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UVOD / Milan Kdrner

Seminai AUUP (Asociace pro urbanismus a uzemni planovani) konany ve
dnech 25. a 26. Fijna 2007 v Brné byl vénovan dvéma tématiim, ktera jsou nepo-
chybné pro urbanismus a uzemni planovani velice aktudlni.

Prvni téma seminate bylo zaméfeno na novy vyznam Zelezni¢ni dopravy, a to ve
méstech Brno, Praha a Mlada Boleslav.

Druhym tématem byla aplikace nové legislativy v izemnich planech, ktera byla
prezentovana na piikladech velkého mésta (Brno), stfedniho mésta (Litoméfice),
malého mésta (Luhacovice), malé obce (Dolanky nad Ohit).

K prvnimu tématu byla pfednesena fada referatt, pomérné rozsahla byla i diskuse.
Hlavni piispévky jsou obsazeny v tomto sborniku.

V Ceské republice dochazi k vyznamnéjim investicim do Zelezni¢ni infrastruk-
tury a po modernizaci nékterych tzv. koridorovych trati i k pfestavbé nékterych
zelezniCnich uzli. Mimo zmény dopravnich parametri se vSak jedna i o zavazné
dusledky zelezni¢nich terminalii na urbanistické souvislosti.

Tento proces jiz v zemich zapadni Evropy probiha delsi dobu a souvisi zejména se
dvéma faktory:

* dalsi posilovani role méstské a priméstské zeleznicni dopravy ve velkych més-
tech a aglomeracich v¢. novych (tunelovych) Gsekt v centralnich ¢astech mést,
umoznujicich diametralni vazby a maximalni integraci se systémy kolejové
MHD (metro, tram);

posilovani vyznamu dalkové vysokorychlostni dopravy v souvislosti s rozsifova-
nim siti této kategorie; doprava cestujicich pfimo do méstskych center znamena
vyznamnou konkurenci letecké dopraveé na mensi vzdalenosti.

Modernizaci, nékdy az zasadni piestavbou (Berlin, Stuttgart) prochazi fada vyznam-
nych nadrazi v Evropé a s ur€itym ¢asovym odstupem lze predpokladat obdobné
pristupy i v Ceské republice.

Zmény v systému Zelezni¢ni dopravy se v organismu mésta promitaji zejména do
téchto okruht:

» modernizace Ci piestavba nadrazi spojend s dostavbou na zelezni¢nich plochach,
pripadné v okoli, pro jiné nez dopravni funkce;
» vyznamna redukce ploch pro Zelezni¢ni dopravu v souvislosti s racionalni orga-
nizaci provozu a moznostmi jejich nového vyuziti.
Nejvyznamnéjsi zmény Ize pochopitelné oéekavat ve velkych méstech v CR, pie-
devsim v Praze a Brné.*
Zatimco u Brna je zelezni¢ni doprava (nejen otazka hlavniho nadrazi) hlavnim
Htématem® nového uzemniho planu, v Praze jsou zatim bez vyrazné&jsiho posunu
v celkové koncepci zZelezni¢niho uzlu sledovany vyznamné zmény ve vyuzivani
,,draznich® ploch v nékolika lokalitach v centru i v dalsich ¢astech kompaktniho
mésta.
Vyznamnym posunem je v Praze i snaha o vyssi vyuzivani zelezni¢ni dopravy
v ramci mésta, ke kterému by mélo prispét i obnoveni nékterych zastavek i ztizeni
zastavek novych.
I kdyz zatim ani zdaleka nebude dosazeno standardu znamého ze zadpadnich metro-
poli (S-Bahn), pfesto se jedna o nakroceni spravnym smérem, nebot’ pfima obsluha
uzemi mésta ,,méstskou” ¢i,,regiondlni* zZelezni¢ni dopravou muze vyrazné prispét
ke snizeni podilu individualni automobilové dopravy zejména realizaci vazeb pii-
méstska izemi — centralni ¢asti mésta.
Dvojici nejvétsich ceskych mést dopliuje priklad Mladé Boleslavi, ktera je ekono-
micky nejuspéingjsim méstem CR (HDP na obyvatele vice jak dvojnasobné pie-
vySuje primér EU). Zde jiz doslo k realizaci zapusténi Casti zelezni¢ni traté pod
uroven terénu i k novému vyuziti okolniho uzemi pro méstské funkce.
K tématu aplikace nové legislativy v izemnich planech uvadime ve sborniku pfi-
klad Litoméfic — izemni plan zpracovany architektem Pavlem Koubkem. Ve svém
prispévku shrnuje své zkuSenosti se zpracovanim textové ¢asti i grafickych ptiloh
uzemniho planu mésta.
Zpracovatelé uzemniho planu Brna se zaméfili na otazky souvisejici s tematikou
velkych mést, a to jak z hlediska vécného urbanistického feSeni, tak co do for-
malnich narokli nové legislativy a organizace zakazky velké rozsahu. Vzhledem
k tomu, Ze nektera témata jesté nejsou uzaviena, budou zkuSenosti tohoto tymu se
zpracovanim izemniho planu zvetejnény pozdéji.

* 'V aktualitich AUUP 72 vysel pred konénim seminafe ¢lanek ,,NadraZi ve struktuie velkého mésta®. Ten se v souvislosti se zimérem piesunu hlavniho nadrazi v Brng zabyva analyzou polohy hlavniho nadraZi ve vztahu k méstskému centru,
zejména k historickému jadru mésta. Mimo Brna je zde grafické schéma dalsich deseti stfedoevropskych mést. VSechna tato mésta (s vyjimkou Bonnu) jsou vyrazné vy$§imi metropolitnimi centry nez Brno (jde o centra regionti s cca 1 mil.
obyvatel). Bez zobrazeni zde byly stru¢né analyzovany i dalsi sttedoevropské metropole a vyznamné aglomerace. Clanek se zabyva i vazbami nadrazi — centrum ve vétSiné krajskych meést CR.
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PRESTAVBA ZELEZNICNIHO UZLU BRNO / Jaroslav Dokoupil

uvoD

Vydani uzemniho rozhodnuti stav-
by Piestavba zelezni¢niho wuzlu
Brno z ¢ervna 2007 zavr$uje zhru-
ba Ctyfleté usili investort a projek-
tantl nastartované vladnim usnese-
nim z ¢ervna 2002 o pfestavbé uzlu
s osobnim nadrazim v odsunuté po-
loze.

Historie piestavby je ovSem podstat-
n¢ delsi — samotny zamér piestavby
zelezni¢niho uzlu s odsunutou polo-
hou osobniho nadrazi je stary vice
nez 80 let. Generace planovact a ur-
banisti jsou tcastniky znovu a znovu
otevirané diskuse k tomuto projektu,
kterd ale vzdy opakovan¢ potvrzuje
spravnost koncepce piestavby s od-
sunutou polohou nadrazi.

Bohuzel hospodafska krize, svétova
valka a nakonec i Ctyficetileta vlada
totality zabranila jeji realizaci ve
20. stoleti. Teprve integrace Evropy
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a obnoveni historickych dopravnich
tras vedenych pfes Brno oteviely
dvefe k realizaci pro toto mesto tak p, iz, Sklend?)

osudového projektu.

Vyznam plynulého severojizniho prijezdu méstem od Jadranu a Vidné pies Ostravu
do Polska a Pobalti vzrostl teprve po padu Zelezné opony v 90. letech a zejména pak
po vstupu Ceska do Evropské unie. K tomu se piipojuje renesance Zelezni¢ni dopra-
vy souvisejici s pretizenosti evropské dalnicni sité. Proto ma dnes investor stavby
(kterym neni mésto Brno, ale stat zastoupeny Spravou zelezni¢ni dopravni cesty)

Souté? na zastavovaci plan 1926-1927 (Navrh Tangenta — Fuchs, Smérny uzemni plan 1956—1957 (FrantiSek Koci)

velky zajem, aby modernizace prijezdu Brnem probéhla rychle. Je totiz obtizné
predstavit si mésto lezici na trase mezinarodniho zelezni¢niho koridoru, ve kterém
vlaky od Vidn¢ a Bieclavi zajizdi do 5. a 6. nastupisté a smérem na Pferov, Ostravu
a Polsko vyjizdi misto na sever na jih a musi objet polovinu Brna, aby se dostaly do
spravného sméru. Pfisunuta poloha nadrazi ale jiny prijezd neumoziuje.



Na prestavbé zelezni¢niho uzlu ve
varianté odsunuté polohy nadrazi
se intenzivné pracuje jiz fadu let.
Je to peclivé a dlouhodobé zpraco-
vavany projekt, pod kterym je po-
depsana fada odbornikt. Presto se
stal v posledni dob¢é horkym téma-
tem souboje nekterych politickych
stran a zajmovych uskupeni. Je
ptirozené tézké se tomu vyhnout,
protoze piiprava projektu rozsahu
prestavby Zzelezni¢niho uzlu trva
fadu let. Od formulovani zameé-
ru, provétovacich technickych
a urbanistickych studii, tzemnich
plant, posouzeni vlivu na Zivotni
prostiedi, vefejna projednavani az
po vlastni projektovou dokumen-
taci. Cas je v takovém piipadé ne-
zbytnou dani pro objektivni a de-
mokratické posuzovani velkych
investi¢nich akci, které jsou hra-
zeny z vetejnych prostiedkil a do-
tykaji se zivota mnoha obcanu.
Pravé proto je nutné respektovat
kontinuitu projektovych pfiprav,
které Casto piesahuji nékolik vo-
lebnich obdobi. Respekt k praci
nejen politickych predchudci, ale
pfedevsim mnoha odbornikd, je
jedinou cestou k prosazeni a reali-
zaci velkych projektl. Permanent-
ni komunikace s vefejnosti vzhle-
dem k dlouhodobosti procesu je
pfi tom nezbytna.

m dnesni osobni nadrazi neni ve sméru S-J prujezdné

m pifestavba Zelezni¢niho uzlu vyfesi prijezdnost
osobniho nadrazi ve vSech smérech

m obdoba projektu Bahnhof Wien-EUROPA Mitte

m souvislost s modernizaci traté Brno-Pierov

2 Navihovany stav
pro multimedalni karidor



EVROPSKE SOUVISLOSTI PROJEKTU

Rozpad bipolarniho uspotfadani Evropy zaloZzeného na vysledcich 2. svétové valky
vede po roce 1990 k obnové historickych dopravnich a obchodnich cest: zapadovy-
chodni podunajska civilizacni osa a severojizni smér vedeny Moravskou branou od
Pobalti k Jadranu. Tyto zékladni sméry se kiizi ve stfedoevropském prostoru, ktery
zasahuje tizemi Ctyt stati — Rakouska, Slovenska, Mad'arska a Ceska. Na tomto z4-
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4. a 6. multimodalni koridor

kladnim ptidorysu vidime trasy 4. a 6. multimodalniho koridoru a aktivizujici se Euro-
region CENTROPE, jehoZ souéasti je Jihomoravsky kraj a mésto Brno.

Unikatni poloha mésta Brna ve sjednocujici se Evropé je podtrzena jeho umisténim
na spojnici dvou ze 30 tzv. prioritnich dopravnich projektd EU definovanych v ramei
Transevropské dopravni sit¢ (TEN-T) — jedna se o projekty ¢. 22 a 23. Je jedinym
evropskym méstem, které se objevuje na trase dvou z téchto 30 prioritnich projektu.
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Prioritni dopravni projekty EU 22 a 23, vétvici se v Brné

ZAKLADNi KONCEPCE PROJEKTU

Jak vyplyva z evropskych a regionalnich souvislosti projektu, hlavnim cilem je
dosahnout komfortni propustnosti uzlu ve v§ech smérech. To ovSem neni mozné
pfi dnesni poloze osobniho nadrazi, do kterého nemohou traté€ od severu (pferovska
trat’) a z vychodu (vlarska trat’) zajizdét pfimo, ale musi vyuzit zavlek pies Koma-
rov a vjet do osobniho nadrazi z jihu. Dnes$ni osobni nadrazi se tak ve sméru sever
— jih chova jako kusé — hlavové nadrazi.

i THIA - SOF - BUDAPE ST WIEN-PRAHA,
MLE NS RLDREBDEN
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Proto je zakladem pfestavby uzlu pfesun stavajiciho osobniho nadrazi z dnesni polohy
o cca 800 m smérem na jih do prostoru dnesniho nakladniho nadrazi Brno — Dolni.

A zde musim polozit tak ¢asto diskutovanou otazku — je odsunutd poloha nadra-
uzemnich plant, staci se podivat na mapu mésta. Uvidime historické jadro vy-
mezené hradebnim okruhem parkl a prstencem kvalitni blokové zastavby. Ta je



Schéma stavajiciho stavu Zeleznicnich trati na tizemi mésta Brna a okoli

vSak v jiznim segmentu nasilné prerusena periferii, kterou tvoii klin Zelezni¢nich trati
spojujicich nadrazi postavené v roce 1839 na nevyhovujicim misté uvolnéném po str-
zeném meéstském opevnéni. Doplnime-li tento chybéjici klin mezi Nové Sady a Dor-
nych do nove vznikajici mestské ctvrti, dostaneme kompaktni obraz méstské zastavby
obklopujici historické jadro a na jeho okraji zelezni¢ni nadrazi postavené jizn¢ od
ulice Opusténé. Nové nadrazi bude tedy stat v rozSifeném centru mésta, ne mimo
néj. Pojem historické jadro je totiz casto zaménovan s pojmem méstského centra.

Historické jadro obklopené kompaktni zdstavbou centrdlni oblasti s vyznacenym tizemim
stagnace v klinu dnesnich Zeleznic¢nich trati



Odsunuta poloha umoz-
nuje pfimé zapojeni pie-
rovské a vlarské trati ze
severovychodu a nabid-
ne tak hladky prijezd
osobnim nadrazim v§em
tratim na uzemi mésta
ve vSech smérech.
Piesun osobniho nadrazi
z dne$ni polohy je tedy
vysledkem, ne hlav-
ni pfi¢inou prestavby.
Projekt ma ovSem po-
zoruhodné pfinosy jak
v oblasti urbanistické,
dopravni i ekologické
— zjednoduseni zelez-
ni¢niho wuzlu, redukce
ploch zabiranych draz-
nimi zafizenimi, od-
stranéni urbanistickych
bariér, vyskové sjedno-
ceni trati na uzemi més-
ta, uvolnéni ploch pro
rozvoj jizniho segmentu
mésta, dokompletovani
jak dosud blokovaného
sekundarniho prstence
zastavby kolem histo-
rického jadra, tak i sil-
niéni sité, zejména vel-
kého méstského okruhu
Jihlavska-Cernovicka,
a rozvoj meéstskych par-
ki a biokoridoru feky
Svratky.

e e e

Tramvajové linky @ Stanice ¢D
® UAN
Trolejbusové linky o <tanice SJD

Autobusové linky @ Prestupni uzly MHD

Schéma dopravniho ieSeni ObsluZnost nového nddraZi vefejnou dopravou



Prestavba zelezni¢niho uzlu Brno / Jaroslav Dokoupil T
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URBANISTICKE RESENI

Zékladnim motivem urbanistického feseni je komunikacni a urbanisticka osa — bul-
var — spojujici nové vzniklé namésti pod Petrovem s novym osobnim nadrazim. Bul-
var se pred nadrazim lame a pokracuje ptes feku Svratku k M-palaci, kde se ptipojuje
do ulice Herspické. Vznika tak nova logicka patef zemi napojend na dnesni urba-
nistickou strukturu. Bulvarem je vedena nova tramvajova trasa, ktera se spojuje pted
osobnim nadrazim s linkou z ulice Plotni. Tramvajové linky jsou doplnény nekolejo-
vou hromadnou dopravou (autobusy a trolejbusy). Spole¢né s kapacitnimi parkovisti
je tak zajisténa kvalitni obsluznost nového nadrazi vefejnou hromadnou dopravou.

Dalsim charakteristickym prvkem urbanistického navrhu je prostupnost nadrazniho
télesa. Koleje jsou umistény cca 7,5m nad terénem, coz umoznuje jednak vedeni

Perspektivni pohled na nové osobni nadrazi s odbavovaci halou od Komdrova — prithled

bulvdarem ukoncuje katedrdla sv. Petra a Pavla na Petrové

vetejnych komunikaci pticné pod té€lesem a otevira tak obé strany nadrazi pro vefej-
nost, jednak umoziuje integrovat odbavovaci halu pro cestujici véetné komeréniho
zazemi do drazniho télesa. Soucasné se otevira ptileZitost umistit pod kolejisté auto-
busovy terminal v pfimé navaznosti na odbavovaci halu nadrazi a spojit tak vSechna
dopravni média v¢etné méstské hromadné dopravy do jednoho prostoru. Oboustran-
na orientace odbavovaci haly bude silnym impulzem pro revitalizaci ptilehlé ¢asti
méstské étvrti Komarov, ktera je dnes od centra mésta izolovana.

Zruseni trati severné od nového nadrazi umozni vyuziti izemi pro nové meéstské
¢tvrti na obou stranach feky Svratky a jeji zapojeni do struktury mésta. Na ¢asti
ploch byvalych trati vzniknou méstské parky, navazujici na dnesni brnénsky ,,ring™
a propojujici jej s pobiezni zeleni feky.

Perspektivni pohled na centrdlni oblast piestavby od jihozapadu — bulvir prochadzi stie-
dem uzemi od namésti pod Petrovem vlevo aZ po nové osobni nadraZi vpravo



NEZAVISLA ANALYZA

Mésto Brno rozhodlo v roce 2006 o vypracovani nezavislé analyzy variant umis-
téni nového osobniho nadrazi. Jednak dlouhodobé pfipravované varianty projektu
prestavby zeleznic¢niho uzlu s odsunutou polohou nadrazi, kterd ma od ¢ervna roku
2007 vydano pravomocné uzemni rozhodnuti, jednak varianty ptisunuté, kterou pfi-
pravila Koalice pro nadrazi v centru v fijnu roku 2006. Ta navrhuje osobni nadrazi
také jako novostavbu, umisténou ale pfiblizné 200 m zapadné od stavajiciho nadrazi
u kiizovatky HybeSova — Nové Sady. Analyza vypracovana sdruzenim Cityplan
Praha a CVUT Praha byla dokonéena v srpnu 2007, a pfes vsechny vyhrady k jeji
kvalité (reklamacni fizeni s terminem odstranéni vad 30.10.2007) ukazala n€kolik
dtlezitych véci:

* prestavba zelezni¢niho uzlu Brno je nutna a naléhava,

* obé varianty jsou pfiblizn€ stejné investicné nakladné,

* vy$$i mira rizika u varianty pfisunuté je zpisobena méné podrobnym technickym
zpracovanim,

» v pripadé zmény schvalené koncepce pfestavby s odsunutou polohou nadrazi
a souvisejictho zpozdéni pripravy bude ziskani evropskych prostfedkd velmi
obtizné.

Analyza tedy opét potvrdila, Ze jiz neni ¢as na diskuse a odklady. A je tedy pochopi-
telné, Ze nejenom investor prestavby (Sprava zelezni¢ni dopravni cesty), ale i mésto
Brno chce zacit s jeji realizaci. Cely jizni segment mésta je praveé diky piesunu zelez-
ni¢niho nadrazi velmi zajimavou rozvojovou oblasti, ve které je mozné realizovat
rozséhlé developerské projekty. Je to pro Brno obrovska Sance vybudovat novou
ctvrt’ a prirozené tak rozsifit jeho centralni cast tam, kde dnes vidime nevyuzitou
periferii. Signaly z investorské sféry ukazuji, Ze je zajem o vystavbu skutecné zivé
meéstské ctvrti s vysokym podilem bydleni.

ZAVER

Projekt prestavby Zelezni¢niho uzlu Brno napliuje sny a pfedstavy nasich predchtid-
cli — komunalnich politikli, urbanistl a dopravnich inzenyrt, které sledujeme na
plidoryse mésta Brna jiz 80 let.

Nyni mame Sanci realizovat pfestavbu uzlu ne jako lokalni projekt, ale jako soucast
integracnich evropskych procest rozvoje evropské dopravni infrastruktury a propo-
jovani preshraniénich regiontl. Pfinos projektu pro rozvoj Ceské republiky, regionu
a mésta bude dlouhodoby a zasadni. Vedle zminénych aspektti dopravnich, urba-
nistickych a ekologickych bude znamenat silny impulz ekonomicky, a to jak pro-
stfednictvim realizace vlastni stavby, tak zejména nabidkou novych piilezitosti pro
developery, investory a celou podnikatelskou sféru.

Poutité zdroje:

* Materialy evropské unie

* Materialy Magistratu mésta Brna — Odboru tizemniho planovani a rozvoje
* Materialy spolecnosti SUDOP Brno, s.r.0.

* Materialy Arch. Design, s.r.0.



BRNO - NADRAZI V CENTRU / Ivan Lej&ar

UVODEM

V soucasné dobé se podatilo diky povolebni konstelaci na brnénském magistratu zno-
vu nastolit problematiku zelezni¢niho nadrazi. Letité protezovanou, pilovanou a do
uzemniho planu mésta prosazenou ,,odsunutou polohu nadrazi“ (var. A) zpochybnila
oponentni studie (var. B) ob¢anské koalice ,,Nadrazi v centru®. Studii zpracoval mul-
tiprofesni tym odbornikil, novy magistrat pak objednal analyzu obou variant u reno-
mované firmy CityPlan Praha, ze které vysla vitézn¢ varianta B ,,Nadrazi v centru®.
Presto vSak ¢ast magistratni koalice v Cele s primatorem vaha vysledky ,,analyzy*
akceptovat a stavi do poptedi udajné ohrozeni ¢erpani finan¢nich zdroji EU na akei,
kterou vetejnost odmitla v referendu. Vysledky ,,analyzy* mély byt, avSak nebyly pre-
zentovany na této konferenci pro tidajné vady a nedodélky. Vefejnym tajemstvim vSak
zustava, ze hlavni vadou a nedodélkem ,,analyzy* je kladné posouzeni var. B ,,Nadrazi
v centru®. [1]

Proti odsunuté poloze nadrazi se v minulosti postavila mj. i cela fada vyznamnych
brnénskych architektd a sviij nesouhlas vyjadfil v architektonické soutézi (podle mne
na $patné téma) i tym Ericka Van Egeraata. M€l jsem tu Cest podilet se na urbanistické
¢asti studie ,,Nadrazi v centru, a proto mam potiebu sdélit nékteré poznatky ze své
urbanisticko-dopravni praxe.

URBANISTICKO-DOPRAVNI PRINCIPY

V ramci ,,udrzitelného rozvoje* hraje velkou roli ,,udrzitelna doprava®“. Vznika potie-
ba kompenzovat prudky narust automobilové dopravy dopravou Setrnéjsi k Zivotnimu
prostiedi jak z hlediska emisi Skodlivin a plytvani neobnovitelnymi zdroji surovin, tak
z hlediska zabort prostoru. Zde za¢ina hrat svou nezastupitelnou roli doprava kolejova
osobni i nakladni. V této studii je pozornost upiena k vetejné osobni zelezni¢ni dopra-
vé, a to jak k dopravé dalkové, tak k regionalni a ptiméstské.
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Vetejna kolejova doprava obecné si neklade zdaleka takové naroky na prostor jako
nova silni¢ni infrastruktura. Plati to pro krajinu i pro mésta, zejména pak pro jejich
stisnénd a mnohdy historicky cenna centra. Nové kapacitni silnice a parkovaci zafi-
zeni mohou snadno znehodnotit charakter mésta a paradoxné zpuisobit jeho tipadek.
Soucasné trendy feSeni dopravné-urbanistickych problémi v klasickych méstech
evropského stithu smétuji k upiednostiovani vetejné dopravy (vcetné Zeleznicni)
pred individualni automobilovou dopravou (IAD). Vetejna doprava vsak musi byt
natolik kvalitni, aby klienty z automobili doslova pietahovala. Vefejnd doprava
musi byt nabidkou kvalitnich sluzeb konkurenceschopna IAD. V praxi to zname-
na, Ze cesta vlakem mezi centry mést nebo z okraje mésta ¢i z primésti do centra
musi byt rychlejsi a levnéjsi nez doprava vlastnim autem (vetné zapoéitani ztraty
¢asu v dopravnich zacpach). Cesta vlakem musi skytat uréity komfort (jizda vsedg,
1. tfidou, s obcCerstvenim, s pfipojenim na internet), prestupy museji byt omezeny
na minimum, dopravni prostfedek musi byt esteticky a musi jezdit v pravidelném
taktu. Automobilisty je naopak tfeba od prijezdu centralni oblasti odradit napt. zpo-
platnénim vjezdu a nabidkou vhodné obchvatové trasy. Pro Zeleznici hraje hlavni
roli jeji zakomponovani do méstského organismu, zejména pak poloha hlavniho
(centralniho) nadrazi.

Je-li hlavni nadraZi umisténo v centru, Zeleznice se doslova stiva méstotvor-
nym prvkem — je garantem prosperity stavajicich center a katalyziatorem
dalSiho rozvoje zejména v bezprostirednim okoli, v pfipadé Brna na plochach
jizné od soucasného hlavniho nadrazi.

Zakladni kritéria pro konkurenceschopnost zeleznice IAD:

* regionalni a piiméstska zeleznice musi dopravit klienty rychle a komfortné mezi
bydlistém v regionu a centrem mésta;

+ dalkova Zeleznice musi ptepravit klienty rychle, komfortné a bez piestupti mezi
centry velkych mést;

+ dalkova, regionalni a pfiméstska Zeleznice musi byt fyzicky provazana v cent-
ralnim pfestupnim bodé na hlavnim nadrazi;

+ dalkova, regionalni a pifiméstska Zeleznice musi mit na hlavnim (centralnim)
nadrazi dobrou vazbu na vefejnou méstskou dopravu (MHD).

Nejvice cild cest je v centralni oblasti mésta, kde je (bylo a mélo by byt) nejvice
pracovnich ptilezitosti, $kol, ufadl, kulturnich zafizeni a sluzeb. Plati tedy jedno-
duché, v praxi v mnoha mést zapadni Evropy ovéiené, pravidlo:

Cim bliZe centra je hlavni nadrazi, tim lépe. Roli v konkuren¢nim boji mezi
individuadlni a vefejnou dopravou hraje doslova kazdy metr. S pribyvajici

v vew

ucinnost, zejména ucinnost systému regionalni a priméstské Zeleznice.

V celé Evropé na jih a zépad od nas jiz od 70. let 20. stoleti probiha usilovna revi-
talizace systému vefejné zelezni¢ni dopravy. Co do principt feSeni v centrech mést
je lze rozdélit zhruba do tii skupin:

* Mé¢sta s hlavovymi nddrazimi pro dalkovou dopravu na okraji centra, ze kterych
je pfimeéstskd doprava vedena tunely pod centry se zastavkami v atraktivnich
cilech:

— realizovano: Frankfurt, Stuttgart, Mnichov, Curych, Paiiz-RER;

— ve stavbé: Lipsko (City-Tunnel), Londyn (Cross-Rail);

— v pfiprave: Praha — prijezdny model pfiméstské zeleznice.

soustfedéna jak dalkova, regiondlni, tak i pfiméstskd doprava — tato mésta této
vyjimecné konfigurace patficné vyuzivaji:

— Kolin nad Rynem, Berlin, Basilej a mnoho jinych.

* Mé¢sta s prijezdnymi zelezni¢nimi nadrazimi mimo centrum mésta, ze kterych
je pfima bezptestupova piiméstskd doprava do centra zajisténa nekonvecnim
zpisobem:

— Tram-Train (vlakotramvaj): Karlsruhe, Heilbronn, Kassel, Saarbriicken, Sas-
ka Kamenice (tuto technologii pfipravuji zavést mnoha dalsi evropskd mésta
vcetné Liberce a Ostravy).

U prvnich dvou skupin vSak nedochéazi v zadném ptipade k posuntim ¢i odsuniim
hlavnich nadrazi. Naopak napt. Stuttgart, partnerské mésto mésta Brna, hodla pte-
stavét hlavové hlavni nadrazi na podzemni prijezdné ve stavajici lokalité. Ve vSech
ttech skupinach je patrné snaha oSetfit pfedevsim regiondlni a ptfiméstskou dopra-
vu, kterd je dominantni co do poctu cestujicich a potfeby dosazeni cile cesty. Pri-
orita je davana takovému feseni, které dopravi klienta z regionu ¢i z pfimésti bez
prestupu az do centra. V tomto kontextu by melo Brno (i Praha) rozhodné patfit do
druhé skupiny.

,,Brno ma jedno z viibec nejlépe polozenych nadrazi v Evropé — jen v nemnoha
velkoméstech okamzité po opusténi nadrazni budovy vstoupite pfimo do zivouciho
mestského centra. A navic i do pfirozeného priseciku méstské hromadné dopravy,



odkud je ptimé spojeni do téméef vSech
méstskych ¢tvrti. Tato poloha je pro
funkci zeleznice doslova nenahradi-
telnd a prevlada nazor, ze piedevsim
diky ni si v Brn€ Zeleznice i dnes, v do-
bé vSeobecného pronikavého poklesu
poctu vlakovych cestujicich, stale udr-
zuje vyznamné postaveni ve vetejné
dopraveé.” [2]

O piesunu nadrazi se jak v soucasné
dobé, tak v dob& minulé vedou disku-
se mezi dopravnimi odborniky i mezi
architekty a urbanisty. Tato studie by
m¢éla soucasnou diskusi dale prohloubit.
Presto je dulezité si pfipomenout gene-
zi oné revoluéni avantgardni myslenky
z dvacatych let minulého stoleti o odsu-
nu nadrazi.

Regulaéni soutéz z r. 1927 — (nejvyssi
2. cena — navrh ,Tangenta“ — Penaz,
Fuchs, Sklenar) poprvé rozvitila ve vel-
kém myslenku rozvoje jizni ¢asti Brna
zavislého na posunu nadrazi. Dobové
revoluéni napad byl vSak velmi brzy
korigovan vysledky nové soutéze z let
1933—4, kterou vyhral tym Kumpost,
Fuchs, Sklenaf. Nadrazi se dostava zpét
velmi blizko centra, nova odbavova-
ci budova je zhruba v misté dne$niho
obchodniho domu Tesco (dfive Prior).
Nadrazi je zakomponovano mezi histo-
rické jadro a nové navrzené rozvojové
plochy. Velké vysttizlivéni a pokorny
navrat k pfirozené kontinuité rozvoje
mésta. Pfestoze v t€ dobé byla Zeleznice
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»parni, a tedy z dne$nich ekologickych hledisek
problematicka, bylo osobni hlavni nadrazi opét
navraceno do centra. Za protektoratu nebylo ja-
kékoliv ¢inéni co do rekonstrukce nadrazi real-
né. Obrat nastal v éfe budovani socialismu, kdy
vSechno (i pozemky) byly v§ech a mohlo se vese-
le extenzivné budovat. V piipadé posunu nadrazi
a rozvoje tzv. ,,Jizniho centra“ doslo k navratu
k revolu¢nimu pojeti pfestavby. Zejména ,,nor-
malizacni® pojeti urbanismu ze 70. a 80. let min.
stoleti zakonzervovalo stara jednoducha feseni
izolovand od soudobych trendl rozvoje. Novy
uzemni plan objednany minulou piedvolebni
politickou garniturou na radnici bohuzel na ony
tradice navazuje a ohani se argumenty typu: mys-
lenka je jiz 80 let stara, Casem provéfena, a proto
dobra. [3]

Brnénské hlavni nadraZi v soucasné poloze
viibec neni chapano jako katalyzator rozvoje,
nybrz jako cizi element, ktery Skodi polohou,
hlukem a dokonce priliSnou koncentraci ces-
tujicich v jednom misté a nepojme pry vyso-
korychlostni vlaky. Takovy nazor na zacatku
tretiho tisicileti je p¥Filis ,,silné kafe* zejména
u profese urbanistické.

URBANISTICKO-ARCHITEKTONICKE
RESENI

Navrh se snazi dokdzat, Ze rozvoji centra Brna na
jih nebrani poloha Zelezni¢niho nadrazi, naopak,
ze nadrazi v centru muze (a ve svété tomu tak je)
jeho rozvoj podnitit, stabilizovat prosperitu his-
torického centra a zabranit jeho tpadku.



Nadrazi v centru podnécuje rozvoj mésta:

1. moderni nadrazi v centru zajistuje ptimou pési dostupnost centra v piijatelném
Case;

2. moderni nadraZi netvoii bariéru a nebrani rozvoji mésta, je totalné prichozi a nema
»predek ani zadek*;

3. modernizovana Zeleznice netvofi bariéru a nebrani rozvoji mésta;

4. moderni nadrazi je architektonicky dobfe vyfeSeno a tvoii lakavé a piijemné
misto;

5. moderni nadrazi je zaroven spole¢enskym a obchodnim centrem;

6. moderni nadrazi a kolejové trasy jsou akusticky v pfijatelnych mezich.

Ad 1) Nejvétsi devizou je Casova dostupnost obou ¢asti centra, t€ historické i noveé
navrhované. Prakticky ve ¢tvrthoding se z nadrazi pésky dostanete do celého historic-
kého centra, v&. jeho ,,severniho polu® v prasediku ulic Ceské a Jostovy. Obdobné to
plati i o nové navrzeném ,,Jiznim centru®, kde se mizete dostat béhem 15 minut pési
chiize az za iroven Zvonarky, tedy do polohy navrhovaného pfesunu nadrazi.

Ad 2) Rekonstruované povrchové nadrazi neni navrzeno jako bariéra ve mésté. Je total-
n¢ pruchozi. Nova odbavovaci budova je situovana do jihozapadniho konce Nadraz-
ni ulice a dotvaii prostorové kfizovatku ,,Okruzni tfidy” Husova — Nadrazni — Nové
sady — HybeSova — novy Bulvar. Vstup do odbavovaci budovy je z Nadrazni ulice
u stavajici Posty na irovni cca 207 m. n. m., z nov¢ prorazeného Bulvaru a z jihu od
ulice Uhelné na trovni cca 200 m. n. m. Odbavovaci hala ma zhruba dvé urovné (200
a 207), které budou prostorové vyuzity pfi architektonickém ztvarnéni. Mezi odbavo-
vaci halou a dnesni ulici Uhelnou je Siroky podchod se vstupy na perony (opatfenymi
eskalatory a vytahy) a vybaveny plochami pro komerci, ktery je zaroven piistupny
z prodlouzeného Bulvaru s rezimem pési zony s tramvaji. Dalsi vefejné prachody
— pasaze se vstupy na perony povrchového nadrazi — za¢inaji v Nadrazni ulici. Prvni
zapadné od posty, pti¢emz tento prichod vaZze na budouci vstup do stanice podzemniho
severojizniho diametru pfiméstské dopravy, a druhy v misté vybouraného pamatkové
nechranéného kréku stavajici odbavovaci budovy naproti Gsti Masarykovy ulice. Oba
prichody — pasaze — predpokladaji z ulice Nadrazni velkorysé feSeni v¢etné vypo-
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uroviové piistupy — z prvniho nastupisté
do historického centra a naopak z patého
nastupisté po lavkach na Grovni 207 m.
n. m. piimo do Tesca a Vaikovky. Uze-
mi mezi nadrazim, Tescem a dostavény-
mi bloky pfi ulici Dornych je prostorové
koncipovano jako namésti.

Nadrazi ma i svou podzemni ¢ast, v eta-
p€ pro vychozi a kon¢ici regionalni a pfi-
méstské vlaky a ve vyhledu pro vyso-
korychlostni vlaky. Tato ¢ast nadrazi
je pfimo pfistupna z odbavovaci haly
a z ostrovniho nastupisté stanice tram-
vaji v Nadrazni ulici. Uplné samostatny
doplnkovy vstup je z Bulvaru od stanice
tramvaje u Malé Ameriky. Z odbavovaci
budovy je mozno se dostat pé&si lavkou
pfes Nadrazni ulici na prvni terasu pod
Petrovem. Lakava se zda mozZnost pru-
razu kratkého tunelu pro pési do horni
¢asti Kapucinské zahrady anebo prosté
jen co nejpiimé&jsi propojeni schodist’ na
svahu, s atraktivnim pfistupem do histo-
rické ¢asti mésta (Zelny trh).

Ad 3) Zelezniéni koridory jsou uZ dnes
vétSinou prustupné uliéni siti. Bariéro-
vost Zeleznice je na urovni bariérovosti
méstskych blokl. Lokalni vyjimky lze
samoziejmée vylepsit. Pristupy Zeleznic¢-
nimi télesy jsou naznaceny v situacich
svétlejsi fialovou barvou.

Ad 4) Architektura je kromé valcové
prosklené haly nadzemniho nadrazi
feSena pouze ve hmotovych proporcich.

URBAMISTICKE RESENI

Prosklena dvorana — ,,rohlik” — nad povrchovym
nadrazim by mohla sehrat dulezitou ulohu pfi
vnimani vyznamu Brna jak pti pouhém prijezdu
méstem, tak pro dojizd&jici. Silnym motivem je
samoziejmé prihled na Petrov.

Ad 5) Jak jiz bylo vyse popsano (Ad 2), ve vefej-
nych pruchodech a pod ¢asti kolejisté jsou k dis-
pozici komer¢ni plochy tak, aby prichody mély
charakter obchodni pasaze. Jako spoleé¢enského
centra lze vyhodné pouzit i ¢ast historické odba-
vovaci budovy.

Ad 6) Vlaky a z vlaku je potieba vidét. Z vede-
ni Zeleznice nebo metra méstem je mozné udé-
lat ,,velké divadlo®“. Nadzemni vedeni umoziuje
cestujicim denné¢ vnimat interiér mésta. Naopak
vlaky v prvni nadzemni Grovni jsou atrakci pro
pési a navstévniky (Berlin, Viden (U6)). Bohuzel
viadukt mezi Svratkou a Malou Amerikou byl
podle dobovych zaznami pii rozsifovani Zelezni-
ce zlikvidovan a tudiz s nim nelze pocitat. Z pra-
xe je patrné, ze hlukové poméry pii dobfe oSetie-
ném kolejisti (véetné osazeni absorpcnich rohozi)
neptekracuji do rychlosti cca 80 km/h hlukové
normy. To se tyka vlastniho nadrazi a jeho bez-
prostiedniho okoli. Akusticka svodidla pro vyssi
rychlosti vlakti ve mésté by méla byt prithledna.



VAZBA NA PLATNY UZEMNi PLAN

Pomérné zavaznym problémem je vazba na platny izemni plan, do kterého byly Cer-
stvé implantovany chybné principy feseni Zelezni¢ni dopravy, jinak fe¢eno, do uzem-
niho planu bylo zapracovano odsunuti nadrazi. Hlavnim diivodem je udajna blokace
rozvoje mésta jiznim smérem.

Studie ,,Nadrazi v centru“ byla proto zpracovana v nasledujicim duchu:

1. nadrazi rekonstruované v souc¢asné poloze nebrani naplanovanému rozvoji mésta
jiznim smérem;

2. prostorova kompozice rozvoje mésta na jih vychazi z principti ndvrhu tizemniho
planu s odsunutym nadrazim;

3. je zajisténa vazba na ostatni dopravni infrastrukturu podle izemniho planu.

Ad 1) Neni znamo nikde v Evrop¢ (na jih a zapad od nas), Ze by moderni osobni Zelez-
ni¢ni nadrazi branilo rozvoji mésta (viz vyse — urbanisticko-dopravni principy). Studie
»Nadrazi v centru® zpracovala koncept prostorového feseni jizniho centra v koordina-
ci s tymem odbornikti na Zelezni¢ni dopravu. Ti nasli zptsob, jak vymistit nakladni
zelezni¢ni dopravu z dolniho nadrazi, resp. z uvazovaného odsunutého nadrazi. To ma
obrovsky vyznam pro rozvoj mésta jiznim smérem. Centrum Brna s rekonstruova-
nym, pruchodnym a nebariérovym nadrazim v soucasné poloze (katalyzator rozvoje
historického centra na severu a jizniho centra na jihu) tak bude obohaceno o moznost
dalsiho rozvoje ke Komarovu a podél obou bichti Svratky. Odstrani se tak tentokrat
skute¢na bariéra odsunutého nadrazi navrhovaného izemnim planem. Rozvoj Ize re-
alizovat ve dvou fazich, prvni cca na 96 ha a ve druhé, casové odvislé od vybudovani
nakladniho Zelezni¢niho obchvatu, na cca 77 ha.

Ad 2) Studie prostorové kompozice se snazila co nejvice ,,kopirovat® prostorovou
strukturu mésta navrzenou izemnim planem s odsunutym nadrazim. Markantni je to
u velkého Bulvaru, ktery vyuziva kompoziéni pohledové osy na Petrov. Zde je du-
lezité jasné piimé propojeni na osu Husovy tiidy, byt “pouze” pro tramvaje a pé&si.
Vyjimku tvofi ndmét na srozumitelné piimé propojeni ulic Pofi¢i — Hladikova. V pfi-
padé technické nerealnosti ¢i v ptipadé komplikace s vyvlastiiovanim jiz soukromych
pozemku se vSak lze snadno pfizpusobit struktufe izemniho planu (zachovani ulice
Opusténé atd.).
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Ad 3) Oproti tzemnimu planu je zajisténa nesrovnatelné kvalitngjsi vazba na mést-
skou vefejnou dopravu. Ta je zajiSténa decentralizované na ¢tyfi tramvajové zastavky,
na dvé dvojité v Nadrazni ulici a dale na zastavku Uzka na nové upraveném namésti
u Tesca a na novou zastavku na severnim konci Bulvaru. Trolejbusova vlasenkova
trasa Kienova — Nové Sady ma dvé zastavky, v Dornychu a v ul. Uzké. Ulice Uhelna
je mezi Tescem a nadrazim pojata jako pési komunikace. Nové tramvajové traté jsou
navrzeny Bulvarem s vétvenim tras a propojenim na tramvaje do Komarova a okolo
M-Palace do Videnské ulice.

V jiznim pfedprostoru nadrazi je situovano autobusové nadrazi s kapacitou 15 odjez-
dovych stani a s dlouhou piijezdovou hranou. Kapacita byla odvozena ze soucasnych
evropskych trendd postupného piebirani dalkovych relaci zelezni¢ni dopravou (cent-
rum — centrum). Pouze v nezbytné mite, kdy dalkova doprava nemuize byt zeleznici re-
alizovana, je nutno vytvofit prostor pro autobusy. V pfiméstské doprave je to podobné,
trendy sméfuji k ndvozu v regionu na Zeleznici. Pro odstavovani a parkovani autobust
neni v centru misto, to je tfeba fesit mimo centrum. Jde o analogii k odstavnému Ze-
lezni¢nimu nadrazi, které je rovnéz situovano mimo centrum. Severojizni Zelezni¢ni
diametr je mozno ve vyhledu realizovat prakticky v ptivodni trase a s piivodnimi za-
stavkami dle izemniho planu.

Mezi Malou Amerikou a blokem doml v Novych sadech jsou situovany podzemni
garaze pro min. 400 osobnich automobild, s pfijezdem z nové prorazené komunikace
Soukenicka mezi severni rondelem Bulvaru a Novymi sady. Vystup z garazi je ,,su-
chou nohou* ptimo do haly podzemniho nadrazi. Jizn¢ od Malé Ameriky je situovano
nakladisté autocouchette pro nakladani osobnich aut na vagény autovlakii. Parkovisté
taxi a mista pro kratkodobé zastaveni K+R jsou situovana z obou stran nadrazi. Cel-
kov¢ je silni¢ni doprava v okoli nadrazi oproti dnesku zklidnéna. Klasickéd okruzni
ttida kolem historického jadra je zamérné koncipovana pro tramvaje a pési s omeze-
nym vjezdem automobilli. Pferu§eni malého méstského okruhu u nadrazi je Zadouci,
protoze tim dojde ke sniZeni prijezdni atraktivity dopravné pietizené ulice Husovy
a predejde se pretizeni Hybesovy ulice po vybudovani prirazu HybeSova — Mendlovo
namésti. V uzemi tak zdstanou relativné snadno prijezdné pouze dva sméry: Nové
sady — Uzka a Husova — Bulvér, oba vedené zamérnou oklikou po prodlouzené Sou-
kenické jizné od Malé Ameriky. To pfispiva k celkovému snizeni atraktivity sbérnych
PRESTAVEA FELEZNICNIHG UZLL BRMG komunikaci ve vnitinim mésté pro dopravu, ktera zde nemé ani zdroj, ani cil. Fakul-
"_"'"“_"'"_"""‘__"'_“'_".I"":,'_ ver. 8 tativné je vSak fyzicky mozno piimé silniéni propojeni Bulvaru s Husovou realizovat
A, %&z e 409 v soub&hu s navrzenou tramvajovou trati. Automobilovy stfedni okruh je z Mendlova
R S A namésti veden na Pofi¢i a odtud do prodlouzené Hladikovy (resp. Opusténé) na kiizo-
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vatku s ul. Dornych. Po pielozce tramvaje z Dornychu do Plotni je zde dostateény
prostor pro svedeni okruhu do Kolisté. Navrhuje se provést prirazem Mendlovo
namésti — HybeSova ul. pfednostné tramvajovou dopravu. Dojde tak logicky ke
zklidnéni uvniti tohoto okruhu, zejména ulice Uzké. Celkové dimenze uli¢nich
profild mohou byt piijatelné rozdéleny na plochy pro dopravu automobilovou, ve-
fejnou (tram, T-bus), p&si a cyklistickou. Jizni segment velkého méstského okruhu
v nejnovéjsi verzi uvazuje podzemni vedeni mezi Komarovem a Styficemi z titulu
méné komplikovaného pfekonani Zelezniéniho rozpletu odstavného nadrazi a z ti-
tulu brutality nadzemniho vedeni pfes Svratku v okoli Vodaiské ulice. Podzemni
vedeni je v souladu s navrZenou studii ,,Nadrazi v centru“. Misto rozpletu kolejiste
odsunutého nadrazi podejde okruh zachovanou a roz§ifenou prerovskou trat’, zhlavi
odstavného nadrazi i bieclavskou trat’.
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DOPRAVNE-URBANISTICKY ZAVER:

1. NADRAZI V CENTRU pojme dalkovou, regionalni i pFiméstskou dopravu
s pfimou dostupnosti historického i rozvojového centra a vybornou navaz-
nosti na méstskou dopravu.

2. NADRAZI V CENTRU tvo¥i pFestupni uzel mezi dalkovou, regionalni
a priméstskou a méstskou dopravou.

3. NADRAZI V CENTRU rekonstruované v sou¢asné poloze nebrini napla-
novanému rozvoji meésta jiznim smérem.

4. NADRAZI V CENTRU nenaruiuje vyrazné prostorovou kompozici rozvo-
je mésta na jih podle navrhu izemniho plinu s odsunutym nadrazim.

Co lepsiho si mizeme piat?

* nadrazi v centru ma idealni polohu ve mést¢;

* nenadfazujme technicka hlediska hledisktim urbanistickym;

* ponechejme ,,Nadrazi v centru®.

PouZité zdroje:

[1] Analyza variant prestavby ZUB zpracované na objednavku mésta Brna firmou
City Plan a Dopravni fakultou CVUT, viz: www.fi.muni.cz/~zlatuska/ZUB/ nebo:
www.jihomoravsky.zeleni.cz/5747/clanek/projekt-modernizace-nadrazi-v-centru/

[2] Ing. Dukat — Pro¢ neodsouvat nadrazi. Zeleznicdr - kvéten 2004

[3] http://nadrazibrno.ecn.cz/dejiny.php



ORIENTACNI POSOUZENIi CASOVE DOSTUPNOSTI ZDROJU A CiLU CEST VE VARIANTACH
PRESTAVBY ZELEZNICNIHO UZLU BRNO / Rostislav Kogtal

Uzemni plan mésta Brna navrhuje novou polohu osobniho nadrazi na jiznim okraji
rozvojového jizniho centra mésta vzdalenou od dnesniho nadrazi cca 900 m.

Dtivodem zpracovani dopravné inzenyrské studie bylo posouzeni kvality cestovani
z hlediska ¢asové dostupnosti zdroju a cildl cest v Brné a v brnénském regionu ve
vztahu k umisténi osobniho nadrazi zelezni¢niho uzlu Brno, a to v nové poloze
podle nyni platného, zmé&nami aktualizovaného UPmB 1994 (varianta A ), a v nové
poloze podél ulice Nadrazni (varianta B).

Obé¢ varianty mély jest€ 2 subvarianty - bez severojizniho kolejového diametru
(SJKD) a se SJIKD, ktery je v §irsi centralni zon¢ podpovrchovy.

Ve varianté A byl zadan SJKD tramvajovy, ktery byl piivodné prezentovan jako
podmitiujici stavba pro odsun nadrazi, pozdé&ji byl prohlaSen za nadstandardni vy-
baveni s realizaci az po prestavbé ZUB a odsunu nadrazi. Ve varianté B je SJKD
pojednan jako diametr zeleznicni, ktery neni pro pfestavbu nadrazi podmitiujici.

V prezentaci vysledkt této studie jsou tedy vétSinou piedkladany jen subvarianty
bez SJKD, oznacené jako Al a BI.

Pro objektivni posouzeni Casové dostupnosti zdroji a cild cest v obou variantach
polohy byla stejnym zptisobem vyhodnocena ¢asova dostupnost zdroju a cild i pro
nadrazi ve stavajici poloze (varianta 0). Studie tak poskytuje udaje nejen pro vza-
jemné porovnani variant pfestavby Zelezni¢niho uzlu Brno, ale také porovnani se
soucasnym stavem.

Od roku 2003 plati v Ceské republice pro posuzovani dopravni dostupnosti vy-
znamnych cilfi, mezi které Zelezniéni nadrazi bezesporu patid, CSN EN 13816

,Doprava — Logistika a sluzby — Vefejna pfeprava osob — Definice jakosti sluzby,
cile a méteni“. Podle této normy je celkova kvalita (jakost) vetejné dopravy osob
posuzovana z hlediska zédkaznika. NejdulezitéjSimi kritérii jsou dosazitelnost, pfi-
stupnost a Cas piepravy.

Ve studii bylo pozadovano posouzeni Casové dostupnosti jednotlivych cil
(zelezniCnich stanic a zastavek) v brnénském regionu, resp. v celém Jihomo-
ravském kraji a posouzeni dosazitelnosti cilii v Brn€ z nadrazi v odsunuté a pfisu-
nuté poloze.

Dosazitelnost regionu z nového zelezni¢niho nédrazi nevykazuje pro varianty jeho
polohy a tpravy zelezni¢nich trati zddné podstatné zmény. Rozdily mezi variantou
,»A“a,,B“vdobé jizdy vlakem jsou minimalni (cca 1 az 2 min) a pfi celkové dobé
jizdy vlakem je tato ispora Ci ztrata zanedbatelna.

Rozhodujici je pfeprava v siti MHD. Zde se dosazitelnost izemi mésta Brna vyraz-
né 1isi. Jiné jsou izochrony dostupnosti, jina je také nabizena kapacita tramvajové
dopravy. Dopravni uzel pfed sou¢asnym hlavnim nadrazim je vyznamnym ptestup-
nim uzlem brnénské MHD, projizdi jim cca 2/3 linek a bez problému kapacitné
uspokojuje i akordni pfitizeni z vlakového nadrazi. Tomu je podobna i varianta B.

Varianta A (odsunuté nadrazi) je obsluhovana poctem linek s kapacitou odpovida-
jici pozadavku nadrazi. Pfirozeny piestupni uzel sem nelze transponovat. Nabidka
je tedy mensi, je také delsi interval mezi tramvajemi, delsi je i cesta do historicky
administrativniho a spolecenského centra.

Nasledujici tabulky ukazuji zdkladni parametry obsluhy tramvajovou dopravou,
kterd je pro obsluhu mésta rozhodujici.



Dopravni obsluha mésta a nadrazi tramvajovymi linkami

Provozni charakteristiky tramvajovych linek

Oznaceni varianty var. 0 var. Al var. Bl Oznagen varianty L il v
Celkem spojit MHD za hodinu 104 138 108
Celkova potteba linek MHD 13 linek 16 linek 13 linek - relace k variantg ,,0% 1.00 1.33 1.04
. - pfimé obsluha nadrazi 68 48 72
- relace k varianté ,,0 1.00 1.23 1.00 -
- pfima obsluha nadrazi - relativné 65 % 35% 67 %
- z toho pfima obsluha nadrazi 8 linek 6 linek 8 linek Celkem mist v MHD za hodinu 15 140 20700 15 660
- relace k varianté ,,0 1.00 1.37 1.03
- pfima obsluha nadrazi 10 160 8220 10 680
- ptima obsluha nadrazi, relativné 67 % 40 % 68 %
Celkem na siti spojkm za hodinu 1123 1364 1160
5 ] ) - relace k varianté ,,0 1.00 1.21 1.03
CETNOST DOBY DOSTUPNOSTI TRAMVAJOVYCH ZASTAVEK - pifma obsluha nadrazi 781 426 818
pocet zastavek obslouzenych v daném ¢asovém limitu od vystoupeni z vlaku _ ptima obsluha nadrai, relativnd 70 % 31 % 1%
(posuzovano i pro subvarianty 2, tj. i s funkénim SJKD)
Casové dostupnost var. 0 var. Al var. A2 var. Bl var. B2
do 15 minut 36 24 % 15 10 % 20 13% 37 25% 50 32%
16 az 30 minut 102 70 % 81 53 % 93 59 % 105 71 % 101 64 %
31 az 45 minut 9 6 % 54 36 % 44 28 % 6 4% 6 4%
46 a vice minut 0 0% 1 1% 0 0% 0 0% 0 0%
Primérma dostupnost 20,4 min 27,6 min. 25,6 min. 20,3 min. 19,2 min.
Zmény oproti varianté ,,0¢ var. Al var. A2 var. Bl var. B2
Celkovy pocet aktivnich zastavek 151 157 148 157
Pocet neporovnatelnych zastavek 5 17 5 19
Celkem vyhodnocenych zastavek 146 100 % 140 100 % 143 100 % 138 100 %
Z toho je u zastavek:
zkracena ¢asova dostupnost 7 5% 20 14 % 77 54 % 66 48 %
v pruméru o minut 34 4 1,8 34
prodlouZena ¢asova dostupnost 139 95 % 120 86 % 66 46 % 72 52 %
v pruméru o minut 8,5 8,4 2,1 2,7
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vé dopravné urbanistické kvalité feSeni téchto variant.

LESNA

,Odborné Stanovisko“ (Ing. arch. Dokoupil a spol.

—2004) uvadi:

,»Pfemisténi osobniho nadrazi jizn€ od centra mésta ob-

jektivné piinese prodlouZeni piepravnich ¢ast na kole-
jové MHD ve sméru od severu, od zapadu a vychodu

a zkraceni od jihu. Vysledny ¢as bude zavisly na linko- ;
vani a intervalu tramvaji.* -
ProdlouZeni doby jizdy zde bylo odhadnuto na 3,5 az | PN Gvronce
5 minut. Dle této studie jde o cca 7 minut (3 min. doba 1 :

| 1 BOSONOHY

jizdy MHD, 4 min. pfestup a ¢ekani na spoje). | : |
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Nasledujici obrazky ukazuji dostupnost mésta z nadrazi
v Casové izochroné 15, 30, 45 a 60 min. pro jednotlivé
varianty polohy nadrazi.
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Pro organizaci provozu MHD ve mésté to znamena, ze
dopravni obsluha nadrazi v pfisunuté poloze (varianta B)
bude vyhovujici prakticky pfi jakémkoliv zptisobu lin-
kovani, kdezto nadrazi v odsunuté poloze (varianta A)
nemize byt kvalitné, kapacitné a za pfiméfené provozni
naklady obslouzeno pfi zddném linkovani MHD na sta-
vajicich a UPmB uréenych trasach.

Uspokojivé kapacitni feSeni obsluhy nadrazi v odsunu-
té poloze bez vyrazného zhorSeni obsluhy zbyvajiciho
uzemi mésta Brna vede ve varianté ,,A“ ke zvySeni poctu
spoji k nadrazi.

Pfi dimenzovani useku mezi nadrazim v odsunuté polo-
ze a prestupnim uzlem na ulici Nadrazni odpovidajicimu
nabidce pfepravni kapacity ve vlacich dojde k nepotieb-
nému posileni kapacity ve zbytku stavajici sit¢ MHD.
Zvyseni poctu spoji je navic limitovano kapacitnimi
i prostorovymi moznostmi ,,hradebniho okruhu® a pfina-
§i dlouhodobé (trvalé) zvyseni provoznich nakladi.

Pfi poloze nadrazi v centru neni zapotiebi dimenzovani
tramvajové sit€é ménit. Pro obsluhu jizniho sektoru més-
ta je potiebné pouze posileni MHD do rozvojové oblasti
Komarova, Dolnich HersSpic a Ptizienic realizovatelné
prodlouzenim a upravou tras stavajicich tramvajovych
linek ¢islo 9 a 12, ptipadné prodlouzenim stavajici linky
¢islo 10 kon¢ici nyni ve smycce Nové sady.



ROLE DRAZNICH PLOCH V ORGANISMU MESTA / Frantisek Novotny

Masarykovo nadrazi - Florenc

ovefovaci dopravné - urbanisticka studie 08/2005 Rozsah draznich ploch, které se v Praze propisuji do dnesniho stavu, definoval pre-

devs§im extenzivni rozvoj Zeleznice a silna drazni lobby v prvni poloviné minulého

stoleti.
Koncepéni studie Regulacni plan Velké Prahy byl zpracovavany od roku 1920 Statni regulacni komi-
Podminky transformace uzemi Masarykova nadrazi v Praze 03/2007 si hl. m. Prahy. Teprve roku 1927 doslo k dohod¢ o celkovém zZelezni¢nim projektu.

Navrh predpokladal maximalni rozsah ploch stavajicich a novych nadrazi, napi. na
Dnesni Masarykovo nadraZi bylo prvni, které se vyznamné propsalo do jadrové ob-  Pankraci, na Vypichu, Cerveném vrchu a piedeviim na Maninach. Zajimavé je, e
lasti Prahy vymezené hradbami, a to jiZ koncem prvni poloviny 19. stol. zausténim jiz tehdy se pfedpokladalo s podstatnym omezenim rozsahu Masarykova nadrazi,
viaduktu prazsko — drazd’anské drahy. které mélo slouzit pouze ve vychodni ¢asti ploch jako nadrazi postovni.

Praha 1842



Stdvajici stav — ortofoto Stavajici stav — situace



Resené izemi piedstavované dokumentace a predev§im vymezena oblast Masa-
rykovo nadrazi — Florenc, kde je dnes vyhlasena stavebni uzavéra, tvofi citlivou
a vyrazné exponovanou méstskou zonu, navic v zapadni ¢asti uzemi zasahujici
Prazskou pamatkovou rezervaci (PPR).

Je nutno si uvédomit, Ze vstup a pfedpokladana transformace tohoto tizemi zasadné
ovlivni urbanistickou strukturu a zivot mésta na dlouhou dobu. Véfme, Ze cilové
feSeni bude podstatnym ptinosem.

Navic se nejednd pouze o vlivy na vlastni a pfilehlé uzemi, ale dopady této
zmény se promitnou v ramci Sir§ich vztaht také do zivota celého mésta, resp.
celé aglomerace.

Stavajici stav — platny uizemni plan

Stdvajici stav — prostorové zobrazeni
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Role draznich ploch v organismu meésta - Masarykovo nadrazi - Florenc / FrantiSek Novotny

Moznost dotvoreni ¢asti mésta, a to jak kvantitativni, tak kvalitativni, je pfi opti-
malnim dofeseni dopravnich vazeb dana rozsahem uvoliovanych draznich ploch.
Kvalita a mira zastavitelnych a nezastavitelnych uzemi je v riznych fesenich odlis-
na, pro posouzeni variant je tedy podstatny i rozsah uvoliiovanych draznich ploch.
Jedna se o ptilezitost formulovat v centralni ¢asti mésta nové impulzy pro méstskou
strukturu v nové neopakovatelném rozsahu.

Masarykovo nadrazi - Florenc,

plocha stavebni uzavéry
z toho rozsah:

19,5 ha

drazni plochy varianta A 4,2 ha 30% 9,8 ha 70%
drazni plochy varianta B 3,2 ha 23% 10,8 ha 7%
drazni plochy varianta C 1,2 ha 9% 12,8 ha 91%

Zpracované studie piedstavuji v tomto smyslu dosazitelné ovéfeni rozvojovych

moznosti a potencialu feSené¢ho tizemi v souvislosti:

— s ponechanim a posunem zhlavi Masarykova nadrazi (varianta A, B),

— s pfemisténim jeho provozu do prostoru Hlavniho nadrazi (varianta C) pii prefe-
renci prijezdného modelu.

Z hlediska urbanistického rozvoje varianty vychazeji z jednotného kompozi¢niho
principu vkladani novych urbanistickych os a propojeni struktury historického ja-

dra s formacemi Karlina a ZiZzkova.

Jedna se o realizaci spojnic:

1) ulice Opletalovy s ulici Na Florenci
- vyrazng prispé&je k provazani prostoru Florenc - TéSnov na Nové Mésto.

2) ulice Na Florenci s ulici Pernerova
- nabizi nové propojeni Karlina s Novym Méstem, resp. prostiednictvim ulic
V celnici a Celetné idealni propojeni na Staré Mésto a Kralovskou cestu. Na
této spojnici navrh prepoklada zalozeni novych parkovych ploch.

W
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Drdazni plochy — platny tizemni plian




Drazni plochy — varianta B

Role draznich ploch v organismu mésta - Masarykovo nadrazi - Florenc / FrantiSek Novotny T

NOVE UZEMNIi PLANY - PROBLEMATIKA ZELEZNICNi DOPRAVY

Drazni plochy — varianta C

Varianta C je z vyse uvedeného pohledu nejvyhodnéjsi, nebot’ pro nové meéstské
funkéni vyuziti uvolituje maximum ploch.

Varianta B je vhodné feSeni v systému dvou nadrazi, ov§em bez realného predpo-
kladu pfechodu na cilové feseni pii nutné realizaci nového nadrazi.

Varianta A je vhodné feSeni v systému dvou nadrazi s realnym piedpokladem
prechodu na cilové feseni.
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Schéma ploch

Navrh ve vSech variantach doporucuje funkéni vyuziti uvolnénych tizemi pro smi-
Sené plochy méstského charakteru a také usiluje o pfipravu podminek pro uplatnéni
funkce bydleni. Navrh je zaméfen na vyvazené zapojeni a vyuziti pamatkovych
objektd v kontextu navrhované zastavby a disledné sleduje zlepSeni Zivotniho pro-
stfedi v centralni ¢asti mésta.

V souladu s tim jsou definovany nové velkoryse zalozené plochy vetejné a parkové
upravené zelené s propojenim na Vitkov.

Na zakladé zatim zpracovanych variant a s pfihlédnutim ke vSem multidiscipli-
narnim poznatkiim ziskanym v pribéhu zpracovani uizemné planovaciho podkladu
byla zpracovana Koncep¢ni studie — podminky transformace tizemi Masarykova
nadrazi v Praze (03/2007), ktera pracuje s realnou etapizaci vychazejici z varianty
A a pfedevsim smétuje k cilovému feSeni dle varianty C.

VARIANTA A - ETAPOVE RESENI

Pro celkovy postup byl zpracovan navrh realné etapy, ktery vychazi z ponechani
zhlavi kolejisté Masarykova nadrazi ve stavajici poloze (varianta A). Navrh pied-
poklada zachovani jazykovych nastupist’, ovSem zkracenych tak, aby bylo mozné
ptimé severojizni pési propojeni a zarovein umoznilo vytvoreni zklidiwjici plochy
zeleng v prostoru odbavovaci haly.

Etapové feSeni je navrzeno ve tfech postupnych krocich.

Prvnim z nich je rekonstrukce zhlavi a trakéniho vedeni (dle schvalené dokumenta-
ce), pficemz zistava zapojeno 7 stavajicich nastupistnich hran.

Ve druhém kroku je navrzena rekonstrukce stavajicich nastupist’ (nové vyska
550 mm nad TK). ZvétSenim Sitky nastupist’ a osovych vzdalenosti koleji by doslo
ke snizeni poctu koleji na 6.

Ve tietim navrzeném kroku budou piistavény 3 nastupistni hrany na jizni stran€ na-
drazi, v prostoru dne$niho aredlu Ceské posty. Ukonéeni téchto koleji je v prostoru
dnesni vypravni budovy v ¢asti, kterd neni pamatkové chranéna.

Délka nastupist’ je navrZzena na 170 m a vyska nové 550 mm nad TK, pficemz u tii
severnich nové rekonstruovanych koleji je mozné ziidit délku nastupisté 200 m. Sit-
ka jazykovych nastupist’ je nové navrzena na 7,64 m (osova vzdalenost koleji 11 m).

Etapové feseni noveé organizuje plochu parteru na koté cca 195,0 m n.m. stopou
ukonceni zhlavi kolejisté a vymezenim bezkolizniho parterového pésiho prostupu
s vazbou na predpokladanou pasaz Vitek Center mezi ul. Na Florenci a ul. Na Po-
Ti¢i na strané severni. V $irSich souvislostech je snahou vyhledové posileni doprav-
niho uzlu stanice metra B — Florenc o realizaci zapadniho vestibulu stanice, kterou
stavajici stav pfedpoklada. Na strané jizni parter mize bezkolizné navézat na ul.
Hybernskou pfi korekei stavajicich objektd Masarykova nadrazi v ploSe posty.

Druhym zakladnim vstupem je parter na trovni cca 189,0 m n.m., ktery navazuje
na prostor Karlina ve stopé propojeni Pernerova - Na Florenci pies centralni parko-
vou plochu. Tato uroven vstupuje pod korigované kolejisté formou podchodu.



Prostorové zobrazeni etapa (var. A)

Prostorové zobrazeni etapa (var. A)

Schéma organizace uizemi etapa (var. A)



Situace etapa (var. A)

Zména UPn etapa (var. A)



Kolejisté etapa (var. A)

Role draznich ploch v organismu mésta - Masarykovo nadrazi - Florenc / FrantiSek Novotny

VARIANTA B

Pivodné sledovana varianta zkraceni kolejisté do tirovné propojeni ulic Opleta-
lova - Na Florenci nebyla jiz dale sledovana vzhledem k tomu, Ze vyzaduje rea-
lizaci nového nadrazi vcetné draznich objektl v komplikované a stisnéné polo-
ze a v podstaté vylucuje realizaci moznosti vyhledového pfechodu na prijezdny
drazni model. V ramci zpracované Multikriterialni analyzy navrhovanych variant
umisténi a rozsahu Zelezniéni stanice Praha Masarykovo nadrazi byla tato varianta
hodnocena jako nejméné vyhodna (SUDOP 089/2005).

o

.'#,

Situace (var. B)

VARIANTA C - CiLOVE RESENI

Pro cilové feseni dle varianty C — zaji§téni prijezdného drazniho modelu je nutné
v etapé drzet prostorovou rezervu ve spojnici ul. Opletalova — Na Florenci a nutno
drzet prostorovou rezervu pro prichod kolejisté v nové stopé do -2 tirovné Hlavniho
nadrazi. Toto feseni je optimalni z hlediska drazniho prijezdného modelu a umoz-
fiuje naplnéni vSech predpokladii doplnéni méstské struktury po strance funkéni,
plosné, prostorové i dopravni.

NOVE UZEMNIi PLANY - PROBLEMATIKA ZELEZNICNi DOPRAVY
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Jako zpracovatelé jsme si védomi toho, Ze rozsah uvoliiovanych ploch je piimo
umérny rozsahu vstupu podminénych a nepodminénych investic. Vznik novych
méstskych propojeni, dopad na pamatkové objekty a predevsim transformace
stavajici polohové identity mista, to vSe zasadné ovliviiuje stupen piipravenosti
a prosaditelnosti tohoto feSeni v ¢asové naro¢nosti na piipravu vystavby. Rozsah
podminénych staveb u jednotlivych variant je podstatny, nem¢l by vSak zasadné
ovliviiovat rozhodovaci proces pfi vybéru optimalni varianty.

Schéma organizace iizemi cilové ieSeni (var. C) Zména UPn cilové ieSeni (var. C)



Role draznich ploch v organismu mésta - Masarykovo nadrazi - Florenc / FrantiSek Novotny
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NOVE UZEMNIi PLANY - PROBLEMATIKA ZELEZNICNi DOPRAVY

Kolejisté cilové FeSeni (var. C)
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Prostorové zobrazeni cilové i'esSeni (var. C)

Pro uzavieni problematiky je vhodné dosahnout spole¢ného doporuceni véetné re-
sortu dopravy (MD CR, CD a.s., SZDC s.0.), a to v souladu s pozadavky mésta na
spoluptisobeni Zeleznice v ramci prazské vetejné dopravy.

Vhodné je ovéfit i otevienost souvisejicich méstskych a regionalnich dopravnich
systémd, které prace oteviela, ale nebyly zatim pfedmétem feseni:

— ovéteni moznosti druhého vestibulu stanice Florenc trasy B a tim posileni do-
pravniho uzlu Florenc,

— ovéfeni trasy ,,D“ metra pfedevsim — pfiblizeni, ptipadné vétveni ve stop€ rych-
lodrahy na letiste,

— potvrzeni polohy ukonéeni rychlodrahy na letisté.

Prostorové zobrazeni cilové ieSeni (var. C)

Na zékladé téchto zatim otevienych otazek probihaji v soucasné dobé dalsi studijni
prace a to pro etapové feseni z iniciativy SZDC zabyvajici se ovéfenim moznosti
propojeni Masarykova a Hlavniho nadrazi pohyblivymi chodniky véetné ovéfeni
rozsahu ponechavaného kolejisté na Masarykoveé nadrazi jako dopracovani doku-
mentace Metroprojekt z 07/2007 (spoluprace atelier FNA).

Moznost prujezdného modelu je nové ovéfovana sdruzenim projekénich firem
MORAVIA CONSULT Olomouc a.s., SUDOP PRAHA a.s., METROPROJEKT
Praha a.s. a Architektonicky atelier ALEJ — Ing. arch. Ivan Lejcar pro Ministerstvo
dopravy Ceské republiky studii s ndzvem ,,Praha, Nové spojeni II. etapa (méstsky
zelezni¢ni tunel)™.



Studie se zabyva navrhem souboru staveb, feSici maximalni segregaci jednotli-
vych segmentl zelezni¢ni dopravy v centru Prahy. Navrzeno je propojeni sméru
od Nového spojeni (Karlina) a Negrelliho viaduktu na severu se sméry od Prahy-
Smichova a Prahy-VrSovic ve sméru od jihu tak, aby doslo k maximalni segregaci
priméstskych vlakd, zlep$eni obsluhy centralni oblasti mésta piiméstskymi linkami
zelezni¢ni dopravy.

Navrh ptedpoklada na severni stran¢ zahloubeni trati od Negrelliho viaduktu a Nové-
ho spojeni (Prahy-Karlina) v prostoru Florence se zfizenim stejnojmenné zastavky.
Dale ob¢& podzemni trasy vedou do zastavky, pracovné nazvané Praha Opera (zhruba
pod ulici Opletalova). Tato centralni stanice bude ve smérovém uspotradani rozde-
lena trati, ze stavebné technického hlediska se bude jednat o dvé razené jednolodni
stanice vedle sebe. Vystup na povrch bude do vestibulu Hlavniho nadrazi na strané
jedné a do prostoru horni ¢asti Vaclavského ndmésti na strané druhé.

Smérové feseni zapojeni trat¢ od Negrelliho viaduktu do podzemi v prostoru sever-
n¢ ul. Husitské po estakadé pies UAN Florenc je shodné s pfedchozim fesenim dle
varianty C v prostoru pifedmétného izemi stavebni uzavéry.

V této souvislosti je dale ovéfovano Koncepéni studii izemi Autobusového nadrazi
Florenc (08 - 12/2007 zpracovatel: atelier FNA, SUDOP Praha a.s., ETC s.r.0.).
s korekcei drazni stopy vychodnim smérem do soubéhu ulic Trocnovska a Prvniho
pluku Iépe organizuje tento segnant uzemi.

Sumarizace téchto vystupi pii piijeti zakladni myslenky vyhledového feSeni miize
oteviit cestu k postupné transformaci ptedmétného uzemi stabilizaci ploch zménou
UPn hl. m. Parhy.



PROTI PROUDU, ANEB STARE KONCEPCE V NOVYCH SOUVISLOSTECH / Milan Kérner

Cesky urbanismus se po roce 1990 stal téméF necitelnou disciplinou. S odmitanim
planovani jako uidajného produktu obdobi po 2. svétové valce rezignoval na pozici
mozného regulatoru déni ve méstech i krajin€. Vyznamné tomu napomohla nova
legislativni situace, ktera pod tlakem ambiciéznich developert, politikti i fady pro-
jektantli (nejen architektl) vyrazné omezila moznosti dlouhodobého ovliviiovani
vyvoje uzemi nastroji uzemniho planovani. Pfi pomérné velkém ristu ekonomiky
a tim i souvisejici stavebni aktivity vznikaji rozsahlé soubory, jejichz ptisobeni pro-
storové i provozni znamena na tvaii Ceské republiky vazné §ramy.

S pfiblizné tficetiletym zpozdénim oproti zemim zapadni Evropy se v CR realizuji
developerské projekty i dopravni infrastruktura v pojeti jinde jiz dlouhodobé od-
mitaném.

Nejde o souhrnné objemy této vystavby, kterd umoznuje odstranéni dlouhodobé
pusobicich deficitt z hlediska kapacit ¢i technologii, ale o lokalizaci, ktera je z fady
diivodd problematicka ¢i chybna, a o formu, ktera jen vyjimecné harmonizuje se
svym okolim.

Za nejvetsi problém lze povazovat piistup k rozvoji dopravni infrastruktury, ktery
pfi rezignaci na urbanistické hodnoty casto velmi negativné a dlouhodobé ovliviiu-
je zmeény v Gzemi.

Zatimco evropskeé a severoamerické piistupy jsou jiz delsi dobu orientovany na mi-
nimalizaci vlivil téchto staveb na méstské struktury ¢i krajinu, u nas zcela dominuji
megalomanska feseni, ¢asto neodpovidajici skute¢nym potifebam. Tyka se to pre-
devsim silni¢nich (dalni¢nich), v posledni dobé¢ i zelezni¢nich staveb, které mnoh-
dy velmi drasticky pronikaji az do méstskych center extravilanovymi parametry.

Na tomto seminaii byly diskutovany dva vyznamné ,,zelezni¢ni* projekty:

* mozny piesun kolejist¢ sou¢asného Masarykova nadrazi do prostoru Hlavniho
nadrazi v Praze;

 presun hlavniho brnénského nadrazi do polohy oddalené od historického jadra.

Soucasné trendy vyvoje zelezni¢nich uzld ve velkych méstech Evropy sleduji:
- minimalizaci poc¢tu pfestupt ve vztahu k vysokorychlostni dopravé a kolejové-
mu napojeni letiste;

- vysokou ucinnost méstské a regionalni zelezni¢ni dopravy na principu prujezd-
nych modelt i v piipadé zachovani koncovych nadrazi;

- minimalizaci poc¢tu koleji a obecné rozsahu draznich ploch v disledku:

a pokroku v fizeni dopravy a technologii zabezpeceni,
s vylouceni provozi nesouvisejicich s pfepravou cestujicich z centralnich oblas-
ti velkych mést;

- nové feseni prednadrazich prostori vedenim c¢asti dopravni obsluhy terminalu
pod trovni parteru a organické zapojeni arealti nadrazi, které nové maji nejen
dopravni, ale i obchodné-spolecenskou funkci, do organismu méstskych center;

- celkové zefektivnéni piestupnich vazeb mezi v§emi, zejména kolejovymi, systé-
my hromadné dopravy osob.

Vysledkem téchto piistupti je moznost vyuziti velkych ploch (dfive draznich) pro

jiné méstské funkce véetné parkoveé upravené zelené.

V pripadé presunu Masarykova nadrazi do kolejisté Hlavniho nadrazi se jedna
o zménu ve sméru soucasnych trendti, bez jakychkoliv narokdi na nové plochy.
Toto feSeni muize pro Cast dojizdé€jicich znamenat prodlouzeni pésich vazeb a jiné
prestupni navyky. Pro jinou ¢ast cestujicich to v§ak miize znamenat vyrazné lepsi
dosazitelnost cill na protilehlé stran¢ centra.

Povazujeme-li za stied Prahy dolni ¢ast Vaclavského namésti (Mustek) je vzdale-
nost (v uliéni siti): Masarykova nadrazi 800 m, Hlavniho nadrazi 1200 m.

Pokud je stiedem Prahy horni ¢ast Vaclavského namésti (Muzeum) jsou tyto vzda-
lenosti: Masarykovo nadrazi 1200 m, Hlavni nadrazi 500 m.

Pres tyto relativné¢ malé zmény v ,,dostupnosti® centra je projekt ,,pfesunu‘ pied-
meétem vaznych diskusi.

V pfipad¢ ,,pfesunu‘ brnénského Hlavniho nadrazi se vyrazné zméni cely model
hromadné dopravy v centru a v podstaté se ztrati mimofadna hodnota soucasného
nadrazi, tj. p&§i dostupnost celého historického jadra mésta i velké Casti na néj
navazujici centralni oblasti.

V piipadé¢ Brna lze jednoznaéné novou lokalizaci hlavniho nadrazi povazovat za
odklon od principt sledujicich optimalizaci dopravni obsluhy mésta Zelezni¢ni do-
pravou. Zavaznéjsi jsou vSak urbanistické souvislosti tohoto zameéru.



V nasledujicich schématech jsou zobrazeny:

* Mozny stav vysokorychlostni dopravy v zemich

stredni Evropy (okolo r. 2015)
Jedna se spiSe o optimisticky vyvoj, ktery pted-
pokladd dokonceni novych tseki a piestaveb
(nad 200 km/h) v siti SRN a Rakouska a dale celé
spojeni

Berlin — Warszawa

Wien — Budapest
a dosazeni obdobnych parametri na usecich Brno
— Bfeclav — Bratislava a Brno — Prerov.

Predpoklada téz dokonceni presalpskych koridori
Innsbruck — Verona (Brenner), Ziirich — Milano
(Gothard) a Lyon — Torino (Mont Cenis).

» Intenzita zatizeni vysokorychlostni sité (2006)
Zjednodusené je zobrazena ve Ctyfech kategoriich.
Nizka intenzita znamena vedeni jednotlivych vla-
ka, ptipadné provoz ve ctythodinovém taktu.
Vysoka intenzita (vice spoji v hodinovém ¢i krat-
$im taktu) Uzce souvisi s vysokou urbanizaci tize-
mi, které je na uzemi Beneluxu a na stiednim toku
Ryna nékolikanasobné vyssi nez na tizemi Polska,
CR ¢&i Rakouska.

Nejvyznamnéjsi uzly na vysoce zatizenych tra-
tich jsou Brussel, Koln, Frankfurt/M., Mannheim
a Miinchen, dale Diisseldorf, Dortmund, Stuttgart
a Niirnberg.

Vysoké vytizeni predstavuje propojeni Svycar-
skych mést Ziirich, Basel a Bern, pies které je ve-
dena podstatna ¢ast presalpskych vazeb.

Ambice Brna byt zelezni¢nim Frankfurtem jsou
stejné malo realné jako obdobné ambice o central-
nim evropském letisti s vykonem 50 mil. cest./rok
pted cca 15 lety.

Mozny stav vysokorychlostni dopravy v zemich stifedni Evropy (okolo r. 2015)



* Nasledujici dvé tabulky (str. 49) jsou srovnanim

aglomeraci Brna a Basileje z hlediska osidleni,
zeleznicni a letecké dopravy

Aglomerace obou mést jsou z hlediska poctu
obyvatel pfiblizné stejné, intenzita osidleni
Brna oproti Basileji je méné€ nez polovic¢ni. Za-
jimavy je vyrazny rozdil v rozpoc¢tu mést, kde
Brno s cca 370 tis. obyvateli ma témét 7x men-
§i rozpocet nez Basel se 190 tis. obyv., tzn. na
1 obyvatele ma Brno 15x méné.

Pfes Brno v soucasné dobé nevede zadné vyso-
korychlostni spojeni, piijatelny standard ma
jen trat’ Brno — Bfeclav pro sméry Wien a Bra-
tislava. Sméry na Ceskou Tiebovou a Pferov
nejenze nedosahuji parametrd AGC pro hlavni
zeleznicni traté (min. 160 km/hod), ale ani stan-
dardu 120 km/h. Vykon letisté Basel-Mulhouse
je cca 4 x vétsi nez letisté Brno

Vyznamna prijezdnd nadrazi ve stiedni Evropé
Schéma porovnava (ve zjednoduSeni) rozsah
arealtl nadrazi a navazujicich ploch Zeleznice
u 15 mést. U jednotlivych mést jsou uvedeny
pocty obyvatel mésta/aglomerace. Brno je jako
meésto srovnatelné s Mannheimem, jehoz aglo-
merace je vSak 3x siln&jsi.

Vzhledem k tomu, Ze i u zahrani¢nich mést ma
na vykonu nadrazi nejvyznamnéjsi podil méstska
regionalni doprava, je vhodné upozornit na velmi
prostorové uspornd nadrazi Koéln (970/2800 tis.
obyv.) a Hamburg (1775/3270 tis. obyv.), jejichz
plocha je pfiblizn¢ ctvrtinova oproti novému
brnénskému nadrazi. Lze ptedpokladat, ze pro
financovani vystavby z prostfedkid Evropské
unie bude nezbytné prokazat efektivitu projektu
i ve srovnani s terminaly jinych zemi.
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Intenzita zatiZeni vysokorychlostni sité (2006)



* Posledni schéma zobrazuje vyznamné ¢i pripravované velké projekty center
v zemich stredni Evropy
Zobrazeny jsou projekty, které byly navitiveny v ramci studijnich cest AUUP
v poslednich letech.
Na tzemi navrhovaného jizniho centra Brna by se vesly celé projekty center
mést Berlin, Hamburg a Diisseldorf. Porovname-li zamér nového jizniho centra
s uvedenymi projekty, 1ze pochybovat o jeho realnosti. Zatimco ekonomicka
vykonnost Brna je zfejmé pod primérem EU, Hamburg je na jejim dvojnasobku
a Diisseldorf dokonce na trojnasobku. Berlin je sice tésné nad primérem EU, je
vSak hlavnim méstem nejvétsiho evropského statu.

Brno je druhym nejvétsim a nejvyznamnéjsim méstem v CR a vyznamnym doprav-
né-geografickym uzlem v ramci novych zemi EU. Nachdazi se v§ak v konkurenénim
prostredi vyrazn€ vétsiho hlavniho mésta Rakouska Vidné i hlavniho mésta Slo-
venska Bratislavy. Tato mésta na rozdil od Brna lezi na Dunaji, ktery je pfirozenym
koridorem osidleni vedenym jizné od tizemi CR.

Pro Brno jsou nejvyznamnéjsi nadregionalni dopravni spojeni prostoru Katowice —
Krakow na prostor Wien — Bratislava. Toto spojeni je mozné v silni¢ni i Zelezni¢ni
dopravé realizovat tfemi koridory, z nichz jeden je veden pfes Brno, druhy tdolim
ieky Moravy a tieti udolim Vahu na uzemi Slovenska. Udoli Véhu je nejvyznam-
né&j$im koridorem osidleni Slovenska zahrnujicim vyznamné aglomerace krajskych
mést Zilina, Trenéin a Trnava.

Udoli Moravy a navazujici dolni Becvy je nejvyznamnéj$im koridorem osidleni
Moravy. Mimo aglomerace Otrokovice-Zlin jsou v ném dal$i vyznamna centra

osidleni: Hranice, Pierov, Kroméfiz, Uherské Hradisté, Hodonin a Bfeclav. Sou-
hrnny potencial tohoto koridoru je srovnatelny s potencialem Brna.

Budouci tivahy o rozvoji mésta Brna by mély vychazet z jeho sidelniho potencialu,
zejména existujiciho, jehoZz vyznamnou hodnotou je historické jadro a dosavadni
$ir§i centralni uzemi. Rozvoj izemi jizné€ od historického jadra a stavajiciho nadra-
7i je nepochybné zadouci, mél by vSak odpovidat redlnym potiebam a moZnostem
mésta a pozitivné dopliiovat (nikoliv degradovat) stavajici strukturu SirSiho centra.

Z uvedenych i dalsich ptipadt uspésnych realizaci promén centralnich nadrazi ev-
ropskych mést (véetné uplné piestavby v nékterych ptipadech) lze hledat inspira-
ci pro budouci vyvoj brnénského Zelezni¢niho uzlu. Domnivam se, Ze ani jedno

mésto BRNO 369,6 230 1606 10,1 (2007)
okres Brno-venkov 163,3 1108 147
Aglomerace celkem 533 1338 398
kanton Basel-Stadt 187,8 37 5076 66,7 (2006)
(z toho mésto BASEL) (166,1) (24) (6 920)
kanton Basel-Landschaft 267,9 517 518
(Weil a. Rr.],éLrtz]r}ag:,e Rrgiinfelden) 10 k&l ek
20 22 1162
Aglomerace celkem 590 697 846
z toho na Uzemi Svycarska 456 554 822
Osidleni v aglomeracich Brno a Basel
BRNO BASEL

Pendolino (EC)
do sméra:

Vysokorychlostni spojeni
do smeér(:

Praha ICE: Bern, Zlrich, Mannheim

Breclav - Wien ICN: Zirich, Neuchéatel - Genéve

Breclav - Bratislava Cisalpino: Zirich, Bern - Milano

Vykon letisté (2005) v tis. cestujicich za rok

350,9 1 261,50

Zeleznic¢ni a leteckd doprava v aglomeracich Brno a Basel

z dosud nabizenych feSeni nelze povazovat za optimalni, ze lze zvazovat i jiné
urbanistické pfistupy. Mozné znehodnoceni centra mésta nezvladnutymi ambicemi
dopravnich inzenyra a dalSich protagonistl projektu by mohlo byt nestéstim, pred
kterym si dovoluji mésto Brno varovat.
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Vyznamné i pripravované velké projekty center v zemich stiedni Evropy



PROBLEMATIKA DRAZNICH PLOCH V CENTRALNI CASTI MESTA PRAHY / Petr Durdik

Hlavni mésto Praha ve svém postupném vyvoji muselo neustale vstieba-
vat sva pfiméstska uzemi a s postupem doby rozsifovat svoji zastavénou
¢ast tak, aby vyhovélo pozadavkiim na technicky rozvoj, naristu obyvatel
a neustale se zvySujicim narokiim na kvalitu méstského prostiedi. Vyraz-
nym zpusobem se v organismu meésta projevilo obdobi primyslové revo-
luce, které pfineslo bouflivy stavebni boom vyrobnich zédvodi a rozvoj
novych dopravnich systémd, zejména zelezni¢ni dopravy. Diky tomuto
technickému pokroku se historicka Praha obklopila soustavou primyslo-
vé obytnych predmesti, kterd byla vdzana na v t¢é dobé moderni kolejo-
vou dopravu s rozsahlymi plochami nakladovych obvodi a dalsich ploch
obsluznych funkci potfebnych pro provoz drahy.

To ale zdaleka neznamenalo ukonceni méstského rozvoje. S postupuji-
cim casem nové Ctvrti preskocily toto izemi smérem ven do volné krajiny
a rozsahlé vyrobni a Zelezni¢ni plochy tak postupné zarGstaly do kom-
paktni méstské struktury, az se pln€ zaclenily do stavajici centralni oblasti
Prahy. Jejich vyuziti vSak, ptes rizné ideové naméty, ztstavalo po dlouhé
roky neménné a fixovalo tak neptiznivy charakter velmi atraktivniho uze-
mi v tésné blizkosti Prazské pamatkové rezervace.

Uzemni plan Prahy (schvaleny v roce 1999) ve své &asti zasad urbanis-
tické koncepce obsahoval i analyzu stavu Zelezni¢niho uzlu Praha (ZUP)
ave své navrhové ¢asti pristoupil k vyraznym redukcim dréznich ploch. To
souviselo s koncepci rozSifovani prazského centra, které mélo nabidnout
$irsi uzemi pro komercni aktivity a spole¢né se soustavou dil¢ich celo-
meéstskych a lokalnich center vytvofit pfedpoklady pro nafedéni intenzity
komercnich aktivit ve vlastnim historickém jadru mésta. Soucasti této kon-
cepce byla i vyrazna transformace primyslovych ploch v centralni oblasti,
zejména v prostoru Smichova, Karlina, Libn¢ a holeSovického meandru.

Koncepce zelezni¢niho uzlu vychazela ze stavajiciho trasového vedeni
zeleznicnich trati, které jsou zatstény do hlavniho mésta (obr. 1, schéma
ZUP v centralni oblasti).

Z deseti zelezniénich trati zatisténych do ZUP &tyii piedstavuji prioritni sméry, které tvoii

soucast mezinarodnich tranzitnich koridort:

I. Kkoridor SRN/Berlin - D&in - Praha - Ceskéa Tebova - Brno - Bieclav - Rakousko/Videf

II. koridor neprochazi Prahou, vede ptes Moravu

II1. koridor Praha - Plzefi - Cheb - SRN/Norimberk + vétev Plzeii - Domazlice - SRN/Mnichov

IV. koridor Praha - Veseli nad Luznici + vétev Veseli nad LuZnici - Horni Dvofisté -
Rakousko/Linec - Ceské Velenice - Rakousko/Viden

Pét ostatnich Zelezni¢nich trati zausténych do ZUP piedstavuje traté celostatni, trat’ Praha

- Vrané n/Vltavou je regionalni.



Piestavba ZUP sleduje tyto zakladni cile:

-V dalkové dopravé vnitrostatni i mezistatni soustedit vSechny vlaky do Prahy-
hlavniho nadrazi.

- Ptiméstskou dopravu obsluhujici prazsky region ve smérech Kladno, Kralupy
n/Vltavou, Vsetaty, Lysa n/Labem, Kolin a rychlodrazni dopravu smér letiste
Praha-Ruzyné, soustfedit do Prahy-Masarykova nadrazi.

- Ptiméstskou dopravu ve smérech Benesov u Prahy, Beroun, ptip. Vrané n/Vlta-
vou soustfedit do Prahy-hlavniho nadrazi.

- Nakladni vlaky s normalni zatézi pro Prahu a blizké okoli tfidit v sefad’ovacim
nadrazi Praha-VrSovice, s pfednostni zatézi ve stanici Praha-Liben.

Mista vykladky a nakladky se skladovym zdzemim, kterd budou obsluhovana

manipulacnimi nebo piestavovacimi vlaky ze sefad’'ovaciho nadrazi Praha-VrSo-

vice nebo ze Zst. Praha-Libe, se uvazuji v ndkladovém nadrazi Praha-Zizkov, Zst.

Praha-Smichov a Zst. Praha-Libent (Hloubétin). Mista vykladky a nakladky zelez-

ni¢nich vozl zlstanou i nadale také na stavajicich vle¢kach velkych zavodi.

Pro dosazeni zakladnich koncepénich cilii piestavby ZUP v osobni dopravé je roz-
hodujici dokonc¢it modernizaci zapadni poloviny zst. Praha-hlavni nadrazi vcetné
prestavby celého severniho zhlavi stanice a soucasné zkapacitnéni piivodnich Ze-
lezni¢nich trati od Zst. Praha-Liben, Praha-Vysocany a Praha-HoleSovice s nazvem
stavby Nové spojeni.

Zéakladnim koncepénim cilem piestavby ZUP v ndkladni dopravé je soustiedit
vSechny tfidici prace s mistnimi vozy pro Prahu a nejblizsi okoli do sefad’ovaciho
nadrazi Praha-Vrsovice.

V souvislosti s urbanizaci draznich pozemkd na severnim okraji Zst. Praha-Smi-
chov bude na zbyvajici plose fesen pottebny nakladovy obvod.

Nékladové nadrazi Praha-Zizkov zredukované v piedchozim obdobi pouze na jizni
polovinu, bude zrekonstruovano a zmodernizovano véetné skladovych objektd pro
vykladku a nakladku vozu prevazné s kusovymi zésilkami a pro nasledny rozvoz
automobily do uzitkové hmotnosti 3,5 tuny. V tomto obdobi bude také v celé své
délce zdvojkolejnéna jizni nakladni spojka.

V souvislosti s navrzenymi redukcemi jednotlivych nadrazi byla ustavena spole¢na
komise hl. m. Prahy a Ceskych drah, ktera méla koordinovat postupné uvoliiovani
draznich pozemkd a jejich transformaci pro dalsi vyuziti. Schémata jednotlivych

nadrazi s vymezenim uvoliiovanych pozemki byla pouzita pro praci komise a vyja-
diuji spole¢nou vili obou subjektti na feseni problematiky, odpovidajici védomos-
tem o stavu uzemi v letech 2002-2003.

Hlavni a Masarykovo nadrazi

Jedna se o dvé rozlehlé drazni plochy v samém centru mésta. Masarykovo nadrazi
vzniklo jako koncové nadrazi Olomoucké a Drazd’anské trati v letech 1843—1845
na vychodnim okraji historické Prahy. Jeho vystavba znamenala prvni zasah do
méstského opevnéni. Hlavni budova s néstupisti lezela uvnitt hradebniho pasu na
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Obr. 2: Hlavni nadrazi



misté byvalych zelinaiskych zahrad a nékolika najemnich domi, vychodni ¢ast
vné méstského opevnéni vznikla na misté¢ Krenovy zahrady pod Zizkovem. Autory
projektu nadrazi byli Antonin Jiingling, Franz Schon a Jan Perner.

Vystavba hlavniho nadrazi byla zahajena v roce 1869 na zakladé navrhu na vybu-
dovani Prazské spojovaci drahy vedené z Hrabovky pod Vitkovem vinohradskymi
tunely na Smichov. Nadrazi, tehdy FrantiSka Josefa 1., bylo postaveno jesté pied
zbouranim hradeb vné opevnéni. Nadrazni budova podle projektu Ignace Ullman-
na a Antonina Barvitia byla dokoncena v roce 1871. Po strzeni hradeb byl podle
projektu Frantiska Thomayera v prednadraznim prostoru vybudovan park s jezir-
kem. Vzhledem k vyraznému narGstu Zelezni¢ni dopravy bylo v letech 1901-1909
prikroc¢eno k radikalni pfestavbé podle projektu Josefa Fanty. Posledni zasadni za-
sah vyvolala stavba metra a severojizni magistraly v letech 1972—-1979, kdy byla
postavena nova nadrazni hala podle projektu Josefa Dandy, Jana Bocana a Aleny
a Jana Sramkovych.

V rocel993 vypsalo hlavni mésto Praha spole¢né s ¢eskymi drahami vefejnou ideo-
vou urbanistickou soutéz na feSeni prostoru obou nadrazi a ptilehlych ploch. Ze sou-
téze vzesly dva vitézné navrhy (Atelier Omicron Praha a Ing. arch. Boris Cepek Ceské
Budg¢jovice), které se vyznacovaly spole¢nymi rysy. U Hlavniho nadrazi oba poditaly
s piekrytim kolejisté a vyuzitim prostoru na takto ziskané plose. Vyrazné rozdily obou
navrhii vSak spocivaly v intenzité vyuZiti prostoru a jeho funkéni naplni. Zatimco
Omicron kladl diraz na intenzivni vyuziti a architektonizujici pfisné geometrizujici
formu, Boris Cepek déval vétsi prostor a podil feSeni zelend v nové zastavbé, kterd
by propojila dvé parkové plochy — Vrchlického a Riegrovy sady. Podobné feseni bylo
uplatnéno i u Masarykova nadrazi, kde bylo pocitano s pieckryvem vychodni ¢asti ko-
lejisté a podzemnim propojenim pé&si pasazi mezi ulicemi Na Florenci a Hybernskou.
V navrhu Borise Cepka bylo opét poitano s vétsim podilem zeleng. K dal§imu, byt
zamyslenému, rozpracovani obou soutéznich navrhi jiz nedoslo.

Béhem dalsich let se zacal formovat nazor na koncepci nového uzemniho planu,
ktery vychazel z principu omezeni dal§iho rozvoje komeréniho vyuziti centralni
oblasti mésta, zejména Prazské pamatkové rezervace. To vyustilo v rozhodnuti ne-
rozsitovat dal$i zastavitelné plochy v tomto prostoru — od piekryvi kolejist’ obou
nadrazi bylo upusténo.

Novy uzemni plan definoval plochy, na kterych bude redukovana nadrazni funkce,
a budou umoznovat jiné vyuziti. U hlavniho nadrazi se jednalo o plochy podél
Seifertovy ulice a pii Churchillové namésti, u nadrazi Masarykova potom o plochy

podél ulice Na Florenci a o ¢ast uzemi pfi uli-
ci Hybernské. S tim souvisela i piedpoklada-
na piestavba autobusového nadrazi Florenc.
V soucasné dobé je diskutovana moznost
dalsi redukce draznich ploch na Masaryko-
v¢ nadrazi. Jde o vyrazné zkraceni kolejisté
po Uroven severojizni magistraly, nebo Gplné
zru$eni koncového nadrazi a jeho prevede-
ni do spodni urovné nadrazi Hlavniho. Tato
problematika nebyla dosud uzaviena a vybér
varianty nebyl ukoncen. Tomuto tématu je
vénovan samostatny prispévek.

Nadrazi Praha-Smichov

Smichovské nadrazi bylo zprovoznéno v roce
1862 v souvislosti s vystavbou Plzenské traté.
O deset let pozdéji byla vybudovana Busté-
hradska draha s propojenim na Smichov a na
zelezni¢ni most, ktery propojil smichovské
nadrazi s centralni oblasti mésta. Soucasné
byla do smichovského nadrazi zavedena trat
Duchcovska.

Moznosti uspotfadani a vyuziti draznich ploch
fesila urbanisticka studie z roku 1994, ktera
navrhovala zmenSeni severni ¢asti nadrazi
a pfeménu na smisené a obytné tizemi. V pro-
storu nadrazi byla zachovana plocha pro pie-
kladku zbozi, zasobujici levobiezni central-
ni oblast. Tato koncepce byla pfevzata i do
schvaleného tizemniho planu a rozpracovana
v urbanistické studii Smichov jih.

V soucasné dob¢ se pripravuji konkrétni rea-
liza¢ni projekty, které jsou popsany v samo-
statném piispévku.

V pfiloZzené situaci uvoliiovanych ploch je
Sikmou Srafurou zndzornéno Gizemi uvolnéné
pro realizovanou trasu méstského okruhu.

i C——

Frutis Smichoy

Obr. 2: NadraZi Praha — Smichov



NadraZi Praha-Zizkov
Ve dvacatych letech dvacatého stoleti se zacala objevovat potfeba nakladového na-
drazi pro centrum mésta. Stavajici nadrazi MaleSice a StraSnice byla pro tento ucel
jiz prili§ vzdalena. Proto byla hledana vhodna poloha pro nadrazi nové a nakonec
bylo vybrano jako nejvhodn&jsi misto na Zizkové. Vystavba probéhla v letech 1928
— 1936, vlastni budovu navrhli Karel Caivas a Vladimir Weiss. Nakladovy obvod
nadrazi byl nasledné doplnén o kontejnerové piekladiste.

Uzemni plan piedpokladal redukei plogného rozsahu zejména v jeho severni a Gas-
te¢né i jizni ¢asti. Funkce nadkladového obvodu vsak byla zachovana jako distribuc-
ni prekladisté pro zasobovani pravobiezni centralni oblasti mésta.

Pro severni ¢ast nadrazi byl zpracovan investorsky zdmér na vystavbu smisené za-
stavby, ktery vyvolal i zménu umisténi trasy a stanice na vyhledové navrzeném
useku metra D. Zamér se vSak do soucasné doby nepodafilo realizovat.

V posledni dobé se provétuji moznosti Giplného zruseni nakladového nadrazi Ziz-
kov a komer¢niho vyuziti celého prostoru. Tato problematika vSak neni zatim uza-
viena a na rozhodnuti o osudu tohoto nejmladsiho prazského nadrazi si budeme
muset jesté pockat.
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Obr. 3: Nddrazi Praha - Zizkov

Nadrazi Praha-Bubny

Uzemné nejvétsi drazni plochu v centralni oblasti mésta zaujima nadrazi Praha -
Bubny. Nadrazi vzniklo v roce 1870 na draze Praha - Podmokly - Drazd’any, kterd do
meésta vstoupila v roce 1850, kdy byl postaven také Negrelliho viadukt. V prib&hu
doby byly drazni pozemky rozsifeny o Zelezni¢ni opravny a doprovodné provozy.
Rozsahlé drazni pozemky lakaly k vyuziti jiz za prvni republiky, kdy architekt

Emanuel Hruska navr- D =
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Kadefabka a Karla Pra-
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Obr. 4: NadraZi Praha - Bubny



bou smisenych funkci. Z zelezni¢nich ploch ziistala zachovana pouze dvoukolejna
zastavka Praha-Bubny navazujici z jihu na Negrelliho viadukt a ze severu na obé
stavajici trati, Kralupskou a Kladenskou. Na zaklad¢ vysledkt soutéze byla rozpra-
covana podrobné&jsi dokumentace, ktera byla pterusena ve fazi konceptu pro nedo-
feSené otazky dopravni obsluhy. Béhem slozitého provétovani dopravni situace jak
z hlediska celoméstskych dopravnich taht, tak mistni obsluhy stavajicich i navrho-
vanych aktivit prof. Jifi Gfegoréik zemtel a prace na podrobné&;jsi dokumentaci byly
zastaveny. V poslednich letech se situace pro transformaci tizemi je$té zkompliko-
vala, kdyz velka ¢ast objektd v draznim tizemi byla vyhla§ena nemovitymi kultur-
nimi pamatkami, v¢etné arealu Zelezni¢nich opraven. Tim byl koncept piestavby
uzemi vracen do svého prvopocatku.

Bez ohledu na tyto komplikace ztstava prostor bubenského nadrazi i nadale nej-
vétsi uzemni rezervou pro rozvoj vnitiniho izemi mésta — ma ambici prevzit roli
casti celoméstského centra s kulturnimi, spravnimi, spolecenskymi i komerénimi
funkcemi. Problematika feSeni tohoto uizemi je popsana v samostatném piispévku.

NadraZi Praha-Dejvice

Jiz v roce 1828 byla zahajena stavba konésptezné drahy
na trati Praha-Bruska na Kfivoklatsko a dale az do Plzné.
Konésptezny provoz ze stanice Praha-Bruska do stani- =
ce Kladno-Vejhybka s prodlouzenim do Lan byl zaha-
jen v roce 1830. V roce 1863 byla konéspiezna draha
ukoncena a trat’ byla pfestavéna na jiny rozchod s par-
nim provozem. Byla zaloZzena spole¢nost Bustéhradska
draha a zahajen parni provoz na trase Bruska—Vejhybka.
V roce 1868 bylo postaveno propojeni do Prahy a zaha-
jen provoz Bruska—Bubny. Rozvoj nadrazi byl provazen
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Obr. 5: Nadrazt Praha — Dejvice

dopravni systém zakotven v uzemnim planu z roku 1975. Osmdesata 1éta ptinesla
pfehodnoceni nazoru na potiebnost Veleslavinské radialy a z tzemniho planu 1986
jiz byla vypusténa. V prostoru nadrazi Dejvice se uvazovalo s ukoncenim Kladen-
ské trati a pfebudovanim nadrazi na koncové. Po revoluci doslo k radikalni zméné
nazoru na vyuziti nejen Gzemi nadrazi Dejvice, ale i na uspotfadani celé Kladenské
trati. Objevila se myslenka propojeni Prahy s Kladnem (PraK) ptiméstskou zelez-
nici, ktera by napojila kapacitnim kolejovym prostiedkem i leti§té¢ Praha-Ruzyné.
V souvislosti s timto feSenim bylo uvazovano se zahloubenim Zeleznice v prostoru
dejvického nadrazi se zamérem vyuzit uvolnéné plochy pro zastavbu ¢asti dejvic-
kého centra, které by ptes obchodni ulici Dejvicka pokracovalo na Vitézné namésti,
kde by byla umisténa jeho druha ¢ast. Tato myslenka byla rozpracovana do doku-
mentace pro uzemni rozhodnuti v koordinaci s dokumentaci méstského okruhu.

Obavy obcanl Prahy 6 z modernizace Kladenské trati vyustily v masivni snahu
zabranit planovanému zaméru a prosadit propojeni leti§té Praha-Ruzyné se stfedem
mésta prodlouzenim trasy metra A. Technicky problém se tak pienesl z roviny od-
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Obr. 6: Hrad¢anska doprava

borné do roviny politické a stal se pfedmétem volebniho boje v roce 2002. Byla vy-
pracovana srovnavaci studie a provéfeno mozné trasovani metra v nékolika varian-
tach. V soucasné dobe¢ je projednavana zména uzemniho planu na prodlouzeni trasy
metra A, zaroven je vSak v izemnim planu ponechana moznost zatazeni zeleznicni
dopravy k letisti. Otazka zustava oteviena. V kazdém piipadé se vSak predpoklada,
ze jakakoli modernizace drahy ptinese v prostoru dejvického nadrazi zapusteni trati
do spodni Grovné, coz umozni rozvoj ¢tvrtového centra.

Nézor na zelezniCni problematiku v centralni oblasti mésta se neustale vyviji.
V soucasné dob€ se vazné uvazuje o zruseni sefad’'ovaciho nadrazi Praha-VrSovice.
Je pravdou, Ze je v centralni oblasti mésta mnoho draznich ploch, které zabiraji vel-
mi cenné pozemky a pfitom nejsou pro provoz drahy v této oblasti nezbytné. Neda
se to vSak Tici obecné. K této problematice je tieba pristupovat uvazené s jasnou
koncepci drazniho provozu a podporou ristu efektivity tohoto druhu ekologické
dopravy. Je otazkou, zda opousténi draznich ploch vyvolané komer¢nimi zjmy ne-
pfinese v budoucnu spise problémy. Trend soucasného rozvoje Zelezni¢ni dopravy

ve svete spi§ nahrava zachovani centralnich nadrazi a preferenci tohoto druhu do-
pravy i pred dopravou leteckou. Casové ztraty jsou vyvazeny pravé cilovou stanici
v centru mésta, bez dal$iho nutného transferu ze vzdalenych letist’.

Pii zvazeni vSech okolnosti a dopadii pfipravovanych feSeni se ¢lovek neubrani
pocitu, zda se Ceské drahy nechovaji spise jako developer, nez jako provozovatel
dilezitého dopravniho systému.

Poudité zdroje:

Podkladové materidly a studie z archivu URM Praha.
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uzemni studie 08/2007

Uzemi Bubny — Zétory
lezi ve stfedu Holeso-
vic v Praze 7, v centru
vitavského holesSovického
meandru, v jedine¢né geo-
grafické a sidelni poloze.
Rozklada se mezi fekou
Vltavou jizné od Buben- !
ského nabfezi a severné
od Holesovického na-
brezi. Zapadné je kontakt
na vystavi§té a Stromov-
ku, jizné je uzemi v optic-
kém kontaktu se zeleni
ostrova Stvanice, severné
s Trojou a Pelc-Tyrolkou.
Resené izemi svou trans-
formaéni plochou vice
nez 90 ha tvofi v podstat-
né casti draznich ploch
bariéru pevné zformova-
né zastavby Letné a vlast-
nich Holeovic. Uzemima
pfimou vazbu na vyznam-
né méstské dopravni tra-
sy silni¢ni, Zelezni¢ni &
i MHD a je soucasti tzv. §
vnitiniho mésta v soused-
stvi jeho historického jad-
ra - Prazské pamatkové
rezervace.

Ortofoto stav Stav jih



Do poloviny 19. stol. byla oblast holesovického meandru téméf neurbanizova-
na, uzemi pravidelné¢ zaplavované neregulovanym tokem Vltavy bylo vyuzivano
zemé&délsky. Pouze na severu byla historicka obec HoleSovice (nyni prostor Wolf
Prefa a nadrazi HoleSovice) a na jihu rybatska osada Bubny (nyni pfedmosti Hlav-
kova mostu).

Vstup Zeleznice na levy bfeh Vltavy Negrelliho viaduktem v roce 1850 a reali-
zace Prazsko-drazd’anské a Bustéhradské drahy spoluiniciovaly rozvoj pramyslu
a postupné novou pievazné blokovou urbanizaci izemi mimo draznich ploch Bub-
ny. Zde byla v roce 1870 postavena opravna a vyrobna zelezni¢nich vozu. Jiz pred
1. svétovou valkou byla snaha omezit rozsah ploch extenzivné slouZicich zeleznici
(cca 40 ha).

Regulacni plan Velké Prahy a okoli z roku 1931 vsak tyto plochy Zeleznici jesté
potvrdil.
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Po roce 1945 jiz veskeré celoméstské dokumenty predpokladaly funkéni vyuziti
odpovidajici vyznamu mista jako vyznamné rozvojové oblasti centra Prahy. Zaji-
mavé je, ze smérné tzemni plany predpokladaly vymisténi obou trati (Kralupské
i Kladenské z predmétného tizemi).

S tim vsak souvisely i podstatné celoméstské dopravni vstupy - II. SIM, metro
a vystavba nového nadrazi HoleSovice, které svym dil¢im nebo neuvazenym fe-
Senim zasadné ovlivnily soucasny stav uzemi. Prostup méstského okruhu tzemim
koncem osmdesatych let tehdy vyvolal fadu protesti.

Uzemi bylo opakované ovéfovano pracovnimi workshopy, studijnimi pracemi a ur-
banistickymi soutézemi (1985, 1992). Prostor byl soucasti feseni Generelu Vitavy
(1994 ateliér FNA).

Autofi nejvyse ocenéného navrhu ze soutéze (1992) zahajili v roce 1993 prace na
uzemn¢ planovacim podkladu podstatné ¢asti pfedmétného uzemi. Koncept urba-
nistické studie HoleSovice Bubny-Zatory byl zpracovan v roce 1998 (zpracovatel
Ing. arch. J. Giegoicik, CSc.). V roce 1999 byl projednan a vyhodnocen, a to bez
doteseni problematiky dopravy, zejména zZeleznicni.

Smérny uizemni plan hl. m. Prahy 1953, 1976 Urbanisticka studie HoleSovice Bubny — Zdtory, 1998



B

. ;
o

Uzemni plin hl. m. Prahy — stivajici stav

Urbanisticka studie HoleSovice Bubny — Zatory, 1998



Dle platného UPn hl. m. Prahy je rozvoj v této oblasti orientovan na funkce roz-
Sifeného méstského jadra a tizemi je ve své ploSe vymezeno jako velké rozvojové
uzemi, kde stabilizace funk¢nich ploch je podminéna zpracovanim a projednanim
podrobné urbanistické studie.

Navrh rFeSeni

Podstatnymi limity nového vyuziti uzemi jsou USES, VPS, ochranna pasma,
inundace, hlukové a exhalaéni zatiZzeni uzemi. Dale v soucasné dob¢ zasahuje do
feSeného Uizemi vyznamnym zplsobem rozsah vyhlasenych kulturnich pamatek.
Zohlednovano je hledisko historické identity tizemi (pfedevsim objekty dle rozhod-
nuti MKCR z 1.9.2004).

Struktura vlastnickych vztahd byla v podstatné mife korigovana v oblasti buben-
ského nadrazi vstupem nového vlastnika pozemki ORCO (ptivodné drazni pozem-
ky SZDC).
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Problémovy vykres
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[ v st omance
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=y e Uzemni studie - névrh 08/2007
] wesr [ F - Majetkoprévni vztahy, VPS - varianta A 1: 5000
vypracoval: atelier-P60 Ing.akad.arch. Miroslav Suchy

Majetkopravni vitahy

Hlavni zasady FeSeni

Navrh je zpracovan ve dvou variantach:
Varianta A - podrobnéji rozpracovava platny izemni plan s promitnutim stavajicich

kulturnich pamatek v izemi.
Varianta B — promita podrobnéji navrh zmén UPn hl. m. Prahy bez uplatnéni kul-
turnich pamatek v oblasti bubenského nadrazi. To se tyka korekce funkéniho, plos-

ného a prostorového feseni a jeho provozniho zajisténi.

Hlavni odliSnosti v organizaci izemi jsou ve varianté B

* korekce rozsahu zastavitelnych ploch,
» vymezeni ploch pro dominantu tizemi,

* vyrazné Gipravy uzemniho primétu komunikacni sité:
- ulice Argentinskd — max. omezeni dopravy 1+1 pruhy, jizni usek pfelozen do

stopy ul. Za viaduktem,
- ulice Nova Bubenska ulozena v tunelové stopé (800 m),

- posileni dopravni kapacity v kombinaci s povrchovou obsluznou siti a s uplat-
nénim ochrany uzemi pted negativnimi vlivy dopravy,
- posileni liniovych prostupi zelenych ploch uzemim.

Ob¢ varianty respektuji posledni stav pfipravy napojeni letisté Ruzyné rychlodra-
hou ve stopé Kladenské trati z prostoru nadrazi Bubny a ptedpokladaji obdobnou

vyskovou upravu v navazné ¢asti Kralupské trati.

Funkéni vyuziti izemi je definovano pro obé varianty podrobné&j$im rozpracova-
nim hierarchie UP HMP:
- kédem funkéni plochy,

- kodem miry vyuziti Gzemi,
- koeficientem podlaznich ploch - KPP.



Navrh — pohled jih (varianta A)
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1:5000
Ing.arch r. Novotny.

B - SirSi vztahy - varianta A

procoval oleler-FNA

Navrh — pohled sever (varianta A)

Ndvrh — situace (varianta A)



HoleSovice Bubny - Zétory

Navrh - situace (varianta B) Navrh — pohled sever (varianta B)
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wypracoval: atelier-FNA Ing.arch. Fr. Novoiny, Ing.arch. Pefr GreGor




Z téchto tdaju jsou zpracovany bilance véetné ploch HPP, které byly ovéteny digi-
talnim modelem:

Celkova plocha feseného tizemi 91,54 ha

z toho plocha 1 — Bubny nadrazi 30,40 ha

Varianta A zastavitelna plocha celkem 50,05ha  HPP — 906 870 m?
zastavitelna plocha 1 20,24 ha  HPP 470 388 m?

Varianta B zastavitelna plocha celkem 52,54 ha  HPP — 1 140 076 m?
zastavitelna plocha 1 22,50 ha  HPP 618 701 m?

Plosna regulace diferencuje:
* Uzemi nezastavitelné, uzemi zastavitelné, izemi v hranicich zastavby - plochy

k zastavbé,
» objekty stabilizované, objekty pamatkové chranéné,
» stavebni ¢aru - pevnou linii, hranici zastavby - limitni linii.

Prostorova regulace
Pro ob¢ varianty jsou zpracovany piehledné vykresy 1: 5 000, kde jsou zastavitel-

nym plocham pfifazeny limity vyskovych hladin nad parterem v Grovnich 18 m,
25ma30m.

Pro variantu B jsou dale vymezeny plochy pro umisténi dominant v limitu vysko-
vych hladin analogicky v Grovnich 45m a 65m.

V sirsich fezech izemim jsou uvedeny stavajici i navrhované prostorové akcenty
véetné celoméstskych limitnich stop.

Navrzena prostorova regulace doplituje UP HMP stanovenou hranici zakazu vys-
kovych staveb vedenou v feseném uzemi ulicemi Jate¢ni, dale po hranici feSeného
uzemi smérem k PPR. Tato hranice sleduje pifedevsim zajem nenarusit dalkové
pohledy od Prazského hradu a dodrzovat v uzemi vyrovnanou hladinu zastavby.
Smyslem je ochrana tizemi ve vazbé na Prazskou pamatkovou rezervaci.

e ranice VRU limitni vy3kové hiadiny v hranicich zastavby

--------- hranice feseného izemi [ 18m —— stavebni é4ra

—— hranice USES 0 25m e hranice zakazu viskovjch staveb
] hranice tzemnich éasti 30m funkeni vyuzit Gzemi - névih
[ uzemi nezastavitelné [ kuitumi pamatky

[ izemi zastavitelné

[] stabilizované objekty

Regulace uizemi — varianta A

HoleSovice Bubny - Zatory

Uzemni studie - névrh 08/2007

B - Regulace Gzemi - varianta A 1:5 000
wpracoval: ofelier-FNA Ing.orch. . Novotn




hranice VRU limitni vySkové hladiny v hranicich zastavby
« hranice feseného Gzemi [ J18m ——— stavebni ¢ara
hranice USES Y 25m weevees+= ranice zakazu viskovych staveb
(] hranice tzemnich easti 30m [SM3=1] funkeni vyuit izemi - navrh

[ uzemi nezastavitelné
[ uzemi zastavitelné
[ stabilizované objekty [ kulturni pamétky

Regulace uizemi — varianta B
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B - Regulace Gzemi - varianta B
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1:5 000
Ing arch. . Novotng
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Pove zstavby

Sirsi Fezy uizemim — situace

‘Némacnice Bulovka
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wpracoval: telier-FNA

Ing.arch. Petr Gregor, Ing.arch. Korel Wirth
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Sirsi Fezy tizemim

Doprava

Navrh plné respektuje stav ptipravy napojeni letisté¢ Ruzyné rychlodrahou ve stopé
Kladenské trati do nadrazi Bubny a piedpoklada i Gpravu v navazné ¢asti Kralup-
ské trati.

Navrh fe$eni komunikac¢ni soustavy podava na odpovidajici irovni technicko-pro-
vozniho feSeni dle pozadavkl indukovanych dopravnich intenzit nabidku odpo-
vidajici dopravni kapacity. Interpretace tras je volena k posileni urovné Zivotniho
prostiedi pfilehlého tizemi. Ucelena koncepce nového pohledu je zahrnuta ve vari-
anté B.

Jsou vytvoreny predpoklady k zdsadnimu omezeni dopravy v prostoru ul. Argentin-
ské a korekce jeji stopy do ul. Za Viaduktem vytvari bezbariérovy pristup k Prazské
trznici.

Posileni zatéze Nové Bubenské v tunelové stopé v korigované poloze potvrzuje jeji
vyznam a tomu odpovidajici nutné finan¢ni prostfedky pro realizaci. Stopa svym

Hole3ovice Bubny - Zétory

portalem navazuje v ul. Partyzanské na stavbu méstského okruhu vazbou na novy
Trojsky most.

Stabilizovani vyslednych variant A a B pfedchazelo zpracovani souboru ovétova-
cich variant rozvoje feSeného uzemi, kde byly vazeny predevs§im technické a pro-
vozni moznosti uprav lokalné€ limitujicich faktort Zeleznice.

Ovétovany byly:

- vyskové pribéhy useku Kralupské traté se zahloubenim nivelety pod ul. Bubenskou.
- vymisténi Kladenské traté z ramce feSen¢ho izemi.

Dle technického prikazu spojeni zst. Praha HoleSovice s letistém Praha Ruzyné
(SUDOP Praha 12/2005) bylo promitnuto feseni C s uvolnénim draznich ploch
v useku Veleslavin - Bubny. Nova stopa je vedena tunelové pres Dejvice s piecho-
dovym nadzemnim tsekem Stromovkou na nasep Kralupské trati.
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Hlavnim tématem varianty C bylo uplatnéni namétd ve prospéch uvolnéni uzemi
od bariér draznich téles a tim i sceleni aktivnich ploch uzemi pro prostupnost a ak-
tivizaci zcela nového vyuziti.

Vzhledem k podrobnému rozpracovani piipravy stavby rychlodrahy ve stavajici
stopé Kladenské traté bylo od varianty C upusténo.

Zavéry a predpoklad dalsiho postupu
Lze konstatovat, ze i nadale plati vyjimecny rozvojovy potencial lokality tak,

jak predpokladd UP HMP z hlediska celoméstské jadrové oblasti. Navrhova ast
zohlediuje nové skuteénosti, které nebyly v plné mife zatim uplatnény, a to ve
varianté B predevs§im posileni vyuZitelnosti uzemi pro prostorovy akcent v plose
1- nadrazi Bubny. NavySeni miry vyuZiti uzemi oproti predpokladim UP HMP
0 12,5 % je dle vysledkl prace maximem, které by ptes snahy nového vlastnika
nemélo byt prekroceno.

Vyskovy limit byl podrobné ovétovan predevs§im z §ir§iho celoméstského hlediska
a vyskovy akcent by nemél prekroéit hladinu Vitkova (260 m n. m. tj. 65m nad
stavajicim parterem).

Pro dalsi postup je tedy podstatné potvrdit nebo omezit rozsah pamatkové ochrany,
ktera je v plném rozsahu respektovana ve varianté A.

Vhodné je korigovat rozsah ploch USES pii potvrzeni nezastupitelné role centralni

parkové plochy.
V této poloze se nabizi moznost lokalizace vyznamné celoméstské nebo celostat-

ni stavby, napf. nyni medialné vdééné Narodni knihovny zatim predpokladané na
Letné.

Klidova parkova plocha ptimo v nové centralni oblasti Prahy je perfektné doprav-
né obslouzena IAD i MHD véetné piimé regionalni dostupnosti. Lokalizaci takto
vyznamné stavby by mohla byt potvrzena vazba na rozsahlé funkéni plochy vyhra-
zené pro vysoké Skoly v tomto uzemi.

Il

LA

Namétova varianta C

HoleSovice Bubny - Zatory
Uzemni studie - névrh 08/2007
B - NGmétové varianta C 1:5 000

wpracoval: atelier-ANA Ing arch. . Novotny.




ZELEZNICN| STANICE PRAHA-SMICHOV / Alena Hotejsi

Na tzemi hl. m. Prahy se v souc¢asné dob¢ naléza cely soubor rozsahlych zelezni¢nich
lizemi v&etné nadrazi, kterd obsahuji nevyuzivané a neudrzované plochy. Uzemni plan
hl. m. Prahy dlouhodob¢ uvazuje s jejich vyuzitim pro vystavbu a doplnéni pfilehlych
Stvrti. Jsou to predeviim Masarykovo nadrazi, ndkladové nadrazi Zizkov, nadrazi Smi-
chov, tizemi byvalého sefad’ovaciho nadrazi VrSovice a transformaéni izemi HoleSovice
— Bubny — Zatory. Nadrazi Smichov je nyni po dlouhych letech hledani ve stadiu pokro-
¢ilych a redlnych piiprav piestavby a vyuziti zbyvajicich ploch pro transformaci uzemi.

ZELEZNICNIi UZEL PRAHA (ZUP)

Vsechna uvedena nadraZi jsou zahrnuta do Zelezniéniho uzlu Praha (ZUP), ktery je
vyznamnou soudasti Zelezni¢ni sité Ceské republiky a z hlediska mezistatni dopravy
i zelezni¢ni sité evropské. Lezi v pruseciku nejvyhodnéjsich Zelezniénich tras spo-
jujicich Ceskou republiku se Slovenskem, Polskem, Némeckem a Rakouskem. Do
Zelezni¢niho uzlu Praha je zatisténo 10 Zelezni¢nich trati, pfi¢emz 6 z nich je soucasti
evropského systému Zelezni¢nich magistral na zédkladé dohod AGC (Evropska doho-
da o hlavnich mezinarodnich Zelezni¢nich magistralach) a AGTC (Evropska dohoda
tech). Do zelezni¢niho uzlu Praha budou ve vyhledu zaustény vysokorychlostni traté
od severu (smér hranice CR/SRN — Drazd’any), vychodu (smér Brno — hranice CR)
a zapadu (smér Plzeii — hranice CR/SRN).

Podle Politiky izemniho rozvoje Ceské republiky (2006) zasahuje na tizemi hl. m.
Prahy koridor vysokorychlostni dopravy VR 1 (Dresden —) hranice CR - Praha - Brno
- hranice CR (- Videii/Bratislava), (Niirnberg —) hranice CR — Plze — Praha a kori-
dor konvenéni Zelezniéni dopravy C-E 40a (Niirnberg —) hranice CR — Cheb — Plzen
— Praha (dale je jiz soucasti I. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru). Na tizemi Prahy jde

~

o trat’ ¢.171 Beroun — Praha.

Uzemim hl. m. Prahy prochazeji Zelezni¢ni koridory evropského vyznamu — tranzitni

zelezniéni koridory:

— I koridor: SRN/Berlin — D&in — Praha — Ceska Tfebova — Brno — Bieclav — Rakous-
ko/Viden,

Schéma rozvojovych lokalit



— II. koridor: SRN/Norimberk (Domazlice — SRN/Mnichov) — Cheb — Plzen —
Praha — dale v trase L. koridoru do Ceské Ttebové — Olomouc — Ostrava — Pol-
sko/Slovensko,

— IV. koridor: SRN — D&¢&in — Praha — Veseli nad Luznici — Ceské Velenice —
Rakousko/Linec (Horni Dvotisté — Rakousko/Viden).

Uvedené koridory jsou navrzeny v souladu s izemnim planem hl. m. Prahy. Pouze
v pripad¢ III. tranzitniho koridoru se nové navrhuje vyuziti prvni etapy vysoko-
rychlostni traté (VRT) v Giseku Praha — Beroun v trase odli$né od tizemniho planu
hl. m. Prahy, ale v souladu s izemnim planem VUC Prazského regionu. V prvni
etapé€ realizace ma byt tento koridor provozovan jako nové spojeni Praha — Beroun
s tim, Ze stavajici trat’ ¢. 171 mezi témito dvéma mésty bude vyuzita pro linky pfi-
méstské a méstské Zelezniéni dopravy. Samostatny koridor vysokorychlostni traté
Praha — Plzefi — hranice CR (—Niirnberg), vedeny mezi Berounem a hl. m. Prahou
v tunelu, je zatstén u HluboCep jizné od zst. Praha — Smichov do koridoru Zeleznic-
ni trati Praha — Beroun. Na tizemi hl. m. Prahy mezi Zelezni¢nimi stanicemi Praha-
Smichov a Praha-hlavni nadrazi bude vyuZzivat spole¢ny Zelezni¢ni koridor.

Pro IV. koridor se navrhuje nova trat’ Praha — BeneSov, jejiz trasa neni dosud stabi-
lizovana a z¢asti se li§i od trasy obsazené v uizemnim planu hl. m. Prahy.

Podle Politiky uzemniho rozvoje CR se Zelezni¢niho uzlu Praha tyka také proble-
matika kombinované dopravy - vefejna logisticka centra (VLC), to znamena zalo-
zeni multimodalniho zplsobu zasobovani mésta na trovni vefejnych logistickych
center (VLC) a na urovni center city-logistiky (CLC) jako jedné z moznosti jak
napomoci snizeni intenzity silni¢ni nakladni dopravy na izemi mésta. City-logisti-
ka je koordinovany systém zaméfeny na konsolidaci zasilek pro pfislusnou oblast
mésta. Jejim cilem je optimalizace dopravni obsluhy ve mé&sté, ktera spociva pie-
devsim v provazanosti riznych dodavek od vétsiho poctu dodavateld uréenych pro
jednoho pfijemce v konsolidaci do jedné zasilky a v optimalnim zptsobu pfepravy
této zasilky.

Na tizemi hl. m. Prahy neni dofe$ena koncepce vetfejnych logistickych center. Ter-
minaly vefejnych logistickych center (VLC) a center city-logistiky (CLC) nejsou
v navrhovém horizontu ani ve vyhledu tzemniho planu piimo obsazeny, ale nékte-
ré kategorie funkénich ploch umoziuji pfipadné umisténi téchto funkci. V navrhu
Zasad izemniho rozvoje hl. m. Prahy odevzdaném v listopadu 2007 je uveden jako

Vy¥ez z Uzemniho plinu sidelniho titvaru hl. m. Prahy — funkéni vyugiti ploch

v

jeden z ukoll pro podrobngjsi izemné planovaci dokumentaci pozadavek proveéfit
na Gzemi mésta moznosti umisténi terminald city-logistiky ve vazbé na Zeleznici
a kapacitni komunikace mésta, napt. v oblasti Smichova a Malesic.

Vyhledové feseni Zelezni¢niho uzlu Praha predpokladd modernizaci (optimalizaci)
zelezniCnich trati, ktera zajisti podminky pro rozvoj zelezni¢ni dopravy na uzemi
hl. m. Prahy, jeji vyssi atraktivitu a konkurenceschopnost vii¢i automobilové dopra-
v€. Rozvoj zelezni¢ni dopravy je spojen s jeji vEtsi integraci do systému vetejné



dopravy na uzemi meésta. K tomuto celoméstsky dilezitému zaméru ma ptispét
i zkapacitnéni Zelezni¢ni dopravy mezi centralni oblasti mésta a Smichovskym
nadrazim, tj. propojeni mezi zelezni¢nimi stanicemi Praha-hlavni nadrazi/Masary-
kovo nadrazi a Smichovské nadrazi. Soucasna kapacita zelezni¢ni trati propojujici
zst. Praha-Smichov a Zst. Praha-hlavni nadrazi, vedené Nuselskym tdolim a ptes
zeleznini most, nevyhovuje vyhledovym narokiim Zelezni¢ni dopravy. Nedosta-
tecna kapacita se projevuje zejména u Zelezni¢niho mostu, jehoz vyhledova podoba
se zietelem na nové dopravni naroky a moznosti uzemi, pfedevsim Na Vytoni, neni
dosud uspokojive vyteSena.

V soucasné dob¢ se provéfuji moznosti vyhledového feseni této trati a predevsim
zelezni€niho mostu poté, co byl zapsan mezi nemovité kulturni pamatky. Nezavisle
na tomto feSeni se ovéiuje moznost nového propojeni mezi zZelezni¢nimi stanicemi
Praha-hlavni nadrazi/Masarykovo nadrazi a Praha-Smichov mimo koridor v Nusel-
ském udoli, které by podstatnym zptisobem zkapacitnilo a zatraktivnilo Zelezni¢ni
dopravu do centra mésta.

NADRAZi SMiCHOV

Smichovské nadrazi ma velice vyhodnou polohu na levém biehu Vltavy. Pfestoze
bylo piivodné zalozené na okraji samostatného prazského prumyslového predmés-
ti, naléza se dnes v centralni ¢asti mésta v blizkosti Prazské pamatkové rezervace.
Plocha nadrazi je téméf z poloviny obklopena vyhlaSenou méstskou pamatkovou
zonou Smichov. Severni okraj nadraznich ploch dosahuje az k centru u Andéla,
které vzniklo mezi kiizovatkami ulic Plzefiskd — Nadrazni a Plzenska — Radlicka
prestavbou piivodnich primyslovych arealit CKD Tatra a CKD Kopf#ivnice. Byla
tak realizovana prvni ¢ast ambicidzniho projektu méstské ¢asti Praha 5 na promé-
nu puvodni, pon¢kud zanedbané a stagnujici primyslové Ctvrti na Gspé$nou cast
hlavniho mésta. Za architektonicky symbol této transformace je mozné povazo-
vat objekt ,,Zlaty andél postaveny podle projektu francouzského architekta Jeana
Nouvela, pfestoze vétsina obyvatel zna spise nakupni centrum Novy Smichov.

Nadrazi Smichov ma protahly tvar, ktery je predurcen pfirodnimi a prostorovy-
mi podminkami. Zapadni okraj je vymezen zelenymi svahy, na jejichz Gibo¢i vede
trasa Méstského okruhu. Vychodni okraj urcuje historicka urbanizacni osa (ulice
Nadrazni) sméfujici na sever pres Malou Stranu az k Prazskému hradu. Na jihu

NadraZi Smichov — pohled od severu

(Sikma letecka fotografie, archiv URM)

dosahuje plocha nadrazi az ke Zlichovu a k budouci kiizovatce Méstského okruhu
s Radlickou radialou. Do Zelezniéni stanice Smichov je v soucasné dobé zatsténa
Zelezni¢ni trat’ ¢. 171 Beroun — Praha, trat’ ¢. 173 Praha — Rudna — Beroun a trat’
¢islo 122 Praha — Hostivice — Rudna. Vyhledové sem ma byt ptivedena vysoko-
rychlostni trat’ Praha — Plzefi — hranice CR (Norimberk).

Cela jizni ¢ast Smichova v udolni nivé Vltavy, kde se naléza i nadrazi, ma dobré
napojeni na vét§inu dopravnich systémi. Z nadfazeného komunikacniho systému je
to Méstsky okruh vedouci od tuneltt Mrazovka pies ulici Dobtisskou a Zlichovsky
tunel na ulici Strakonickou, ktera je prodlouzenim Chuchelské radialy. Na Méstsky
okruh se v bezprostredni blizkosti nadrazi napojuji komunikace v trasach historic-
kych cest smétujicich na zapad, tj. ulice Plzenska a Radlicka. Pro predpokladané
rozvojové plochy v severni ¢asti nadrazi je pomérné nevyhodna ponékud vzdalena
poloha stavajicich mostl pies Vltavu, tj. mostu Jiraskova, Palackého a Barrandov-



ského. Propojeni s pravym biehem Vltavy by méla zlepsit vystavba novych mosti
Vytonského pod Vysehradem a Dvoreckého v urovni Zlichova.

Pateti hromadné dopravy je trasa B metra se stanicemi Smichovské nadrazi a Andél.
Na piepravé osob se vyrazné podileji tramvajové linky vedené ulici Nadrazni
a Radlickou a autobusova doprava méstska i pfiméstska sméfovana k autobuso-
vému nadrazi Na Knizeci a Smichovské nadrazi. Zajimava, predevsim z hlediska
mozného rekreacniho vyuziti, je blizka poloha fi¢niho pfistavu Smichov, ktery je
od hlavniho fecisté Vitavy oddélen Cisaiskou loukou.

HISTORIE

Zelezniéni stanice Smichov je druhym nejstar§im nadrazim v Praze po dne$nim
Masarykové nadrazi (pokud neuvazujeme Lanskou konéspieznou drahu). Provoz
Ceskou zapadni drahou, dileZitou strategickou spojnici mezi Prahou, Plzni a Bavor-
skem, byl zahajen v roce 1862. V letech 1872—73 byla vybudovana Prazsko-duch-
covska draha vedouci Dalejskym a Prokopskym udolim a druha trat’ Bust€hradské
drahy v Praze z Hostivic na Smichov s ,,Prazskym Semmeringem* a samostatnym
nadrazim. Ob¢é smichovska nadrazi byla formalné slou¢ena roku 1921.

V roce 1873 probéhla vystavba tzv. Prazské spojovaci drahy (Smichov — Hrabov-
ka) s Zelezni¢nim mostem, trasou Nuselskym tdolim a Vinohradskym tunelem.
Smichovské nadrazi se stalo prijezdnym a vlaky osobni dopravy mohly zajizdét do
centra Prahy na nadrazi drahy Cisafe FrantiS$ka Josefa (hlavni osobni nadrazi).

Ve 30. letech 20. stoleti se uskutecnila elektrifikace trati Smichov — Wilsonovo
nadrazi kvuli zamotovani Vinohradského tunelu dymem, ale pouze ¢asti byvalé
Zapadni drahy. Roku 1952 byla oteviena nova vypravni budova osobniho nadrazi,
postavena podle navrhu architekti Zazvorky a Zaka a rekonstruovano kolejis-
té. V roce 1985 byla pro vefejnost oteviena stanice metra trasy B - Smichovské
nadrazi.

V poloving 90. let 20. stol. byla zahajena vystavba Méstského okruhu, se kterou
souvisel zabor Zelezni¢ni plochy pod ulicemi Radlickou a Ktizovou (tak zanikl
prostor byvalé bustéhradské vytopny), bylo posunuto zhlavi nakladového obvodu
a byly provedeny dalsi upravy.

BUDOUCNOST NADRAZI

O prestavbé smichovského nadrazi spojené s uvolnénim ploch lezicich severné od
prodlouzené osy zelezni¢niho mostu pro dostavbu méstské ¢tvrti se uvazuje od 70.
let minulého stoleti. Podminkou uvolnéni zbytkovych ploch je vyfeSeni budouci
podoby a provozu nadrazi.

V soucasné dob¢ pro investora, tj. pro Spravu zelezni¢ni dopravni cesty — Stavebni
spravu Praha, zpracovava SUDOP Praha a.s. pfipravnou dokumentaci Optimalizace
tratového tiseku Praha Hlavni nadrazi — Praha Smichov. Soucasti této dokumentace
je ovéteni vyhledového rozsahu smichovského nadrazi, které by mélo obsahovat
4 nastupisté a 10 koleji. Pfi tomto feSeni dochazi ke zrusSeni spole¢ného nadrazi
(Praha Smichov — severni nastupisté) a ptivedeni Jinonické trati na nové 4. nastu-
pisté. Soucasti kolejového feseni je vyhledovy navrh mozného napojeni nového
nakladového obvodu v moderni podobé, tj. méstského distribu¢niho centra jako
soucasti City-logistiky. Navrh prestavby rusi v plném rozsahu stavajici nakladovy
obvod. V souvislosti s pfipravovanym Novym spojenim Praha — Beroun je navrzeno
zausténi ¢tyt koleji do jizniho zhlavi nadrazi. Optimalizace sledovaného tratového
useku zahrnuje feseni zelezni¢niho mostu pres Vitavu. V prvni etapé je sledovano
dvoukolejné napojeni a uspotfadani mostu, vyhledove se planuje tiikolejné feseni.
V této souvislosti SUDOP Praha, a.s. ovéiuje tfikolejné uspotfadani zelezni¢niho
mostu pii zachovani podminek jeho pamatkové ochrany. Utvar rozvoje hl. m. Prahy
soucasné potizuje ovefovaci studii Vytonského mostu, jejimz ukolem je provéerit
moznost vedeni Zelezni¢niho a komunikac¢niho propojeni v misté stavajiciho zelez-
ni¢niho mostu pfi respektovani jeho pamatkové ochrany.

Na zakladé ptedchozich ovéfeni budouciho usporadani nadrazi Smichov byl vypra-
covan odde¢lovaci plan, ktery vymezil vyhledovy rozsah nadrazi a uvolnil plochy
pro novou vystavbu a celkovou transformaci uzemi.

UZEMNIi PLAN A UZEMNE PLANOVACi PODKLADY

V dosud platném uzemnim planu hl. m. Prahy je jizni ¢ast Smichova vcetné Zelez-
nicni stanice soucasti velkého rozvojového tizemi (VRU), pro které plati stavebni

uzavéra do doby zpracovani podrobnéjsi uzemné planovaci dokumentace. Uvnitt
tohoto VRU je vsak jiz vymezeny zmenseny rozsah nadrazi a stanoveno budouci



funkéni vyuziti na plochéach, které Ceské drahy jako vlast-
nik pozemkd uvolni pro vystavbu mésta. Jsou zde vymezena
obytna a smiSena tzemi, plocha centralniho parku a plocha
vefejného vybaveni urcena pro Skolské zatizeni. Ve funkéni
plose trati a zatizeni Zelezni¢ni dopravy je zahrnuta pomér-
né rozsahla uzemni rezerva pro pivodné uvazovany naklad-
ni terminal. Mezi zapadnim okrajem ploch Zeleznice a ulici
Dobtisskou je navrzen dopravni terminal zahrnujici nové
kapacitni autobusové nadrazi a parkovisté systému P+R.
Mensi plochy pro autobusové nadrazi a parkovisté P+R jsou
vymezeny pied odbavovaci halou Zelezni¢ni stanice. Auto-
busové nadrazi Na Knizeci ma byt redukovano na plochu
pro nezbytné linky méstské hromadné dopravy.

Uzemni plan hl. m. Prahy ve své smérné ¢asti stanovuje
prostorovou regulaci a miru vyuziti izemi, ktera by méla
odpovidat navazujici stavajici blokové zastavbé v pamatko-
vé zone. Celé tizemi jizni ¢asti Smichova se naléza v uzemi
se zakazem vyskovych staveb, které bylo v izemnim planu
vymezeno pro ochranu hodnot Prazské pamatkové rezerva-
ce.

Nova etapa zkoumani, ovétovani a planovani vyuziti a reha-
bilitace udolni ¢asti Smichova byla zahajena v roce 1990,
kdy se na variantnich studiich budouci podoby Smichova
podilely autorské tymy DA STUDIO, NOUVEL-CATTA- :
NI, Utvar hlavniho architekta hl. m. Prahy a VHE a PUDIS I il
s dopravni studii. Urbanisticka studie Smichov - jih, kterou !lF,HH

pro Utvar rozvoje hl. m. Prahy zpracovala architektonic- al
ka kancelat VHE, spol. s.r.o. ve spolupraci s inZzenyrskym
ateliérem PPU — Baptie s.r.o. a s dopravnimi specialisty
z PUDISu a.s. v roce 2001 — 2003, navéazala na celkovou
urbanistickou studii Smichova z roku 1994, jejiz vysledky byly zahrnuty do navrhu
dosud platného uzemniho planu hl. m. Prahy, a ktera byla podkladem pro transfor-
maci tzemi u And€la, tj. pro prvni realizovanou etapu ptestavby Smichova.

Porovname-li celkovou plochu této prvni etapy (9,5 ha) s dal§imi rezervami v jizni
¢asti Smichova, je patrné, ze rozsahla prestavba tohoto izemi teprve ptijde. Podle

Urbanistickd studie Smichov — jih, dopravni ieSeni (2001-2003)

ovéteni urbanistické studie Smichov —jih z let 2001-2003 je zde k dispozici dalSich
cca 30 ha rozvojovych ploch. Severni &ast stavajiciho kolejisté Ceskych drah je
touto studii urcena pro blokovou obytnou zastavbu obklopujici centralni park, pro
smiSené funkce podél dopravné zatizenych ulic Nadrazni a Radlicka, pro skolsky
aredl a rezervu pro zvlastni funkce. Studie jest¢ navrhuje zachovani tii historic-
kych budov ptivodniho nadrazi. Tento namét se vSak v dalSich stupnich projektové



Zelezni¢ni most

(foto: Ing. arch. Robin Hanus)

ptipravy zcela vytratil. V prostoru Na KniZeci je na misté stavajiciho autobusové-
ho nadrazi navrZzeno malé ndmésti, které dopliiuje systém obdobnych vetejnych
prostorii podél ulice Stefankova — Nadrazni. Soucasti namésti je vyznamna budova
spojena piimo s jiznim vestibulem stanice metra Andél. Autobusové nadrazi je zce-
la minimalizovéno.

Stfedni ¢ast nadrazi je podle urbanistické studie Smichov — jih urcena pro distribuc-
ni centrum CD zasobované piimo ze Zeleznice. Na zdpadnim okraji piiléhajicim
k trase Méstského okruhu je navrzen kapacitni parking systému P+R a autobusové
nadrazi napojené na podchody, které jsou soucasti nadrazi CD a sméfuji ke stanici
metra. Dopravni feSeni rozvojovych ploch je navrzeno tak, aby neumoznilo piimé
komunikac¢ni propojeni mezi ulici Radlickou a novym Vytoniskym mostem.

Z realizované 1. etapy piestavby Smichova je mozné posoudit zkusenosti a hlavni pro-
blémy transformace primyslovych ploch v Praze. Pfedevsim se jedna o vybér funkcei,
jejich kapacity a vyvolané problémy dopravni. Z tohoto diivodu neobsahuje navrh
této studie zadné dalsi velkokapacitni nadkupni centrum. Naopak sméiuje k doplnéni
okolni blokové zastavby navazujici svym Sachovnicovym zalozenim na stavajici ulice
s pruhledy k Vltave a s vySkou omezenou regulativy tak, aby vyska zastavby postupné
klesala od centra u Andéla smérem k jihu a na vychod k biehu Vltavy.

SOUCASNY STAV PROJEKTOVE PRIPRAVY

Pro piipravu a realizaci prestavby zbytkovych Zelezniénich ploch zalozily Ceské
drahy, a.s. jako vlastnik pozemku s firmou Sekyra Group, a.s., kterd ma zajistit
souvisejici developerskou ¢innost, novou akciovou spole¢nost Smichov Station
Developement (SSD). Tato spolecnost pfistoupila k projektové piipraveé velmi zod-
poveédné a nejdiive pofidila demografickou a sociologickou studii vymezené ¢asti
Smichova a podkladovou studii zelezni¢nich lokalit tykajici se problému city-lo-
gistiky. Na zékladé téchto podkladovych studii a zadani vypracovaného Utvarem
rozvoje hl. m. Prahy si SSD pofidila zacatkem roku 2007 pfedbézny navrh urba-
nistické studie Nadrazi Smichov, ktera méla upfesnit piivodni feSeni US Smichov
— jih podle konkrétnich investorskych zamérd. Autory studie jsou Ing. arch. Kle-
ment Valouch a Ing. arch. Jifina Sedlackova (oba VHE a spol.) a Ing. arch. Milan
Hriiza (A+R SYSTEM). Na dopravnim feseni spolupracoval Ing. Jan Petr a kol.
(Metroprojekt Praha a.s.), na feSeni technické infrastruktury spolupracovala Ing.
Jitka Thomasova (PPU Baptie, s.r.0.). Soucasti piedbézného navrhu je i dopravni
analyza zajmového izemi ,,Revitalizace izemi Zelezni¢ni stanice Praha-Smichov*,
kterou zpracoval Metroprojekt Praha, a.s.

Urbanistickd studie NddraZi Smichov — piedbéiny ndavrh, vizualizace hmotového ieSeni (2007)



Studie Nadrazi Smichov rusi ptivodni rezervu pro distribuéni centrum CD a nahra-
zuje ho malym centrem city-logistiky navazujicim na dopravni terminal pfi ulici
Dobtisské, kombinovanym s kapacitnim nakupnim a spoleéenskym centrem pro-
pojenym prodlouzenymi podchody se smichovskym nadrazim a se stanici metra.
Timto feSenim se uvoliiuje dalsi vyznamna plocha pro novou méstskou zastavbu
uréenou pro smiSené funkce a bydleni. Dalsi pfinosem tohoto feSeni je prostoro-
vé provazani centralni ¢asti Smichova s Radlickym tdolim a vytvoieni nového
namésti na ose mezi prostorem Na Knizeci a vstupem do Radlického udoli. Problé-
mem nového feseni je vSak vyrazny narust zastavitelnych ploch a kapacity tzemi.
Oproti kapacitam obsaZzenym v izemnim planu, tj. cca 210 000 m? hrubych podlaz-
nich ploch (HPP) je navrzeno cca 474 000 m> HPP komeréné vyuZitelnych ploch.
Tento narust, i pfes polohu v centralni ¢asti Prahy a dobrou dopravni dostupnost,
povazuje Utvar rozvoje hl. m. Prahy za pfili§ velky. Za problematicky povazuje
i navrh kapacitniho nakupniho a spolecenského centra bezprostiedné navazané-
ho na Méstsky okruh v kiizovatce s ulici Radlickou a naméty na umisténi vysko-
vych budov v centralnim méstském prostoru v bezprostiednim kontaktu s Prazskou
pamatkovou rezervaci.

Severni éast smichovského nddragi, pohled od portdalu tunelii Mrdzovka — v pozadi silue-
ta Starého mésta

(foto: Ing. arch. Ivan Horejsi)

Tato studie by pfi svém dopracovani méla nadale vychazet z pozadavki na:

— vytvoreni plnohodnotné méstské ¢tvrti véetné potfebné vybavenosti a pracov-
nich ptileZitosti,

— soulad s kompozi¢nimi zdsadami a podminkami pro centralni ¢ast mésta lezici
v tésném kontaktu s Prazskou pamatkovou rezervaci,

— soulad s charakterem urbanistického zalozeni Smichova, které vychazi ze spolu-
pusobeni zelenych svahi, feky a historické zastavby,

— vysku zastavby odvozenou od okolni blokové zastavby a respektujici polohu
v tzemi se zdkazem vyskovych staveb,

— doplnéni systému zelené véetné zalozeni nového parku,

— vyteSeni dopravni obsluhy Gzemi,

— ponechani uzemni rezervy v dostate¢ném rozsahu pro méstsky distribué¢ni termi-
nal ve vazb¢ na Zeleznici a Méstsky okruh,

— umisténi kapacitniho terminalu autobusové dopravy a zachytného parkovisté
P+R.

Vysledna studie by méla byt podkladem pro koncept nového tizemniho planu
hl. m. Prahy.

Posledni studii zasahujici do uzemi stavajiciho smichovského nadrazi je navrh No-
vého spojeni II, kterou v sou¢asné dob& pro Ministerstvo dopravy CR zpracoval
Ing. arch. Ivan Lejéar ve spolupraci se specialisty ze SUDOPu, a.s. a Metroprojektu
Praha, a.s. Podstatou tohoto navrhu je propojeni smichovského a hlavniho nadrazi
tunelem pod Vltavou se zastavkou pod Karlovym naméstim. Tento navrh, pokud se
prokaze jeho realnost, mize jesté ¢asteéné ovlivnit vyuZiti a prostorové usporadani
rozvojovych ploch na smichovském nadrazi.

Pouzité zdroje:
1. Nadrazi Praha Smichov - metodicky material pro vykon statni spravy na useku
pamatkove péce. Pro Odbor pamatkové péée MHMP zpracovala Spoleénost pro

kulturni dédictvi Zeleznic, obéanské sdruzeni — 2004.

2. Dalsi materialy jsou uvedené piimo v textu.



MLADA BOLESLAV-MESTO & BONDY CENTRUM:
VYUZITI PLOCHY BYVALE ZELEZNICNI STANICE / Pavel Koubek

Zelezniéni stanice Mlad4 Boleslav-mésto stavala v ¢asech panti Laurina a Kle-
menta az za severnim okrajem meésta — za jejich tovarnou na bicykly, pozdé-
ji motocykly a jesté pozd€ji na automobily. Vlak tehdy supél z udoli Jizery
strmym Uvozem a i tehdy velmi pravdépodobné pfivazel suroviny a odvazel
posledni modely zakaznikiim. Nutno dodat, Ze ten ivoz a strma trat’ pre-
trvaly vice nez stoleti, okraj mésta uz ne. Zavod Skoda Auto béhem doby
prekrocil trat’ a rozvinul se vychodné od byvalé vypadovky do Liberce — na
plochy piesahujici dnes Ctvrtinu rozlohy mésta. S rozvojem vyroby a potie-
bou novych pracovnich sil bylo tfeba i novych bytd — a tak ptivodni sever-
ni hranici mésta piekrocila i obytna zastavba. V prubchu sedmdesatych
a osmdesatych let minulého stoleti vznikly zapadné od byvalé vypadovky
do Liberce — tedy naproti zavodu Skoda — sidlistni celky, které dorostly az na ka-
tastr Kosmonos. Z byvalé liberecké vypadovky se po realizaci vychodniho rych-
lostniho obchvatu stala jedna z hlavnich patefnich komunikaci mésta a z urov-
flového piejezdu v lokalité¢ Na Slovance na zapadnim zhlavi zminéné Zelezni¢ni
stanicejedenznejdrasavejsich,,bolakt“komunika¢nihosystémumeésta. Pamétnici
si dnes uz s uleh¢enim vzpomenou na dlouha ¢ekéani pfed stazenymi zavorami po
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z4vodu Skoda.

Myslenka zahloubeni vrcholové ¢asti traté (tedy i zmirnéni strmého stoupani)
a soucasné jejiho mimouroviiového vykiizeni se silnici nebyla ani v dob¢ zaha-
jeni praci na uizemnim planu (asi v poloviné devadesatych let) zcela nova. Nové
byly jen podminky a nové byla provéfovana hlavné koncepce Zelezni¢ni dopra-
vy veetné napojeni rozvijejici se automobilky. Vysledkem byl navrh vytvofit
na misté zeleznicni stanice Mlada Boleslav-mésto jen zastavku a novou stanici
realizovat jako soucast vznikajici vyrobni zony vychodné od rychlostni silnice
R10. To by umoznilo zahloubit na vrcholu stoupani jen jednu nebo dve koleje
namisto kdysi uvazovaného snizeni nivelety celého kolejiste Zelezni¢ni stanice.
Tato koncepce byla pozdéji jesté vice zjednoduSena diky novym technickym
moznostem zabezpeceni a fizeni tratového useku, takze realizace zahloubeni jiz
nebyla podminéna vystavbou nové stanice Mlada Boleslav-vychod.

Obr. 1: Vyrez lokality Slovanka a prostoru Zeleznicni stanice Mlada Boleslav-mésto
(fialova plocha) ze schématu hlavniho vykresu tizemniho planu



Novy tzemni plan tedy v tomto smyslu stanovil koridor pro zahloubeni traté
(viz &erchované osy na schématu UP — obr. 1; letecké foto — obr. 2 a 3) a plochu
kolejisté byvalé stanice uvolnil pro jiné aktivity. Hlavnim motivem bylo elimino-
vat bariéru zeleznice, ktera rozdélovala obytnou i vyrobni zénu mésta, ,,schovat ji
pod zem* a vytvofit zejména v prostoru Na Slovance a v obytnych plochach mésta
podminky pro kontinualni propojeni méstského parteru. Nad zafezem traté bylo
navrzeno zachytné parkovisté systému P+R pro uzivatele jak Zelezniéni zastavky,
tak centralniho autobusového nadrazi v t€sném sousedstvi. V prostoru méla byt
upravena nova vypravni budova autobusového nadrazi doplnéna o komeréni pro-
story. V prub¢hu dalsich let se v souladu s obecnymi trendy zamér vyuziti sledo-
vané lokality zpfesnil: podstatna ¢ast plochy byla uréena pro komeréni obchodné-
administrativni centrum doplnéné provoznimi prostory autobusového terminalu,
ktery dnes efektivnéji vyuziva vymezeny pozemek. Parkovani osobnich automo-
bill je zajisténo na stfesSe autobusového nadrazi, ale i v podzemi komeréniho cen-
tra. Objekt Bondy Centra (viz obr. 4 az 7), ktery nabizi krom¢é obchodnich prostor

Obr. 2: Ortofoto z r. 1997

a pasazi i rozsahlé komercné-administrativni plochy a cinema centrum, stoji tak

feceno ,,na cesté” vSem, kdo prijedou autobusem nebo vlakem do Mladé Boleslavi

Jestlize bych mél zhodnotit naplnéni piivodnich urbanistickych zamért izemniho
planu, je nutné konstatovat, Ze objekt Bondy Centra v plné mife vyuziva strate-
centrem mésta a zdvodem Skoda Auto. P¥inasi novou kvalitu a rozsifuje spektrum
nabidky vybavenosti v lokalité s vysokou frekvenci navstévnosti mésta. V tom je
vyrazny klad realizace zameéru. Na strané druhé — zatim se nepodatilo plné vyuzit
nabidnutou koncepci eliminace bariérového efektu v trase Zeleznice a vytvoreni
kontinuity mé¥itka méstského prostiedi. Zelezniéni zastavka a Bondy Centrum
s autobusovym nadrazim namisto piimého prostorového a provozniho provazani
(napf. vystup ze zastavky piimo do obchodnich pasazi) lezi v podstaté vedle sebe,
coz ptinasi i n€které provozni stfety — napt. mezi péSim koridorem z Zelezniéni

Obr. 3: Ortofoto z r. 2005, po realizaci terénniho zdaiezu Zeleznice a uvolnéni plochy
po Zeleznicni stanici



zastavky a vyjezdem z podzemniho parkingu centra. Ulohu bariéry nahle vedle
otevieného zafezu zeleznice piejima i naddimenzovana site piilehlych komunika-
ci a plochy kiizovatky — mozna v dusledku ponechani pfilisné volnosti, svobo-
dy a komfortu ryze technickému zpracovani navrhu specialistou. Tento aspekt se
projevil i pii realizaci samotného zafezu Zeleznice (feSeni péesich lavek a technic-
‘l - kych mostl nerespektuje urbanni logiku navazujici komunikacni sit¢). Realizacni
projekty parteru jakoby v obou piipadech postradaly korekci urbanisty stieZiciho
a korigujiciho méfitko a lokalni charakter méstského prostredi.

@mmm )
~—> —

d

7’

} DDEID::Q | T e AT
I
%

Obr. 4: Bondy Centrum — situace Obr. 5: Bondy Centrum — vizualizace
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Obr. 6: Bondy Centrum — model

Z hlediska celkového piinosu je vSak tfeba zdlraznit, ze zapusténi Zeleznice pod
uroven okolniho terénu rozhodné zménilo kvalitu lokality ve sféfe zatizeni okoli
hlukem i prachem, zvysilo bezpecnost pohybu pésich i cyklistt, ptispélo k plynu-
losti automobilového provozu a uvolnilo sledované tizemi dal$imu, pro obyvatele
meésta potiebnéjsimu, vyuziti. Soucasné nadale ziistava prilezitost a mozna vyzva
k tomu, aby se i budouci generace vypotadaly s potfebou zaceleni bariéry a prekryti
zafezu zeleznice novymi stavbami.

Obr. 7: Bondy Centrum — rozestavénost na zacdtku vijna 2007



LITOMERICE - KONCEPT UZEMNIHO PLANU PODLE NOVEHO STAVEBNIHO ZAKONA / Pavel Koubek

Prizkumy a rozbory nového uzemniho planu mésta Litométice byly odevzdany
v listopadu 2005. S ohledem na chystané upravy legislativy rozhodl pofizovatel
zahajit prace na konceptu feseni UPD aZ po nabyti t¢innosti nového stavebniho za-
kona a vydani novych provadécich vyhlasek. Tomu piizplsobil i prace na zadava-
cim dokumentu — navrhu zadani, jehoz vysledna verze byla projednana a schvéalena
v listopadu 2006 jeste v rezimu star¢ho stavebniho zakona.

Nova UPD mésta Litoméfice byla zpracovana ve fazi konceptu s ohledem na uplat-
néni pozadavku vyhodnoceni vlivu koncepce uzemniho planu na Zivotni prostredi
a lokality Natura 2000. Soucasn¢ tedy muselo byt podle § 47, odst. 3 a 5 stavebniho
zakona vypracovano i vyhodnoceni vlivu na udrzitelny rozvoj izemi.

Urbanisticka koncepce nového tizemniho planu musi vzdy (pokud neni ohrozen
vyvéazeny rozvoj uzemi) navazat na kontext a kvality pivodniho platného tzem-
niho planu, na zahajené investice celoméstského, nadmistniho, ale i lokalniho vy-
znamu. Obsah vykresu zékladniho ¢lenéni izemi proto pfehledné vyjadiuje plochy
rozvojové a prestavbové na stran¢ jedné a plochy stabilizované na stran¢ druhé.
Takto minimalizovany obsah pfispiva sice k Citelnosti a prehlednosti vykresu, ale
vytisk v méftitku shodném s ostatnimi vykresy (1 : 5 000) se jevi jako nadbytecny
komfort. Pro vyjadfeni uvedenych skutecnosti by bylo zcela dostatecné schéma
v méf. 1 : 10 000.

Koncept feseni izemniho planu potvrzuje stabilizaci urbanistické struktury ¢lenéné
na historické jadro a vnitini a vnéj$i prstenec predmésti rozdéleny piiblizné trasou
zeleznice ¢. 87 (Lovosice — Ceska Lipa). Poloha mésta v jizné orientovaném prevy-
$eném amlfiteatru upati Ceského stfedohofi je omezena z jihu koridorem toki Labe
a Ohfe a polabskou rovinou a na zapad¢ a severu je ramovana vrcholy Radobylu,
Bidnice, Bilé Stran¢, vrchii Mostka a Kocka. Kromé celoméstského centra a jadra
meésta je potvrzeno vymezeni lokalnich center Cihelna, Pokraticka jih, Pokratic-
ké sever, Plesivec, doplnénych o nové navrhovand lokalni centra pfestavbovych
a rozvojovych ploch Mitejovické stran, Pod Radobylem, Horni nadrazi, Zeletice.
V ptipad¢ Litoméfic je respektovan specificky limit izemniho rozvoje v podobé
kompozi¢nich vztaht a ochrany historickych stavebnich i pfirodnich dominant spo-
luvytvarejicich jedine¢nou scenérii mésta.

Ze sedmnacti novych rozvojovych lokalit navrhovanych izemnim planem se ve
dvanacti pfipadech jedna o potvrzeni nebo drobné rozsifeni ploch stanovenych jiz
v platné dokumentaci nebo v jejich schvalenych zménach. Ze zbyvajicich péti lo-
kalit jsou dv¢ hlavni ureny pro drobnou vyrobu (vice nez 57 ha ploch pro rozsite-
ni nabidky pracovnich pfilezitosti), dale pro rozsifeni méstského hibitova, zazemi
méstského koupaliste a lesoparku Mostka. Nové plochy pro bydleni v rozvojovych
a zejména piestavbovych lokalitdch umozni realizaci cca 1 375 bytl, coz pfi kle-
sajici obloznosti na cca 2,45 ob./byt znamena pro mésto piredpokladany navrhovy
pocet asi 25 800 obyvatel.

Stale rostouci vyjizd’ka obyvatel za kvalifikovanymi pracovnimi misty (pfedevsim
do Usti nad Labem a Prahy) je jednim z motivii zvy$eni kvality dopravniho systé-
mu meésta. V pribéhu zpracovani se ukdzala naléhava potieba ovétit zamyslenou
dopravni koncepci formou kapacitniho posouzeni a zatizeni variant komunika¢niho
systému mésta s cilem optimalizovat koncepci formovani dopravni kostry mésta
s ohledem na jeho ptfedpokladany tizemni rozvoj. Ovétreni ve formé samostatné
studie bylo zadano nezavislému zpracovateli (CityPlan, spol. s r.0.) — bylo vSak
zpracovano s mirnym ¢asovym posunem proti dokonceni vlastniho konceptu, takze
zaveéry bude mozné uplatnit az v pokynech pro dokonceni uzemniho planu.

Plochy s rozdilnym zpiisobem vyuZiti (podle § 3 az § 19 vyhlasky ¢. 501/2006 Sb.,

o0 obecnych pozadavcich na vyuzivani izemi):

Vyuziti ploch a pozemkt v souladu s koncepci izemniho planu je dano prede-

vSim:

 uplatnénim regulativu pro plochu s rozdilnym zpisobem vyuziti;

+ respektovanim uzemnich limitd (napf. hygienickych podminek, technickych
norem), které sledovany pozemek zasahuji (viz koordinacni vykres €. 0.1).

Aby byla zajisténa pozadovana kvalita prostfedi, je nezbytné pfi rozhodovani
o vyuziti ploch, o lokalizaci objekti, arealti a ¢innosti na jednotlivych pozemcich
respektovat oba vySe uvedené faktory! Vymezeni ploch vyuziti vychazi predevsim
z rozboru dosud provozovanych ¢innosti a struktury stavebniho fondu v dané loka-
lit¢, z ptirodnich, technickych a kulturnich limiti nebo bariér v tizemi. Na zakladé
analyzy uvedenych jevl jsou v méfitku podrobnosti zpracovani izemniho planu



vymezeny pievazné strukturalné homogenni plochy rozdilného zpisobu vyuziti,
vymezené v hlavnim vykresu ohrani¢enim vyraznou modrou ¢arou s vyzna¢enim
kédu regulativu.

Regulativ plochy s rozdilnym zptuisobem vyuziti definuje:
* Podminky pro vyuziti plochy — a to:
- ptevazujici ucel vyuziti (hlavni vyuziti);
- pripustné vyuziti;
- nepfipustné vyuziti;
- podminéné pfipustné vyuziti.
* Podminky prostorového usporadani (vySskova regulace zastavby, intenzita vyuZzi-
ti pozemku).

PRAKTICKE POZNATKY Z UPLATNENI POZADAVKU
NOVEHO STAVEBNIHO ZAKONA A PODNETU
MODELOVEHO PRIKLADU UZEMNIHO PLANU

Je tfeba konstatovat, Zze pozadavek nového zakona na rozdéleni prakticky vsech
kapitol textové ¢asti na vlastni ,,navrh* a ,,odtiivodnéni* a zejména pak zpiisob ver-
balniho vyjadieni ve formé pokynt, resp. vynechani popisnych komentaid kontex-
tu, byly s ohledem na absenci metodického ptikladu predmétem dlouhych diskusi
zpracovatelského tymu a téZko nachdzely pochopeni zejména u zpracovateltl speci-
alnich profesi. Bylo nutné ptijmout fakt, ze nova forma se rodi tak feceno ,,naostro*
v praxi a Ze se tedy s vysokou pravdépodobnosti daji oéekavat jeji ipravy a korekce
v zavislosti na postupném ziskani zkusenosti s novym pravnim prostiedim.

S ohledem na praktické uziti dokumentace vsak vznikaji n€které otazky a podné-
ty tykajici se zejména grafické casti dokumentace. Podle ptilohy ¢. 7 vyhlasky
¢. 500/2006 Sb. o izemné analytickych podkladech, uizemné planovaci dokumen-
taci a zpisobu evidence izemné planovaci ¢innosti obsahuje graficka ¢ast navrhu
tzemniho planu pouze zakladni tfi, resp. (véetné vykresu etapizace) Ctyii vykresy:

* Vykres zakladniho ¢lenéni iizemi s ohledem na maly rozsah zachycenych jevi
by snad bylo mozné pozadované jevy zndzornit v méné podrobném méfitku
(snad i formou schématu).

Hlavni vykres ma naopak definovan tak Siroky rozsah jevi, Ze neni mozné
s ohledem na zachovani ¢itelnosti v§echny zahrnout do jednoho vytisku — nék-
teré s ohledem na vzajemny piekryv neni mozné znazornit viibec (nelze napt.
vyznacit plochy s rozdilnym zplsobem vyuziti soucasné s plochami a koridory
vetejné prospésnych staveb a vefejné prospésnych opatfeni). Proto je v praxi
v souladu s moZnostmi poskytnutymi vyhlaskou hlavni vykres vzdy rozdélen do
vice ptiloh — v ptipadé UP Litoméfic celkem do sedmi vykresti: 1) urbanistic-
ka koncepce, 2) koncepce usporadani krajiny, 3) koncepce dopravy. Koncepce
obsluhy tizemi technickou a vefejnou infrastrukturou je ¢lenéna na samostatné
vykresy: 4) zasobovani pitnou vodou, 5) odkanalizovani, 6) zasobovani elektric-
kou energii a telekomunikace, 7) zdsobovani plynem a teplem.

Vykres veiejné prospéSnych staveb, opatieni a asanaci je mozné (s ohle-
dem na vyznam piikladany této problematice zakonem a provadécimi piedpi-
sy) pokladat za jeden z nejpodstatnéjSich zdvaznych materialtt dokumentace.
Je to pochopitelné: vykres ma vyjadrit dotéeni jednotlivych pozemku stavbami
a opatienimi, které jsou z hlediska zachovani existence a kvality zivota méstské-
ho organismu nezbytné (a tedy vefejné prospésné). Vezmeme-li vSak v uvahu
moznou miru podrobnosti zakresu (napf. systémi celoméstské infrastruktury),
je jasné, Ze se jedna o navrh zakladni koncepce tras siti, jejichz poloha v kon-
krétnim prostoru bude zpfesiiovana v dal$ich stupnich dokumentace. V urovni
méfitka a podrobnosti zpracovani uzemniho planu dokonce neni mozné zjistit
vSechny podminky a technické piekazky, které mohou pozdé&ji vyvolat potiebu
upravy trasy. Aby projektant snizil riziko z tohoto divodu vyvolanych zmén
dokumentace, voli zpravidla vyrazné vétsi sifi koridoru pro navrhovanou sit,
nez by jinak bylo nezbytné — tim vSak soucasné neumérné zvysuje pocet dotce-
nych pozemki.

A tak se dostavame k jadru problému: vykres vefejné prospésnych staveb totiz
soucasn¢ slouzi k identifikaci dot¢enych pozemkd, jejich soupisu, a po vydani
opatfeni obecné povahy k vyznaeni pfedkupniho prava nebo omezeni vlast-
nickych prav v katastru nemovitosti (§ 101 stavebniho zakona). Pomineme-li
skutecnost, Ze detail zpracovani uzemniho planu (jak je uvedeno vyse) s sebou
automaticky nese jen omezenou piesnost samotné identifikace dotéenych
pozemkd, je tfeba vzit v ivahu dalsi problém — a tim je ¢asova proménlivost
idajti vlozenych do katastru nemovitosti. Udaje zjisténé o dotéenych pozem-
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UP LITOMERICE - PREHLED PLOCH S ROZDILNYM
ZPUSOBEM VYUZITi A KODY JEJICH REGULATIVU

I. ZASTAVENE UZEMIi A ZASTAVITELNE PLOCHY
- dvoupismenné kody (pripadné s indexem)

Plochy bydleni (§ 4 vyhl. ¢. 501/2006 Sb.)

BH - bydleni hromadné

BI - bydleni individualni v rodinnych domech — méstské

BI.1 - bydleni individualni v rodinnych domech — specifické

BR - bydleni individualni v rodinnych domech — v rozptylenych lokalitach

Plochy rekreace (§ 5 vyhl. ¢. 501/2006 Sb.)

RH - hromadna rekreace
RI - individualni rekreace — chatové lokality
RZ - individualni rekreace — zahradkarské osady

Verejna infrastruktura

Plochy obcanského vybaveni (§ 6 vyhl. ¢. 501/2006 Sb.)

OV - vefejna vybavenost

OV.1 - vefejna vybavenost specificka — cvi¢isté ACR
OK - komerc¢ni vybavenost

OK.1 - komercni aredly — velkoprodejny, markety
OS - sport, telovychova

OS.1 - sport, télovychova — specificka zatizeni

OH - vefejna pohiebiste a souvisejici sluzby

OH.1 - pamatnik vézia Richard

Plochy dopravni infrastruktury (§ 9 vyhl. ¢. 501/2006 Sb.)
DI - dopravni infrastruktura

Plochy technickeé infrastruktury (§ 10 vyhl. €. 501/2006 Sb.)

TI - technickd infrastruktura

TO - technicke sluzby a zabezpeceni

TO.1 - arealy odpadového hospodaistvi — specifické (URAO)

Plochy vetejnych prostranstvi (§ 7 vyhl. ¢. 501/2006 Sb.)

PV - vefejna prostranstvi

Plochy smi$ené obytné (§8 vyhl. &. 501/2006 Sb.)

SC.1 - smiSené vyuziti centra mésta I (s omezenou dopravni dostupnosti)
SC.2 - smiSené vyuziti centra mésta II

SC.3 - smiSené vyuziti centra obvodu (méstské Ctvrte)

SM - smiSené vyuziti izemi méstského typu

SR - smiSené vyuziti obytné a rekreacni

Plochy vyroby a skladovani (§ 11 vyhl. €. 501/2006 Sb.)
VP - pramyslova vyroba a sklady
VD - drobna vyroba a vyrobni sluzby

Plochy sidelni zelen¢ (doplnéni dle § 3, odst. 4 vyhl.¢c. 501/2006 Sb. — viz odiivod-
néni, kap. 0.c.1.2)

ZS - sidelni zelen

7ZS.1 - sidelni zelen individualni — nezastavitelné zahrady

7S8.2 - sidelni zelen specificka — lesopark Mostka

78.3 - sidelni zelen specificka — méstské hradby

[I. NEZASTAVENE UZEMi - jednopismenné kody (s indexem)

Plochy ptirodni (§ 16 vyhl. €. 501/2006 Sb.)

P - plochy ptirodni
Plochy smiSené nezastavéného tizemi (§ 17 vyhl. ¢. 501/2006 Sb.)
S.x - plochy smiSené nezastavéného uzemi (s indexy vyuziti x=):
*z - zemé&délstvi
1 - lesnictvi

*p - piirodni preference

*r - rekreace nepobytova

*0 - ochranna zéna

*v - vodohospodarstvi

*u - urbanizovatelné plochy — izemni rezerva

Plochy zemé&délské (§ 14 vyhl. €. 501/2006 Sb.)
V4 - plochy zemédélské



cich v okamziku, kdy projektant dokoncuje navrh Gzemniho planu, jiz zdale-
ka nejsou aktualni po vSech lhitach jeho projednani — v dobé vydani opatieni
obecné povahy. Pritom opétna aktualizace a ovéfeni pozemkii dotéenych vetfejné
prospésnymi stavbami a opatfenimi neni jednoduchou operaci. Vypocetni techni-
ka nam pomuze pouze za predpokladu, Ze mame k dispozici pravé aktualni ope-
rat katastralniho ufadu vcetné aktualizované digitalni katastralni mapy a soucasné
tizemni plan vypracovany v prostfedi GIS. Resit analytickou tlohu typu zjisténi
praniku plochy vefejné prospésné stavby s jednotlivymi pozemky umoziuje totiz
pouze software GIS. Pokud zpracovatel nepracuje v prostredi GIS, mize se citit
diskriminovan — je odkézan jen na manualni odecteni Cisel pozemk, jichz bude
v piipadé vétsiho mésta i nékolik tisic.

K vykresu vefejné prospéinych staveb UP Litoméfice jesté posledni poznam-
ka: pfes puvodni pfedsevzeti respektovat systém oznaceni vefejné prospésnych
staveb a opatieni podle dostupného modelového piikladu UP v podminkach
nového stavebniho zakona (01.2007) jsme s ohledem na ¢etnost staveb ve sféte
technické infrastruktury nevystaéili s obecnym doporu¢enym ozna¢enim WT
a po ovéfeni Citelnosti vykresu upravili koéd vzdy podle druhu sité (V1 az Vx
—vodovody, K1 az Kx — kanalizace, atd.).

* Vykres pofadi zmén v tizemi — etapizace (nebyl v piipadé konceptu UP Lito-
méfice pozadovan) — s ohledem na obsah by vSak 1 v tomto pripadé bylo zadouci
z praktického hlediska zpracovat tento vykres spiSe v méné podrobném méfitku
(1: 10 000) nebo formou schématu.

Ke grafické ¢asti Odtivodnéni jen jedna poznamka:

* Koordinaéni vykres je jedinou pfilohou izemniho planu, ve které jsou doku-
mentovany Uzemni limity, tedy mj. i ochranna pasma technické infrastruktury.
ProtoZe vSak neni mozné do jednoho vykresu v méf. 1 : 5 000 zakreslit vSechny
inZzenyrské sité a soucasné zachovat jeho interpretaéni schopnost, je zakres ome-
zen zpravidla jen na sit’ nadmistniho vyznamu (vyhlaska ¢. 500/2006 Sb. neu-
moznuje rozpracovat koordina¢ni vykres do samostatnych vykrest). Zaroven
je pro uziti izemniho planu velmi nepraktické dohledavani ochrannych pasem
infrastruktury porovnavanim pftislusné samostatné ptilohy hlavniho vykresu
(v némz ochranna pasma zakreslena byt nemaji) s vykresem koordinaénim jako
jedinym zdrojem téchto potiebnych informaci.

Zminéné poznatky uplatnéni nového zakona nevyplyvaji pouze ze zpracovani UP
Litoméfic. Jsou uvedeny s cilem vzajemné porovnat dosavadni zkuSenosti a oveé-
fit, do jaké miry jsou obecné — jak je citi i dal$i projektanti a uZivatelé tizemnich
plant, pfipadné zda by bylo mozné v ramci pfistich uprav a novely stavebniho
zakona zvysit uzivatelsky komfort, srozumitelnost a vstficnost uzemné planovaci
dokumentace.
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