na tom, Ze pfestavba nadrazi je nezbytné nutna a ze stavajici nadrazi nevyhovuje
souCasnym potfebam.

Prljezd pres Kolisté nevytvari vhodné podminky pro napojeni na vysokorychlostni traté, vypravni budova
svoji kapacitou nestaci, nastupisté jsou kratka a v oblouku. Nedostate€na jsou veskera zafizeni brnénského
zelezni¢niho uzlu, ktera slouzi Cisténi vozovych jednotek. Mnoho let chybi dalSi technické zazemi Zeleznice.



Stavajici usporadani trati pobliz centra omezuje rozvoj mésta jiznim smérem. Nadrazi vytvari bariéru mezi
historickym jadrem a Jiznim centrem. Okoli nadrazi je v neutéSeném stavu. Pfikladem je trh pod nadrazim
na za¢atku Novych sadu, ktery nevytvari positivni obraz mésta.
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Zastupci Utvaru hlavniho architekta, SUDOP a Ing.arch.. Dokoupil dokumentovali,Ze je nezbytné fesit i problém
nakladového nadrazi Brno Dolni a trati Vlary a Pferovky.

Nakladovy prutah situovany v poloze Dolniho nadrazi znemoznuje obsluhu Uzemi jizniho sektoru. Celé
Uzemi jizné od nakladového prutahu - Komarova a Hornich HerSpic je pro méstskou hromadnou dopravu,
pro pési a auta pfistupné pouze pod viadukty na Plotni a na Dornychu. Tim je cela oblast degradovana na
odkladisté méstskych funkci. Nakladovy pratah smérem k fece Svratce klesa z irovné plus jedna na urovern
terénu, aby mimouroviové podeSel Pferovku a VIaru. Po pravém bfehu feky Svratky je uzemi ve sméru od
centra zcela nepfistupné pro auta a méstskou hromadnou dopravu. Vzhledem k mimouroviiovému kfizeni
nakladového pritahu s Prerovkou a Vlarou je pfechod silni¢nich komunikaci pfes tyto traté velmi obtizné
fesitelny tak, aby se mohl navrhnout pfijatelny podélny profil silnice. Znemoznéni rozvoje jizniho segmentu
mésta je vaznéjsi problém jak nevyhovujici vazba na historické jadro.

Pfesun nadrazi se nedafi realizovat
V nazorech na dlivody odkladl prestavby Zelezni¢niho uzlu Brno, se uc¢astnici diskuse rozchazeli.

Prestoze se pfesun nadrazi pfipravuje 70 let, realizace tohoto projektu je v nedohlednu. Zpracovavaji se
a zadavaji se dalSi studie. Realizaci vS§ak mésto neni schopno prosadit. Argumentem pro pfesun nadrazi je
nutny rozvoj Jizniho centra. | kdyz mésto usiluje 8 let o vystavbu JiZzniho centra, nepodafilo se zde realizovat
vubec nic. Pro méstsky organismus neni tak dilezita poloha nadrazi jako neschopnost pfijatou koncepci
uveést v zivot. S vétsimi, ¢i mensSimi problémy se mésto vyrovna s pfisunutou i odsunutou polohou. Kazda
ma dopady na mésto, jeho provoz a vyuziti, pfedevSim na jizni ast mésta.

Neschopnost dotahnout do konce problém Zelezni¢niho uzlu a jizniho sektoru poskozuje vazné zajmy mésta.
Obcané nevéfi v redlnost projektu odsunutého nadrazi. Plochy kolem nadrazi a uzemi jizné od nadrazi,
nejsou vyuzivany a odumiraji. Pfipadnym investorim mésto nedava jistotu. Vazne feSeni vztahu okolniho
mésta na jizni Cast.

PFicinou neuspéchu projektu pfesunu nadrazi je nedostatek finanénich prostfedkl na investici, které nema
ani stat,ani Ceské drahy. Stejny problém by vznikl i p¥i radik&lni modernizaci nadrazi v dne$ni poloze. Podle
nazoru jednéch diskutujicich, zpochybriovani u€elnosti odsunu nadrazi je zneuzivano ke zdtavodriovani odkladu
této investice. V situaci, kdy neni stale jasno, ve které poloze a v jakém rozsahu se ma nadrazi stavét, je
velmi slozité hledat finanéni prostfedky, napf. ze zdrojl Evropské unie. Ze zdroju této republiky se
pravdépodobné nepodafi zajistit financovani tak velkého projektu.

Podle nazoru jinych diskutujicich je diskuse o problému Zelezni¢niho uzlu uziteéna a financovani modernizace
nadrazi nebrani. Brzdou pfesunu nadrazi je finan¢ni narocnost a koncepcni neujasnénost. Myslenka prfesunu
nadrazi je produktem ducha doby svého vzniku, tj. obdobi mladé ambiciézni republiky a bohatého mésta
Brna. Jestlize se tento projekt neuskutecnil v pfiznivé dobé, je t&ézko predstavitelné, Ze by se mohl uskutecnit
dnes. Zadny projekt pfestavby nadrazi na trase modernizovaného Zelezniéniho koridoru, neni tak finanéné
narocny, jak je tomu v pfipadé Brna. Finan¢ni naro¢nost pfesunu nadrazi, vystavby severojizniho diametru
a ostatnich vyvolanych investic je tak velka, Ze se cely projekt dostava do oblasti snu. V sou¢asné dobé se
ani nevi co vSechno budou vSechny stavby stat. Nové studie budou obsahovat presnéjSi sumare nakladu
a budou navrhovat zpUsob financovani celého projektu. Pfesun nadrazi je proces, pro jehoz zapoceti je
tfeba sledovat argumenty. Pokud argumenty existuji, nejsou standardnim zpisobem prezentovany. Uvadéné
dlvody pro pfesun nadrazi nevyvolavaji jistotu, Ze pujde o zménu k lepsimu. SpiSe by se mélo hledat optimalni
feSeni, které nemusi nutné znamenat finanéné narocnou investici. Mésto by se mélo zabyvat otazkami
finan¢ni a organizacni realizovatelnosti projektu, vSechny kroky fadné zdavodnit a vyargumentovat. Projektu
modernizace Zelezni¢niho uzlu Brno chybi komplexnost : neni zhodnoceno pfebudovani zelezni¢ni sité ve
mésté, véetné nakladni, nejsou vyjasnény vazby nového nadrazi na hromadnou dopravu a na pési trasy
apod.. Chybi posloupnost vysokorychlostnich trati, regionalni dopravy, méstské hromadné dopravy a vzajemna
kooperace téchto systému. Neni jasna predstava o typu viakl a o jejich intervalu. Bez téchto nalezitosti se
zamér neda hodnotit. Tolik kritické hodnoceni projektu pfesunu nadrazi nékterymi diskutujicimi.

Renesance zelezni¢ni dopravy je velmi pravdépodobna. V Némecku, kde je komfort Zelezni¢ni dopravy
daleko vysSi, povazuji auto za dopravni prostfedek minulého stoleti. Pokud bude mit projekt modernizace
zelezni¢niho uzlu dokonalou osvétu a bude dobry, onou osvétou se prosadi.



splhovat
V odpovédi na tyto otazky prevladala shoda.

Hlavnimi problémy je zapojeni Zelezni¢niho uzlu do vysokorychlostnich trati, schopnost uzlu vSesmérného
tratového napojeni, rozhodnuti mezi jednim nebo dvéma Zelezni€nimi koridory na jihu mésta, uvolnéni nebo
ponechani prerovské traté, vztah nadrazi k autobusové dopravé, vztah nadrazi k méstské hromadné dopraveé,
dopady na rozvoj uzemi Komarova a Hornich Her$pic a na rozvoj méstského centra.

K modernimu nadrazi 2I. stoleti patfi sluzby, které jsou pfimo u nadrazi - ubytovaci zafizeni, pracovny pro
cestujici, kongresové centrum. V zahraniéi je bézné , ze cestujici nalozi vlastni auto na vlak a jede s nim
Zeleznici na misto , odkud pokracuje dal autem. K zajidténi téchto sluzeb je nutné mit pfijezd pro individualni
dopravu a mit k dispozici potfebné plochy.

Néktera nadrazi v Evropé, budovana v dobé po prudkém rozvoji automobilismu, disponuji v pfednadraznim
prostoru parkovisti pro 800 az | 000 aut, navazujicimi na viceproudové komunikace. Proto se néktera nadrazi
nachazi za méstem.

Vlaky vysokorychlostnich trati, mezinarodni rychliky na koridorech, vyZaduji délku peronnich hran 400 az
450 metr(. Mnozi cestujici v Brné nevystoupi. ale budou prestupovat na dal$i spoje. Nadrazi musi mit
dostatecnou kapacitu v&€. nadchodl a podchodu pro 20 000 lidi, cestujicich ve Spi¢ce regionalnimi viaky.
Z toho vyplyva po€et perénnich hran a naroky na komfort vypravni budovy.

Oproti dobé zpracovani posledniho uzemniho planu, schvaleného v roce 1994, se dnes podminky zménily.
Dfive se drzely nékteré vazby, které nejsou v sou€asnosti aktualni. Odpada postovni sbérny pfepravni uzel.
Provoz autobusuU se rozpadnul na fadu provozovatell s rliznymi stanovisti. Méstska hromadna doprava
muze byt vazana kdekoliv. Naroky na plochy se tedy vyrazné zmenSily. S nadrazim Ize pracovat v kterékoliv
poloze, pokud abstrahujeme od schvaleného uzemniho planu.

Rozvoj mésta
V pfedstavach o budoucim rozvoji mésta a regionu si jednotlivé pfispévky neodporovaly, spiSe se doplfiovaly.

Historické jadro se dlouhodobé vylidiiuje. V sou€asné dobé dochazi k ubytku obyvatel celého mésta. Lidé se
stéhuji do volné krajiny. Historickému jadru neni mozné vytvofit konkurenta v podobé Jizniho centra. Jizni
centrum by mélo byt chapano jako méstska ¢ast Zvonarka. Otevienim nového prostoru na jihu mésta se
muze odCerpat potencial stavajiciho uzemi, které v sou¢asné dobé funguje. Historické centrum je dnes
zavislé na tom, ze pfes néj lidé prochazeji.

Severni ¢ast mésta je v souCasné dobé zatizena. Mésto se tam rozrostlo, protoze na jihu nemohlo rust kvuli
ochrané zemeédélského pudniho fondu. Tam, kde se vytvofi podminky pro urbanizaci, v€etné pracovnich
pfileZitosti, tam také urbanizace probé&hne. Jestli-Ze se uvolni jih mésta, lidé se tam budou stéhovat. | kdyz
je jizni sektor mésta stejné vzdaleny od centra jako severni, nejsou zatim podminky pro to, aby se toto
uzemi zaplnilo. Rozvoji mésta jiZznim smérem brani nerealizovana prestavba Zelezni¢niho uzlu, bariéra
tvofena nakladnim pritahem a dale i to, Ze severni oblast je lépe prokrvena dopravnim systémem i pracovnimi
prilezitostmi, nez jizni. Jihu mésta zcela chybi kvalitni kolejovy systém.

O rozvoji Brna se bude muset v budoucnosti uvazovat v SirSich souvislostech, nez je planovani velkych
uzemnich celku. Ze socioekonomickych a uzemnich analyz vyplyva, Ze jadrové Uzemi mésta se bude
bé&hem dalSich 20 let propadat. Bude dochazet k pielévani obyvatel do mist, kde budou mit lepSi podminky,
kde jsou uzemni predpoklady. Mésto muze rlst severnim smérem na Kufim a TiSnov, pfedevs§im vSak
jiznim smérem. Mély by se vytvofit podminky pro to, aby se udrzelo kompaktni mésto, aby osidleni a priimysl
nevybihal z mésta ven, aby se vyuZilo ladem leZici uzemi v jizni ¢asti mésta, kde jsou hlavni vedeni plynu,
vody, kanalizace, které jsou dnes malo vyuzity.

Pfiméstska doprava

Ing. Dukat pfedstavil namét na vyuZiti severojizniho diametru pro tunelové vedeni Zzeleznice pod Brnem a na
zlepSeni funkci regionadlni Zeleznice /varianta k zaméru tramvajového diametru/. Ucastnici diskuse se
vyjadfovali kriticky pouze k tramvajovému diametru.

| kdyz je pfiméstska doprava dulezitym predpokladem rozvoje mésta a brnénského regionu, neni v této
oblasti vibec jasno. Jizni smér je vazany na zavedeni pfiméstské dopravy, ktera se vSak mlze utvaret az



po vyjasnéni polohy nadrazi. Mésto pak bude potfebovat nejen nadrazi, ale i nacestné zastavky, nebot' lidé
z regionu se budou chtit dostat i mimo centrum. Potom muZze i vefejna doprava konkurovat individualni
dopraveé.

Tato pfedstava pIné odpovida pozadavkim kvalitniho integrovaného dopravniho systému, kdy by cestujici
jedouci pfiméstskou dopravou mohl vystoupit v Brné na nékolika mistech. Zeleznice by méla vést méstem
pod zemi. Magistrat mésta Brna v8ak prosazuje podzemni tramvaj - severojizni diametr projekt, ktery byl
nékolika diskutujicimi zpochybnén, pfedevSim pro jeho malou vyuzitelnost a finanéni naro¢nost. Problém
brnénského nadrazi neni zalezitosti pouze ob&anu mésta Brna, nebot nadrazi je vyuzivano predevsim
mimobrnénskymi ob¢any. Je zalezitosti celého regionu.

Dulezitou otazkou je, kolik bude budoucich uzivatelt regionalni Zeleznice, kolik z nich se bude chtit dostat
do historického jadra, tedy na dnesni nadrazi, a kolik lidi bude mit cil v jinych Eastech mésta. V historickém
jadru je kolem 30 000 pracovnich pfilezitosti, v celém Brné je jich 240 000. VétSina cestujicich z regionu
dorazi na hlavni nadrazi, pfestoupi na jinou dopravu a jede nékam jinam. Pokud se umisti nové urady
v Jiznim centru, situace se mize zménit. Pak je tfeba zvazit kolik cill najdou regionalni cestujici v budoucnosti
u stavajiciho nadrazi a kolik u nadrazi v odsunuté poloze.

Vétsina vlak(l, kromé smérd od Ceské Trebové a Havlickova Brodu, vjizdi od Brna od jihu. Z toho diivodu
dnes zde vétSinou konci a jen malokteré jedou na sever. Nastupisté jsou pak zahlceny vlaky. Vznika potieba
stavby velkého mnozstvi nastupist. Pokud se misto tramvajového podzemniho diametru postavi klasicka
Zeleznice v tunelové trase pod Brnem, vSechna frekvence se odvede na sever. Timto zplisobem by Brno
a brnénsky region ziskaly velmi kvalitni dopravni obsluhu. Cestujici pak nepociti nevyhodu nadrazi v odsunuté
poloze, nebot 90% frekvence zde nevystoupi a bude vystupovat u Grandu, na Moravském namésti a dal.

Priméstskou Zeleznici by obsluhovaly ve Spicce Sestivozové soupravy, ze tfi dvouvozovych jednotek, které
se daji redukovat na dvé dvouvozové soupravy. Tato S- bahnova varianta plné vyhovuje také dalkovému
provozu. Desetivlakovy takt od jihu, tzn. takt po $esti minutach regionalnich vlak( se da navic prolozit Cisté
brnénskymi vlaky v useku hlavni nadrazi - Brno sever a tak zahustit dopravu podzemniho Zelezni¢niho
diametru, ¢imz by se nahradil severojizni tramvajovy diametr.

Integrovany dopravni systém je moderni zpUsob, kterym se pravdépodobné pljde v Evropé dal. Pfedevsim
jde o vytvoreni podminek pro cestujici a ty vytvari skupina dopravcu a spravce systému - financovatel.
Subjekt, ktery bude integrovany systém financovat, bude mit zajem na jeho zefektivnéni. Nabéh systému je
drahy, pfi stfetu vice dopravcl se projevi protarifovaci ztraty. Dllezitou roli zde hraje komfort dopravy lidi
z regionu k cilim ve mésté a to jak budou cestujicimi vyuzivany jednotlivé prvky systému. Proto je velmi
dllezity pohled z perspektivy cestujiciho. Technokratické plany se takovému pohledu musi podfidit.

Napojeni mésta na vysokorychlostni traté

Systém vysokorychlostnich trati v Evropé ma konkurovat letecké dopravé na stfedni vzdalenosti. Viaky
jedou rychlosti 300 km v hodiné, takze zastavky mohou byt minimalné ve vzdalenosti 200 az 300 km. Bude
to napf. doprava z Berlina do Vidné.

V nazorech na vyuziti vysokorychlostnich trati se diskutujici liSili:

Podle nazoru Ing. Mraze je vysokorychlostni trat chapana jako segregovana, uréena vyhradné pro expresni
dopravu. Vlaky jedouci po této trati rychlosti 300 km/hod., pfi opusténi koridoru snizi rychlost a hodnotu,
ktera odpovida parametrum vedlejsi trati. Pokud se na nasem uzemi pfistoupi ke stavbé vysokorychlostni
traté, bude to v evropském zajmu jimz bude posunuti téchto trati dale na vychod a bude to financovano za
evropské penize. Velmi obtizné bude prosadit zastavky v Praze a v Brné. Na tomto principu je zalozena
oficialni koncepce vysokorychlostnich trati, jakou ji zadalo a projednalo Ministerstvo dopravy. Koridor
vysokorychlostni traté je mezi Prahou a Brnem poloZen pres vysocinu. K Brnu mize byt z vysociny pfiveden
ze dvou smérU: podél dalnice od Prahy, nebo od severu pres Ivanovice do maloméfického nadrazi. Severni
vedeni pfes lvanovice komplikuje husta zastavba a Clenitéjsi uzemi. Pro cestujici by v tomto pfipadé nebyla
pfijemna jizda dvacetikilometrovym tunelem. Jizni, redlné&jsi varianta, v sobé& skryva nebezpeci, Ze se trat
velkym obloukem vyhne Brnu a Ze zejména na trase z Prahy do Vidné nebude zastavovat v Brné. Se
zapojenim do uzlu Brno se v3ak pocita v kazdém pfipadé.

Podle nazoru Ing. Dukata neni realné postavit segregovanou vysokorychlostni trat ptes tizemi Ceské republiky,
nebot’ by byla velmi malo vyuZita. Na nejfrekventované&jSim mezinarodnim evropském koridoru jezdi vlaky
po hodiné. Na vSech ostatnich vysokorychlostnich koridorech v Evropé, ve Spi¢kach, jede jeden vlak za dvé



hodiny. Stejné Casto létaji letadla. Pokud se postavi viderisko - berlinsky koridor, budou zde jezdit také pouze
vlaky jednou za dvé hodiny, coz je 8 vlakll za den. A pro téch 8 vlakii denné Evropa koridor financovat
nebude. Koridor bude vyuzivan pokud pujde pfes Pardubice, aby na néj mohly najizdét rychliky napf. Liberec-
Brno, Praha-Vroclav apod.. Z toho divodu neni i¢elné, aby vysokorychlostni trat z Prahy do Brna vedla pres
Vysodinu, kde je uzemi nevyzadujici obsluhu. Koridor z Prahy pfes Pardubice do Brna by mél pfijit od
severu.

Pro Brno neni nejdllezitéjsi trati smér na Prahu, ale trat na vychod, ktera spojuje Brno s ostatni Moravou.
Davody jsou politické i frekvenéni. Dalkova frekvenéni relace na vychod, Prerov a Olomouc, je tfikrat silné;si
nez na Prahu. Vysokorychlostni trat’ proto musi svou horni rychlostni hranici byt evropskym spojenim , napf.
Viden - VarSava, rychlosti 250 az 300 km za hodinu, ale spodni rychlostni hranici musi umét napoijit vnitrostatni
dopravu, ktera je realné pouzitelna a u niz pfichazi v tvahu rychlost 160 km za hodinu. V takovém pfipadé
bude mozné jezdit po tratich na vychod v intervalu 6 min.. Tim ale vzroste pocet potfebnych nastupist
v Brné na I7 az 18 / pfi zapoditani regionalni taktové dopravy/. Kapacitni nadrazi se da postavit pouze na
nadrazi Dolnim, ale ztraci se vyhody pfisunuté polohy. Tolik druhy nadzor na vyuZiti a na vedeni trasy koridoru
vysokych rychlosti.

Soupravy TGV maji dvacet voz( délky 25 metru. Jedna se o dvojité soupravy, které se skladaji ze dvou
desetivozovych. V Evropé na zatizenych tratich se ve Spi¢ce spojuji soupravy pfijizdéjici z riznych sméru.
Takova spojena souprava mlze mit délku 450 metr(i. Brnénska aglomerace v§ak nema tak velky potencial,
aby tak dlouhy vlak vyuzila.

Vazba zelezni¢ni dopravy na méstskou hromadnou dopravu.

Nazor, ze napojeni nadrazi v odsunuté poloze na méstskou hromadnou dopravu je podle dosavadnich
znalosti nedostateéné a stavba podzemniho diametru zéleZitosti nejasnou, nebyl zpochybnén..

Uzemni plan Fe$i vazbu odsunuté polohy vi&i obsluze méstského systému. Predpoklada vychodozapadni
tangentu nazyvanou Kfridlovicka. Vztah sever - jih vSak nefeSi. Jeden z namétl, prodélavajici anabazi
v samospravnych organech mésta, je severojizni tramvajovy diametr. Otézka je, zda budou dostate¢né
finan¢ni zdroje, zajidtujici stavbu jak nadrazi v odsunuté poloze, tak i stavbu severojizniho diametru. Obé
stavby spolu Uzce souvisi. Zatim se neda odpovédét na to, jak z odsunuté polohy nadrazi mésto kvalitné
obslouZit méstskou hromadnou dopravou. Stavét celou koncepci obsluhy na severojiznim diametru je
vzhledem k obrovskému investi€énimu naroku zalezitosti spekulativni. Nejdllezitéjsi je mit jasno v tom, jak
tuto polohu kvalitné pfipojit, s tim, Ze severojizni diametr se bude brat podminéné. Kvalita vychodozapadni
trasy je problematickd, v oblasti Kfidlovické se stava jakousi meandrujici trati, bez hlubsiho smyslu. Cast
problémU na kolejové siti méstské hromadné dopravy ve sméru sever - jih zfejmé prameni z jednobodové
obsluhy mésta /z jednoho nadrazi/. Vicebodova obsluha neni uréena k vyuziti pro obyvatele mésta, nybrz
ZlepSuje dostupnost mésta z regionu, aby se vhodnym zplsobem rozlozila dojizdka, pfipadné pfesméroval
tok cestujicich. Pfi zméné ZelezniCnich zastavek se bude systém chovat jinak. Cestujici od severu napf.
mozna zjisti, ze zastavka Lesna je dostupnéjsi nez zastavka Kralovo Pole, ktera lezi mimo frekventované
cile.

Na uzemi mésta by mélo byt pouze jedno nadrazi
Ugastnici se shodli na tom, Ze na Gizemi Brna by mélo byt jen jedno hlavni nadrazi.

Z hlediska mimoméstské dopravy by se v zadném pfipadé nemély pfipoustét dvé nadrazi. Pro pfiméstskou
dopravu jsou dobré zastavky, ale musi existovat centralni bod, kam budou dojizdét vSechny typy vlaka,
v budoucnostii vlaky vysokorychlostnich trati. V sou€asnosti jde o rychliky EC, IC jedouci po modernizovanych
koridorech, rychliky celorepublikového vyznam( a vlaky regionalniho vyznamu. Centralizované nadrazi umozni
prestup z vysSiho stupné na niz8i na jednom misté. Rozdéleni nadrazi, nebo stavéni nadrazi pro vliaky
vysokorychlostnich trati mimo hlavni nadrazi by bylo velkou chybou. Pokud se nadrazi vysokorychlostnich
trati postavi na periferii mésta, nap¥. v Bohunicich, nebo u letisté, je to pfFili§ velka vzdalenost od centra a od
zelezni¢niho uzlu. Lidi, ktefi pfijedou do Brna z Berlina, nebude pfili§ mnoho. Pro cestujici bude doprava
z periférie takovym znehodnocenim €asu, Ze nebudou ochotni zaplatit vysoky pfiplatek za tento typ dopravy.
Vznika zde syndrom podobny jako u letisté, kam se musi za kvalitni dopravou dojizdét.

Hodnoceni mozZnosti pfisunuté polohy

Nebyly pochybnosti o nékterych pfednostech pfisunuté polohy. Pfevladal nazor, zZe pfisunuta poloha nevytvari
dostate&né prostorové moznosti pro stavbu moderniho osobniho nadrazi. Naproti tomu Ing.arch. Myslivec



vystoupil s nazorem, ktery nebyl oponovan, zZe i v pfisunuté poloze se da postavit nadrazi pozadovanych
parametr(.

Pokud by mélo byt brnénské nadrazi postaveno na dobré urovni, odpovidajici modernizovanym koridoraim,
pak nemuze jit o dil€i rekonstrukci. | rekonstrukce by méla byt ambiciézni, technicky i finanéné naro¢na.
Kazdopadné bude nutné napfimit nastupisté a z toho divodu zvétsit prostor nadrazi. Nadrazi Ize timto

zpusobem prestaveét i za provozu, ale nemuze vypadat jako dnes. Tézisté nadrazi se presune jinam. Také
vypravni budova svoji kapacitou nestaci. Bude potfeba postavit novou. Pfestavba nadrazi bude od zaklad.

Poloha dneSniho osobniho nadrazi v Brné ma obrovskou vyhodu. Brnénské nadrazi je jedno z nejlépe
polozenych nadrazi v Evropé. Asi jen Brno, Curych a Bern maji tak idealné poloZené nadrazi. Pfi vystupu
z nadrazi se cestujici dostane pfimo do méstského parteru. Je to nenahraditelna poloha a je mozno tvrdit,
Ze drzi brnénskou frekvenci, ktera by se jinak vytratila kvdli jinym problémuam, které Zeleznice na Brnénsku
ma a které neumi vyresit.

Situace pfed nadrazim - 8 linek koncentrovanych v jednom uzlu, se zopakovat neda. Pfedstavuje znamenitou
nabidku. Pokud se nepodaifi se této nabidce pfiblizit v odsunuté poloze, nema smysl se do projektu poustét.
Situace s autobusovym nadrazim na Zvonarce by se neméla opakovat. Tramvaje v ulici Plotni a v ulici
Kfidlovické nemohou nahradit sou€asny dopravni uzel pfed stavajicim nadrazim. Podle nazoru nékolika
diskutujicich severojizni diametr neni tim spravnym feSenim.

Nadrazi ve stavajici poloze existuje 150 let a je otazka, zda je mozné s timto umisténim manipulovat. Je
tfeba vzit v ivahu i ducha mista, ktery zde nepochybné je.

Ve stavajici poloze neni mozné postavit nadrazi takové velikosti, ktera by vyhoveéla sou¢asnym pozadavkam.
Na tento problém narazilo Usili o zavadéni taktové dopravy mezi TiSnovem a Bfeclavi a o pfivedeni vétsiho
mnozstvi rychlikl /tzv. moravského tahu / do Brna. V roce 1995 se kapacita nadrazi nasytila a nelze se pres
ni dale dostat.

Podle navrhu dr. Nedvéda a ing. arch. Myslivce se vSak kapacita nadrazi da zvétsit i v pfisunuté poloze pfi
zachovani budovy Tesca. Pod narovnanymi kolejemi mlize parkovat tisic aut . Pfitom se zachovaji vyhody
nadrazi uprostied mésta. Vysokorychlostni vyhybky umozni zajeti nékterych vysokorychlostnich souprav do
méstského nadrazi.

Stavaijici Zeleznice je bariérou mezi historickym centrem a Jiznim centrem. Podchod pod Zeleznici je sice
mozné lidem zpfijemnit obchody, kinem apod., ale velky sklon pé&si komunikace nevytvofi podminky pro
spontanni pohyb pésiho.

Vé&tSim problémem, znemoZzniujicim rozvoj mésta jiznim smérem do Komarova a do Hornich Her$pic, je
bariéra, kterou tvofi nakladni pratah, resp. jeho mimourovriové kfizeni s Pferovkou a Vlarou. Na pfisunutou
polohu nelze od severu napojit Pferovku a Vlaru, takze nebude mozné , vycistit* jizni ¢ast mésta od trati .
Bylo prokazano, ze zidenicky triangl je nerealny. Kromé toho na jihu ztstane nakladovy pratah, ktery je za
autobusovym nadrazim v urovni terénu. Pokud se v prostoru nakladového prutahu nebude stavét nové
osobni nadrazi, nebudou mit Ceské drahy diivod nakladovy pratah zvednout na estakadu.

Dolni nadrazi je velmi malo vyuzivano, funguje spi8e jako tranzitni. Na kratkych nefunkénich kolejich rezavi
Srot. Soukromé firmy maji zajem vybudovat na nakladnim nadrazi logistické centrum, poskytujici komplexni
sluzby nakladové dopravé. Problémy s feSenim zelezni¢niho uzlu, znemoznuji i vyuziti tohoto uzemi.

Z pohledu uzivatelu Zeleznice je vyrazné vyhodnéjs$i poloha nadrazi v pfisunuté poloze. Tento zavér vyplynul
z ankety uskute¢néné na jare roku 2000. Lépe vypovidajici by byl prizkum mezi cestujicimi. Kritérium uzivatelU,
které ma socialni i ekologické aspekty by mélo byt primarnim kritériem. Tyto aspekty nebyly dostate¢né
vyhodnoceny, zatim co technicka a urbanisticka stranka byla provéfovana dukladné.

Hodnoceni moznosti odsunuté polohy

Nezpochybnénou pifednosti odsunuté polohy je vytvofeni moznosti rozvoje mésta jiznim smérem. Prevladal
nazor, Ze nedostatkem této polohy je vyrazné horsi provazanost nového nadrazi na méstskou hromadnou
dopravu a vstup do centra. Finanéni naroky na pfesun nadrazi , na podzemni tramvajovy diametr a na dalSi
vyvolané investice jsou tak velké, ze se zamér stava nerealnym.

Zakladnim zamérem mésta je soustredit celou osobni dopravu kolem nakladniho pritahu a na jihu mésta

odstranit vdechny ostatni pficné objekty - traté vedouci napfi¢ uzemim. Soustfedéni zelezni¢ni dopravy
kolem nakladového pritahu umozni postupné odstranéni barier. Nakladovy pritah se budoval v roce 1970



s Umyslem, Zze v soubéhu s nim pujde i ostatni doprava, véetné osobni.

Odsunuti nadrazi do polohy Brno Dolni umozni zvednuti kolejisté na urovern 206,0 m n.m. (¢imz se umozni
zprlchodnéni Uzemi pod kolejistém), zruSeni pferovské a vlarské trati v tomto Useku a odstranéni
mimouroviiového kFizeni trati. Obé traté se do nadrazi zapoji ze severu napf. pfes prumyslovou oblast ,,
Masna ,. Timto se znaény kus mésta otevie rozvoji a ten mlze byt vzhledem k atraktivité uzemi velmi
rychly. Vyhodou FeSeni nadrazi v odsunuté poloze je, Ze stavba by se odehravala na ,zelené louce ,, na
pozemcich drahy. Pokud se bude nadrazi odsunovat, tak by se mély odstranit v§echny objekty pusobici
v Uzemi negativné. Re$eni by nemélo byt polovigaté.

Postavenim nadrazi v odsunuté poloze se uvolni plochy, které bude mozné vyuzit pro zeleft mésta Technicka
zafizeni by se posunula za nakladovy prutah az do prostoru kolejisté Brno - Novy jih tak, aby toto izemi bylo
pFistupné rozvoiji.

Odsunutim nadrazi se oteviou obrovské moznosti rozSifeni rozvojového uzemi kolem Her3pické az k hrané
nového nadrazi. Zvednuti kolejidté na kétu 206,0 m n.m. vytvofi podminky pro obsluhu uzemi celého jizniho
sektoru a pro zaloZeni biokoridoru podél feky Svratky, coz je z ekologického hlediska velky pfinos.

Negativni strankou odsunuti nadrazi je jeho finanéni naro€nost a podle vétsiny diskutujicich nejasné, event.
zcela nedostate¢né napojeni na méstskou hromadnou dopravu. Presunuti linek méstské hromadné dopravy
k odsunuté poloze plisobi neorganicky.

Na druhé strané byl vysloven nazor, Ze odsunuta poloha je pro pési v dostupné vzdalenosti od uzlu méstské
hromadné dopravy pfed stavajicim nadrazim. K odsunuté poloze je mozné pfivést jednu, i dvé linky tramvaje
a dvé az tfi linky trolejbusl. Tramvaj pfemisténa do ulice Plotni se pfiblizi k prostoru nadrazi v odsunuté
poloze dfive nez tam osobni nadrazi bude stat. Podafi-li se dokoncit severojizni diametr, bude to velmi
dobra nabidka pro cestujici pfijizdé&jici do Brna vlakem.

Informovanost

Zastupitelstvo mésta Brna a politické organy jsou o situaci pribézné informovani. Nedostate¢né je
informovana vefejnost. Magistrat mésta Brna a ob¢anské iniciativy by mély hledat cestu jak tuto situaci
napravit.

Zéznamy z diskuse shrnul v kvétnu 2001 Ing. Véaclav Cermék
Predbézny zavér diskuse

Stavaijici osobni hlavni nadrazi nevyhovuje sou¢asnym potiebam. Okoli nadrazi je v neutéSeném stavu.
Nakladové nadrazi Brno Dolni je malo pouzitelné. Usporadani trati (nakladovy pratah, Prerovka a Vlara)
omezuje rozvoj mésta jiznim smérem.

Rozhodujici kriteria pro posouzeni navrht feSeni zelezniéniho uzlu Brno:

1) vytvofeni podminek pro rozvoj mésta Brna (JiZniho centra, Uzemi Komarova a Hornich HerSpic, méstského
centra),

2) efektivnost dopravy a cestovni komfort pfedevsim pro mimobrnénské ob&any,
3) investi¢ni a provozni naklady, proveditelnost staveb, realizace po etapach,

4) prostorové moznosti Uzemi pro zajisténi funkci nadrazi.

Hodnoceni moznosti pfisunuté a odsunuté polohy nadrazi

Ad 1) Odsunuti hlavniho nadrazi jiznim smérem vytvofi podminky pro zruseni Useku Zelezni€nich trati
v prostoru Koli§té a podél ulice HerSpické, umozni se odstranéni Zelezni¢niho télesa Prerovky a Vlary
v Komarové a zvednutim kolejisté nakladového nadrazi se zprichodni prostor pod nadrazim Brno Dolni.
Soustfedénim Zelezni¢ni dopravy do nakladového pratahu se odstrani bariery a jizni sektor se otevfe rozvoiji.
Zustane pouze psychologicka bariera 200 m dlouhého podchodu pod novym Zelezniénim nadrazim a bariera
télesa soucasného nakladového pratahu.

PFisunuta poloha nevytvafi podminky pro zruSeni useku traté v prostoru Kolisté a pro odstranéni ¢asti useku
Prerovky a Vlary. Oproti pfisunuté poloze se nepropoji Uzemi mezi ulici HeSpickou a nakladnim nadrazim
Brno Dolni a zcela se neodstrani bariera mezi centrem a jihem mésta. Pfednosti pfisunuté polohy, na rozdil



od polohy odsunuté, je bezprostfedni navaznost osobniho nadrazi na centrum mésta a atmosféra prostoru,
se kterou se obCané szili.

Ad 2) Obé polohy osobniho nadrazi umoznuji vSesmérné napojeni trati regionalni, dalkové dopravy
i vysokorychlostnich trati.

Vyrazné méné komfortni je navaznost Zelezni¢niho uzlu v odsunuté poloze na sit méstské hromadné dopravy,
predevsim kolejové dopravy. Projekt tramvajového podzemniho severojizniho diametru je problematicky.

Efektivnost pfesunuti nadrazi, resp. vliv zmény polohy nadrazi na komfort cestovani vefejnou dopravou se
neda hodnotit. Projektu modernizace zelezni¢niho uzlu chybi komplexnost: nejsou vyjasnény vazby Zeleznice
na méstskou hromadnou dopravu a na vnéjSi autobusovou dopravu. U nového nadrazi neni dofeSena vazba
na pési trasy. Neni jasna predstava o typu vlakl a o intervalech. Nebylo prokazano jaky vliv bude mit odsun
nadrazi na rychlost a pohodli cestovani.

Ad 3) Nadrazi v dnesni poloze a useky Zelezni¢ni traté navazujici na nadrazi potfebuji zasadni pfestavbu.
Prestavba nadrazi v obou polohach vyzaduje vynalozeni velmi vysokych jednorazovych finan¢nich prostredku.
Financovani pfesunu nadrazi, severojizniho tramvajového diametru a dalSich vyvolanych investic se

pravdépodobné nepodafi zajistit v nejbliz§i dobé. Naklady na vSechny investice budou sumarizovany
v pfipravované studii.

Odkladani realizace modernizace zelezni¢niho uzlu a nemoznost fesit problém jizniho sektoru mésta vazné
poskozuje zajmy mésta Brna. Ob¢ané nevéfi v realnost zaméra brnénské radnice, v investorech tyto zaméry
vyvolavaji neddvéru. Uzemi kolem stavajiciho nadrazi a na jihu mésta, které je v neuté$eném stavu a pfi tom
je zainvestované, zlstava nevyuzito.

Mésto by se mélo zabyvat problémy organizac¢ni a financni realizovatelnosti projektu, kazda etapa by méla
byt fadné zdivodnéna. Nadéjnéjsi by bylo feSeni po etapach, z nichz kazda bude momentalné finanéné
realnda, bude mit svij samostatny, zdlivodnény Ucel a zapadne do organismu mésta.

Ad 4) Odsunuta poloha na ,zelené louce® vytvari dostatecné podminky pro rozvinuti poZadovanych funkci.
Pokud by se mély vytvofit obdobné podminky u pfisunuté polohy, musi se nadrazi posunout do prostoru
Novych Sadd, tak, jak to pfedpoklada navrh Dr. Nedvéda a Ing. arch. Myslivce i navrhy SUDOP Brno.
Posunutim nadrazi se vSak ¢aste€né ztraci vyhody blizkosti centra mésta.

Ostatni problémy

V ramci této diskuse nebylo mozné uzavfit otazku vyuziti vysokorychlostnich trati. Stavba téchto trati na
nasem uUzemi je dlouhodobéjsi zalezitosti evropského vyznamu, ktera se bude odvijet od dalSi politické
situace v Evropé. V soucasné situaci je potfebné pfipravit navrhy Zelezni¢niho uzlu tak, aby nadrazi bylo

mozné napoijit jak od severu tak i ze sméru od dalnice.

Pro regionalni funkci mésta je velmi dllezité zlepSeni funkci regionalni vefejné dopravy, pfedevsim Zeleznicni.
Z toho dlivodu je tfeba vyhodnotit navrh formulovany Ing. Dukatem na pfevedeni regionalnich trati ve sméru
severojiznim pod méstem a porovnat tento navrh se zamérem tramvajového diametru. S-bahnova varianta
vyhovujici i dalkovému provozu s nacestnymi zastavkami vyznamné zmeéni strukturu méstské i regionalni
dopravy. Vefejna doprava tak mize uspésné konkurovat individualni dopravé. Otazkou je, zda Eeské drahy
budou schopny reagovat na tak radikalni zménu dopravniho systému.

Pred politickymi organy mésta stoji velky problém, jak se vyporadaiji s velkou investici vyznamné zasahuijici
do organismu mésta Brna. Jakym zplsobem bude mésto postupovat pfi realizaci zaméru prestavby
zelezni¢niho uzlu a méstské hromadné dopravy tak, aby zamér byl realny a ob&any mésta i brnénského
regionu byl pfijat? Nebylo by smysluplné vdechny moznosti systémové provéfit a realizaci zaméru krok po
kroku probrat a zdtvodnit? Neuspésnych polovi¢atych projektl bylo v Brné zacato dost. Promysleny, realny
zamér, ktery bude pfijat vefejnosti a ktery bude vehementné prosazovan vétSinou politik(i, ma nadéji na
uspéch.



