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VazZeny pan
Prof. RNDr. Jifi Zlatuska. CSc

Vazeny pane profesore,

velmi mne zajima osud brnénského nadraZi a to, co se kolem néj d&je, mne nenechdva
lhostejnym. Jako dopravni specialista mam k tomuto problému zcela vyvhranény nazor.
Pro jiné pracovni zaneprazdnéni jsem se mu doposud nemohl vice vénovat. Vy se v této
viéci nezavisle a objektivné exponujete, a proto mi dovolte, abych Vam poskytl nékolik
informaci, zejména k problému odsunu, &i neodsunu hlavniho osobniho nadrazi.

Zikladni informace o mé kvalifikaci.

Po desetileté praxi ve Stiedisku pro rozvoj silnic a dlnic (nyni RSD) jsem od roku 1965
jsem pracoval jako vedouci dopravni skupiny v Utvaru hlavniho architekta mésta Brna
(UHA — dnesni OUPR) a podilel jsem se s architektem Kubitkem na zpracovani lzem-
niho planu (dale UP). Na po&atku 70. let jsem byl nucen odejit z UHA, pracoval jsem
v Dopravné inzenyrské organizaci Brno a nemohl jsem jiz do koncepce UP zasahovat.
Od poloviny 90.let spolupracuji externé jako dopravni specialista s Ustavem urbanizmu
Fakulty architektury VUT Bmo (pfednasky, seminafe). V poslednich nékolika letech
jsem pracoval pro Ministerstvo dopravy CR na revizi norem s dopravni problematikou.

Vazeny pane profesore, jsem piesvédéen, Ze sledujeme spoleény cil : optimalni feseni
prestavby Zelezni¢niho uzlu Brno a zejména rekonstrukee hlavniho osobniho nadrazi.
Proto pevné doufam, Zze budete vénovat pozornost textam, které pfikladam — v zajmu co
nejuplnéji Vasi informovanosti a nejlepsiho fefeni problému.

Prilohy :

1. vybrané zivazné informace o vyvoji problému

2. dodatek

3. ¢lanek pana architekta Milana Kornera, mistopfedsedy Asociace urbanisti,
v Aktualitdch 72 Asociace pro urbanismus a izemni planovani CR (NédraZi ve struk-
tufe velkého meésta)

Pii této pilezitosti bych Vam rad podékoval za Va3 dosavadni i budouci zdjem o rozvoj
Bma a o uroven jeho vysokého Skolstvi, pieji hodné zdaru Vasemu dalSimu phsobeni
v zastupitelstvu mésta Brna. T
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Vybrané zivazné informace o vyvoji problému
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Srovnavaci studie obou poloh nadrazi z roku 1999
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Obsluha a dostupnost izemi — srovnani variant

Vlaky vysokych rychlosti — vztah k obéma polohim nadrazi.
Dalii problémy souvisejici s odsunutym nadraZzim

Souhrn hlavnich negativnich dopadu odsunu nadrazi

Zavir

Nizory na polohu nidraZi

V UP zroku 1965 bylo zakotveno odsunuti hlavniho osobniho nadrazi na jih — tehdy o
600 m — s opakujicim se zdliivodnénim rozvoje centra mésta na jih. V roce 1971 naviti-
vil Brno $védsky odbornik Torsten Davidson — $¢f dopravy v Giteborgu a externi ucitel
na univerzité v Lundu. Byl jsem poZaddn, abych ho informoval o dopravnim feseni UP.
Kdyz jsem mu vyloZil ideu odsunu nadrazi, velmi se podivil a vyslovil svij fundovany
nazor:

»nidrazi v soucasné poloze je mezi dneinim centrem mésta a piedpoklidanym
novym, tzv. jiznim centrem, to znamens, Ze obé atraktivni ¢isti mésta budou v pési
dochizee tohoto nidrazi bez nezbytné rekonstrukee a posilovani systému méstské
hromadné dopravy a navic rekonstrukee niadraZi v soucasné poloze bude stit polo-
vinu nez realizace nového nadraZi a je ji mozné realizovat po etapich.”

Tehdy jsem pochopil, Ze odsun nadrazi je naprosty omyl, ktery poskodi mésto a zejména
dojizdéjicim obtanim velmi zkomplikuje dosahovéni cil regiondlniho vyznamu, které
jsou soustiedény v historickém jadru. Dale jsem pochopil, Ze odsunovani nadrazi je
omyl také ekonomicky, nebot’ nutné bude mnohem ndkladnéjsi nez rekonstrukce v sou-
¢asné poloze. S ekonomii souvisi také v pripadé odsunu nezbytna velmi nakladna re-
konstrukce a dostavba systému méstské hromadné dopravy (MHD) a jeji podstatné zvy-
Sené provozni niklady (soucasny odhad se pohybuje od 110 po 200 miliont K& ro¢né,
coz zaplati obéané mésta bud’ formou zvyieni dneini miliardové dotace, nebo formou
zvyseného jizdného). Daldi zavaZznou nevyvhodou odsunu je nezbytnost realizace nadrazi
jako celku, nemaji-li byt provozovina v etapé vystavby dvé nadrazi s veikerymi nevy-
hodami pro cestujici. Naopak soucasné nadrazi lze bez problému rekonstruovat po eta-
pach, aniZ by to ohrozilo provoz a pohodli cestujicich. Prosté se zaénou koleje piidavat
a rekonstruovat od jihu.

V roce 1991 zorganizoval UHA mezinarodni konferenci o jiZznim centru, které jsem se
mohl jako externi pozorovatel za¢astnit. Na této konferenci vystoupili mimo jiné dva
vyznamni architekti urbanisté z Némecka (nositelé fady mezinarodnich ocenéni) a po
vyslechnuti viech diivodi pro odsun nadrazi vyslovili zcela jednoznaény nazor, ze od-
sun je zasadni chyba. Pfedlozili ve schématu sviij nazor na feSeni, jehoZ jednoduchou
kopii vkladam. (Bohuzel se mne nepodafilo ziskat jména téchto odborniki.)



Schéma centralni ¢asti Brna podle némeckych urbanista
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Tento fundovany nazor se samoziejmé nedostal do zavéra zminéné konference, nebot’
UHA vzdy jednostranné héjil (a stile haji) odsunutou polohu nadraZi. Proto také
OUPR nemiize objektivné posuzovat v sou¢asné dobé sprivnost hodnoceni polohy
nadrazi, protoze vidy naprosto jednostranné a s uZitim ekonomickych a byrokra-
tickych ndstroji prosazuje odsunutou polohu.

Poznamenavam, Ze zadné mésto v Evropé neuvaZuje o odsunu nadraZi z centra a naopak
si mésta polohy v centru, nebo u centra velmi ceni (napf. rakousky St. Polten také re-
konstruuje nadrazi na okraji historického jadra a feditel stavebniho ufadu v diskusi pfi
exkurzi vyzdvihoval vyhody a chvalil predky za tento proziravy poéin. Svycarsky archi-
tekt ¢eského plivodu Kolecko pii pfedndsce na VUT polozil otazku: ,,Co je nejcenné;jsi
na brménském nadrazi 7 a odpovEédél: ,,poloha*).

Nékdy je jako piiklad odsunu uvadén v naprostém nepochopeni némecky Stuttgart. Zde
viak nadrazi z0stiva na svém misté u okraje centra, u pfestupniho uzlu méstské hro-
madné dopravy a pouze se o 90° obraci (nddraZzi koncové se md piestavét na prajezdné).

Ma zacatku 90. let do roku 1994 jsem pracoval v atelieru UAD Studio architekta Hladi-
ka na dopravni &asti dosud platného tizemniho plianu mésta Brna. V zadani UP byla ze
strany zadavatele (&ili UHA) striktni podminka o odsunutém nadrazi, i kdyz se tehdy
jesté o poloze jednalo s Ministerstvem dopravy. V pribéhu praci jsem se jako zistupce
projektanta (&ili jen v poloze pozorovatele) zaéastiioval téchto jednani. Na nich vystou-



pili dva pracovnici ministerstva a velmi fundované napadli ekonomickée hodnoceni vari-
ant polohy nadrazi, které delal SUDOP Brno (¢ili dlouholety — jiz asi od roku 1958 —
zpracovatel odsunuté polohy) a obvinili SUDOP z podjatosti a nadhodnoceni nakladii
pro piestavbu soucasné polohy, kde byla mimo jiné fada polozek zapoéitana dvakrat.
Reditel SUDOPU ing. Mraz neumél odpovédét. Na daldim jednani jiz tito pracovnici
ministerstva nebyli, a tak jednani probihala bez problému ve prospéch odsunu. (K tomu
nutno poznamenat, Ze byvaly ministr dopravy ing. Simonovsky byl dfive vedoucim do-
pravniho oddéleni UHA.) Za této situace byl v roce 1994 schvélen UP s odsunutou po-
lohou nadraZi.

Srovnavaci studie obou poloh nadrazi z roku 1999

Vroce 1999 byly na objednavku organizace Jizni centrum Brno a.s. zpracovany pod
hlavi¢ckou SUDOP Brno srovnavaci studie obou poloh nadrazi s nazvem ,,Technicko-
ckonomicka studie pfestavby Zelezniéniho uzlu Brno — Studie navrhu optimalniho roz-
sahu objekti a zafizeni Zelezniéniho uzlu Brno v&etné osobniho nadrazi®.

Studii v odsunuté poloze zpracovaval atelier architekta Dokoupila. Studii prestavby
soutasn¢ho nadraZi zpracoval atelier UAD architekta Hladika. Kolejové feSeni pro obé
varianty zpracoval ing. Ferenc ze SUDOPu Brno, silniéni dopravu pro souéasnou polo-
hu jsem zpracoval ja, arch. Hladik délal celkové architektonické a urbanistické feSeni.

Toto feSeni pfestavby nadrazi v soucasné poloze vyuziva dnedni vyhodné usporadani
s kombinaci prijezdnich koleji a koleji koncovych (slepych). Koncové koleje jsou vy-
hodné pro vlaky konéici (napf. regionalni), umoZiuji cestujicim pohyb bez ztraty vyiky
nejkratsi cestou na zastavky méstské hromadné dopravy (MHD) pod Petrovem. (Podob-
ny princip je pouzit také v Praze, oviem s v oddélenych nadrazich — hlavnim Wilsonove
a koncovém Masarykové.) Podle studie hlavni nadrazni hala je navrzena nad kolejistém,
ma proskleny strop, s vyhledem na sever na Petrov a historické jadro, na jih na jiZni
centrum. Tato hala je z Masarykovy ulice pfistupna prichodem (obchodni pasazi) pres
dim U tifi kohoutii a pfes palic Padovec a dale lavkou pies Nadrazni ulici (je to idea
stard nékolik desetileti). Pro potfeby nidraZi je dile vyuZivina souc¢asnd budova (kde by
také méla byt dostavéna druhd véZ, kterd byla znifena pfi bombardovani Brna
v listopadu roku 1944), je také vyuzita rekonstruovana budova posty (ocelovy nytovany
skelet umoZnuje jakoukoliv piestavbu). Rekonstruované kolejisté je umisténo na esta-
kadé, pod kterou je situovano kapacitni parkovisté. Studie fesila také autokusitovy pro-
voz pro vozidla, pfistupny z Uhelné a Novych sadl a pro cestujici z jiznich zakonceni
nastupist’.

V podminkach pro zpracovani studie byla zakotvena povinnost zachovat budovu ob-
chodniho domu Tesco. Bez této podminky (nebo alespon s moZnosti rekonstrukce toho-
to objektu) by bylo moZno jesté¢ vice napfimit prijezdné koleje odsunutim dale na jih a
rekonstruovany objekt Tesco vyuzit jak pro potfeby nadraZi, tak pro obchod.

Tato studie byla zaloZena do archivu a jiz nikde se neobjevila, nebyla oficidlné pro-
jedndina, nebyla zhodnocena a ddle se izemni pFiprava a viechny prostredky vé-
novaly pouze varianté s odsunutou polohu.



Vyiez ze studie s nidrazim v soulasné poloze
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Nisledné UHA a pozd&ji OUPR objednané expertizy byly vidy podmifiovény od-
sunem nadrazi. Teprve po posledni povolebni zméné ve vedeni mésta byly objedn4-
ny expertizy pro hodnoceni polohy. Ale podminky pro hodnoceni (které vydava
OUPR) jsou dile deformovény ve prospéch odsunuté polohy (napf. vahy hodnoti-
cich kriterii jsou uréeny: 35 % provozni potieby CDa pouze 25 % vztah polohy
nadrazi kK méstu — zbytek dal¥i kriteria. PFitom zejména pro OUPR jako orgén,
ktery sleduje zdjmy rozvoje mésta, by mél byt prioritni vztah polohy nadrai

hed

k méstu a nikoliv potFeby CD).

Vyrez ze studie s nadraZim v soutasné poloze
véetné upravenych komunikaci
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Problém mosta

Pfi projednavani zminéné studie z roku 1999 (nebyla projedndna veiejné, ale pouze
s UHA) se snazili dopravni specialist¢é UHA dokézat, Ze mosty pro soudasnou polohu
(zejmeéna tzv. viadukt u Gsti Kfenové, most na Uzké a na Pofi&i jsou nevyhovujici
s ohledem na nosnost a na svétlou podjezdnou vyiku. Posudek o mostech zpracoval
mostni specialista SUDOPu ing. Fuka a viechny namitky proti jejich vyuzitelnosti vy-
vrétil. Presto UHA stile idajnou nedostatetnosti mostii argumentuje.

Napojeni na méstskou hromadnou dopravu

Studie pfestavby nadraZi v souCasné poloze dale pfedpokladd wvytvofeni pesi zony
v NadraZni ulici véetné namésti pred nadrazim, pouze s méstskou hromadnou dopravou
(MHD) a nezbytnou obsluznou dopravou (zisobovani, taxi), a tim volny pohyb chodet
mezi nadrazim a stanicemi méstské hromadné dopravy a déle do p&3i zony centra mésta



se viemi cily regionalniho i celostatniho charakteru. (Soucasny prujezd automobild tim-
to prostorem je naprosto zbytecny.) Prestavba tohoto prostoru jako pési zony (ktera
je moZna jiz v souc¢asné dobé) by koneéné vytvorila reprezentacni vstup do mésta a
nahradila by dnesni nevzhledny prostor pred vychodem z nadrazi, ktery je hanbou
mésta. Podobné jako dnes by se cestujici rozdélili do dvou pfestupnich zastdvek MHD
(pod Petrovem a u Masarykovy ulice) v poméru cca ? Petrov ? Masarykova (nevyhodou
dnes navrhované variantni polohy Nové sady je jednak nevyuziti budovy hlavniho
niadrazi a dile soustfedéni cestujicich pouze na zastivku Petrov).

Nadrazi dle pfedmétné studie v soucasné poloze je dokonale obslouZeno viemi druhy
MHD s velmi kratkymi p&3imi vazbami a s dosahem viech Casti mésta vétdinou bez
pfestupu. Vezmeme-li v uvahu, ze MHD v Brné ma v podstaté velmi dobrou Groven
s mo#nosti dalsiho zkvalitnéni bez mimofadnych naklada (i bez megalomanského pod-
povrchového diametru), pak dnesni poloha nadraZzi je pro obéany mésta i regionu
idedilni.

MHD a odsunuté nadrazi

Nadrazi v odsunuté poloze nemiZe podobnou kvalitu nabidnout i pfi vynaloZeni miliar-
dovych ndklad( na roz3ifeni sité MHD. Jen samotné pé3i cesty z nastupist’ k zastavkam
MHD jsou znaéné delSi neZ u soucasného nadrazi a pro cestujici se zavazadly nepfijem-
né. MHD v poloze u odsunutého nadrazi nemiZe uspokojivé fesit vnitroméstské vztahy
zipad — vychod (které jsou nejméné stejné silné jako sever — jih) a zejména nemiiZe na-
bidnout dokonaly vztah do nového univerzitniho kampusu v Bohunicich.

Ale zisadni je, Ze pfi ekonomickém hodnoceni obou variant se niklady na rozsife-
ni MHD musi do nakladi na odsun nadrazi pripoditat (véetné provoznich — viz
vyie). Je sice pravda, Ze jiZzni centrum pii (plné dostavbeé bude také potiebovat doplnéni
MHD, ale v naprosto jiné kvalité a rozsahu nez odsunuté nadrazi. Roziifeny systém
MHD si automaticky vyZada rozsiteni poctu linek, to pfitizi (nebo pietizi) souasné tra-
sy v centru a bude vyvolavat tlak na velmi problematicky podpovrchovy diametr, &ili na
vydavani dalsich prostiedki.

Obsluha a dostupnost Gzemi — srovnani variant

Z dnesni polohy nadraZi je v pé3i dochizkové izochroné 600 m celé jiZzni centrum a po-
lovina historického jadra. V izochroné 1000 m je historické jadro celé, se viemi objekty
regionilniho 1 celostatniho vyznamu. Naopak z nadraZi odsunutého je v pési dochazko-
vé izochroné 600 m pouze mala st jizniho centra a celé jizni centrum je v izochroné az
1000 m.

Pro dosaZeni objektii regionilniho i celostatniho vyznamu v historickém jadru bude ne-
zbytné pouzit MHD. (Vyznamnd funkéni poznamka : izochrona se vZdy méfi od stfedu
nastupisté nebo od stfedu nadrazi. Vypoéty jinym zpasobem — od vchodu do budovy
apod. — jsou zkreslujici, nepfesné a tedy podvodné.)



Schematicks situace centrilni zony mésta s obéma nadrazimi
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Vvyie zafazeni schematicka situace znazorfiuje obé polohy nadrazi, oznacuje vzdalenost
odsunu 1000 m. Obhdjci odsunu radi pouZivaji hodnotu 600 m, ta oviem platila dfive,
jesté v izemnim planu z roku 1965. Pozdéji v dalsim UP nastal posun jizn&ji, v zdjmu
vyuziti pozemku tzv. nadrazi Brno — dolni a v zajmu uplatnéni vétsich poloméra na ko-
lejisti. Tim se nddraZi dile vzdalilo nejen od dnesniho centra, ale také od vlastniho jiz-
niho centra, které je tak od nadrazi oddéleno vykonnou a silné zatizenou komunikaci
okruhu.

Situovani nadrazi aZ za méstskym okruhem lze charakterizovat jako dalii nevyhodu
odsunuté polohy. Soucasné nadraZi je naproti tomu (nebo naprosto redlné muze byt)
v klidové pési zon€, na jizni strané jen s parkovisti a v dotyku s linkami autobusi
v Uzké ulici a na severni strané s pfestupnim uzlem MHD tramvaji a trolejbusil, pfi¢em?
trolejbusy lze také zavést do soub&hu s tramvajemi do tésného kontaktu s nadrazim.

Pii odsunuté poloze lze s jistotou piepokladat, Ze vétSina regiondlnich cest sméfujicich
za vybavenosti historického jadra bude radéji volit automobil neZ Zeleznici se sloZitymi
a nepohodlnymi prestupy na MHD. Dojde k poklesu cestujicich na Zeleznici. Na pocat-
ku diskuzi o poloze nadrazi také Zelezni¢afi varovali pfed vzdalovanim se od zdkaznika.

Vlaky vysokych rychlosti (VRT) a jejich vztah k obéma polohdm nadraZi.

Vlaky vysokych rychlosti (VRT) muze nadrazi v soucasné poloze prijimat jak v ¢asti
prijjezdné, tak (a jesté lépe) v ¢asti koncové s vyie uvedenymi vvhodami pro cestujici.
(Napi. viechna pafizskd nadrazi piijimaji vlaky TGV také do koncovych — tzv. hlavo-
vych — nadraZich, se viemi vyhodami pro cestujici a bez problémi s omezenim cestovni
rychlosti.) Je nanejvys pravdépodobné (prakticky jisté), Ze (pokud ve vzdaleném vyhle-
du dojde k realizaci VRT), bude od Prahy pouZita jiZni varianta (v principu podél délni-
ce DI1). Je jednoduisi a podstatné levnéjii. (Severni prochazi dramatickym terénem,
vyzaduje z v&t3i ¢asti vedeni v tunelech a také obfané okolnich obei opravnéné protestu-
ji.) To znamena, ze vlaky od Prahy ve sméru do Vidné (a v opaéném smeéru) se budou
uvrati v Brné obracet. Tento manévr neznamena Zadné zdrZeni, nebot’ vlaky maji fidici
stanoviité na obou strandch a posadka se presune v dobé vymény cestujicich bez jakéko-
liv ztraty jizdni doby.

Podobné je mozZné zapojit také VRT od Ostravy tunelem pod &ernovickou terasou
s napojenim na soucasnou pierovskou trat’ na jihu Komarova, dale opét od jihu do sou-
¢asncho nadrazi (napf. do koncovych koleji) a tivrati jak do Prahy, tak do Vidné.
Zustava tedy zachovana pierovska trat’ a pro vedeni velkého méstského okruhu (VMO)
musi byt uZita varianta s tunelem pod Maridnskym naméstim.

Podobné je mozné do dnesniho nadrazi zapojit také vlarskou trat’ vedenou dnes zavle-
kem pfes tzv. komarovskou spojku, tim vylouéit zivlek a uvolnit nabiezi Svitavy pro
realizaci biokoridoru.

Soucasné plany (studie) na zapojeni pferovské traté do Brna pfes vlarskou trat’ kolem
Slapanic oviem sleduii jeji zapojeni do odsunutého nadrazi a bude to pouzito jako jeden
z diivodi pro odsun. Je to za strany OUPR (byvalého UHA) daldi manévr sledujici
vyiazeni dneini polohy, aniz by se ¢ekalo na zivazné vyhodnoceni.
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Pro odsunuteé nadrazi plati pfi jiZzni variant® trasy od Prahy také Gvrat'ovy provoz ve
vztahu do Vidné. Trasa od Ostravy ma byt vedena po upravené vlarské trati ptes Slatinu
a mizZe jak do Prahy, tak do Vidn& pokra¢ovat priijezdem.

Vyiez ze studie s nddraZzim v souéasné poloze
véetné upravenych komunikaci v tzv. Jiznim centru
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Dalsi problémy souvisejici s odsunutym nadraZim

Pocet koleji

Stanoveni poctu koleji vychazi z vypoétu z 1.poloviny minulého stoleti a ze zasady, Ze
kazda trat’ zalsténa do Brna musi mit dvé koleje (7 trati = 14 koleji). Nebere v tvahu
moderni vypocetni techniku a realné naroky na délky stani¢eni a moZnosti vymény vla-
ki. Pochopitelng &im vice koleji, tim méné jsou vyuzity, tim je méné price s jejich za-
bezpefenim a tim vice si vydéla dodavatel stavby.

Vlastni nddraZi a hala pro cestujici

Celé kolejisté je situovano na mostni konstrukci o rozmérech cca 450 x 125 m, coZ je
5,5 hektart plochy a je to nejvétsi mostni konstrukee tohoto druhu nejen v republice, ale
pravdépodobné i v Evropé. (Samoziejmé ohromny obchod pro betondfe.) Hala pod touto
konstrukei ma svétlou vysku 4,50 m, po odetteni vzduchotechnickych a podobnych za-
fizeni zbyva 4,20 m. Pro tak obrovskou plochu je to hodnota naprosto nepfiméfena nut-
né vyvoldvajici pocity stisnénosti.

Provoz

Odsun nadraZi slutuje do jednoho koridoru osobni a nakladni dopravu se vSemi nevy-
hodami (hluk, otfesy). Soucasna trasa nikladového pritahu vylouéila Zelezniéni naklad-
ni dopravu z centralni ¢asti mésta, idea odsunutého nadraZi vraci tuto dopravu zpét (ne
piisunutim Zeleznice, ale pfisunutim centra). Dal3i nevyhoda je strategické povahy. Br-
no ma dnes dva Zelezniéni koridory pfes mésto, jeden po odsunu nadrazi je zranitelny
pii neotekavanych nehodach a krizovych situacich.

Souhrn hlavnich negativnich dopadua odsunu nadrazi:

e Vyrazné zhoriend dostupnost cili regiondlniho a celostitniho charakteru v his-
torickém jadru (zcela chybi jakykoliv prizkum poétu a nazora obéana dojizdé-
jicich z regionu denné za praci a jinymi cili — re:ilné nebezpeci prechodu na au-
tomobil).

o Nezbytnost zisadni prestavby (rozsifeni) systému MHD. Neni zapoditino do
nikladi na odsun. (Potieba doplnéni MHD pro vlastni jiZni centrum bez ni-
drazi je nesrovnatelné nizsi).

e Vy&ii niklady na vystavbu v odsunuté poloze, neZ na rekonstrukei v poloze sou-
casné.

s Nezbytnost uvedeni do provozu jako celku (zatimco rekonstrukee v souéasné
poloze je moZn:i po schiudnych etapich).

e Z toho plyne reilné nebezpedi dvou nadraZi v mnohaleté etapé, pFipadné nedo-
budovaného torza.

s Rozsifeni systému MHD (nutné zvétSeni poétu linek) vyvola pfetizeni tramvajo-
vych trati v dneinim centru.

e Zvyieni provoznich nikladi MHD o 110 — 200 mil. K¢ ro¢né.

¢ Slouéeni nikladni a osobni dopravy do pritahu pies osobni nadraii.

e Nevyhodné zapojeni dneSni pierovské traté pres prostor u ulice Masné pone-
chivi téleso komarovskeé spojky a znemoiziuje revitalizaci feky Svitavy. (Pokud



nedojde k uvazovanému zruSeni této traté v iseku od Holubice, coZ je v rozporu
z principem rozvoje regiondlni Zelezniéni dopravy.)

Dosud vynaloZzené prostfedky pro pFipravu piestavby Zelezniéniho uzlu Brno
byly naprosto jednostranné a bez objektivniho porovnini variant sméroviny
k odsunu. Tyto prostfedky by mély byt vytisleny a jejich tendenéni vynaloZeni
zdivodnéno.

Dotace z Evropské unie jsou sméFoviny pouze do dvou mezindrodnich Zeleznié-
nich koridori (do dvou koleji téchto koridord v &istee 7,5 mld. K& bez ohledu
na jejich polohu), v Zidném pripadé do vystavby osobniho nddraZi. Nové osobni
nidrazi a souvisejici dpravy (MHD, komunikace atd.) musi zaplatit mésto,
s piipadnou dotaci kraje a stitu.

Lavér

2.

- Prestavba Zelezni€niho uzlu Brno a zejména hlavniho osobniho nadraZi je samoziej-

mé nezbytnd. Zasadni otazka zni, v jaké poloze.

Zhodnoceni poloh nadraZi i s pfipadnymi variantami je nezbytné objektivné a nezau-

jaté dokontit, rozhodnout a teprve nasledn& zapoéit s konkrétni projektovou piipra-

vou pii védomi, Ze se jedna o rozhodnuti o miliardovych nakladech a o ovlivnéni
rozvoje a provozu mésta na stoleti.

. VyuZiti stavajici polohy nddraZi se jevi jako nejoptimalngjdi pro mésto i region
z diivodii dopravnich i ekonomickych, a to z pohledu fady nagich i zahraniénich ne-
zivislych odbornik.

Zadné mésto v Evropé se nevzdalo vyhodné polohy nddrazi u centra mésta,

. Proces nového zhodnoceni obou variant nemusi znamenat ztratu ¢asu. S piestavbou
lze zapo€it okamZité a to tak, aby ob&ané vysledky velmi brzy pocitili.

AniZ by se cokoliv délalo neidelné, lze rekonstruovat to, co vZdy bude slouzit, co
zlepdi tval mésta a co oceni obyvatelé mésta i navitévnici

Rekonstrukee Nadrazni tiidy od Novych sadi po BeneSovu tiéidu do podoby
pési zony podle ndvrhu dobrého architekta (nejlépe soutézi). Soudasny stav né-
mésti pied nidraZzim je katastrofilni a je velmi §patnou vizitkou mésta pFi vstu-
pu z nidrazi (z mezindrodnich vlaki pfichazi cizinci a toto je jejich prvni dojem
0 mésté),

Rekonstrukee objektu niddrazi véetné dostavby piivodni znidené vize.
Rekonstrukee a zkulturnéni podchodu s odstranénim naprosto nevhodnych
stinkil a vybaveni schodiit’ na ndstupité tramvaje eskaldtory.

Konecné rekonstruovat vyhofely objekt na ndroZi Bencfovy tiidy a vestavét
vytah mezi podchodem a drovni nimésti v zijmu handicapovanych ob&anii.
Zkulturnéni prostoru mezi nidrazim a obchodnim domem Tesco (odstranéni
nebo piestavéni naprosto nevhodnych a nekulturnich stinki).

Ing. Stanislav Prokes

Na védomi: Prof. ing.arch. Ivan Ruller, CSe¢, FA VUT Brno
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Dodatek ze dne 13.8.2007

Po dnednim jednani o problematice nadraZi s panem prof. Rullerem a ing.arch. Rudidem
(oba jsou zastanci soutasné polohy a nesouhlasi s odsunem, ktery povazuji za zisadni
chybu z mnoha hledisek a neStésti pro mésto i region) mne napadla je$té jedna moZnost
uspofddéni nadrazi v pfisunuté (sou¢asné) poloze v principu popsaném v pfedchozim
textu (studie z roku 1999). Pokud by uspofadani se zajimavou halou nad kolejiitém ne-
bylo posouzeno jako vhodné, pak je mozné zachovat soudasny provoz s pfistupem na
nastupisté z dnesni rekonstruované budovy pomoci podchodi soutasnych i dobudova-
nych — viz pfipojena schematicka situace. Tak by naprosto pominula pomyslna bariéra
mezi historickym jadrem a jiznim centrem a télesu nadraZi by bylo bez problémii pro-

Na misté dnedniho obchodniho domu Tesco s vyuzitim ploch po jeho zdpadni i vychod-
ni strané by bylo moZné vybudovat multifunk&ni objekt sautobusovym nadrazim
v parteru a s obchodni vybavenosti véetng parkovacich garazi v dal3ich patrech.



Vazeny pane profesore,
pripojuji jesté neékolik poznédmek :

e Prof. Ruller (FA VUT Brno), jiz del$i dobu zneklidnény vyvojem situace kolem néadrazi,
svolal na v&erejsi dopoledne (pond&li 13. 8.) neformalni poradu o poloze nadrazi. Ugast:
ing.arch. Rudis, ing.arch. Srubaf, prof.Ruller (v§ichni vyznamni brnénsti architekti a urba-
nisté€) a ja. Na této poradé jsem vSem pfitomnym piedal své informace, s tim, Ze jsem je
piipravoval pro Vas.

e V3ichni pfitomni se jednozna¢né shodli na nézoru o spravnosti zachovani sou¢asné polohy
nadrazi a také na ndzoru, Ze jiz fadu let probihajici pfiprava piestavby brnénského Zelez-
ni¢niho uzlu neni vedena objektivné, na dostate¢né profesionalni irovni a zaméfena jed-
nostranné, zaujaté ve prospéch odsunuté polohy. Objednavané (i zahraniéni) expertizy jsou
zadavany ucelové, pokud hodnoceni nevyhovuje, jsou pouZity i ekonomické néstroje pro
jejich zadanou upravu (o slozitém pozadi takového postupu mozno spekulovat — ekono-
mické vazby, ceny pozemki, betonova a kolejaiskd lobby atd.).

e Ing.arch. Srubai projevil zdjem piedat pfedmétné informace panu Mgr. Anderovi, se kte-
rym mél tentyZ den jednéni.

e Prikladam pro Vasi informaci také oznameni (Aktuality 72) o konani seminafe Asociace
urbanisti, na kterém bude hlavni téma pfestavba Zelezni¢niho uzlu Brno. Jeho garantem
bude ing.arch. Dokoupil, zhotovitel nového UP Brno (s odsunutym nadrazim) a zpracova-
tel pfedchazejicich studii urbanistického feSeni odsunutého nadrazi. Nabizeji se pochyb-
nosti o objektivité prezentace. Zhodnoceni mé prednést zastupce samospravy. (Na zakladé
jakych informaci a kym zpracovanych — patrné to bude OUPR — bude zhodnoceni predne-
seno ?7)

e Pozoruhodné informace obsahuje pfiloZeny ¢lanek ing.arch. Kérnera, ty potvrzuji princip,
7e 74dné mésto v Evropé nepldnuje odsun nadrazi od centra, naopak jeho polohy ucelné
Vyuziva.

14.8.2007

gl

Ing. Stanislav Prokes
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Nadrazi ve strukture velkého mésta

Milan Kdrner

Problematika vyznamu hlavniho nadraZi ve struktufe mésta, zejména velkého
mésta je velml aktudinim tématem. Ve méstech zdpadni Evropy prodla nebo pro-
chéazi v&tSina vyznamnych nadra2i zdsadni transformaci. Z rozsahlych, £asto de-
vastovanych ploch a objektd se stavaji velml aktivni polyfunkéni arealy té2ici ze
své polohy u dopravniho terminalu a vétiinou té2 z mimofadné polohy k méat-
skému centru. Z nadrali se stavaji 2iva administrativné obchodni, pfip. | zébawni
centra. Mimo jiné v souvislostl s rozvojem vysokorychlostni 2elezniéni dopravy se
standard felezniénich tearmindld zagina piiblizovat standardu letidt (v fadé pfipadi
je moZné i odbavovani pro navazulici lety).

Zrychleni kelezniéni dopravy | pokrok v jeji
organizaci umoZnuji vyraznou regulaci po-
Gtu nastupiat a tim i celkové naroky na plo-
chu nadradi, Samozfejmé v tomto rezimu
jsou vyrazné vyhodnéjsi nadradi prijezdna,
aviak i koncova nadrai zviadaji odbaveni
délkove soupravy v Fadu nékolika minut,
Regionalni &i méstske viaky vyudivaji pri-
jezdného nadraZi s minimalnim zastave-
nim blizicim se rezimu metra. To umoZhuje
pfi kratkém intervalu a vedeni vice linek -
S-Bahn terminalem vyrazné snizeni po-
treby nastupnich hran.

V nedavné dobé bylo dokonéeno nové
hlavni nadrazi v Bering (v prostoru byva-
lého nadra¥l Lehrte), které [ skutednou
kfiZovatkou, Spojeni sever - jih je vedeno
v podzemi, spojeni zapad - vychod nava-
zuje na stavajici nadzemni felezniéni kori-
dor, Nadrazi lezi v relativni blizkosti novych
viadnich aredll a v blizkosti universitniho
arealu zahmuijiciho i kiiniku Charité. Na
jeho severni strané, pfi Invalidenstr. u no-
vého namésti Europlatz, by mélo na byva-
lych draZnich plochach vyrlst nové cen-
trum. Po Potsdamerplatz je to dalsi velky
projekt na byvalé hranici rozdélengho
mésta. Soub&Ené s novou podzemni, se-
verojini Zelezniéni trati, vede metro | tunel
pro silniéni spojeni.

Daliim, pfipravovanym vyZnamnym pro-
jektem je pfestavba nadraii ve Stuttgartu
z koncového na prijezdné. U nas se disku-
tuje o presunu nadradi v Brmé a o moZnosti
aplikovat prijezdny model budouci mést-
ske a regionalni dopravy soustfedénim na
hlavnim nadraZi.

Masledujici text struéné komentuje néktera
stfedoevropska nadraZl Jejich vyznam je
do znaéné miry odvisly na demografickem
potencialu mésta a regionu, na jeho ekono-
mické vykonnosti | turistické atraktivité.

VY fadé velkych mést jsou hlavni nadrazi
koncova (hlavova): Minchen, Frank-

furt/M., Stuttgart, Leipzig, Zlrich apod.
Ve vdech pfipadech viak jsou tato nadrazi
Lprijezdnd” pro vedeni trati S-Bahn. Tento
gystém umaodnuje velmi dobrou vazbu ra-
giond velkych mést na dalkové Zelezniéni
spoje a rovnéz napojeni letist.

Zcela vaak prevaiuli nadrai piné pri-
jezdna. Z nejwyznamnéjsich lze uwést Koln,
Dortmund, Hamburg, Bremen, Hannover,
MNimberg, Linz, Strasbourg. Prijezdna
jsou téE viechna wwznamna polska, Ceska
a slovenska hlavni nadrai,

Za idedlni lze povatovat polohu hlavniho né-
drazi mezi historickym jadrem a rozvojovou
oblasti Sirdibo centra. Jsou to napf, mésta:
Aachen, Dortmund, Duisburg, Essen, Gat-
tingen, Hamburg, Hannover, Koin, Mann-
heim, Mainz, Nomberg, Saarbricken, Stras-
bourg. V nékterych pfipadech je nadrali od
historického jadra oddéleno parkem: Bre-
men, Minster, Regenshurg, Kodice,

| £ polskych velkych mést maji dobrou po-
lohu va vztahu k centralni oblasti nadrafi:
Warszawa, Katowice, Krakow a Szczecin,
Z ceskych mést, sledovana jsou jen na-
draZi na hiavnich (koridorovych) tratich,
maji dobrou vazbu k centralni oblasti hilavni
néadradi v Praze, Brné, Plzni, Ustin. L.,

a Ceskych Budéjovicich. Velmi vzdalena
od centra jsou nadrazi v Ostravé (2,4 km),
Qlomouci (2,1 km) a Pardubicich (1,7 km).
Tato nadra¥ mohou iniciovat vznik dal3iho
(prevainé administrativné obchodniha)
caentra bez pfimé prostorové navaznosti na
plvodni jadro. Tyto zaméry v uvedenych
méstech existuji. V pfipadé relativné velké
Ostravy 8 rozvolnénou urbanistickou struk-
turou to nepochybné miie byt prinosem.
U pfiblizné stotisicovych mést (Olomouc,
Pardubice), u kterych rozsah .centralnich”
funkci odpovida jejich velikosti a vyznamu
v osidleni viak mike v ddsledku rozvoje
aktivit va varbé na terminal hlawniho na-
draZi dajit k éasteénému od&erpani aktivit

z historického jadra mésta, resp. z jeho
okoli (3irsi centralni zdna).

Patencial budoucich funkei, které mohou
byt rozvijeny ve vazbd na hlavni nadradi,
resp. v ose jeho propojeni s centrem je
zeela odlidny u éeskych mést (s vyjimkou
Prahy) a némeckych metropoli Minchen,
Frankfurt a. M., Disseldorf & Dresden.
Historicka jadra mést jsou u vétdiny mést
vymezena v rozsahu dfivéjdich hradeb,
které jsou v souéasné dobé nahrazeny
velmi ¢asto obvodovymi komunikacemi,

v fadé pfipad téz jsou po obvodé historic-
kého Jadra parky a vodni toky & plochy.
Mésta ledici na vyznamnych fekach svou
urbanistickou strukturou reaguiji na tuto
vyznamnou skuteénost (Bonn, Bremen,
Dresden, Disseldorf, Frankfurt a. M.,
Kéin, Praha, Bratislava, Wroclaw, Gdansk).
Sttedovéka mésta byla velmi kompakini,

a proto fada historickych jader ma malou
rozlohu. To vede k wyrazné regulaci auto-
mobilové dopravy. Néktera historicka ja-
dra (Bonn, Bremen, Dortmund, Hannover,
Kiln, Stuttgart, Leipzig, Strassbourg, Z0-
rich) jsou ve velkém rozsahu p&simi zonami.
Ceska méstska jadra jsou vétainou mensi
net 30 ha. 30-80 ha maji jadra: Brati-
slava, Disseldorf, Bonn, Bremen, Aachen;
B0-100 ha maji jadra: Brmo, Olomoue,
Kodice, Dreaden, Leipzig, Stuttgart, Dort-
mund, Hannover, Kéln, Krakow, Stras-
bourg, Gdansk, Frankfurt a. M.; vice neZ
100 ha maji jadra: Zlrich, MOnchen, Wro-
claw, Nimberg

MNa obvodé historickych jader vznikla v na-
gledujicim abdobi fada vyznamnych bu-
dov &i aredld, které maji celoméstsky, re-
gionalni, | vy34&i vyznam (kultura, spravni
Grady).

Sirdi centralni Gzemi indukuje velmi vysoky
objem prepravnich vztahl, nebof je v ném
soustfedéna ték vyznamna &ast pracovnich
plileZitosti v terciemi a kvartemni sféfe.
Zakladni systémy kolejové dopravy (metro,
S-Bahn, pfiméstska Zeleznice) maji v cent-
ralni oblasti velkych mést vice stanic, hlavni
nadrafi viak je nejyyznamnéjsim prestup-
nim uzlem,

Poloha hlavniha nadraZi ve vztahu

k centru

Bonn - nadradi bezprostiedné prileha
z jihozapadni strany k historickému cen-
tru propojeni pégimi ulicemi. Vyznamné

-
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budowy pro kulturni vyuZiti jsou na bfehu
Ryna vzdalend od nadrasi cca 1 000 m,
Jihowychodni &ast jadra zaujima aresl uni-
verzity.

Bramen - nadrai lei severovychodné
historického jadra, vzdaleného cca 400 m,
severné od nadra#i se rozviji veletrini

a kongresové centrum. Jikné na nadrai
navazuje Sirsi méstzka centrum, oddélend
od historického jadra parkem a zachaovalym
vodnim pfikopem.

Dortmund - nadradi ledi bezprostfedné
na severovychodnim obvodé centra, velmi
dobra pési dostupnost celého relativné
malého historického [adra. V blizkosti na-
draii se nachazeji nékteré vyznamné ve-
fejné budowvy.

Dresden - nadrazi ukonéuje severo-

jiZni osu centra tvafenou ulicemi Prager-
str. a Schlossstr. konéici na bfehu Labe
(Schlossplatz). V prostoru nadrazi (Wiener-
platz) realizovéno nové obchodné adminis-
trativni centrum. V prostoru Neumarkt, kde
jiz byl obnoven Frauenkirche, je dokondéo-
vana dostavba na koncl valky zcela znide-
néha historického centra.

Frankfurta a. M. - nadrad spojenc s his-
torickym centrem prostiednichim Kaiser-
str. ve vzdalenosti cca 500 m, v prostoru
Willy Brandt Platz je bankowni centrum
evropského vyznamu. Faktické centrum
mésta je v okoli Hauptwache a Opernplatz
(vzdalené od nadra#i cca 900 m). Severo-
zapadné od nadradi se rozkladd rozsahly
veletrini aredl a kongresové centrum, Jiné
tohoto aredlu jsou pfipravovany na byvahych
plochach Zeleznice dva vyznamné projekty
Europaviertel a UE Center. Nadra#i je pro
dalkové viaky koncevé, pro S-Bahn pri-
jezdné. Vzhledem k vyznamu letifté je velka
&ast spojl ICE vedena pfes tento terminal.
Leti5té je obsluhovano viaky S-Bahn,
Hamburg - nadrazi ledi na vychodnim ob-
vod& historického centra. V jeho okoli je
realizovana fada kulturnich, obchodnich

a administrativinich objektd. Pésimi ulicemi
je dostupny Rathausmarkt. Ve vzdalenosti
cca 1 000 m je tzv. Speicherstadt (resp.
Hafencity), kterd vzniklo pfestavbou sta-
rych skladl. Ve mésté je jestd vyznamné
koncové nadradi Altona (pro S-Bahn prii-
jezdné), na kterém kondéi, po prijezdu hlay-
nim nadraZim, nékteré dalkové spoje.
Hannover - nadra# bezprostiedné nava-
Zuje na severcvychodni obvod historického
centra, s nim2 je propojeno nékolika pésimi
zonami. Ma druhé strané nadraH (propojeni
dwéma tunely) je administrativni centrum,

Kilr - jedno z nejvyznamnéjich nadrai
Evropy (vedou pres néj spajeni z PafiZe,
Londyna, Brusselu a Amsterodamu do
smé&r( Bremen, Hamburg, Berin, Frankfurt
a. M.}, lei na levém bfehu Ryna. Zeleaniéni
most umodriuje | pési propojeni k rozsah-
l&mu veletrinimu aredlu na pravém bfehu.
Madra#i ledi v bezprostfedni blizkost Domu,
kolem ného se rozklada méstské centrum.
Leipzig - jedno z nejvétsich nadraii v Ev-
ropéd navazuje severovychodnd na obvod
historického jadra. Do budovy bylo vesta-
véno rozsdhlé obchodni a zabavni cent-
rum. Pro dalkové viaky je nadraZi koncové,
pro S-Bahn bude po dokondéeni tunelu
vedouciho pod centrem na Bayerischen
Bahnhof prijezdné. V okoli nadraZi je pfi-

pravovana fada rozvojovych projektd.
Miinchen - pro délkové viaky koncowé,
pro S-Bahn prijezdné (v tunelech) nadrazi
le¥ cca 300 m zépadné od obvodu od
historického jadra (Karlsplatz). U nadradi
konéi hlavni pési osa, kterd ma od Altes
Rathaus délku 1,2 km, cca 800 m jiho-
zapadné nadrad se rozklada Theresien-
weise, kde se pofadd Oktoberfest.
Niirnberg - nadrazi leZi na jiznim obvodu
historického centra, se kterym je propo-
jeno dvéma prevainé pédimi ulicemi. Za-
padnim smérem na nadradi jizna ulica
Frauentorgraben navazuje kulturmi a hote-
lové centrum,

Stuttgart - nadraZi le?i na sevemnim okraji
centra (historické centrum bylo obdobné
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jako v pfipadé& Draidan za 2. svétove valky
zcela zniéeno). Dnesni koncové nadrai pro
délkové viaky (S-Bahn je vedena prijezdné
v tunalech) ma byt zasadné pfestavéno.
Mové nadrali bude v podzemi s pootode-
nym kolejistém a bude prijezdné. Sou-
casné bude realizovana novd ICE traf Stutt-
gart - Ulm, ktera naviZe na jiz realizované
Useky Kbdln - Frankfurt Flughafen - Mann-
heim - Stuttgart. ICE obdobné jako dnes
S-Bahn bude mit stanici na letisti, v jeho2
blizkosti je budovan novy rozsahly vele-
trzni aredl. Ma plode souéasného nadraZi
vznikne park a ocbchodné administrativni

a spoledenské centrum.

Ziirich - koncové nadraZi (S-Bahn vedena
prijezdem v tunelech). Ledi na severnim
okraji mésta nad fekou Stihl. V pési do-
stupnosti je prakticky celé historické cen-
trum, rozkladajici se na obou bfezich feky
Limmat vytékajici z Zirichsea.
Strasbourg - nadradi bezprostfedné na-
vazuje na sirdi centrum. Od viastniho his-
torického jadra, které je na ostrové, je
vzdaleno 300 m. Hlavni osou je Grand rue
vedouci ke katedrale.

Krakdw - nadrafi le? bezprostfedné u se-
verovychodniho obvodu historického jadra,
které je vymezeno obvodovou komunikaci
a pasem parki.

Wroclaw - nadradi pomémeé vzdalené

od historického jadra vymezeného pasem
park( a vodotedi, spojeni hlavnimi ulicemi,
kterymi je vedena tramvaj.

Gdarisk - nadrazi leZi na severozapadnim
obvodé historického jadra, od kterého je
oddélené silnd zatizenou komunikaci, pé&i
propojeni pomémé komplikované,
Warszawa - nadrai v bezprostiedni
vazbé na souéasné centrum, které se roz-
klada v okoli palédce kultury, cbnovené his-
torické centrum (pl. Zamkowy) je vzdalené
cca 2,4 km.

Bratislava - nadradi relativné vzddlené od
historického centra i nové centralni zany
rozvijené na nabfeZi Dunaje.

KoSice - nadra?i bezprostfedné navazuje
na wychodni strané na historické centrum,
velmi dobra pésl dostupnost pfes park na
obvodé jadra

Praha - nadradi leH na jihovychodnim ob-
vodé& méstské pamatkové rezervace, lei
mezi vyznammymi radidlnimi ulicemi Vac-
lavské namésti, Hybemska. Velmi dobra
pési dostupnost (homni &ast Vaclavskeho
namésti (cca 450 m). Ponékud kompliko-
vanéjsi je vazba na Namést Republiky {cca
600 m}. V souvislosti s vystavbou v pro-

storu Churchillova namésti bude tunelove
propojeni i imto smérem, 500 m vzdalena
Masarykovo nadraki je vwznamnou rozvo-
jovou lokalitou, pfi soustfedéni pfiméstské
#elezniéni dopravy do arealu Hiawniho na-
drai by toto (zemi mohlo byt zcela uval-
néno pro jiné funkce. Tim by bylo umoi-
néno i urbanistické propojeni virchodni
&asti Noveho Mésta se zapadnim Kartinem.
Brno - nadradi legi na jibnim obvodé his-
torického centra, spojeni hiavni pé4i osou
Masarykovou ulici s Naméstim Svobody.
Pfrednadrainim pro storem vedena pod-
statna &ast tramvajovych linek MHD. Uzemi
jiEné nadraii poskoytuje rozsahlé mo&nosti
pro rozvoj administrativnich, obchodnich

a daldich aktivit. Pfestavbou nadra#i 1ze vy-
razné zlepsit propojeni rozvojového dzemi
8 historickym jadrem.

Pizen - nadraii ledl na jihowvychodnim ob-
vodé Sirdiho centra, spojeni s centrem ulici
Americkou, kterd v pokradovani ulici Tylo-
vou jiiné tanguje historické jadro. Sevemné
navarujici Uzemi {smérem k Prazdroji) po-
skytuje vwznamneé rozvojové plochy.
Pardubice - nadraZi ledi na zépadnim cb-
vodé Sirdiho centra, spojeni nadradi s cen-
trem ulici Palackého, vzdéalenost Masary-
kova namésti, z néhoi vznika dostavbou
hlavni méstské centrum je cca 1,0 km.
Rozsahlé rozvojové plochy jsou jak na se-
veru, tak na jihu nadrai, problémem je je-
lich propojeni.

Olomoue - vychodni obvod historického
jadra je od nddrali vzdaleny cca 1,1 km -
spojeni Masarykovou tidou (tram), jiZni
obvod historického jadra je vzdaleny cca
1,7 km, spojeni tiidou Kosmonautd a ulici
17. listopadu (tram). Rozsahlé rozvojové
moEnosti jsou podél tidy Kosmonautd.

Vazby vilakového a autobusového né-
draii

U Eeskych mést, které jsou s vyjimkou
Prahy vyrazné mensi neZ ostatni sledované
stfedoevropské metropole ma velky, ¢asto
dominantni vyznam v regiondini dopravé
doprava autobusova, Z tohoto hlediska je
vyznamna poloha autobusového nadradi
jak k centru mésta, tak k hlavnimu nadraZi.
Souéasny pohled na autobusové nadradi je
vyrazné odlifny od minulost, kdy tato zafi-
zeni byla spige parkovistém autobusi nez
vykonnym dopravnim terminalem.

V Praze, kiera se od ostatnich mést odliduje
nejen velikost, ale i im, e zakladem MHD
je sif metra, je naprost vétsina regionalnich

i
!
F

a podstatnd éast dalkovych autobusovych
spojl ukonéena na termindlech metra (Zicin,
Cemy Most, Roztyty, depo Hestivar), Na UAN
Florenc jsou uvedeny jen vybrané dilkovs
spoje. Spojeni na hlavni nddrazi metrem.
Mejlepsi poloha a fedeni je v Ceskych Bu-
dé&jovicich, kde autobusové nidrafi led na
méstském okruhu v bezprostredni blizkosti
nadraZi viakového (spojeno podchodem).
Madradi jo na stfede obchodniho centra,

v jehoi podzemi je rozsahlé parkovigta,
Obdobné fedeni je principieing moiné

v Pardubicich, kde pfi novém fedeni pro-
storu hlavniho nadradi lze rovné dosdh-
nout funkéni a prostorové integrace.

Velmi problematické z hlediska vazeb je
umisténi autobusového terminalu v Plzni.
Ten je na opacéné strané centra, vzdalen od
stfedu mésta cca 1 km a od hlavniho nadrazi
cca 1,8 km. Disledkem je, 2e Fada délko-
vych spojl kvlll komplikované vazbé je fe-
Sena autobusy na dkor 2eleznicni dopravy.
Usti nad Labem - autobusové nadragi

je na jinozapadé a viakové na jihovychodé
malého centra, termindly jsou vzdalené
cca 600 m.

Ostrava - autobusové nadradi ledi cca
800 m od centra (Masarykovo namésti)

v blizkosti #elezniéni stanice Ostrava stfed.
Hianvni nadrad je vBak vzdaleno cca 2,7 km.
Olomouc - autobusové nadradi ledi cca
1000 m jihovychodné hlavniho nadradi
{spojeni tramvaji) velmi daleko od centra
mésta (v promysiové zdna).

Brno - UAN Zvonatka led cea jihowvy-
chodné hlavniho nadradi a jizniho obvodu
centra. Nékterd dalkove spoje jsou viak
nadale vypravovany ze starého autobuso-
vého nadradi, leZicine na vychodnim ob-
vodé centra, cea 300 m od viakového na-
dragi. Pfesun hlavniho nadradi k chybné
lokalizovanému autobusovemu nadrali lze
povafovat za systémové pochybeni,

Ve sledovanych méstech zdpadoevrop-
skych zemi je regiondini | dalkova doprava
fedena systémy Zelezniéni dopravy. Regi-
ondlni autobusové spoje jsou sméfovany

k nejblizaim terminaldm Zelezniéni regio-
nédlni dopravy (S-Bahn), nikoliv do center
meést.

Viechna uvedend némecka mésta a dale
Wien, Linz a Zlrich jsou propojena vyso-
korychlostnimi spaji ICE. K&in, Aachen

a Dusseldorf maji téZ spojeni expresam
Thalys (Brussel, Paris), Stuttgart expresem
Cisalpino (Zirich, Milana). Z0rich je napo-
jen téZ na francouzskou sif TGV,
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S vyznamem mésta souvisi vykon jeho
letiftd (mil. cestujicich,/rok). Nejwyznam-
né&j&i latecka termindly jsou Frankfurt/M.
(nad 50) a Minchen (nad 30). Nad 10 mil.
maiji: Zarich, Wien, Disseldorf, Praha,
Hamburg. Nad 5 mil. maji: Stuttgart, Kdln/
Bonn, Warszawa, Hannover. Nad 1,5 mil.
maji: Mirmberg, Leipzig/Halle, Dresden,
Dortmund, Bremen, Krakow a Bratislava.
Spojeni hlavniho nadrazi s letidtém ma
proto mimofadny wznam. Téméf viechna
velka letisté v SAN, Svycarsku a Wien maji
zelezniéni spojeni S-Bahn. V nékterych ph-
padech jsou pfes aredly letisf vedeny i dal-
kowvé Zelezniéni spoje a to nékdy | vysoko-
rychlostni (ICE).

V uvedeném pfehledu je komentovana fada
stredoevropskych nadradi velkych mést.
Mejsou uvedena nékterd hlavni mésta
(Wien, Budapest, Berin), ktera maji vice
nadra?i a velmi rozsahla cenira,

Vétsina sledovanych meést je na velikostni
kategorii 0,3 aZ 1 mil. obyvatel, pfiéemz
némecka mésta maji vyrazné silnéjsi aglo-
merace nez mésta polska, ceska &i slo-
venska. Proto jsou v pfehledu uvedeny
zékladni demografické charakteristiky

(mésto, aglomerace), déle vzdalenost hlav-
niho prostoru vétiinou historickéhojadra a
pfehled systémi hromadné dopravy v jed-
notiivych méstech provozovanych (S-Bahn,
metro, tramvaj, bus). Jen velmi mala éast
sledovanych mést ma nadrazi vzdalend
vice nek 1 km od stfedu” mésta. Vétdina
nadraznich aredld (s vyiimkou polskych)

je piné integrovana do struktury mésta a

v jejich okoli jsou vyznamné budovy &i are-
aly kultury, kongresova centra, hotely, ob-
chodni a administrativni centra. Rada na-
draii jiz byla € bude éastecné prestavéna
ve prospéch jinych nez dopravnich aktivit.
Tim se pdvodni plochy teleznice vyrazné
sniuji nebo jsou polyfunkéné wukivany.
Madrad témeéf nikde neni pfekaikou vazeb
v izemi, v fadé pripadd jsou Zelemici od-
délend (zemi propojena tunely.

Téméf ve viech méstech existuje regio-
nalni Zelezniéni hromadnd doprava, po-
kud nema charakter intervalového provozu
(3-Bahn) neni samostatné uvadéna,

Ma nasledujicich schématech je zobrazena
poloha hlavnich nadradi u 11 stredoevrop-
skych mést, které maji cca 300-500 tis.
obyvatel. Jsou uvedeny piiklady, kde hlavni

ych daldich stfedoevropakjch mistech
&

nl, na-

mbsta  dradiod atfedu™  _sthed” mésta systirmy MHD
nase Wbﬂiﬂl 26 = 100 midsiavkm
Bonn 310 2 680" 185 0.3 Minglgrplatz M. T8
Bramen 541 1008 157 08 Markt 1.8
Dortmund 589 5710 118 0.5 Hansaolatz 5.M.B
Dresdaen AT4 1030 108 1.0 Altmakd S T.B
ket M 1.2 Romanberg 5 MT.B
Hambarg 17268 32370 188 0.8
Hannoyer 510 1104  121° 0.3 Cpernplatz MTB
Kiiln 870 2 680" 179 0.2 Dompiatz SMTB
Laipzig 495 1.398° 83 0.5 Markf 518
Minchen 1264 2 3565 225 1.0 Marianplatz S MTB
Nirnbarg 491 1017 174 0.8 Hayugptmarkt 5MTB
o7 Schillerplaty SMB
Zarich 241 884 - 0.8 Rathaysrmarkl 518
Strasbourg 272 BE0 1.2 Cathidrabe 1.B
Goangk 457 BAT [l 1.0 Dtugi Targ 1.B
Korakdw 758 g2z 70 0.8 Prynarh Glawrey 1.8
Warazawsg 1688 2200 132 0.4 Marazalkowska S MTEB
Wiroctaw B34 780 89 15 Fynik 1.8
Praha 1184 1389 153 '::'? “"‘“‘“S EWHI g MTB
Bma 3ra &15 0.5 naméstiSvobody T8
Ostrgva 15 542 2.4 Masarykovg ndm. 1.8
Plzeh 165 280 10 i
Qlomoys 103 290 21 Horni pimégt 1.8
0 0.9 nim Plemvala Ota, . B
Ustin L, 95 340 0.3 Mirowd nmdsti B
Pardubice o1 320 17 Pocitimské ndmésti B
Bratisigva 448 580  12Q° 1.8 Kamenns nim, 1.B
Kodice 245 2685 0.7 nim. Slobody T.8

pozn.: V systémech MHD: 8 = 3-Bahn, M = metro, T = tramwvaje, B = autobus, piip. trolefbus

1 aglomarscs Kdin-Bonn, 2 Ruhrgebdet, 3 aglomerace Leipzig-Halle

. Udaje o HOP jsou uvadémy za NUTS 3 (2002}, pokud jsou oznadedny *, jde o Gdaje nikoliv za mésta, ale za regiormy.
v CA nejsou Hdaje za méata - s vilimiou Prahy, kierd je tdroved keajem - doatupné. Svicarsko nend &enam ELL

nadradi lei v bezprostfedni blizkosti histo-
rického jadra mésta.

Viechna uvedena mésta méla nebo maji
vyznamné spravni funkce v rAmei svych
zemi. Méktera (Z0rich, Stuttgart) jsou eko-
nomickymi centry evropského vyznamu.
Hannover, Kaln, Leipzig, Nomberg, Stutt-
gart a Brmo maji viznamné veletrini aredly.
Néktera z tdchto mést pathi mezi nejyy-
znamnéjsi evropské 2elezniéni udy v siti
vysokorychlostnich trati (Kain, Dortmund,
Hannover, Leipzig, Mlnchen, NOmberg,
Stuttgart, Ziirich).

Vyznamnymi Zelezniénimi uzly zejména

v narodni Grovni jsou z téchto mést dale
Wroclaw a Bmo.

Shrnuti

Hiavni nadrad vyznamné oviiviiovala od
svého vaniku uspofadani urbanistickeé
struktury velkych mést, ,Nadraini tfida" je

! stale vyznamnou 0sou centralni oblasti vel-

kych mést,
U fady mést v pfipadech, kdy jeji délka
(vzdalenost nadradi od méstského jadra)
neni Uméma velikosti a vyznamu mésta,
viak neni Zvym bulvarem, ale jen spoju-
jicim dopravnim koridorem. To je situace
fady éeskych, ale | polskych mést. Nelze
se domnivat, e stotisicové mésto vyge-
neruje rozsah novych centralnich aktivit,
které by mohly umonit souvislé propojeni
vzdalerych nadraii s historickym jadrem.
Vétiina t&chto aktivit jiZ pochopitelné, Casto
i velmi dicuhou dobu existuje (divadla, mu-
zea, objekty vefejné sprivy, hotely aj)ama
vi&i méstskému centru optimalni polehu,
Nejvhodnéjsi poloha hlavniho nadragi je
v bezprostfedni blizkosti historického ja-
dra na obvodové komunikaci, po které je
vedena méstska hromadnd doprava. V ta-
kovém pfipadé je vyznamna Gast aktivit
historickeho jadra | 3irsi centraini oblasti
z hlavniho nadrazi velmi dobfe dostupna,
ato do vzdalenosti ak cca 1000 m | bez
pouditi hromadné dopravy. Praklicky cela
méstské cantrum je takto dostupné u mést
Bonn, Bmo, Dortmund, Hannover a Kiln,
Pfi soutasném pojeti 2elezniéni dopravy
(délkova | regionalni) neni nadradi ve mésté
bariérou, ale mimofadnym potencialem pro
rozvoj ckolnihg uzemi.

Milan Kdrner, AURS, spol. s r.o.
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