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Slovo uvodem

Doprava je jako voda. Hleda si nejpfirozenéjsi cestu a snazi se dostat do vsech smérd,
které ji podminky Uzemi dovoli. Stejné jako voda dokaze v nékterych pfipadech napa-
chat dost skod. Ale stejné jako bez vody neni mozny Zivot, bez dopravy jsou sidla od-
souzena k pomalému zéniku.

Od nepameéti byla hnacim motorem rozvoje mobilita. Doprava osob, materialu a zbozi
se stala hybnym mechanismem zejména v obdobi priimyslové revoluce v devatenéc-
tém stoleti a jeji sila a intenzita od té doby neustdle stoupd. Uzemi a sidla napojena
na nadfazené dopravni sité vsech kategorif zazivaji obdobf rdstu, zatimco ta, ktera se
dopravni zatézi vyrazné branila, stagnuj.

Hlavnim kritériem pfepravy se stava rychlost. Cas je v dnesni dobé veli¢inou, kterd ma
cenu zlata. A tak i kdyZ je Zelezni¢ni doprava nakladd ekologicka, neni schopna garan-
tovat v¢asné dodani z mista odeslani do mista urceni. Tady nase Zeleznice vyrazné pro-
marnila svoji $anci. Drtiva vétsina nakladu se na kontinentu pfepravuje po silnici. Podil
kamionové pfepravy neustdle stoup3, stejné jako pfepravy osobnimi automobily. Stu-
per motorizace se po roce 1989 vyrazné zvysil a symbolem Uspéchu je silny osobni
automobil, mnohdy Fizeny malo zkusenymi, ale odvaznymi fidici. Enormni narst au-
tomobilismu ale nenf doprovézen adekvatnim rozvojem a kapacitou dopravnich sitf.

Nizozemsko — névrh nadrazi pro hyperloop (UNStudio 2018)

Nejrychlejsi doprava osob leteckou pfepravou se stava diky bezpecnostnim opatfenim
a dlouhym prejezdiim z center mést na letisté a v cili opét do centra ponékud pomalejsi,
nez bychom ocekavali. Vysokorychlostni Zeleznice, kterd propoji centralni oblasti mést,
se stava rovnocennou konkurencf a v rdmci kontinentl maze letecké dopravé vyrazné
ubrat klientelu. O tomto druhu kvalitni dopravy si ale zatim mtZeme jenom nechat zdat,
i kdyZ se snaZime pfipravovat potencialnf trasy.

Je nase planovani pripraveno na rozvoj adekvétnich dopravnich systéma? A jestlize ano,
jak to, Ze se toho moc nedéje? Co brzdi vystavbu? Chce nase spole¢nost vytvéret pod-
minky pro kvalitni a kapacitni dopravu, nebo naopak chceme dopravu omezovat? Beze-
sporu ma doprava do Uzemi negativni Ucinky, ale bez ni se neobejdeme. Kam by méla
sméfovat dopravni politika statu z hlediska nadfazenych dopravnich systému? A jak by
na to méla reagovat legislativa?

V poslednf dobé je velkym zaklinadlem teze, Ze za pomaly stavebnf rist mze byrokra-
cie a $patny stavebni zdkon. Zacala prekotna pfiprava nového zékona, vcetné reformy
vefejné spravy a procest digitalizace na vsech Urovnich planovaciho procesu. Rychlost
a zpUsob pfipravy zdkona je pfedmétem velké kritiky napfi¢ spole¢nosti. Otédzkou vsak
zUstava, zda je to opravdu pficina vieho Spatného, co v nasem stavebnictvi zpUsobuje
brzdu rozvoje dopravnich systémd. Za zminku stojf problematika pfipravy staveb, rych-
lost realizace, kvalita provedeni apod.

Prispévky na konferenci pfibliZily problematiku v celé $ifi dopravnich systémd se zahra-
ni¢nimi i ceskymi priklady teoretickych pristup(, pland, projektl a realizaci. Velky prostor
byl vénovan problematice Zelezni¢niho uzlu hostitelského mésta Brna, ktery dlouho-
dobé vzbuzuje diskuse a jehoz feseni z hlediska fungovani organismu mésta ma své
pfiznivce, ale i odpUrce. Konference potvrdila, Ze vystavba dopravnich staveb je jednim
z nejslozitéjsich a nejproblémoveéjsich systém vefejné infrastruktury a ndm nezbyva
nez s optimismem hledét do budoucnosti, ve které se snad kone¢né dockame funguijici
a efektivni mobility na Uzemi naseho statu a nasich krasnych mést a obci.

doc. Ing. arch. Petr Durdik
predseda AUUP



US JMK - Uzemni studie nadfazené dalni¢ni a silni¢ni sité v jadrovém Gzemi OB3

metropolitni rozvojové oblasti Brno

V Zdsaddch uzemniho rozvoje Jihomoravského kraje vydanych v roce 2016 je stanovena koncepce ddlni¢ni a silnicni dopravy pro celé Uzemi Jihomoravského kraje. Vzhledem k méritku,
ve kterém se ZUR zpracovdvaji, bylo rozhodnuto, Ze vybrané dopravni stavby zvolené koncepce budou provéfeny podrobnéjsi dokumentaci tak, aby byly negativni dopady plynouci z jejich
pfipadné realizace na Zivotni prosteds a zdravi obyvatel co nejmensi. V ZUR JMK bylo tedy stanoveno, Ze v jddrovém tzemi metropolitni rozvojové oblasti Brno budou podrobné prozkou-

mdny dopady pfipadnych staveb dopravniinfrastruktury, a to formou Uzemni studie.

Cil a ucel Uzemni studie

Uzemni studie nadfazené dalni¢ni a silni¢ni sté v jadrovém Gzemi OB3 metropolitni roz-
vojové oblasti Brno (dale také ,uzemni studie”) je zpracovéana pro naplnénf téchto cild
a Ucelu uvedenych v jejim zadanf:

= provefit potiebnost a realizovatelnost vybranych zédmér( rozvoje silni¢ni dopravy;
= vytvofit sjednoceny podklad vhodny pro porovnani zamérd;

= porovnat stavajici a vysledny stav v zavislosti na jednotlivych variantach;

= zohlednit vlivy na obyvatele Uzemi (detailné ve vztahu k poctu obyvatel);

= vytvoiit podklad pro aktualizaci ZUR JMK.

Principy zpracovani Uzemni studie

Sumarizace fe$eného Uzemi

Regené Uzemi ve vysledku zasahuje spravni obvody ORP Blansko, Boskovice, Brno, Ivancice,
Kufim, Rosice, Slavkov u Brna, Slapanice, Tisnov, Vyskov a Zidlochovice, zahmuje celé spravni
Uzem{ 111 obci, ma celkovou rozlohu 112 443 ha a obyva ho cca 565 000 obyvatel.

Porovnani variant ve srovnatelné podrobnosti

Smyslem Uzemni studie je porovndni navrzenych variant dalni¢nf a silni¢ni sité zpracova-
nych ve srovnatelné podrobnosti a v celém rozsahu komunikac¢niho systému, a to jak mezi
sebou, tak ve vztahu k tzv. nulovym variantdm (neboli nulovym staviim) 00-2020 a 00-2035.

Hodnoceni pro nejhorsi dopravni scénar

Porovnani variant se zabyva jen silni¢ni siti, ostatni druhy dopravy (Zelezni¢ni, cyklis-
tickd), které maji jisté pozitivni vliv na dopravni vztahy v Gzemi, jsou pominuty. Jejich
zohlednénim by byly pfedpokladané vlivy jednotlivych posuzovanych variant pravdé-
podobné jiné, Ize ale pfedpokladat, Ze by byly pozitivnéjsi nez hodnoceni bez nich (mi-
néno, Ze dopravni zatéz Uzemi z dalni¢ni a silni¢ni dopravy by mohla byt diky zapocteni

daldich typd dopravy nizsi). Hodnoceni a porovndani variant je tak provedeno na zakladé
nejhorsiho mozného dopravniho scénére. Jinak feceno, vstup vlivl pfinosd ostatnich
druh@ dopravnf infrastruktury by nemél na celkové porovndni variant znatelny vliv.

Parametry hodnoceni

Hodnoceni vychazi obecné ze zplsobl prostorového navrhovani, kdy jsou sledovany
dopravné-urbanistické parametry, tj. dopravni efektivita (spojeni bodu A a B) s prihléd-
nutim k topografii terénu, ndvaznostem na sidla a jejich funkéni a prostorovou strukturu,
jejich planovanému rozvoji a k nejvyznamnéjsim stietlim s technickou infrastrukturou.
Déle jsou sledovany limity vlivu na samotné obyvatelstvo (hluk a znecisténi ovzdusf)
a v neposlednfi fadé se pfihlizi k limitdm pfirodniho prostiedi. Zjisténi a popis stavu
téchto slozek prostorového planovani je analyzovan v 1. etapé Uzemni studie. Hodno-
cenf a porovnani variant pak v 2. etapé.

Objektivni pfistup modelovani a hodnoceni

V celém feseném Uzemi je pouZit stejny stupen poznanf dané problematiky. Ke viem
navrzenym variantam je pouzit shodny pfistup a je zachovana plna objektivnost v pro-
cesu vyhodnoceni dopadt jednotlivych hodnocenych variant. Pfi tvorbé dopravnich
modell komunikacni sité, které jsou vychodiskem pro dalsi hodnoceni, je pouzit jed-
notny pfistup, prioritou je predevsim pomeérové porovnani jednotlivych variant mezi se-
bou, resp. porovnani jejich dopadl do Uzemi. Z tohoto dGvodu nebyly pfi modelovéni
dopravy vlozeny do vypoctl omezujici faktory, jako jsou odpory jednotlivych kfizovatek
nebo omezovani rychlosti pres sidelni aglomerace ¢i v jejich blizkosti.

Predikovatelné jevy nezahrnuté do vyhodnoceni
V hodnoceni nejsou zohlednény predikovatelné jevy, které neni mozné predpovédét
jednoznacné. Mezi tyto jevy patfi pfedevsim:

= zmény ve skladbé a chovani vozového parku v budoucim obdobi, které nastanou
drive, nez dojde k dokonceni, respektive kompletaci dané dopravni sité;



= zmény v chovani dopravnich proudl v jadru oblasti vlivem zavadéni novych techno-
logif, systému emisnich zén, parkovacich systému apod.,;

= zmény v chovani obyvatel, vyvolané rdznymi novymi navyky, trendy, tendencemi
(napf. zvy3ovani podilu cyklodopravy a hromadné dopravy, zvysovani poctu elektro-
kol, sdileni automobill apod.) &i aspekty (sociologickymi, ekonomickymi, psychoso-
cidlnimi apod.).

Tim, Ze jsou varianty porovndvany mezi sebou, neméa absence téchto jevd vliv na cel-
kové hodnoceni. Je mozné navic pfedpokladat, ze tyto jevy budou mit viceméné pozi-
tivni vliv na ochranu Uzemi pfed negativnimi vlivy z automobilové dopravy.

Postup zpracovani a varianty

Cilem Uzemni studie je vytvorit siednoceny podklad co do aktualnosti a detailnosti fe-
Senf zamérd nadfazené dalni¢ni a silnicni sité tak, aby z néj vzeslé varianty bylo mozné
vzadjemneé porovnat.

Analyza stavajiciho stavu a navrh variant

V prvni analytické ¢asti Uzemni studie jsme shromazdili dostupné udaje o Uzemi a vy-
tvofili sjednoceny podklad pro navrh variant usporadani dalni¢ni a silni¢ni sité. Z vel-
kého mnozstvi kombinaci jednotlivych dil¢ich usekd komunikaci jsme vybrali patnact
ucelenych variant dalni¢ni a silni¢ni sité v feseném Uzemi, které zastupuji viechny uva-
7ované a logicky vyuzitelné trasy a reprezentuji tak vsechna feSenf potfebné pro vyhod-
noceni dopravni situace v feseném Uzemi.

Uprava variant

Po pfipominkach zastupcl samosprav a dotéenych organl statni spravy byla jedna va-
rianta vypusténa a jedna nova doplnéna. Ostatnf varianty byly drobné upraveny. Pocet
posuzovanych variant tak z(stal na ¢isle patnact.

Varianty Ize ziednodusené rozdélit do tfi skupin — Sest dalni¢nich variant, sedm silnic-
nich variant a dvé silni¢ni varianty fesici pouze nejproblematic¢téjsi lokality (ndzev dal-
ni¢ni ¢i silni¢ni se odviji od kategorie komunikace 43" v dané varianté).

Postup a hodnoceni variant

V druhé ¢asti Uzemnf studie jsme navrzené varianty podrobili dopravnimu modelovani
a porovnali jsme je z nasledujicich tfech hledisek: z hlediska dopravné-urbanistického,
z hlediska Zivotniho prostiedi a z hlediska vlivu na lidské zdravi prostfednictvim vy-
sledkd hlukové a rozptylové studie. PFi praci na druhé &asti Uzemnf studie jsme postu-
povali v nasledujicich krocich.

Nulové stavy 00-2020 a 00-2035

Stanovili jsme tzv. nulové stavy, které se staly zékladem viech dalSich variant. Nulovy
stav 00-2020 v feSeném Uzemi vznikl ze stavajici dalni¢nf a silni¢nf sité pfidanim néko-
lika komunikaci, které jsou rozestavéné nebo maji pfisluina povolenf a Ize ocekavat,
Ze v roce 2020 budou dokonéeny. Pfi modelovani takto vytvofené dopravni sfté jsme
vychazeli z celostatniho s¢itani dopravy z roku 2016. K tomu byl pfizplsoben i plvodni
dopravni model Jihomoravského kraje. Nasledné jsme zpracovali nulovy stav 00-2035,
ktery se od 00-2020 li8f pouze navysenim intenzit dopravy podle ristovych koeficientd
ziskanych od Ministerstva dopravy pro rok 2035. Nulovy stav 00-2035 je referencnim
stavem pro porovnani jednotlivych variant.

Invariantni prvky

Zaklad vsech variant dale tvofi tzv. invariantni prvky. Jedna se o ndvrhové prvky ko-
munikacnf sité, které jsou shodné pro viechny navrZzené varianty, nebot jejich umisténi
v Uzemf je jiz dano Uzemnéplanovaci dokumentaci, platnou projektovou dokumentacf
¢ije na jejich umisténi vseobecnd shoda.

Dopravni modelovani

Jednotlivé varianty jsme technicky zpracovali do stejné podrobnosti na zakladé jiz exis-
tujicich dokumentaci a chybéjici Useky jsme dopracovali. Nasledné jsme takto vzniklé
varianty podrobili modelovéni za poutZitf jiz zminéného dopravniho modelu s intenzi-
tami pro rok 2035. Pro potfebu modelovani jsme do variant nevlozili zZddna dopravni
omezeni ani jiné odpory tak, abychom zadnou variantu nezvyhodnili. Tato opatfeni bu-
dou presné specifikovéna az v rdmci podrobnéjsich dokumentaci a prispéji k zlepsenti
zvoleného fesent.

Hlukova a rozptylova studie

VWstupy z dopravniho modelovani jsme primarné vyuzili pro zpracovani detailni hlu-
kové a rozptylové studie na celé fesené uzemi. Opét pro zachovani rovného pfistupu
k jednotlivym variantdm jsme pro potfebu hlukové a rozptylové studie nepocitali s Zad-
nymi protihlukovymi ani jinymi opatfenimi (s vyjimkou tuneld, které jsou soucasti sa-
motného dopravniho feseni). Tato opatfeni budou samoziejmou soucasti v budoucnu
realizovanych staveb dle v dané dobé platné legislativy.

Dopravné-urbanistické porovnani

Obdobné jsme vystupy z dopravniho modelovan( vyuZili pro dopravné-urbanistické
porovnani variant. V jeho rdmci jsme porovnavali varianty zejména s ohledem na do-
pravni U¢innost (chovani dopravniho proudu, moznost ovlivnénf dopravni situace v kri-
tickych &i nevhodné feSenych lokalitédch, schopnost ,od¢erpat” dopravu z lokalit, kde
nelze ochrannd opatfeni realizovat — tedy pfedevsim ze stavajici zastavby), na urbanis-
tické vazby (radialni vazby centra aglomerace a dal3ich subcenter, vazby sidel na jejich
rekreacni zazemi apod.), na sociodemografické parametry (obyvatelstvo a bydlent, re-
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kreace, hospodafské podminky a sidelni struktura)
a ve vztahu k vyznamnym trasam a objektdm
technické infrastruktury.

Porovnani z hlediska Zivotniho prostredi

a z hlediska vlivu na zdravi obyvatel

Koridory, které jsme vymezili pro jednotlivé va-
rianty, a vysledky studie vlivu variant na lidské
zdravi, vytvorené na zékladé hlukové a rozptylové
studie, jsme pourzili pro porovnani variant z hle-
diska Zivotniho prostfedf a lidského zdravi. Pfi hod-
nocenf variant jsme postupovali dle metodického
doporu¢eni MZP v nésledujicich krocich: stanovenf
hodnocenych parametrd a jejich vahové ohodno-
ceni, urceni velikosti vlivd, urceni vyznamnosti (ri-
zika vzniku) vlivd, stanoveni bodového hodnocenf
vlivl, stanoveni celkového bodového hodnoceni
variant a stanovenf variant nejvhodnéjsich z hle-
diska Zivotniho prostredi a lidského zdravi.

Vlivy na zdravi obyvatel

Zafazenim samostatné Casti zabyvajici se po-
drobné vlivy variant na obyvatele prostfednic-
tvim vyhodnoceni hluku a emisi byl poloZzen di-
raz na ¢lovéka jako zadsadnf entitu v Uzemi. Pro
porovnani variant z hlediska lidského zdravi jsme
plvodné pocitali s hodnocenim nadlimitnich
hodnot ukazatel( zdravotniho rizika. Zavér vsak
neprokazal zdsadni rozdil mezi jednotlivymi va-
riantami. Proto jsme pouzili vysledky hlukové
a rozptylové studie pfepoctené na jednotlivé oby-
vatele, tj. na absolutni hodnotu nardstu &i poklesu
zatizeni, bez ohledu na limitni hodnotu.

Schéma feseného Uzemi se zobrazenim koridor( silni¢ni do-
pravy obsazenych v platnych Zé&saddch Uzemniho rozvoje
Jihomoravského kraje (Zluté cerchované — hranice Gzemi pro
provéfen( Uzemni studif dle ZUR JMK; ¢erné teckované — hrani-
ce rozsifeného Uzemf feSeného v rdmci Uzemni studie; Cerve-
né — ndvrhové koridory pro silni¢ni dopravu; modre — koridory
Uzemnich rezerv pro silni¢ni dopravu).
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Rdzné zpUsoby zpracovani

Kazdé z téchto tf porovnani je zpracovano jinym zpdsobem, nebot hodnoti jinou ka-
tegorii ¢i oblast a vychazi z jinych podkladd, pfedpist ¢i metodik. Porovnani se od sebe
odliuji také zékladnim principem vyhodnoceni, kde vedle sebe stoji pfesné ciselné
hodnocenf &asti zabyvajici se Zivotnim prostfedim a vlivem na obyvatele a slovni hod-
noceni dopravné-urbanistické, které nema stanovené hodnotici parametry.

Kvantitativni x kvalitativni hodnoceni

Z pohledu Zivotniho prostiedi a z pohledu hlukové a rozptylové studie jsou tedy va-
rianty hodnoceny kvantitativnim zpdsobem, zatimco z pohledu dopravné-urbanistic-
kého jsou hodnoceny kvalitativnim zpUsobem. Dopravné-urbanistické hodnoceni za-
hrnuje popis a interpretaci komplexnéjsi a informacné méné uzaviené reality, nez je
tomu v pfipadé hodnoceni environmentalistického. UZitl kvalitativni metodologie je
zde proto opravnéné a v ramci pragmatického rdmce informacneé uzite¢néjsi. Celkové
hodnoceni, tj. slouceni dopravné-geografického, zdravotniho a environmentalistického
hodnoceni, je primdrné kvalitativni (s predevsim slovné formulovanymi argumenty) —
ddvodem je logicky vzristajici slozitost popisované reality, a tedy i nizsi pragmaticka
uZite¢nost vyhradné kvantitativni informace.

Pranik tfi porovnani

Jak jiz bylo fe¢eno, kazdé ze tff vy3e zminénych hodnocenti je zpracovano jinym zpUso-
bem, nebot hodnoti jinou oblast a vychazi z jinych podkladd, pfedpist ¢i metodik. Zaver
hodnocenf je pak pranikem vysledkd téchto tf porovnani.

Dopravné-inzenyrské porovnanf pro oblast Kufim. Jedna se o srovnani intenzit dopravy vzeslych z modelova-
ni zatizeni daIni¢ni a silni¢ni sité v nulovém stavu 00-2035 a v jednotlivych ndvrhovych variantach. Cisla udavajf
celkovy pocet vozidel v tisicich za 24 hodin v roce 2035. Barevné podbarveni znaci, zda jsou hodnoty srov-
natelné s hodnotami nulového stavu 00-2035 (Zluté kolecka), nebo jsou nizsi (zelend kolecka), anebo naopak
vyssi (rizova kolecka). Obdobné je zpracovano porovnani pro vsech 11 dil¢ich oblasti.

doprava | dopravni systémy
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= Vysledek Uzemni studie a obecné zavery
l I variantaD.1,D.3,D.5,S.1, S.2,

S.3,5.4,55,5.6,S.8,5.9.3,5.94
B RBC 215 Bosonozsky héjek

Z predeslych tfi hodnoceni a porovnéni variant dalni¢ni a silni¢nf sité
vyplynuly tyto skute¢nosti:

Vybrané varianty
Pranikem vsech tff hodnocen( v kategorii doporucené se staly varianty
D3ast.

Vsechny navrzené varianty jsou lepsi nez nulovy stav 00-2035

Resent jakékoliv varianty mé pozitivni disledky na brnénskou aglome-
raci oproti varianté bez navrhu novych komunikaci; kazda z ndvrhovych
variant néjakym zptsobem pomaha méstu Brnu.

Tranzitni doprava je ve vztahu sever—jih minimalni

Z vysledkl je jednoznacné, ze dominantnim prvkem (mimo dalnici D1
a propojeni D1 s D52 a D2) je vnitroaglomeracni ¢i zdrojova a cilova do-
prava. Ve vztahu sever—jih je nadmistni (nadregionalni) tranzit — v porov-
nani dopravy v jednotlivych profilech - nepodstatny. Komunikace ,43"
ma s tzv. Hitlerovou délnici spole¢nou pouze stopu. Plvodné zamyslené
JtransteritoridIni” spojeni mezi Vratislavi (tehdy Némecko, dnes Polsko)
aVidni se dnes omezuje jen na Usek mezi severni a jizni ¢asti brnénského
metropolitniho regionu a ma aglomeracni vyznam (nadregionalni ¢i me-
zindrodni tranzit je v prljezdu zastoupen pouze 3,5% vozidel). Mezina-
rodnf vyznam ma pouze délnice D1 smérem do Prahy a smérem do Ost-
ravy a také délnice D52 a D2 z Brna do Vidné, respektive Bratislavy.

Dominantnim faktorem je vedeni komunikace ,43"

e & I ; Problematika feseni komunikace 43" ma na vysledky porovnani variant
Wi a0 R R Y by B _ R usporadani dalni¢nf a silni¢ni sité nejvyrazngjsi vliv. Vysledkem studie
Priklad vyhodnocent stretu koridort variant D.1, D.3, D.5, 5.1, 5.2, 5.3, S4, S.5,5.6, 5.8, 593 a 594 s RBC 215 Bosonozsky hajek. J& poznani, z€ z doDravne_urbamSthkeho hlediska Ize oblasti feseného

Koridory uvedenych variant zasahuji okrajové do vychodni ¢asti RBC, dotykaji se 3,0% jeho rozlohy. Sitka volného koridoru pro Uzemi rozdeélit do dvou skupin, které majf rozdilny vliv na celkovou do-
vedeni komunikace z{istava dostate¢nd. Neni zde vyuzito zdné technické fesenf (tunel, most apod.). Vyznamnost viivu je hod-  pravni koncepci. Hledisko Zivotniho prostredi, vlivu hluku nebo imisniho

nocena jako mala. znecisténi nema na toto rozdélenf vliv. Prvni skupinu tvofi oblasti s roz-

hodujicim vlivem na uspofadani dalni¢ni a silni¢ni sité souvisejici s pro-
zasazena plocha 3 blematikou vedeni komunikace ,43" s problematikou vedeni jihoza-
?l’?liyvolného koridoru (m) 24; padni t.angenty' (JZ”T) ¢i velkého jizniho obchyatu (VJO)'. Druha skupina
body 0 zahrnuje oblasti, jejichz reseni nerpé pfimy vliv na skupinu prvni. Jedna
technické fesenf 0 se o oblasti kolem Rosic, Slatiny, Slapanic, Tufan, kolem vychodni ¢asti
body 0 D1 atd. Navrzend feSeni v téchto oblastech Ize pfifazovat k vybranym
Sggé;e:;esrpmziko vzniku) viivu r:] trasdm prvni skupiny libovolné, bez ohledu na celkovy vliv na dopravni

Ucinnost sité jako celku.
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Segmenty Uzemi funguji nezavisle na sobé

Vzdjemné ovlivnéni segmentd feseného Uzemi (severozapadniho s komunikaci 43" ji-
hozépadniho s JZT, JT a VJO a jihovychodniho pfedeviim s vychodnf &sti dalnice D1) je
zanedbatelné, funguji viceméné nezavisle na sobé.

Silni¢ni varianty 43" jsou vyhodnéjsi nez dalni¢ni

Silni¢ni varianty komunikace 43" jsou pFiznivéjsi neZ varianty dalnicni, a to diky mozZnosti
umisténi vétsiho mnozstvi kiizovatek v aglomeraci (lepsi podminky obsluhy uzemi prede-
vsim v oblasti Kufimi a Bystrce), diky nizsi hlu¢nosti a prasnosti vychézejici z nizsi rychlosti
vozidel, diky lepsim moZnostem technického feseni (méné narocna legislativa) apod.

doprava | dopravni systémy

Poucena varianta

Na zékladé vysledkd porovnani 15 variant jsme konstatovali, Ze 7zadnd z nich neni idedlni
(tj. ze v jednotlivych dil¢ich oblastech neobsahuje vzdy nejlépe hodnocené fesenti). PFi-
stoupili jsme tedy k ndvrhu dalsi, tzv.,poucené varianty”, kterd vychazf z nejlépe hodno-
cenych variant D.3 a S.1, v nékterych dil¢ich oblastech ale zahrnuje jiné, vhodnéjsi fesenti
(napt. jizni obchvat Rosic). Pro poucenou variantu S.10 jsme provedli dopravni modelo-
vani a nasledné ji vyhodnotili stejnym postupem jako ostatni dfive zpracované varianty,
tj. z hlediska dopravné-urbanistického, z hlediska Zivotniho prostfedi a lidského zdravi
a z hlediska vysledk( hlukové a rozptylové studie. Jeji vysledky jsme porovnali s ostatni-
mi dfive zpracovanymi variantami a zapracovali ji do celkového zavéru uzemnf studie.

Piklad vyhodnocenf hluku v méstské ¢asti Brno-Bo-
sonohy. Jedna se o znézornéni rozdilu hlukové za-
téze mezi nulovym stavem 00-2035 a navrhovou
variantou S.10. V barevné skéle je zobrazen rozdil
hodnot ekvivalentni hladiny akustického tlaku pro
denni dobu (IPD) - od tmavé zelené (odpovida
snizeni v ndvrhové varianté o 25 dB), pfes Zlutou
(beze zmény) az k syté cervené (odpovida zvyseni
v névrhové varianté o 41 dB).
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Hodnoceni poucené varianty

Takto upravend varianta se vyznacuje dobrou do-
pravni Uc¢innosti nadfazené i lokalnf komunikacni
sité, zajistuje dobrou obsluhu Uzemf podél komu-
nikace,43" (Kufim, Bystrc) a zahrnuje feSeni maxima
lokélnich dopravnich problém@ v Gzemi (dil¢i ob-
chvaty obci). Pfitom si zachové dobré vysledky hod-
noceni z hlediska vlivli na Zivotni prostiedii z pohle-
du hlukové a rozptylové studie.

doc. Ing. arch. Jakub Kyncl, Ph.D.
knesl kyncl architektis. r. o.

Schéma, poucené” ndvrhové varianty S.10




Prestavba zelezni¢niho uzlu Brno

Uvod

Pifspévek popisuje vyvoj pfipravy projektu prestavby Zelezni¢niho uzlu Brno (ZUB)
po roce 1989. Historie zdméru prestavby ZUB je samoziejmé daleko del3i a de facto
zacala jiz nepfilis Stastnym umisténim koncového nadrazi Severni Ferdinandovy dréhy
v roce 1839. Vazné se otdzkou Zelezni¢niho uzlu mésto a jeho pldnovaci zacali zaby-
vat po vzniku samostatné Ceskoslovenské republiky. Prvni urbanistické navrhy na pre-
stavbu Zelezni¢niho uzlu s hlavnim nadrazim v nové poloze jizné od ulice Opusténé se
objevujijiz v roce 1924.

Pro pochopeni aktualni problematiky prestavby ZUB staci ale porozumét etapé pro-
cesu, kterd zacala v listopadu 1989 po zésadni zméné spolecensko-politickych pomérd
v tehdejsi CSSR.

V pribéhu tohoto obdobi mizeme identifikovat néasledujici etapy:

» 1990-1994  porevolu¢ni vefejna diskuse, posuzovani variant, novy UPmB

= 1994-2002  daldi vyvoj koncepce, posuzovani optimalni varianty, studie provedi-
telnosti Dress Sommer, vladni usnesenf

= 2002-2006 souté? na nové nadrazi, zména UPmB, Uzemni studie jadrové oblasti
prestavby, studie souboru staveb, Uzemni rozhodnutf

= 2006-2013 opakované vydani, odvoldni a nasledné ruseni Uzemniho rozhodnuti,
rozhodnuti o dopracovan( varianty Koalice pro nadrazi v centru (Pe-
trov), rozhodnuti o zpracovani studie proveditelnosti 3 variant (Reka,
Petrov, bez projektu).

= 2013-2019  zpracovani studie proveditelnosti véetné nezbytnych podkladd, sta-

noviska samospravnych organt JMK a mésta Brna, stanovisko Cent-
ralni komise Ministerstva dopravy, memorandum o spolupraci hlav-
nich partnert

1. Popis vyvoje projektu 1990-1994
(Porevolucni vefejna diskuse, posuzovani variant, novy UPmB)

V roce 1990 se v Brné pri pripravé volebnich program pro prvni svobodné volby ote-
viela Siroka diskuse o viech velkych méstskych projektech, v prvni fadé samoziejmé
o prestavbé zelezni¢niho uzlu. Diskuse odbornikd i vefejnosti v letech 1990-1991 po-
tvrdily, Ze stavajici zelezni¢ni uzel Brno (ZUB) nevyhovuije jiz dlouhou dobu poZzadav-
kim drdzniho provozu ani poZzadavkdm na kulturu cestovani. Hlavnimi nedostatky byly
oznaceny zejména:

= staff a nevyhovujici technicky stav viech zafizenf Zeleznice zejména v centralni ¢asti
meésta;

= nedostate¢né kapacitni prostory a plochy nddrazi a celého kolejového systému;

= bariérové efekty sloZitého rozvétveni trati a zafizeni Zeleznice na Uzemf mésta;

= stisnény pfednadrazni prostor, Spatna obsluznost osobniho nadrazi.

K témto dlouhodobym divodim pro prestavbu pristoupily pod padu zelezné opony
a zapojeni Ceské republiky do evropskych struktur dal3i dévody:

= nutnost feseni koncepce prljezdu Zelezni¢nim uzlem v ndvaznosti na modernizaci
trati |. Zelezni¢niho koridoru a zapojeni do sité evropskych trati TEN-T;

= rdst pozadavkl na integrovanou pfimeéstskou dopravu s vysokym vyuzitim Zeleznice;

= zajisténi podminek pro budouci zausténi vysokorychlostnich Zelezni¢nich tratf (rych-
lych spojent);

= odstranéni bariér pro zménu periferniho charakteru oblasti Uhelnd — Trnitd — Dor-
nych — Opusténa na novou méstkou ctvrt;

= vytvofeni Uzemnich podminek pro rozvoj jizniho segmentu mésta.

Protoze popsané pozadavky neni mozné v omezeném prostoru stavajiciho nadraZi rea-
lizovat, je nutné hledat pro prestavbu ZUB novou polohu osobnfho nadrazi.

1.1. Variantni fe$eni pfestavby ZUB 1991

Jako podklady pro odbornou i vefejnou diskusi o prestavbé ZUB slouzila studie, zpra-
covana v roce 1991 Dopravnim rozvojovym stfediskem ve spolupraci se SUDOP Brno.

Studie se zabyvala celkem 16 moznymi variantami feSenti, z nich byly vybrany 4 pro po-
drobnéjsi dopracovani a posouzen.
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Posuzované varianty: 1.2. ZUB v Uzemnim planu mésta Brna (UPmB) 1994

Varianta A: nové osobni nadrazi je situovano do odsunuté polohy do prostoru Vybrané feseni bylo podkladem zadani UPmB (1992) a nésledné bylo zapracovano
Brno-Dolni nadrazi do konceptu a kone¢ného ndvrhu UPmMB dokonceného v listopadu 1994.V souladu se

Varianta B: nové osobni nadrazi je umisténo na télese drahy v prostoru Novych sad stavebnim zékonem byly jednotlivé faze tfikrat vefejnopravnée projednavany.

Varianta C: nové osobni nadrazi je umisténo rovnobézné s ulici Opusténou smeérem
k Brno-Dolni nadrazi

Varianta D: provéfovala moznost prestavby osobniho nadrazi v dnesni poloze pfi ulici
Nédrazni

VSechny varianty byly posuzovany mezinarodni komisi odbornikd a doprovodnou akci
byla vystava na Magistratu mésta Brna. Zakladni informace pro vefejnost byly doruceny
formou déle uvedeného letdcku do viech domacnosti.

Letdk se schématy posuzovanych variant (1991)

Mezindrodni expertiza posoudila varianty feSenf jak z hlediska Zelezni¢ni dopravy, tak
z hlediska rozvoje mésta. Na zakladé téchto hodnoceni rozhodla o nejvhodnéjsim
feSeni s nadrazim v odsunuté poloze podle varianty C.

Tuto variantu nasledné schvalilo Zastupitelstvo mésta Brna v cervnu 1992 jako podklad
pro zadani nového uzemniho pldnu mésta Brna.
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Komentdr:

Odsunutim nddrazi do polohy rovnobézné s ulici Opusténou doslo k uvolnéni ploch kolem
hradebniho okruhu a podél Novych sadd a soucasné se oteviel prostor pro velkorysou do-
stavbu prstence kolem historického jddra mezi Dornychem a Novymi sady.

Orientace nového osobniho nddraZi rovnobézné s ulici Opusténou umoznila sice ponechdni
Prerovky a jeji zapojeni do ON od jihu, tim se ale Gzemné stabilizovalo také vedeni ndkla-
dového priatahu a jeho mimodrovriové kiizeni s Prerovkou se vsemi bariérovymi dopady
na Uzemi jizné od nového nddrazi. Uzemni rozvoj jizniho segmentu mésta tak nedostal
v UPmB potiebny prostor.

2. Vlyvoj projektu 1994-2002
(Dalsi vyvoj koncepce, posuzovani optimalni varianty, studie proveditelnosti,
usneseni viady CR)

V obdobi mezi lety 1994-2002 byla z iniciativy tehdejsiho vedeni Utvaru hlavniho ar-
chitekta mésta Brna zpracovana fada zpresnujicich dokumentaci, které jednak hledaly
cestu k odstranéni nedostatkd varianty vioZzené do UPmB 1994 a soucasné je znovu
srovnavaly s variantou stavajici polohy.

Etapu uzaviela vyzvana soutéZ na urbanistické feseni piestavby ZUB. SoutéZe se zUcastnilo
pét architektonickych ateliérd (Ateliér ERA, Ateliér DoS, Ateliér RAW, Aemiliastudio S. r. i,
Burian-Kfivinka). Nejvy3e hodnoceny nédvrh Ateliér DoS v. o. s. (Dokoupil, Novotny, Kolega-
rova, Jebavy) byl nasledné vybran pro dopracovéni urbanisticko-dopravni studie a zménu
Uzemniho pldnu mésta Brna.

Vysledkem vyhodnocenf variantnich soutéZnich studif bylo doporuceni ke zméné do-
pravné-urbanistické koncepce prestavby ZUB blizici se varianté A z roku 1992 (varianta
Brno-Dolni), doplnéné o néktera dalsi zlepsent, a to zejména:

= zapojeni pferovské traté obloukem z tzv. Komarovské spojky do severniho zhlavi
nového osobniho nadrazf;

= dofedeniobsluznosti nddraZi vefejnou hromadnou dopravou dvéma novymi tramva-
jovymi tratémi;

= ndmeét na zapojeni Severojizniho kolejového diametru do Komarovské spojky v ob-
lasti ulice Masna.

HLAVN] URBANIETICETY VKHES huﬁ'

Vlyzvana soutéz, Atelier DoS, v.o.s. (2002)
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Urbanisticko-dopravni studie (Ateliér DoS, v. 0.s, 2003)

14

Z urbanistického hlediska zvolené fedeni oproti koncepci UPmB 1994 zd{razruje nésle-
dujici principy:

= Spojeni Uzemi na obou stranach feky Svratky nové navrzenou osou Petrov — Nové
osobni nadrazi - M-palac.

= Bulvar jako patef Uzemf s tramvaji v ose.

= Moznost integrovat autobusové nadrazi do télesa dréhy.

= Prostupnost télesa nadrazi na mostni konstrukci ve sméru sever-jih (Centrum meésta
— Koméarov).

= Nova polyfunkéni méstska ctvrt Trnita.

= Nové rozvojové plochy Prazakova — Vodafrska.

= Revitalizace Komarova jizné od nového nadrazi.

= Propojeni biokoridoru Svratky s hradebnim okruhem novym méstskym parkem
na misté dnesniho kolejisté podél Novych sadd.

Zavér tohoto 5 let trvajiciho procesu pofizovani a vyhodnocovani variant byl pfedlo-
Zen grémiu, sestaveného ze zastupcl statutdrniho mésta Brna, Ministerstva dopravy CR,
Ceskych drah a Jihomoravského kraje a po schvélenf byly materialy vyuzity pii pFipravé
Usneseni vlady CR &. 457 k piestavbé ZUB (6. 5. 2002) a k vytvoFeni Smlouvy o spolu-
praci a zajisténi zdrojd financovani na prestavbu ZUB (4. 7. 2002).

3. Vyvoj projektu 2002-2006

(Zména UPmB, studie souboru staveb, Uzemni rozhodnut)
3.1. Zména uzemniho planu vyvolana pfrestavbou ZUB

Na uvedena vrcholova rozhodnuti navazalo zadani, vypracovani, projednanf a schva-
leni zmény Uzemniho planu mésta Brna 1994, které bylo ukonceno schvalenim Zmény
v roce 2004.
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Zména UPmB pro ZUB, 2004
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Platny UPmB po zméné 2004 (vyfez jizni ¢4sti centra)

Uzemni ¢ast feseni prestavby ZUB zapracované do UPmB bylo o rok pozdéji dopraco-

vano v urbanistické studii Regulace centralniho Gzemi dotéeného prestavbou ZUB

(Arch. Design, s. 1. 0.) v podrobnosti regula¢niho planu tak, aby byla zajisténa koordinace
Hiavni vykres pfipravy jednotlivych staveb v Uzemi. Bohuzel studie byla pofizena jako Uzemné plano-
(Arch. Design, s.r.0, 2004)  vaci podklad a jejf vyuzivani a vymahani tim bylo a je limitovano.
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Uzemni studie regulace centrélniho Uzemf dot¢eného piestavbou ZUB (Arch. Design, s.r. 0., 2006)

3.2. Koncepce tizemniho rozhodnuti

Dopravné-urbanistické feseni zapracované do dokumentace pro Uzemni rozhodnuti
pfestavby ZUB vychazi z dokument( zpracovanych a projednavanych v letech 1997
2005, a to jak investorem S7DC, tak statutdrnim méstem Brnem. Predstavuje feseni,
které zavrsilo 80lety proces hledani a cizelovani optimalnf varianty. Jeho pfednostf je
predevsim vyvdZzen( zajmu Zelezni¢ni dopravy podminek pro urbanisticky rozvoj mésta.

Vlada CR svym usnesenim ¢&. 457 z roku 2002 schvélila pifpravu péti draznich staveb.
Jednalo se o nasledujici stavby:

= 1.stavba - 1. ¢ast odstavného nadrazi
= 2. stavba - 1. ¢ast osobniho nadrazi
= 3.stavba - prljezd pro ndkladni viaky
= 4 stavba - 2. ¢ast odstavného nadrazi
= 5 stavba - 2. ¢ast osobniho nadrazi



Z hlediska dopravniho je Zelezni¢ni uzel Brno soucasti transevropské sité TEN-T a jako
takovy musf spliiovat zékladni podminky provozni a technické propojenosti (interope-
rability) evropského Zelezni¢niho systému. Uzlu Brno se tykaji dva prioritn{ projekty:

» projekt 22 — zelezni¢ni osa Nurnberg / Linz / Dresden — Praha — Brno — Wien — Buda-
pest — Curtici — Bucuresti / Sofia — Athina (panevropsky koridor IV);

= projekt 23 - Zelezni¢ni osa Gdarisk — Warszawa — Ostrava — Brno — Bfeclav / Bratislava
- Wien (panevropsky koridor V).

PoZadavky na prljezdnost Zelezni¢niho uzlu Brno ve sméru sever-jih (Balt — Jadran) a vy-
chod-zépad (Bfeclav — Brno — Ceské Trebova /Praha) vyplyvajici z téchto projektd jsou
v dopravni koncepci projektu prestavby ZUB plné respektovany.

Zapojeni VRT (rychld spojeni) vychdzi z jizni varianty VRT, ktera pfijizdi do brnénské
aglomerace podél dalnice D1 a zapojuje se do osobniho néadrazi od jihu v soubéhu
s trati od Chrlic. Vyjezd z osobniho nddrazi smérem na Ostravu je veden po trati pfes
Slatinu na modernizovanou trat Brno — Pferov. Jizni varianta VRT je Uzemné, technicky
i ekonomicky nejuspornéjsi a umozniuje plynuly prljezd VRT uzlem ve sméru Praha —
Brno — Ostrava a Viden — Brno — Ostrava. Smér Praha — Brno - Vider bude realizovan pres
Uvrat v osobnim nadraZi.

Schéma zapojeni VRT do Zelezni¢niho uzlu Brno

Nové poloha osobniho nadrazi 0 800 m jizné v prostoru dnesniho nadrazi Brno — Dolni umozni
zasadni ziednoduseni uzlu a zajisti jeho propustnost ve vsech smérech



doprava | dopravni systémy

Vedle evropskych pozadavkd musi soucasné uzel splfovat pozadavky vnitrostdtni  niho nddrazi z dnesni polohy o cca 800 m smérem na jih do prostoru dnesniho naklad-
osobniinakladni dopravy a dopravy regionaini. Nova poloha osobniho nédrazi zajistuje:  niho nadrazi Brno — Dolni. Odsunutd poloha osobniho nadrazi u feky Svratky umozriuje
pfimé zapojeni pferovské a vlarské trati ze severovychodu a nabizi tak hladky prijezd

~ prajezdnost uzlu v hlavnich smérech, osobnim n&drazim viem tratim na Uzemi mésta ve vsech smérech.

— splnénfi technickych a kapacitnich parametrd nadrazi (pocet a délky nastupist),
- zapojeni regionalnich trati, Ne vzdy je ovsem dopravni koncepce v takovém souladu s urbanistickymi cili rozvoje mésta
— zapojeni vysokorychlostnich trati (rychla spojen), jako v pfipadé prestavby ZUB. Piestavba uzlu mé vyznamné pozitivni piinosy pro mésto:

— integraci prUjezdnych koleji nakladového pritahu,

— pfipravenost pro napojeni na severojizni kolejovy diametr (SJKD).

= Zjednoduseni Zelezni¢niho uzlu.
= Redukce ploch zabiranych Zelezni¢nimi tratémi a drdZnimi zafizenimi.

Zasadnim pfinosem feseni je sniZzeni rozsahu
ploch zZeleznice a délky koleji v uzlu, coz po-
zitivné ovliviuje také budouci provozni na-
klady. Budou uvolnény jak plochy osobniho na-
draZi, jizniho i severniho zhlavi a dnesnich trati
od Her3pic a Zidenic, tak stavajici prerovska trat
v Useku pfes Komarov.

Jednoduché vyskové uspofadani kolejisté
v jedné drovni +7m nad terénem je jednak in-
vesti¢neé Usporné, jednak umoznuje bezproblé-
moveé kfiZzeni se siti mistnich komunikacf a ve-
fejnou dopravou a eliminuje tak bariérovy efekt
Zeleznice na Uzemi mésta. Soucasti prestavby
uzlu je také jiz ¢astecné realizované odstavné
nadrazi (1. ¢ast, . etapa) jizné od osobniho na-
drazi a rekonstrukce zastavek Brno-Zidenice, Br-
no-Cernovice a Brno-Videriska, pojaté jako pre-
stupni uzly IDS na MHD. Do stavby je zahrnuto
i nové zapojeni trati od Pferova, Brna-Slatiny
a Tisnova do severniho zhlavi. Do jizniho zhlavi
osobniho nadraZi je nové napojovana dvou-
kolejna trat smér Stfelice, kde je zfizovana treti
nova zastavka s ndzvem Brno-Videnska, kterd je
rovnéz prestupnim uzlem na VHD.

Urbanisticka koncepce DUR

Popsand dopravni koncepce je realizovatelna
pouze za podminky pfesunu stavajiciho osob-
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= Qdstranéni urbanistickych bariér.

= Uvolnéni ploch pro rozvoj jizniho segmentu mésta.

= Dokompletovani sekundarniho prstence zastavby kolem historického jadra.

= PfileZitost pro pfivedeni kapacitni tramvajové vefejné dopravy do prostoru jak nové
¢tvrti Trnitd, tak do rozvojovych ploch pfi ulici Herspické (Spielberk Park Office, M-pa-
lac, AZ Tower).

= Podminky pro ekonomicky a technicky redlné fesenfjizniho segmentu velkého mést-

ského okruhu mezi Komarovem a Herspickou.
Koncepce soucasné zlepsuje kvalitu Zivotniho prostfedi v dot¢eném tzemt:

= Mensirozsah Zelezni¢nich tratf znamena mensi ovlivnén{ dzemf hlukem.

= |ntegrace trati do jednoho kolejového svazku uvolni prostor pro posvratecky regio-
nalni biokoridor.

= \lytvofeni nového méstského parku v plose byvalého Zelezni¢niho télesa mezi fekou
Svratkou a hradebnim okruhem.

= Soustfedéni dopravni zatéZe do jednoho prostoru integraci autobusového terminalu
do objektu osobniho nadraz.

Zakladnim motivem urbanistického feseni je komunika¢ni a urbanistickd osa — bulvar —
spojujici nové vzniklé namésti pod Petrovem s novym osobnim nadrazim. Bulvar se pfed
nadrazim ldme a pokracuje pres feku Svratku k M-palaci, kde se pfipojuje do ulice Herspické.
Vznika tak nova logicka patef Uzemi napojend na dnesni urbanistickou strukturu. Bulvarem
je vedena nova tramvajova trasa, kterd se spojuje pfed osobnim nadrazim s linkou z ulice
Plotni a pokracuje az k ulici Herspické, kde obsluhuje nové administrativné obchodni dzem!.
Tramvajové linky jsou doplnény nekolejovou hromadnou dopravou (autobusy a trolejbusy).
Spolec¢né s kapacitnimi parkovisté je tak zajisténa dokonald obsluZznost nového nadraZi.

Dalsim charakteristickym prvkem urbanistického navrhu je prostupnost nadrazniho té-
lesa. Koleje jsou umistény cca 7,5m nad terénem, coz umoznuje jednak vedenf verej-
nych komunikaci pfi¢né pod télesem a otevird tak obé strany nadrazi pro verejnost,
jednak umoznuje integrovat odbavovaci halu pro cestujici véetné komercniho zazemi
do drazniho télesa. Soucasné se otevird prilezitost umistit pod kolejisté autobusovy ter-
mindl v pfimé ndvaznosti na odbavovaci halu nddrazi a spojit tak vsechna dopravni mé-
dia vcetné meéstské hromadné dopravy do jednoho prostoru. Oboustranna orientace
odbavovaci haly bude silnym impulzem pro revitalizaci pfilehlé ¢asti méstské ctvrti Ko-
marov, kterd je dnes od centra mésta izolovana.

4. Vydavani a ruseni Uzemniho rozhodnuti 2006-2013
(Projednavani dokumentace pro Uzemni fizeni piestavby ZUB probihalo
v roce 2005-2006)

Uzemni rozhodnuti & 169 o umisténi stavby ,Pfestavba Zelezni¢niho uzlu Brno” bylo
vydano stavebnim Ufadem Brno-stfed 27. 11. 2006 a v ramci néj byly veskeré namitky
Ucastnikd fizenf a doteenych organd vypofadany nebo zamitnuty. OUSR MMB toto roz-
hodnuti dne 30. 5. 2007 zménil tak, Ze vypustil text tykajici se stavebnich objektd a pro-
voznich soubor( trakéni napajeci stanice (TNS) Cernovice.

12.12. 2008 rozsudkem Krajského soudu v Brné bylo Uzemni rozhodnuti ¢.169 o umis-
ténf stavby ,Pfestavba Zelezni¢niho uzlu Brno” zruseno.

Rozsudek KS Brno 31Ca 145/2007. Zalobce jako zastupce obyvatel Zidenic a) pozaduje
pfed vydanim uzemniho rozhodnuti provedeni posouzeni vlivu stavby na objekty z hle-
diska denniho osvétleni a oslunéni, posouzeni vlivu vibraci béhem stavby a naslednym pro-
vozem, vyhodnocenizmén z hlediska hydrogeologie a feSeni umisténi protihlukovych stén.

Zalobci b)-m) se domahali zruseni rozhodnuti Zalovaného z ddivodu poruseni proces-
nich a hmotnych prav pfi projednani dokumentace k Uzemnimu rozhodnuti.

Soud pfistoupil ke zruseni Uzemniho rozhodnuti pfedevsim kvili nepfezkoumatelnosti
z pohledu obséhlosti uplatnénych zalobnich namitek k napadenému rozhodnuti, a pro-
toze v fizeni doslo k zavaznému porudeni procesnich prav jeho ucastnikd.

Uzemni rozhodnuti vydané 2. 7. 2010 na zakladé doplnéné a upravené dokumen-
tace. Proti Uzemnimu fizeni byly podany namitky ve stejném znéni. Odbor uzemniho
a stavebniho fizeni Magistratu mésta Brna Uzemni rozhodnuti 28. 11. 2011 zrusil a vratil
stavebnimu Ufadu I. stupné k novému projednani. Jako hlavni dGvody jsou uvedeny
absence zdvazného stanoviska k zasahu do krajinného rézu, nezohlednéni nového na-
fizeni vlady €. 272/2011 Sb., 0 ochrané zdravi pfed nepfiznivymi Ucinky hluku a vibraci,
nutnost feSeni ochrany staveb pred Gcinky podzemnich vod v rdmci projektu.

Uzemni rozhodnuti & 239 vydané 18. 9. 2013 je nepravomocné, protoze se k nému
25.10. 2013 odvolali nasledujici Ucastnici fizent:

= QObcanské sdruzeni Déti Zemé — Klub za udrzitelnou dopravu

» Obcanské sdruzeni Stard Osada — Zidenice

= Tomas Jilek

= M. B. Keramika spol.sr. 0.

Hlavnimi dvody odvolani byly pfedevsim ve spise chybéjici Zasady Uzemniho rozvoje

JMK (tzv. krajsky Uzemni plan), chybéjici zavazné stanovisko k zdsahu do krajinného razu
a kvalitnéjsi hlukova studie.



5. Vyvoj pfipravy projektu 2013-2019

(Studie proveditelnosti a navazujici rozhodnuti partner( projektu)

Opakované napadani a rusenf vydanych Uzemnich rozhodnuti bylo vysledkem aktivit Ob-
¢anské koalice pro nddrazi v centru (OKNQ). Koalice vznikla v roce 2002 na ptdorysu spolkd
70 CSOP Veronica, Cesky a Slovensky dopravni klub, Brnéni, Ob¢anské sdruzeni Zidenice.

Cilem Koalice bylo doséhnout v ramci prestavby ZUB zmény umisténi osobniho nadrazi
z polohy jizné od Opusténé do polohy pfi ulici Nadrazni, co moznd nejblize ke stavaji-
cfmu nadrazi a pfestupnimu uzlu méstské hromadné dopravy.

Hlavnimi vysledky ¢innosti Koalice byly:

= Referendum o poloze osobniho nadrazi 2004 (neplatné pro malou Ucast).

» Postupné zpracovavani dopravnich a urbanistickych studif varianty prestavby ZUB
s osobnim nadrazim ve stavajici poloze nebo poloze ji blizké.

= Opakované napadani a nasledné ruseni vydanych dzemnich rozhodnuti.

= Referendum o poloze osobniho nadrazi 2014 (neplatné pro malou Ucast).

Po zruSeni Uzemniho rozhodnuti vydaného 28. 11. 2011 zménil centrdlni organ inves-
tora Ministerstvo dopravy postoj k variantnim navrhtm Koalice pro nadrazi v centru
a rozhod| o dopracovéni ideovych ndmétd OKNC na technickou Urover srovnatelnou
s dokumentaci pro Uzemni rozhodnuti. Zpracovani srovnavaci studie obou variant bylo
zadano spole¢nosti IKP Consulting Enginnering Praha.

Srovnavaci studie obou variant byla dokoncena v roce 2014.V pribéhu prace bylo za-
vedeno nové pojmenovani srovnavacich variant:

A - Reka, varianta dlouhodobé sledovand jizné od ulice opusténé v prostoru Brno — Dolnf
B - Petrov, varianta OKNC, osobni nadrazi pfi ulici Nadrazni pod Petrovem

Na zakladé srovnavacich studif rozhodla viada Ceské republiky formou aktualizace usne-
seni vlady CR ¢ 457 k prestavbé ZUB (6. 5. 2002) o zpracovani studie proveditelnosti
variant A — feka, B — Petrov a varianty bez projektu (udrzenf provozuschopnosti stavaji-
cfho stavu). Pofizenim studie byla povéfena Spréva Zelezni¢ni dopravni cesty, zpracovani
studie proveditelnosti bylo na zakladé vybérového Fizeni zadédno sdruZeni spolecnosti
SUDOP Brnos.r.0., MC Olomouc a. s., AF City Plan (vedouci projektu Ing. Ladislav Dorazil).

Studie proveditelnosti

Studie proveditelnosti predstavuje multiprofesni dilo, vyjimecné jak rozsahem, tak
hloubkou zpracovéni. Nejedna se o klasickou studii proveditelnosti srovnavajici zpra-
cované dokumentace, v pribéhu prace byla feseni obou varianta déle optimalizovana

a dopracovavana, takZe srovndvané varianty nejsou zcela totozné se vstupnimi pod-
klady. Vysledkem je vytvofeni fady podvariant, které kombinuji rzné prvky fesenf.

Studie proveditelnosti hodnoti napinéni spolecenskych cilé projektu, coZ pfedstavuje
siroky soubor hledisek jak spole¢enskych, tak provoznich.
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Studie proveditelnosti pfedlozené varianty detailné hodnoti z pohledu spinénf viech
uvedenych cild, dlsledné se ale vyhyba viastnimu doporuceni nékteré z variant. Pofi-
zovatel i zpracovatelé studie zcela spravné vytvofili objektivni dokument jako podklad
pro rozhodnutf partnerl projektu, a pfedevsim centralni komise Ministerstva dopravy.

Studie proveditelnosti byla dokonc¢ena v 30. 10. 2017 s tim, Ze stanovisko mésta Brna
bude vydano do 3 mésicu.

Rozhodnuti navazujici na dokoncenou studii proveditelnosti

* 16.1.2018  Stanovisko Zastupitelstva JMK, doporucuje variantu Reka (Aa, Ac).

= 27.2.2018  Stanovisko Zastupitelstva statutarniho mésta Brna, doporucuje
variantu Reka (Ac) s podminkou, Ze v Easoveé blizkém obdobi bude
realizovana smysluplnd funkeni etapa SJKD.

= 30.5.2018  Rozhodnuti Centralni komise MD pro variantu Ab.

* 10.7.2018  Informace vladé CR o pInéni usneseni vlady ¢. 2002/2015.

* Leden 2019 Uzemnirozhodnuti & 239 vydané 18.9. 2013 nabylo pravni moci

(Varianta Ab).

» 22.1.2019 Ridici vybor ZUB, mésto Brno i Jihomoravsky kraj jednozna¢né
potvrzuji spole¢nou ambici pokracovat v pfipravé této stavby
ve varianté, kterou schvélila centraini komise Ministerstva dopravy
CR, tedy ve varianté Ab.

= 6.3.2019 R ZMB schvaluje text Memoranda o spolupraci pfi pfipravé

a realizaci modernizace Zelezni¢niho uzlu Brno a souvisejicich
staveb.

6. Zavér

Zda se, Ze jiz nic nebrani plynulému pokracovani v projektové a inzenyrské pfipravé
projektu a zahajenf stavby bude readlné v horizontu cca 5-6 let, tedy v roce 100. vyroci
od prvni graficky vyjadrené predstavy o prestavbé Zelezni¢niho uzlu s nadrazim jizné
od Opusténé. Zavér by tedy mohl vyznit optimisticky, nicnéné fakt, ze jsme se 13 let
po vydani prvniho uzemniho rozhodnuti dostali zpét do vychoziho bodu, nabdda k ur-
Cité opatrnosti.

Jaké pouceni nabizi pitbéh prestavby ZUB pro pfipravu podobneé rozséhlych projektd?
Hlavnim predpokladem Uspéchu je kontinuita jejich pfipravy a stabilita koncepéniho
fedeni. Je nutné si uvédomit, ze hodnota kazdého rozhodnuti predevsim v oblasti infra-
strukturnich projektl stoupa s ¢asem a jakékoliv zména koncepce projektu v prébéhu
ptipravy mize mit fatdInf nasledky.

V dnesni otevfené a dynamické spolecnosti vyzaduje ovsem udrzeni kontinuity pro-
jektu velmi poctivou komunikaci s vefejnosti, kterd musi byt pribézna a velmi trpéliva.
Je potreba naslouchat hlasGim oponentd, reagovat na né v rdmci moznosti projektu
a plosné je neodmitat. Pro vytvoreni pozitivni atmosféry ve vefejnosti je zcela zdsadni
Uzkd spoluprace s médii, at jiz s tradi¢nimi sdélovacimi prostfedky nebo novymi komu-
nika¢nimi nastroji.

Ing. arch. Jaroslav Dokoupil
Arch. Design, s. . o.



Projekt mobility Vidné

,Mésto Viden se zavdzalo k podpore vefejné, pési a cyklistické dopravy, protoZe tyto zptisoby dopravy jsou nejohleduplnéjsi k Zivotnimu prostredi. Videri ztélesriuje politiku méstské mobility,
kterd je orientovand na budoucnost a kterd neni jen ekologickd, ale i spolecensky a ekonomicky akceptovatelnd, a tedy udrZitelnd. Je ekonomicky udrZitelnd, protoZe je postavend na dlou-
hodobych investicich, které jsou vyhodné pro mésto i obyvatele. Je socidiné udrZitelnd, protoZe jejim deklarovanym cilem je zajistit mobilitu pro vsechny bez ohledu na vysi pfijmd, spolecen-
ské postaveni a momentdini Zivotni situaci. Je ekologicky udrZitelnd, protoZe pomdhd zachovat pfirodni zdroje a pfispiva k realizaci cild Smart City Videri.” Citace ze STEP 2025.

Rakouské hlavni mésto ma dnes asi 1,8 milionu obyvatel. Vidert méla v 19. stoleti do-
konce dva miliony obyvatel. K tomuto ¢islu se pomalu vraci, nebot jiz v roce 2028 se
ocekavd narlst na 1,9 milionu obyvatel. Mésto je hrdé na to, ze 50 % plochy mésta
tvoff zelen. Viyznamnou plochu ovsem zaujimaji komunikace (14,4 %). Automobilova
doprava sice v modal-splitu nepfevazuje, nicméné i tak jsou plochy pro auta a parkovani
vyrazne vetsi nez plochy pro ostatni druhy dopravy (obr. 1).
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Obr. 1 Zabor vefejného prostranstvi podle typu dopravy

Viderr mé dlouhou tradici dopravniho planovani. Prvni dopravni koncept byl predsta-
ven jiz koncem 60. let 20. stoleti (Verkehrskonzept fir Wien, 1969), v roce 2003 byl vy-
tvofen generel dopravy (Masterplan Verkehr). S novym pldnem rozvoje mésta Vidné
(Stadtentwicklungsplan 2025) v roce 2013, tzv. STEP 2025, pfisel plan mobility. Koncept
mobility je hlavnim strategickym dokumentem pro feseni dopravy ve mésté. Plan roz-
voje STEP 2025 vychazi ze zastieSujici rAmcové strategie Smart City Vienna. Ta nastavuje
inteligentni, socidlni a k Zivotnimu prostfedi ohleduplnd feseni pro rozvoj Vidné. Tento
strategicky plan obsahuje mj. nékolik klicovych tzv. konceptl: zelené, vefejnych pro-
stranstvi, komercnich zén, vyskovych budov a také mobility.

Koncept mobility musi byt:

Férovy: ulice by méla byt pro véechny druhu dopravy. Dnes prevazuje prostor pro auta.
Zdravy: aktivni pohyb (pési, cyklistika) musi mit vice prostoru.

Ekologicky: preferuje se doprava s nizsim negativnim dopadem na zivotni prostredi.
Kompaktni: ve mésté se musi zkracovat cesty mezi bydlenim, praci a rekreaci.
Efektivni: zdroje budou diky inovativnim technologiim Iépe vyuzivany.

Robustnf: lidé by méli byt mobilni, aniz by museli pouzivat automobil.
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Proc je pro Viden vlastné tak ddleZité zménit pomér modal-splitu? Mésto ma stéle vice
obyvatel, pfijizdi stale vice ndvstévnikd. Ti vichni realizujf pochopitelné vice cest. Nedo-
jde-li ke zméné, tj. zGstane-li ve mésté stejny modal-split, budou v nedaleké budouc-
nosti vétsi naroky na prostor, pfibude nutné vice aut. Mésto proto musf sniZit relativni,
a pozdéji i absolutni pocet aut ve mésté.

Jak dosahnout cilti planu mobility?

Pfipravy planu méstské mobility probihaly prostfednictvim rozsahlych diskusi za Ucasti
velkého poctu instituci a organizaci. Prvni monitoring a akce zacaly v letech 2013 2 2014.
Do plénu byly zapracovany i vystupy z tzv. Rady ob&an mésta. Plan méstské mobility



ve Vidni pfijala Rada mésta Vidné v prosinci 2014 jako soucast planu rozvoje mésta STEP
2025.V ndvaznosti na STEP 2025 ukazuje plan detailni kroky udrzitelné mobility ve Vidni
- definuje 50 balick( opattent, jejichz realizace by méla vést k dosazeni stanovenych cilC.

Béhem projektu se dospélo ke ttem metoddm prace a postuptm, které se osvédcily pro
svoji jednoduchost a efektivitu. Zaprvé byl vytvoren tym expertl z odbornych instituci,
ktefi pfipravovali jednotlivéd opatfeni nebo projekty. Zadruhé se provadeél tzv. test féro-
vosti opatieni, kdy se hodnotilo, zda pldn mobility neopomiji Zddnou skupinu obyvatel,
zejména skupiny se specifickymi potfebami, jako jsou déti nebo osoby starsi. Posledni
soucasti pracovni metody bylo ustaveni tzv. Rady obcan(, kdy se oslovilo asi osm set
ndhodné vybranych obyvatel Vidné a s aktivnimi dobrovolniky se pak testovala odezva
obyvatel na navrhovana opatfeni.

Jaka jsou konkrétni klicova opatieni k dosazeni cilti planu mobility?

Zakladnim pilitfem z{stava dobre funguijici vefejnd doprava, diky které se mohou obyvatelé
pohybovat jak po mésté, tak mezi méstem a okolnimi regiony. Videri ma vybornou mést-
skou hromadnou dopravu: 5 linek metra o délce 78 km, 178 km tramvajovych trati s 29
linkami, vice nez 4 000 zastavek autobusd. Méstskd hromadnéa doprava prepravi ve Vidni
960 mil. cestujicich ro¢né (v roce 2017). Trend je takovy, Ze dlouhodobé stoupd pocet ces-
tujicich v MHD, i kdyZ v roce 2018 byl zaznamenan mirny pokles, coZ pfedstavitele mésta
mirné zneklidriuje. Ro¢nf listek stoji 365 eur, tj. 1 euro denné. Predtim byla do roku 2012
cena 435 eur. Jeji snizeni prineslo vice nez zdvojnasobeni ro¢nich predplatiteld mezi roky
2011 a 2016 (736 tis,; obr. 2). Pfestoze v Rakousku mirné stoupa pocet aut na obyvatele,
ve Vidni viddne nastésti opacny trend. Aut je ve mésté dokonce méné, nez predpokladala
progndza v roce 2011, Ukazuje to, Ze tendence v planu mobility nejsou neredlné.
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Mésto proto jako prvni opatfeni schvalilo extenzivni pldn na rozsitenf sité méstské hro-
madné dopravy s akcentem na rozvoj metra (obr. 3). Metro se ma prodlouzit o 9 km,
protahujf se linky metra U2 a U5, které budou jako prvni jezdit ve Vidni bez Fidice.

Druhé je organizacni opatfeni v gesci dopravniho podniku mésta Vidné. Ten vytvofil
integrovany systém vefejné dopravy, ve kterém bude propojena nejen méstskd, ale
i pfiméstskd hromadné doprava. Orientaci v ném usnadriuje nové aplikace v chytrych
telefonech, kterd poskytuje informace o viech moznostech dopravy (MHD, sdilenf aut
anebo kolobézek, koupé listkl apod.). Soucasné prostrednictvim zpétné vazby mdze
vlastné kazdy ob¢an hodnotit a komentovat kvalitu sluzeb.
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Obr. 3 Koncept mobility stavi na rozsiteni MHD
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Pro Uspéch dopravni politiky mésta Vidné je klicova Uzka spoluprace a koordinace pro-
blematiky dopravy a Uzemniho planovani s celym regionem vychodniho Rakouska.
Proto je vlbec poprvé soucasti Planu méstské mobility ve Vidni i regionalni plan mobi-
lity, ktery pfipravily tfi provincie — Burgenland, Vider a Dolni Rakousko.

V nadchézejicich letech bude dopravni politika Vidné nekompromisné cilit na podporu
ekologické mobility. Vyjadfeno pomoci indikatorl rozdéleni dopravy, je cilem programu
mobility dosdhnout pomér,80 : 20" Tento pomér vyjadiuje, ze obyvatelé Vidné na 80 %
svych cest na Uzemi mésta pouziji vefejnou, cyklistickou nebo pési dopravuy, zatimco
podil osobni automobilové dopravy by mél klesnout ze soucasnych 28 % na 20 % (obr. 4).
V roce 1993 byl podil individualni automobilové dopravy 40 %, do roku 2015 klesnul
dokonce na 27 %. Bude cil stanoveny do roku 2025 dosazen? Pravdépodobné ne, ale je
potreba ddvat si naro¢né ukoly. To, ze bude cil dosazen asi o néco pozdéji, nevadi.

Asi nejtéZdf a nejkontraverznéjsi opatfeni se tykalo dopravy v klidu. Z pohledu mésta se
jednd o dllezity nastroj. Ale jak pfesvédcit obyvatele ke zméné chovéani? Miru motorizace
obyvatel Vidné, tzn. pocet motorovych vozidel na osobu, se v poslednim desetileti natésti
podafilo sniZit na 381 osobnich aut na 1 000 obyvatel. To dokazuje, Ze princip flexibilniho
kombinovéni jednotlivych zplsobl dopravy podle potfeb obyvatel a podle situace uz
dobfe funguje. Novy trend se mésto rozhodlo vyuzit k novym feSenim prostoru ulic. Zacal
se zavadét parking management pro méstské casti, ktery zasadné zménil podminky pro
parkovani a rozsffil plochy pro pési a cyklistickou dopravu. Stejné se postupuje pfi vystavbé
velkokapacitni dopravni komunikace, které je tfeba vybudovat v novych méstskych ¢as-
tech. Jsou planovany zplsobem kompatibilnim s Zivotem ve mésté — nabidnou tedy dosta-
tek prostoru pro cyklisty a chodce i vefejnou dopravu a jejich atraktivni design bude moti-
vovat ke kratkému zastavent. Stale vice uzivanym opatfenim v téchto lokalitach je docasné
uzaviranf ulic pro auta, aby se mohly uskutecnit rizné festivaly a akce pro obyvatele Ctvrti.

Stfredem zdjmu dopravni politiky mésta je ,umoznit mobilitu bez vlastnictvi osobniho
auta”,Sdilet” namisto vlastnit” je cesta do budoucnosti. Na eko-mobilitu se v této kon-
cepci pohliZi jako na integrovany systém — s optimalizovanym rozhranim mezi zplso-
bem dopravy a dalsimi sluzbami méstské mobility (napt. systémy bike sharing a car sha-
ring). V testech bylo napfiklad ovéfeno, Ze jedno sdilené auto mizZe nahradit aZ pét
vlastnicky aut. Tim se usetfi misto na komunikacich, na parkovéni a v neposledni fradé
snizi emise CO, a dalsich zdravi skodlivych latek.
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Obr. 5 Multimodal hub

Mésto podporuje odklon od soukromych garazi ke sdilenym dopravnim uzldm (hubs),
které se nazyvaji mobility points ¢i multi-modal hubs (obr. 5). Toto jsou mista, kde se kombi-
nujf aktivity spojené s mobilitou, tj. kde jsou pdj¢ovny aut nebo jinych prostiedkd (sdilend
kola nebo kolobéZky), parkovani na kola, to vie s moznosti pfestupu na MHD. Napfiklad
E-scooters (kolobéZky) uz poskytuje pét operatord, dalsi zfejmé brzy pfibudou.

Viden neopomiji pési pohyb. Jednim z novych projektd byla konverze znamé Maria-
hilferstrasse na pési zénu (obr. 6). Kdysi rusna dopravni tepna se promeénila v obchodni
ulici, ktera 14ka tisice obyvatel a navstévnikl k traveni volného ¢asu ¢i nakupovan.
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Jak se podafrilo, Ze mésto pfijalo strategicky plan mobility?

Nejprve bylo tfeba dospét ke konsenzu politickych stran. To byl
zaklad pro politicka rozhodnuti, pro konkrétni akce. Pro politiky
i obyvatele je dulezité védét, jakym smérem se bude mésto
dale vyvijet. Ddle bylo nezbytné spolupracovat se soukromymi
investory a partnery. Tim se rozsifily pfileZitosti pro nové napady
a soucasneé zajistila potfebna transparentnost zameéru.

Plan meéstské mobility ve Vidni reflektuje dtslednou implemen-
taci vize, ukotvené v planu rozvoje mésta STEP 2025: Mobilita
je sluzba. Sluzba budoucnosti. Motto koncepce ,SPOLU V PO-
HYBU" tak uvadi do rediného Zivota.

Alexander Scholz

Odbor rozvoje a méstského pldnovdni (MA18),
Sekce strategie mobility

Magistrdt mésta Vidné

Preklad: Vit Reza¢

Obr.6 Znama Mariahilferstrasse se zménila v pési zénu
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Rozvoj elektrickovej dopravy v Bratislave a jej urbanistické kontexty

Postupny rast miest — najma v ase a po obdobf priemyslovej revolicie — bol spreva-
dzany zvysenym pohybom obyvatelov medzi miestami byvania, prace, rekredcie. Najma
vo vacsich mestach a ich aglomeracidch tento rast postupne vytvoril podmienky pre
rozvoj hromadnej dopravy.

V prvych obdobiach to boli systémy so zvieracim pohonom (drozky, konské kolajové
drahy), ktoré boli nakratko nahradené parnym pohonom. Nastupom spalovacich a elek-
trickych motorov boli postupne nahradené az napokon na prelome 19.-20. storocia
do miest vstupila kolajova doprava pohénana elektrickou energiou — elektricka. Naj-
vacsi rozmach nastal vyvinutim elektrickej trakcie v roku 1881 nemeckou spolo¢nostou
Siemens AG, ktord bola prvykrat sprevadzkovana v PariZi. Elektrickova doprava bola ako
prva na Slovensku otvorenad 27. augusta 1895 vo vtedajsom Presporku (Pressburg,
Poszony) a zaraduje sa tak k prvym elektrizovanym mestskym draham na svete. Prevadz-
kovala ju spolo¢nost P. V. V. V. — Pozsony Varosi Villamos Vasut. Neskor bola elektrickova
siet vybudovana aj v Kosiciach. Su to jediné mesta s mestskou elektrickou kolajovou
dopravou na Slovensku (v CR Praha, Plzen, Brno, Ostrava, Liberec - Jablonec, Olomouc,
Most — Litvinov). Rozchody elektriciek st rozne, prevlada 1435 mm. Bratislavsky rozchod
1000 mm ma cca 30 % miest na svete.

Stru¢ny vyvoj elektrickovej dopravy v Bratislave

Zaujimavostou bola rychlost postupu vystavby prvej elektrickovej trate. V aprili 1895
schvalila mestskd rada investi¢ny zémer, v mdji zacala vystavba trate a parnej elektrarne,
zaciatkom augusta prebehli skisobné jazdy; 23. 8. 1895 bola skisobna jazda za Uc¢elom
ur¢enia poldh 12 zastavok (teda overovanim v teréne...!) a 27. augusta bola vykonand
sldvnostnd oficidina prva jazda zastupcov magistratu a investorov. V prvy deri potom
vyskusalo jazdu cca 2 500 osoéb. Intervaly jazdy boli 10-15 minut. Rozchod trate bol
a je dodnes 1 000 mm, trat mala diku 3,125 km, bola jednokolajna a mala 4 vyhybne
(obr. 1). Parna elektraren v depe na dnesnej Pribinovej/Pristavnej bola prvou elektrarfiou
v meste. Uspech v prvom roku prevadzky sa premietol v dalsom rozvoji kolajovej siete.
Uz v roku 1896 pribudli dve dalSie linky v diZke cca 3,2 km, tak?e mesto malo uZ cca
6,3 km elektrickovych trati. To bola s ohfadom na vtedajsiu velkost mesta (cca 78 000
obyvatelov) pomerne velkd dizka. Dévody by sme mohli nazvat ako urbanistické — linky
boli vedené ako spojnica centra mesta so Zelezni¢nymi stanicami, ktoré boli v okrajove]
polohe mesta. Linky tvorili v priestore radidlny systém a vietky vchadzali do hlavného
centra mesta.V roku 1899 bola siet doplnena o trat vedicu cez dnesnu Obchodnu ulicu.

Schéma trati z tohto obdobia poloZila
zaklad elektrickovych liniek na nie-
kolko dalSich desatroci. V roku 1907
sa v centre mesta zacalo postupné
zdvojkolajhovanie trati a radidly sa po-
stupne predlzovali (obr. 2). Po vzniku
CSR a premenovani mesta na Bra-
tislavu az na perifériu mesta — v za-
padnom smere do Karlovej Vsi (1929)
a v severovychodnom a vychodnom
smere k vtedy od mesta vzdialenym
lokalitdm  priemyslu  (Dynamitka).
V roku 1913 bolo v blizkosti dnesnej
Eurovea vybudované depo.

V r. 1910 mesto schvalilo Paldczyho
urbanisticky pldn rozvoja mesta
pre 250 000 obyvatelov". Tato vizia
ovplyvnila aj optimizmus podnikate-
lov, kedZe prevadzka elektriciek bola
roky v sukromnych rukdch. V roku
1914 sa k systému elektrickovych trati
pripojila mestskd elektrickd Zeleznica
Bratislava — Vieden (obr. 3 — pozri da-
lej). 1. janudra 1919 bolo mesto, este
ale nie pod nazvom Bratislava, pricle-
nené k 1. Ceskoslovenskej republike.
Povojnové obdobie charakterizoval
Upadok rozvoja hromadnej dopravy
z doévodov ekonomickych, ale aj voj-
novych skéd. V roku 1922 sa spolo¢-
nost P. V. V. V. premenovala na BEUS
— Bratislavsku elektrickd dcastindrsku
spolo¢nost.

Obr. 2 Elektrickova siet 1910



V' rokoch 1925-1927 prebehla re-
konstrukcia viacerych Usekov trati
na dvojkolajné. Tym boli poloZené za-
klady pre vys3iu prepravnu kapacitu
elektrickovej dopravy. Boli zavedené
tarifné pasma a kedze Bratislava bola
vtedy ,trojjazyénym” mestom, sprie-
vodca oznamoval ndzov zastavky
a zmenu pasma slovensky, nemecky
i madarsky...

Rok 1927 je pociatkom zavadzania au-
tobusov do prevadzky verejnej dopravy.
To malo za nésledok aj likvidaciu niekto-
rych Usekov trati (napr. Usek Dostojev-
ského). Do vypuknutia vojny sa rozsirila
siet na cca 22,5 km (obr. 4).

Vojnové obdobie bolo poznamenané
stagnaciou rozvoja elektriciek vratane
viedenskej elektricky. V povojnovom
obdobf bola predizend Vajnorské ra-
didla (obr. 5). V rozvoji mesta a teda aj
dopravy bol prelomovy rok 1963, ked
bol prijaty novy Uzemny plan mesta
zaloZeny na radidlno-okruznom sys-
téme dopravy. Rozvojové radidly boli
vyvolané potrebou bytovej vystavby
a bol to prvy plan, ktory s rozvojom
pocital aj v Petrzalke a za masivom Kar-
pat v smere na Zahorie. Znamenalo to
aj pripravu na rozvoj mestskej kolajo-
vej dopravy v smere tychto radial. Pre
Petrzalku vyvolal novy plan potrebu

Obr.4 Rok 1936 — bez viedenskej elektricky 22,5 km
elektrickovych tratf

vyhlasenia urbanistickej sutaze (podrobnosti pozri na s. 33 sborniku). Taky plodny rozvoj
zacal otvérat otazky o nosnom systéme dopravy, ktorym sa mala stat rychlodraha alebo

metro v centre mesta v podzeml'.

Schéma liniek elektrickovych trati zaloZzena na radidlnom systéme bola postupne rozsi-
rovana predlzenim radidl karloveskej az do Dubravky (1975), racianskej az do Race — Ko-
misarky a RuZinovskej (1970). Suviselo to s vystavbou bratislavskych sidlisk RuZinov, Kar-

lova Ves a Raca. Elektricka sa tak stala
hlavnym spojenim tychto sidlisk s cen-
trom mesta. Tato siet je v Bratislave az
do dnednych dnf v podstate stabilna
adoznalalen niektoré zmeny — napr. vy-
lucenie elektri¢iek zo Stefanikovej a pri-
stup k hl. stanici cez Stefanovic¢ovu ul,
¢im bol radidlny systém doplneny o na-
znak kombinacie s okruhom (obr. 6).
Nevyhodou tejto koncepcie bolo
a stdle je skutocnost, Ze vietky linky
vedU cez centrum mesta, ¢o znacne
spomaluje spojenie medzi okrajo-
vymi ¢astami mesta. Silnym zasahom
do komunika¢ného systému mesta
bolo vylicenie automobilovej do-
pravy z tunela dokonceného v r. 1949
spajajuceho Staré Mesto a nabreZie
Dunaja popod hradny kopec v r. 1983.
Tunel dlhy 792 m s vySkovym prevy-
senim 18 m bol budovany za Uc¢elom
spojenia mesta s veltrznym aredlom
(neskér PKO). Tunel tak bol preme-
neny na vylu¢ne elektrickovy. V se-
demdesiatych rokoch sa zacalo tiez
s prerozchodovanim trati na rozchod
1435 mm, na mnohych Usekoch (napr.
RuZinovska radidla) bola vybudovana
technickd priprava na zmenu roz-
chodu, pri¢om sa pocitalo s istym pre-
chodnym obdobim dudlneho asymet-
rického rozchodu.

Obr. 5 Rok 1954 — Petrzalka v susedstve Zeleznej opony

uz bez viedenskej elektricky

Obr. 6 Rok 1989 siet s dokoncenymi radidlami

Dnesna dlzka elektrickovych trati je 42 km, s projektovanou petrzalskou radidlou 48 km,
ma 159 zastavok, ku ktorym na petrzalskej radidle pribudne este 6 zastavok.



Viedenska elektricka

V roku 1913 sa zacala budovat mestska elektrickd Zeleznica PreSporok (Pressburg,
Poszony) — Vieden. Bolo to mozné samozrejme aj statopravnym usporiadanim.
Po prekroceni mosta Fr. Jozefa mala v meste ako obratisko vybudovanu slu¢ku okolo
urbanistického bloku v Starom Meste. Jej rozchod bol 1435 mm a jej kolajisko bolo
zdruzené s mestskou elektrickou rozchodu 1000 mm. Tak v meste vznikol dudlny roz-
chod, o ¢om svedcia aj fotografie z priestoru dnesného Hviezdoslavovho nam. pred
budovu divadla (obr. 7). V roku 1914 bola trat dokonc¢ena az po tzv. zemsku hranicu
medzi Rakuskom a Uhorskom a premdvka zacala 15. 11. 1914. Budovanie trate sa ale
zdnesného pohladu prekvapivo stretlo v Bratislave s odporom niektorych kruhov, ktoré
sa obévali obchodnej konkurencie Viedne. Celkové dizka jednokolajnej trate bola dlha
cca 69 km, z ¢oho na ,nasom” Useku merala 8,5 km a mala spolu 11 zastavok, z toho
8 v Petrzalke. V Rakusku ju volali Pressburgerbahn a v Bratislave viedenska elektricka.
Trat viedla cez most Fr. Jozefa po nabrezi Dunaja okolo sadu J. Kréla, cez Viedensku
cestu okolo dnesného aredlu Incheba (obr. 8) a cez Rusovecku cestu vosla do priestoru
dnednej Zelezni¢nej stanice Petrzalka. Tu nevosla do kolajiska stanice, ale viedla priesto-
rom dnesnej Kopcianskej cesty, teda popred budovu stanice. Pod stanicou sa trat v lo-
kalite Kopcany odklonila na smer Wolfsthal. Tento priebeh trate je este zretelny z mapy
Bratislavy 1945.Vo Viedni mala kone¢nu na Schwechate. KedZe v meste elektricka vyuZi-
vala spolo¢né kolajisko s mestskou elektrickou, spolo¢né bolo aj elektrické napéjanie. To
predstavovalo v Bratislave jednosmerné napatie 550 V. Rakuska strana ale mala napaja-
nie na medzimestskom Useku na striedavy prud 15 kV. To bolo pri¢inou potreby prepria-
hania lokomotiv. Prepriahacia stanica lokomotiv bola vybudovana v lokalite Kopcany asi
1 km od zemskej hranice. Aj viedenska stanica Schwechat bola prepriahacou z dévodu
zmenu elektrického napajania, kedze mestské elektricky vo Viedni boli tiez napajané
najednosmerny prud 600 V.Vlakové stprava — akysi predchodca tram-train — mala oboj-
smernu lokomotivu a osobné vagény?. Zaujimavé bolo riesenie na moste Fr. Jozefa cez
Dunaj. Jeho konstrukcia z r. 1890 predstavovala subezné dvojmostie cestného a jedno-
kolajového Zelezni¢ného mosta. KedZe prevadzkovatel viedenskej elektricky sa nedoho-
dol so Zelezni¢nou spolo¢nostou, bola dvojkolajna trat viedenskej elektricky polozena
na cestnej strane mosta. Tak bolo vlastne celé dvojmostie plné kolaji.

Viypuknutie 1. svetovej vojny prerusilo rozmach premavky na tejto elektrickovej trati.
Prevadzka bola obnovend az vr. 1919 - to ale uz vznikla medzi Rakuskom a novovznik-
nutou 1. CSR $tatna hranica spojena s colnymi a pasovymi kontrolami. V roku 1935 tu
doslo k dalsej zésadnej premene. Novy viastnik ¢eskoslovenského useku trate BEUS sa
rozhodla, Ze na celom domacom Useku trate az po $tatnu hranicu bude mestsky roz-
chod 1000 mm. To znamenalo likvidaciu dudlneho rozchodu v meste a potrebu vy-
budovania prestupovej stanice na $tatnej hranici. Sucasne boli ale nasadené na trat
aj mestské elektrickové vozne. Povodné boli presunuté do Gmundu v Rakusku alebo
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Obr. 8 Viedenska elektricka na nabrezi Dunaja v Petrzalke, cca 19 st.



zoSrotované. V roku 1938 po viedenskej arbitraZi pripadla Petrzalka Nemecku a tatna
hranica sa ocitla na moste cez Dunaj. To znamenalo aj ukoncenie prevadzky viedenskej
elektricky. V roku 1941 zanikla aj U¢astinarska spolo¢nost, ktord tuto trat prevadzkovala.
Na konci vojny v r. 1945 bol naviac zniceny aj most cez Dunaj, zasah spojeny so znice-
nim Casti vozového parku dostalo aj depo elektriciek. Po 2. svetovej vojne nastalo po-
litické rozdelenie sveta a to ukoncilo premavku elektricky medzi Bratislavou a Viedriou.
Do roku 1959 na rakuskej strane v Useku hranica Berg — Wolfsthal postupne trat demon-
tovali, zatial ¢o na slovenskej strane existovala este v 80. rokoch 20. storocia. V teréne
ostali dodnes stopy po trati ako aj artefakty. Mnohi autori, vratane autorov ¢lanku, pou-
kazuju na moznost jej revitalizacie.

Pévodnd viedenskd elektricka ostala v pamdti mesta ako vyznamny symbol spojenia
vychodu a zdpadu, spojenia oboch miest ako sucasti jednej aglomeracie. Tieto mys-
lienky o urbanistickej jednote priestoru s potrebou podpory verejnej dopravy, naplno
ozili por. 1989.

Premavka elektriciek do Petrzalky, ale uz bez viedenského pokracovania, bola obnovena az
v roku 1951 v spojeni s novym mostom Cervene] armady (viz obr. 5). Bola to linka ¢. 4, ktord
mala v meste obratisko na Tehelnom poli pri futbalovom Stadiéne okolo obytného bloku
Nova Doba (arch. Weinwurm) a v PetrZalke mala uz len jednu zastavku — kone¢nu pri sade
J.Krdla v blizkosti dnesného divadla Aréna. Nebolo tu zriadené klasické, ale Gvratové obra-
tisko (obr. 9). Znamenalo to nasadenie obojsmernych elektrickych taznych voziov a pre-
priahanie vle¢nych vagénov. Nedaleko bol Stadién vtedajsieho silného futbalového klubu
CH Bratislava (majster CSR 1958/59) a tak islo o spojenie stadionov dvoch rivalov - Slovana
a CH Bratislava. Zo statickych dévodov boli kolajnice z mosta v r. 1961 odstranené a tak
skoncilo na dlhé desatrocia elektrickové spojenie medzi mestom a Petrzalkou.

Elektricka a verejny priestor mesta

Kolajisko, zastavky, trolejové vedenie ako aj samotné vozidla svojim dizajnom sa stali
neoddelitelnou stcastou verejného priestoru Bratislavy.

V prvych obdobiach este neboli klasické zastavky, vystupovalo sa priamo na cestu alebo
chodnik. AZ rozvoj automobilovej dopravy si vynutil budovanie nastupnych ostrovéekoy,
¢im sa zastavky sucasne stabilizovali. V r. 1933 boli zriadované kryté ¢akarne v déleZitych
uzloch. Elegantné funkcionalistické ,budky” s modulom presklenia sa tak stali novym
prvkom verejného priestoru (obr. 10). Zaujimavo boli rieSené konstrukcie ostrovcekov.
Na mnohych miestach pevné konstrukcie boli nahradené mobilnymi, ktoré lahsie umoz-
fovali premenu polohy zastavok. Sucastou zastavky sa stali aj signaliza¢né stipy, pred
nebezpecenstvom vystUpenia do komunikécie sa zacali uplatfiovat aj zdbradlia.

Obr. 10 Verejny priestor s hlavnou zastavkou a trianglom krizovatky elektriciek pri Manderlovi (dnesné ndm. SNP)



Trolejové vedenia v uZsich mestskych priestoroch boli ukotvené do stien budov
alebo na liatinové stlpy pomocou nosnych ocelovych Ian. V $irsich priestoroch — napr.
na dnesnom nam. SNP — boli uplatnené Stylové liatinové T stoZiare s nosnymi konzolami
umiestnené v strede kolajiska. Na okraji mesta boli pouzivané drevené stipy s ocelovou
konzolou nosica trolejov. Neskor zacali byt nahrddzané betonovymi s miestnym dizaj-
nom profilovaného prierezu (obr. 11).

Poloha uzlovych zastdvok sa volila tak, aby umoznili prestupy medzi elektrickami, au-
tobusmi a trolejbusmi (Bratislava mala tiez jednu z prvych trolejbusovych trati z mesta
na Zeleznu studni¢ku). Snaha o maximalne priblizenie vedie v poslednom obdobf
do integrécie, ked vznikd tzv. zdielana zastavka — spolo¢nd pre vietky tri prostriedky
hromadnej dopravy. Problém s trolejmi trolejbusov v takomto pripade riesi nasadenie
tzv. hybridnych trolejbusov.

V prvych etapach boli verejné priestory dlazdené kamennou dlazbou, ktorou bolo vy-
plnené aj kolajisko. Predmestské radidly ale viedli v osobitnom telese a priestor kolajiska
tvorila udusana zemina. Tu boli neskér vybavené makadamovym povrchom. Pricho-
dom Slovnaftu nastupil do verejného priestoru asfalt. Kolajiska boli od 70-tych rokov
vyplnené beténovymi prefabrikdtmi, ¢o malo umoznit aj pojazdnost pre automobily
aj lahkd demontéz pri pravidelnych opravach kolajiska. Odsun dlaZieb bol ale spojeny
so zhorsenim mikroklimatickych parametrov verejného priestoru. V poslednom obdobi
je to pouzivanie zamkovej beténovej dlazby, Zial zo zvolenej materidlovej koncepcie
povrchu a klada¢skych vysledkov je zrejma absencia architekta pri projektovani posled-
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Obr. 11 Dizajn stoziarov - liatina; ndm. SNP, cca 1925, betonovy prefabrikat Vajnorska, okolo 1950

nych rekonstrukcif bratislavskych trati. Zelenych povrchov ma Bratislava pramalo, mo-
mentalne len cca 500 m Usek na Zahradnickej. Technokrati sa brania tomuto povrchu
z udrZiavacich dévodov ako nepraktickému. Ekologicka hodnota a estetika priestoru su
viak jasne vy$Sou hodnotou a zrejme aj technokratické hladisko je prehnané, inak by
vo svete nevznikali takéto trate ako zakladny princip. Napriklad v Holandsku maju svoju
dlhodobu tradiciu, vo velkom sa zavddzaju vo Franclzsku a inde. V tychto kulturnych
krajinach je viak samozrejmostou, Ze verejny priestor — teda aj cesty, chodniky, trate
elektriciek — su koncepcnou zélezitostou architektov a krajinnych architektov.

Radidly s elektrickami z dopravno-urbanistického hladiska boli zalozené na principe
silnej Stvorpruhovej komunikacie (triedy B) v strede ktorej viedla trat elektricky. Zau-
jimavym vyvojom presla Vajnorskd radidla. Povodne tam elektricka bola vedend v ex-
centrickej polohe a celd radidla mala Stvoralej. Az neskor, ako trasa prvomajovych sprie-
vodov, bola stredova dvojaleja vyrabang, kolajisko prelozené do stredu na os priestoru
a po oboch stranach zavedena komunikacia po dvoch pruhoch na oboch stranéch.

Viyhybky v minulosti spravidla prehadzovali sprievodcovia, samozrejme spolu s vodi¢mi
odeti v uniforméach. Aj takyto detail sa stal sucastou novej mestskej atmosféry verej-
ného priestoru. V Bratislave nedavno vznikla aj jedna Specidlna technickad novinka, tzv.
diha vyhybka. Je zalozena na odboceni, kde ale isty Usek je vedeny v subehu s pévod-
nym smerom, takze vznika dojem ako pri symetrickom dudlnom rozchode, akurat tu
ide o o dvojkolaj rovnakého rozchodu. Tento systém uplatneny na nam. SNP je Setrny
na priestor a umoznuje plynulost pohybu vozidla.

Sucastou mestskej struktury sa stali obratkové konecné stanice, depa elektriciek ako aj
meniarne elektrickej energie. Prvé depo elektriciek bolo hned pri starom moste, v loka-
lite Pribinova na zaciatku dnesnej Eurovea. Pévodna drevend konstrukcia bola po po-
Ziari v r. 1913 nahradend na vtedajsiu dobu progresivnou ocelobeténovou oblikovou
dvojlodovou halou s 8 kolajiskami a presvetlena stresnymi svetlikmi. Ked sa vybudovalo
nové velké depo Jurajov dvor v smere na Zlaté piesky, boli tieto haly barbarsky v r. 1973
odstranené. Dnes by to bola technické pamiatka, ktord by mohla byt spojend s mizeom
historickych vozidiel s priamym napojenim na mestsku siet tak ako v Krakove. Podobne
bol z tohto priestoru nie tak ddvno odstraneny nasyp Zeleznice veducej na Stary most
ako aj konstrukcia mosta ponad kolajisko do depa. Dnes by sme to vedeli zapojit do roz-
voja kolajovej dopravy v smere elektri¢iek na Dostojevského k Steinu a Racianskemu
Mytu az na hlavnu Zelezni¢nu stanicu.



Dizajn bratislavskych elektriciek

Vozovy park elektriciek (elektrickova flotila), presiel samozrejme svojim technickym aj
dizajnérskym vyvojom. Okrem Uzitkovej funkcie su dopravné prostriedky aj sucastou
verejného priestoru. Bratislavské elektricky mali svoj osobitny dizajn

Spociatku to boli motorové obojsmerné vozne, ktoré premdvali samostatne alebo
s vle¢nym vagénom. Prvy vozovy park tvorilo 5 motorovych a 4 vle¢né vozne. UZ3i roz-
chod umoznil mensie obluky, ¢o sa prejavilo v podvozkoch voziiov, ked rdzvor osi kolies
bol iba 2,9 m. Kapacita jedného vozna elektricky bola v oddiele na sedenie 20 miest +
par miest na plosinach, spolu asi 30 osbb.

Pre Bratislavu vyrabali vozne postupne firmy GANZ (Budapest, obr. 12), Tatra Studénka,
Siemens Bratislava, mnohé boli aj miestnej vyroby priamo z produkcie dopravného
podniku mesta. Tieto mali nezamenitelny dizajn, napr. luxusné vozidla Tatra Studénka
z1. 1930 (obr. 13) alebo neskor 6MT Tatra Ceska Lipa (1949, obr. 14) boli dizajnérsky napr.
oproti kosickym alebo prazskym progresivne. Z dizajnérskeho hladiska ale nestrodo
s motorovym vozriom pobsobili vie¢né vozne. Prevrat v bratislavskych uliciach nastal
v 1. 1959, ked boli dodané jednovoznové jednosmerné elektricky T2, ktoré pre akcelera-
ciu jazdy volali aj raketa. Neskor bol nasadeny dizajnérsky vydareny typ T3, ktorého mo-
difikacie, napr. kibové prevedenie K2 z 1. 1969, premévaju dodnes. Pévodne obly dizajn
tychto vozidiel z produkcie CKD Praha doznal neskér hranatého dizajnu a pod oznace-
nim T6A5 sa stali jednou z najrozsirenejsich elektriciek sveta.

Bratislava sa ale pri nasadzovani novych nepredvidavo zbavovala svojich pdvodnych
vozidiel. Najsmutnejsi osud mali krdsne vozne 6MT, ktoré boli pre Bratislavu typické
a z ktorych sa v Bratislave nezachoval jediny kus. Nastastie v Jablonci éno a jeden libe-
recky zdecimovany kus je v Bratislave snad pripraveny na rekonstrukciu. Niektoré boli
odovzdavané do Technického muzea v Brne (Zial aj tam boli niektoré zosrotované), kto-
rého exponaty sa ale pri rozdeleni republiky v r. 1993 zabudli rozdelit. Neskér boli nie-
ktoré vratané, ale dodnes je v Brne napr. aj jediny zachovany exponat robustne poso-
biacej elektricky Tatra Studénka, ktord mala nastupnu plosinu v strede, odkial sa voslo
do dvoch oddielov na sedenie s posuvnymi dverami. Toto rozdelenie vagéna na dve
¢asti umoznilo, Ze jedno bolo nefajciarske... ¢o bola v ¢ase ked' faj¢enie bolo povolené
velmi pokrokové. Dnesné jazdy historickych vozidiel su tak zdecimované len na niekolko
historickych kusov. Medzi zachrdnenymi je aj z Rakuska dovezend pévodna lokomotiva
viedenskej mestskej Zeleznice s rozchodom 1435 mm a jej vlecny vagon.

Po rozhodnuti mesta zamerat sa na rozvoj elektrickovej dopravy ako nosného systému
hromadnej dopravy sa po priklade mnohych inych miest, ktoré v tomto predstihli Bra-
tislavu 0 15-20 rokov, zacalo uvazovat o viacnapravovych kibovych nizkopodlaznych
elektrickach. Vysoky podvozok predoslych obdobi bol pri¢inou nepohodiného nastu-
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Obr. 13 Luxusnd dvojoddielové elektricka,dvojstovak’, Tatra Studénka, 1930



povania a straty ¢asu na zastavkach. V roku 2014 zacala v Bratislave jazdit obojsmerna
elektri¢ka Skoda 30T ForCity (obr. 15), dizajnéra a architekta doc. Patrika Kotasa. Dizajn
elektricky si vysluzil aj kritiku, podfa nds ale neopravnenu. Napr. dizajnér Maros Schmidt
kritizuje vyzor Celnej masky vyrazom ,smeje sa ako bldzon’, hoci podobné tvarovanie
masky pripominajuce vyraz sarkana mali aj osobné vozidla Skoda 440 a 445 (tzv. Spar-
taky) a neskorsie Oktavie, takze v obdobi retro — navratov k 60-70 rokom ide skor o tra-
di¢ny skodovacky vyraz. Tiez bola kritizovana velkost vozia, ktory zvnutra evokuje u nie-
ktorych ,mam pocit, ze som v katedrdle”. Inf zasa tvrdia opak, ked v ich porovnavani
je tradi¢nd T3 a neskorsie modely skor klaustrobickych parametrov, hlavne pri plnsom
obsadent. Je isté, Ze velkost vozidla — jeho celny obrys ako aj dlzka, prinasaju do verej-
ného priestoru nové meritko. Autori tohto ¢lanku su nézoru, Zze objemnejsi vyzor vozidla
v spolupdsobeni s farbou méze byt v mestskom uli¢cnom profile aj psychologickym
prispevkom k naznaceniu, Ze dominantnym dopravnym prostriedkom je tu elektricka
a nie automobil. Ten sa mé pri nej citit mensi a pokornejsi. Podobny efekt ma priniest aj
nova farebnost. Jasna celokapotova cervend farba ako farba mesta je odklonom od tra-
dicii dvojfarebnych vozidiel (resp. az trojfarebnych — cerveny sokel, okrova okenna cast,
sedocierny previs strechy). Kritika farebnosti nie je namieste aj preto, Ze prvé bratislavské
elektricky boli zelené a okrovo-Cervena éra zacala vle¢nymi voznami viedenskej elek-
tricky. Treba len dufat, Ze po ukonceni zaru¢nych lehot sa nestanu vozidld predmetom
umiesthovania velkoplodnych reklam, ktoré decimuju nielen vyzor elektricky, ale aj ele-
ganciu (ktord chceme vybudovat) celého verejného priestoru.

Prvé zasielky predstavovali tzv. obojsmerné elektricky T30. Maju kabinu vodi¢a na oboch
stranach a aj dvere pre nastup a vystup cestujucich je obojstranny. Takyto typ elektricky
umoznuje jej obojsmernu premavku aj bez klasickych obratisk, sicasne umozhuje aj
budovanie tzv. stredovych na-

- stupno-vystupnych ostroveekov

zastavok, ¢o znacne Setri verejny
priestor, presadanie ako aj bez-
pecnost. Toto si mesto uvedo-
movalo a zdalo sa, Ze postupne
sa prejde na Uplne novu filozofiu
prevadzky. V technokratickych
kruhoch viak tento obojsmerny
model nasiel svojich odporcov.
Argumentom bola o malo niZdia
kapacita sedadiel (zdber druhou
kabinou vodic¢a) ako aj menej
miest na sedenie (pri druhych
dverdach). Sucasne sa spochybrio-

Obr. 14 Tatra Studénka, dtto Ceska Lipa, typ 6MT, 1949,
v Bratislave sa nezachoval ani jeden kus!

vali aj vyhody moznosti zmeny
jazdy bez obratiska (vodi¢ musf
presadnut a prehodit smer
motora). Ale sdm autor oboch
verzii Patrik Kotas na konfe-
rencii v Bratislave (2015) jed-
noznacne vyzdvihol urbanis-
tické prednosti obojsmernych
vozidiel. Napriek tomu zacalo
mesto objedndvat model T29
— jednosmerné vozidla.

Obr. 15 Skoda 30T ForCity Plus

Pozndmky:
1) Udaj r. 1910 udéva literatdra ¢ 2 na str. 25; Foltyn (li. ¢. 2, str. 39) datuje Paléczyho zastavovaci plan
dor. 1914-1917.

2) Poévodne malo mesto dve elektrické lokomotivy charakteristického dizajnu, z ktorych sa jedna dodnes
zachovala a rekonstruovana jazdi dodnes. To bude asi jediné vyuzitie nedavno vybudovaného dudlneho
rozchodu elektricky zo Starého Mesta cez most do Petrzalky. Nasiel sa aj jeden vagon a je tieZ po rekon-
Strukcii. Vagony boli zapriahané spravidla 2 alebo 3.
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Rozvoj elektrickovej dopravy v Petrzalke

Historia elektriciek v Petrzalke je v prvopociatkoch spojené s tzv. viedenskou elektrickou,
ktord bola uvedena do prevadzky v r. 1914. Trat s rozchodom 1 435 mm viedla z mesta
v dudlnom rozchode a bola akymsi predobrazom tram-train systému. Toto spojenie
bolo ukonc¢ené po 2. svetovej vojne a do r. 1961 premavala potom uz len na jednu za-
stavku elektricka z mesta.

V roku 1963 bol prijaty novy Uzemny plan mesta, ktory ako prvy zalozil rozvoj mesta
aj do Petrzalky (obr. 1). Kym podla Uzemného planu pokracovala vystavba Ruzinova
a Karlovej Vsi, Petrzalka ako dalSia etapa rozvoja mesta nemala jasnu urbanisticku za-
stavovaciu koncepciu, ako to potrebovala stavebna vyroba. Naviac sa zacala objavo-
vat prva kritika panelovych sidlisk. To viedlo k vyhldseniu medzindrodnej urbanistickej
sUtaZe na mestsky sektor Petrzalka v roku 1966. Zo zadania sUtaze bol zrejmy jej ciel
— aby sa po vystavbe Petrzalky z Bratislavy pri Dunaji stala Bratislava mestom na Dunaji,
¢im podciarkla motto Uzemného planu. Skrytym cieflom mohlo byt formou pévodne
predpokladaného 60 000 neskér viac ako 100tisicového sidliska potvrdenie prislusnosti
dovtedy geopoliticky labilného tUzemia? k mestu a k Ceskoslovensku. Bolo vybranych
viac ako 700 sutaznych podmienok, zaregistrovalo sa 340 uchadzacov z 28 krajin, po-
rota napokon posudzovala 84 navrhov z 19 krajin. Islo o ideovd sutaz a tak sa sutazné
navrhy diametrélne Iisili a boli prezentaciou takmer vetkych vtedajsich urbanistickych
trendov. Aj to bolo zrejme dévodom, Ze porota neudelila prvé dve, ale az ex aequo pat
tretich cien?. Z nich iba americky uvazoval aj so zachovanim pévodnej Petrzalky. N&-
vrhy v rieSeni dopravy vychadzali v principe z Uzemného planu mesta, ktory zaviedol
diafmicu popod sad J. Krdla. Z ndvrhov je zrejmé, Ze hladisko dopravy bolo v tej dobe
vnimané najméa z pohladu automobilovej dopravy a menej hromadnej. Napr. k ndvrhu
€. 7 (Alexy, Kavan, Trnkus) bola porota v rieseni dopravy aj kriticka:,Riesenie dopravného
systému je komplikované a nakladné najma pre zapustenie motorickej dopravy pod
terén”. Tu mozno doslo aj nie celkom spravnemu pochopeniu navrhu, kedze linearne
centrum autori zalozili na principe vertikdlnej segregacie a pesi pohyb je na Urovni +1
(plateau) a doprava na zemi, resp. polozapustend. Tento navrh priniesol koncepciu taZis-
kovej osi ako linedrneho centra sever-juh. Porota toto riesenie charakterizovala ako,me-
nej uspokojujuce” ked v architektonickom doéraze osi sever-juh dominanciu struktiry
vnimala ako ,nasilny spdsob, ktory narusuje krajinny obraz i meander vodného toku”
(pozn. chorvatskeho ramena). K oceneniu navrhla porota projekt z dévodu, Ze priniesol
,bohatu rozmanitost foriem obytnych Utvarov a stavieb” Tomuto navrhu sa venujeme
oproti inym ocenenym z dévodu, Zze ako domaci sa stal istym ideovym odkazom pre
dalsi vyvoj. Z pohladu pribuznosti sa dnesnej urbanistickej Strukture priblizuji navrhy

¢.6 (Meduna, Rys, Simecek, Viysinka, Vesely) ako
aj ¢ 40 (Krise, Marhold, Doutlik, Krasny, Todl,
Némec, Sliva, Fortl).

Ani Uzemny plan, ani sutazné ndvrhy sa neza-
oberali moznostou rozvoja elektricky v Petr-
Zalke, ¢o ale neznameng, Ze niektoré by neboli
pre takuto dopravnd variantu adaptabilné.

Zrejme to bolo dané celkovymi trendmi, ked

mnohé eurdpske metropoly v tom obdobi
demontovali trate elektriciek ktoré ,zavadzali’
doprave v uliciach miest a mesta videli riese-
nia v silnych koncepcidch podzemnych dréh,
mestskych dialnic a pod.

Stredova os v povodnej koncepcii

Projektom vystavby nového mestského sekto-
ru pre 130 000 obyvatelov bol povereny Stavo-
projekt Bratislava (architekti J. Chovanec, S. Ta-
las, obr. 2). Ich koncepcia Ciasto¢ne vychadzala
70 z&verov hodnotenia poroty sutaze, ale bola
prisne podriadend diktdtu stavebnej objekto-
vej prefabrikacie.

Prevadzkové koncepcia potvrdzuje tri zékladné
osi pdvodného tzemného planu, dve po obvo-
de Petrzalky tvoria zberné komunikécie, stredo-
v 0s (tzv. 0s,B") mala byt taziskovou spolocen-
skou osou — mestskou triedou — podporenou
rychlodrdhou, resp. metrom ako nosného
systému hromadnej dopravy (NSHD). Uroven
na povrchu tak bola vymedzend pre dopravnu
infrastruktiru — elektricku, resp. rychlodrahu
a Stvorpruhovd mestsku triedu.

Obr. 1 Tri osi sektora Petrzalka v Uzemnom pla-
ne zr. 1966

Obr. 2 Uzemny plén sektora Petrzalka - stredova
0s je sucasne osou juzného rozvoja
priemyslu, 1980



Vzhladom na toto dopravné riedenie pdvodnej urbanistickej koncepcie bola kvéli ba-
riérovému posobeniu dopravy navrhnuta vertikalna segregacia pedieho pohybu a dy-
namickej dopravy. Pre pedi pohyb bola ur¢end Uroven +1 na terasach, ktoré boli prista-
vané k bariérovym polyfunkénym domom. Pesiu zénu terasy mal tvorit z jednej strany
parter vybavenosti 14podlazného bytového domu so zariadeniami sluzieb, drobnych
prevadzkarni, detska ordinacia, kaviarne a pod., druhu stranu terds mali tvorit dvojpod-
lazné zariadenia obchodu. Tie boli realizované len na niektorych miestach. Terasy mali
byt v prie¢nom smere v miestach zastavok NSHD prepojené lavkami ponad koridor do-
pravy. Skuto¢nost, Ze ¢elo objektov vybavenosti bolo orientované k terase znamenalo, Ze
do ulice boli orientované zadnou,obsluznou” fasadou. Tak sa priestor Jantarovej cesty re-
dukoval na dopravno-obsluznu funkciu a terasy mali prebrat terasy spoloc¢ensku funkciu.

Stredové os dizky 6km mala naplanované tri vyvojové fazy (obr. 3). Prvé s vyhladom
do r. 1980 uz vtedy pocitala s elektrickou, v konec¢nej etape sa malo stat nosnym sys-
témom metro, resp. rychlodraha. Pre koncepenu neujasnenost viak na Styri desatrocia
ostalo Uzemie ako Uzemnd rezerva metra prazdnym miestom v strede sidliska. Zaklad-
nou chybou bolo, Ze sa vybudoval len doplnkovy systém hromadnej dopravy (autobu-
sy) a nevybudovala sa ani prva pévodne prechodna etapa s elektrickou. Vybudovala
sa len obalova Struktura bariérovych domov s terasami, ktoré predstavuju samostatnu
(a teda oddeliteln) stavebnu konstrukciu®. Stredové cestnd komunikécia — Jantarové
cesta — je dodnes vyuzivana ako doc¢asné provizérium.
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Obr. 3 Poslednéd predpokladand vyvojova faza centrélnej osi s rychlodrdhou a vertikdlnou segregaciou
pesieho pohybu po postrannych terasach (navrh zr. 1974)

Obr.4 1993 - kol. FA STU — Zmena nézoru na stredovu os s dérazom na pohyb ¢loveka na Urovni terénu

V roku 1989 systémova spoloCenskd zmena priniesla zanik centralneho systému planova-
nia a nastup privatneho sektora do vystavby ako aj do sféry obchodu a sluzieb. V dzemi
vsak kvoli pretrvavajucej neujasnenosti NSHD? (metro, polozapustené metro, lahké vi-
suté metro) sa nadalej nepovolovala Ziadna vystavba,” ¢o bolo dané aj skuto¢nostou, ze
podstatna Cast pozemkov patri mestu. Toto spdsobilo, Ze vyssia obcianska vybavenost sa
presadila do tangencidlnej polohy vo vézbe na zberné obvodové komunikacie. Postupne
tak na obvode Petrzalky vznikli nakupné centra, administrativa, vysoka Skola. Najma kon-
centrované zariadenia komercnej obchodnej vybavenosti spdsobili postupny zanik, resp.
problémovu existenciu drobnej obchodnej vybavenosti na terasach a vo vnutri sidliska.
Po opadnuti populacnej viny — na ktord bolo sidlisko dimenzované - boli nepredvidavo
privatizované aj niektoré zariadenia $kolskej a predskolskej vychovy. Tak sa stalo, Ze kapa-
city vyssej OV (VOV) sa ako povodne predpokladané nosné funkcie stredovej osi dostali
na okraj a vlastny priestor osi ostal prazdny. Najskor sa pléch zmocnila naletova zelen, ne-
skor obyvatelia. Tymto Zivelnym vyuzivanim sa ustalil vo verejnosti pocit, Ze priestor uz ma
ostat aj nadalej bez vystavby. A to napriek tomu, Ze Uzemny plan v tomto Uzemi potvrdil
rozvojové zmiesané plochy byvania a obcianskej vybavenosti alebo VOV.



Zmena dopravnej a urbanistickej paradigmy stredovej osi

Po r. 1989 spolocenska kritika sidlisk® viedla k vypisovaniu réznych studii humanizacie
sidliska. Jednou z nich bola Studia kolektivu Katedry tvorby sidiel na FA STU (lit. & 2). Tato
studia navrhla, aby nosny systém na estakade s vacsim odstupom zastavok bol na urov-
ni terénu doplneny stibehom elektricky s mensimi odstupmi zastavok. Kym NSHD sle-
doval celomestské spojenia, elektricka lokédlne. Prvi etapu dopravného vybavenia kori-
doru centrdlnej osi tvorila v tejto studii elektricka (obr. 4).

Novy Uzemny plan mesta z r. 2007 ponechdva myslienku metra ako nosného systému
hromadnej dopravy (NSHD). Na zaklade skutocnosti, Ze znacné kapacity VOV boli rea-
lizované mimo osi ako aj s ohladom na skusenosti s trhovymi mechanizmami, si plan
eliminuje riziko monofunkcénych Uzemi plochy OV doplnil aj o podiel byvania, miesta-
mi az na 70%. Sucasne sa zacala prehodnocovat uskutocnitefnost zameru metra ako
NSHD, ktory sa najma z ekonomicko-prevadzkovych nékladov ukazuje ako v sicasnosti
neredlny. Sucasne sa v celosvetovom meritku zacala renesancia vysokokapacitnych niz-
kopodlaznych elektri¢iek nového dizajnu a formovania verejného priestoru. Tento trend
nasiel svoju odozvu aj v Bratislave, kde sa aj urbanisti a dopravni inzinieri zacali priklanat
k oZiveniu myslienky elektricky (lit. & 3). Prejavilo sa to v aktualizacii Uzemného planu
— trasa elektricky sa zaviedla aj do Petrzalky subezne s osou NSHD. Toto osové vedenie
elektricky nakoniec, ako uvadzame dalej, prinieslo aj isté urbanistické problémy.

Na vystavbu elektricky ziskalo mesto podporu z EU. Ako prva etapa bol vybudovany cca
1km Usek s tromi zastavkami v Petrzalke. V tomto finan¢nom baliku bola aj rekonstruk-
cia Starého mosta. Jeho architektura sa snazi evokovat priehradovu konstrukciu pdvod-
ného mosta”. Zaujimavostou prvej etapy je opatovné zalozenie duédlneho rozchodu,
kedZe sa v tom Case z pozicie hlavného dopravného inziniera mesta T. Schlossera prefe-
rovala myslienka tram-train systému, teda vzajomného prepojenia elektrickovych a Ze-
lezni¢nych tratf®.

Sucasne sa ale ukdzala potreba urbanistickej reakcie na tdto novu situdciu. Z iniciativy
hlavnej architektky I. Konrad bola vyhldsena v r. 2014 medzindrodnd urbanisticka sutaz
RieSenie centralnej rozvojovej osi Petrzalky. Medzindrodnd porota vedena renomova-
nym odbornikom P. Gerom jednohlasne udelila len jednu cenu a ostatné poradie ostalo
neocenené. Na zaklade vysledku sutaZe spisala odborna porota sutaze odporucania,
tzv. Desatoro. Cerpala v nom aj z idef vitazného navrhu. Jeho autori® ndvrh vypracovali
formou manudlnych Skic a koncepciu postavili na déraze na architektonické riesenie
trate elektri¢ky, na individualite zastdvok ako déleZitych bodov v monotdnnom sidlisku,
na zabezpecleni absentujlcej pesej priechodnosti Petrzalky. Si¢asne navrh priniesol na-
met na zaloZenie mestskej triedy s parterom a na doplnenf vystavby tak, Ze oproti pre-

doslej koncepcii sa podstata pesieho pohybu dostala na Uroven terénu. Tak vznikla idea
novej paradigmy centrdlnej osi Petrzalky. Jej sucastou je aj posilnenie funkcif prirodného
koridoru chorvétskeho ramena, kde pdvodne vodérensky chadpané teleso kanala navrh
remodeloval tak, aby sa jeho okolie zobytnilo a zabezpecilo sa rekreacné vyuzitie vod-
nej plochy. Navrh tiez preukazal, Ze idea Stvorpruhovej komunikacie v priestore cen-
tralnej osi je uz prekonana — 40 rokov prevadzky sidliska s obvodovymi komunikécia-

Obr.5 Zmena dopravnej paradigmy stredovej osi — z mestskej Stvorpridovky s rychlodrahou (modra a ervend)
na priestor s elektrickou (fialova), cyklocestou
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mi preukazali jej neaktudlnost.
Jednoznac¢nou preferenciou je
elektricka a cyklistickd doprava
(obr. 5). Stredova cestnd komu-
nikacia Jantarova cesta v navrhu
je v stredovom Useku osi preru-
send a tak neumozZnuje tranzit
Uzemim. Automobily a autobu-
sy sU odvadzané do prie¢nych
smerov. Na tychto principoch
bola v r. 2017 obstarand u vita-
zov sUtaze? variantna urbanis-
tickd studia s cielom pripravit
podklad pre zmeny v Uzem-
nom plane mesta a pre Uzem-
né plany zén. Mesto osobitne
obstaralo projekt trate elektric-
ky, ktory sa ale vyvija nezavisle
od US a implantécia niektorych
doleZitych urbanistickych a ar-
chitektonickych zaverov sutaze
je otazna.

Obr.6 Rezopohlad US - vyrezz variantu B v mieste, kde je navrhnuta
moznost odstrdnenia staticky poskodenych teras a otvorenia
parteru na Urovni terénu

Formy novej urbanistickej Struktury su zalozené na vytvoreni najkratsich pesich pristu-
povych tras k architektonicky osobitnym zastdvkam elektricky, ¢o predpokladé vybudo-
vanie viacerych lavok cez chorvatske rameno (obr. 6).

Obr. 8 Varianty prie¢neho rezu s terasou a bez terasy
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Studia navrhuje v predpoli te-
ras v sulade s Uzemnym planom
polyfunkénu zastavbu, ktord ma
priniest do sidliskového charakte-
ru vyssiu urbanitu a rozmanitost.
Kym v pbévodnej koncepcii boli
nositelom pozdizneho pohybu
len terasy, podfa ndvrhu studie
je to aj novy parter v novej pred-
sadenej zéastavbe. V niektorych
miestach su terasy v dezolatnom
technickom stave a studia navr-
huje ich demontadZ'? a nasledny
presun parteru na uroven terénu.
(obr. 8). Tento presun pesieho po-
hybu z terds aj na Uroven terénu je aj prirodzenou reakciou na nizkopodlaznu elektricku.
V urbanistickej Strukture to vyvoldva potrebu parteru aj na tejto Urovni. To méze zabezpedit
nova vystavba polyfunkeénych domov.

Obr. 7 Atmosféra elektrickového bulvara

Nova zéstavba svojou nizSou podlaznostou (priemerne 6 NP) a ekologickymi poZziadav-
kami na vystavbu sleduje sucasne ciel eliminovat z pohladu nového verejného priestoru
negativne posobenie gigantickych dosiek bytovych domov - strojov na byvanie. Me-
dzipriestor medzi si¢asnou hranou bariérovych domov a novou vystavbou je vyplneny
obytnou zelefou. Tato idea viak obyvatelmi tychto domov nie je akceptovatelna. Pred-
stavou obyvatelov je, napriek tomu Ze v blizkosti su velké obytné zelené vnutrobloky,

Obr. 9 Navrh na mestsky bulvar s profilom jednoho jazdného a jednoho odstavného pruhu



aby priestor centralnej osi tvoril ,li-
nearny park’, ktorého stredom by ale
viedla trat elektricky. To je dosledok
skutocnosti, Ze projekt povrchovej
elektricky vedie jej os v polohe osi
podzemného NSHD. V urbanistickej
sUtaZi vitazny navrh pracoval s ve-
denim trate tak, aby sa excentricky
priblizovala zariadeniam vybavenosti
a aby ostal dostatocne velky vyuZitel-
ny priestor. V tom sa prejavil rozdiel
v urbanistickom a dopravno-tech-
nickom pristupe k trasovaniu elek-
trickovej trate. SUcastou navrhu je aj
vytvorenie mestského bulvéra (obr.
7,9). Studia navrhuje, aby mali elek-
tricky na vybranych zastavkach vy-
hybky na tretiu kolaj, ¢o by umoznilo
obojsmernym elektrickdm operativ-
nu manévrovaciu schopnost v dizke
tratf a intervalu premavky.

Scendre rozvoja elektriciek

Obr. 10 Sucasny stav elektrickovych trati v Bratislave
a Petrzalke po vybudovani spojenia do Petrzalky
vr.2016

Je nesporné, ze ak sa ma elektricka stat ,nosnym systémom’, potrebuje vizie dalsieho
rozvoja. Akokolvek prejde relativne volnym Gzemim Petrzalky 7 zastdvkami a mostom
do Starého Mesta na Safarikove nam. Tam sa jej pohyb spomali, pretoZe sa tam stretava
viac trati (obr. 10). Preto ak ma byt elektrickové spojenie Petrzalky s inymi ¢astami mesta
efektivne, nepostaci len jedna trat a jeden bod napojenia cez Dunaj.

Studia v rdmdi Sirsich vztahov priniesla niekolko scendrov mozného rozvoja elektriciek
v Bratislave vratane Petrzalky. Z celomestského pohladu by malo ist o dotvorenie elek-
trickovych trati do formy radidlno-okruzného systému s participaciou zeleznice do sys-
tému MHD. Z pohladu Petrzalky su varianty rozvoja zaloZzené vychodiskach:

— rozvetvit siet elektriciek v Petrzalke a spojit ju 2—-3 mostmi s centrom,
— oZivit spojenie s Hainburgom v trase zaniknutej viedenskej elektricky,
— Zeleznica sa stane segmentom mestskej hromadnej dopravy.

Scenar 1 (obr. 11)

— V priestore sadu J. Krala odbocka
elektricky k mostu Apollo (paralel-
ny most pre elektricky) do ul. Ko-
Sicka.

-V priestore krizovatky Jantdrova
— Rusovskd elektrickova priecka
v smere na most k tunelu a do sek-
tora Owvsiste.

- V priestore Pajstunska odbocka
elektricky do poévodného telesa
viedenskej elektricky v lokalite
Kopcany, v Useku Sturova — Paj-
Stuinska — Wolfstahl variantne ako
duédlny rozchod.

- Na tratiach Zeleznic vybudovat
hustejsiu siet zastdvok, spojenie
Filidlka — Zelezni¢nd stanica Petr-
Zalka popod centrum aj Dunaj so
zastavkou pod Kamennym nam.

— Doplnenie elektrickovych  trati
v smere Safarikovo nam. Dolné
hony s vytvorenim okruhu cez To-
masikovu.

Scenar 2 (obr. 12)

Navrh ma spolo¢ny zaklad so scena-
rom 1, je v podstate jeho rozvojovym
variantom spocivajucom na:

— Zokruhovani elektrickovych trati
v Petrzalke — Ovsiste s vytvorenim
prepojenia cez Dunaj do rozvojo-
vého priestoru medzi prievozom
a Slovnaftom v smere na Dolné
hony.

doprava | dopravni systémy

Obr. 11 Scendr 1:Vedenie Zeleznice popod Dunaja (elektricky
k1. 2022 cierne, rozvoj elektriciek ¢ervené, Zeleznice
modré)

Obr. 12 Scendr 2: Prie¢na V-Z podzemna trasa elektricky
krizuje S-J podzemnu trat Zeleznice
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— Elektrickové spojenie tunel — RuZinovska je vedené ako rychle spojenie v podzemi
popod centrum.
- Zelezni¢né spojenie Petrzalka — Wolfsthal — Hainburg - Vieden.

Zaver

Variant a alternativ rozvoja elektrickovych trati v Bratislave a Petrzalke moze byt niekol-
ko. Rozhodnutie podporovat rozvoj elektrickovych trati v Bratislave je rozhodne sprav-
ne.V Petrzalke je v3ak potrebné uvazovat okrem centrdlnej osi aj s jej vetvenim, aby bol
va doprava bude posobit ako doplnkovy systém v priec¢nych smeroch s prestupovymi
bodmi s elektrickou. Velmi dolezité ale bude zapojit do interakcie mestskej hromadne;j
dopravy aj zeleznice. Predstava autorov studie je, aby tu jazdili sUpravy pribuzného di-
zajnu s elektrickami.

Pozndmky:

1) Napr. ostrelovanie Napoleonom, odtrhnutie Petrzalky za Slovenského Statu.
2) Dve pre CSSR, po jednej USA, Rakusko, Japonsko, podrobnosti pozri lit. & 1.

3) To sa prejavilo aj v neskorsom vyvoji vlastnickych vztahov — kym byty v bytovych domoch postupne presli
do sukromného vlastnictva, terasy su majetkom mesta.

4) Studovali sa rozne alternativy NSHD — tazké metro, polozapustené metro, lahké metro, estakadna rych-
lodraha.

5) Ako to byva, vynimky sa ndjdu... napr. nékupné centrum KFLND.
6) Sidliskd sa stali symbolom normaliza¢ného socializmu (V. Havel: Kralikdrne).

7) Natomto mieste stéli 4 konstrukcie — most Fr. Jozefa 1895 — znic¢eny 1945, provizorny most 1945-46, most
Cervenej armady 1946-2013, novy Stary most 2015. Do roku 1972 to bol jediny most cez Dunaj v Bratisla-
ve. Autorom posledného riesenia je Ing. Miroslav Matacsik.

8) Vo vizii Tram-Train mali niektoré Zelezni¢né linky so stupravami v Style elektriciek, ale s rozchodom
1435mm, vniknut z regiénu az do stredu mesta. Od tejto myslienky ale nasledné politické vedenie mesta
ustUpilo a tak tento Usek bude zrejme sluzit len pre rekonstruovanu historickd sdpravu viedenskej elek-
tricky z r. 1914. Sttazny navrh ale podporoval takuto formu prepojenia mesta a regidonu najma z hladiska
moznej revitalizacie viedenskej elektricky ako symbolu zjednotenej Eurdpy.

9) Autori sitazného navrhu: B. Kovae, K. Gorner, L. Stefancovd, L. Bencek (doprava), daldi ¢lenovia kol. US
M. Czafik (architektura), 5. Hromada (infrastruktdra), Zd. Kovac a A. Darnady (Enviconsult). Na sttaznom
navrhu spolupracovali I. Hianik a N. Winkova.

10) Terasy tvoria stavebne nezavislé a oddelitelné konstrukcie. Bytové domy su vo vlastnictve obyvatelov a te-
rasy vo vlastnictve mesta. Inspiraciou zaloZenia nového parteru su architektonicky pribuzné domy sidliska
Bijlmermeer v Amsterdame, ktorych rekonstrukcia ziskala cenu M. v. D. Rohe 2017.

Liiteratdra:

1. GROSS, K. Medzindrodnd urbanistickd sutaz Bratislava-Petrzalka. Vydavatelstvo SFVU, Bratislava 1969, pozri
http://www. konduktor. sk/vystavba/urbsutaz. html.

2.Kol. AA_plus (KALISKA, D. — KOVAC, B. - KOMRSKA, J. - SOPIROVA, A. — NAGY, E. — KUNDRAT, . a kol.). Huma-
nizdcia PetrZalky, urbanistickd studia. Obstaravatel Utvar hlavného architekta, 1993.

3. KOVAC, B. - RAKSANY, P - BEZAK, B. - MORAVEK, M. — SKYVA, M. a kol. Memorandum o elektrickovej doprave
v PetrZalke.

4. KACIREK, L. — TISLIAR, P. Takd bola Petrzalka v rokoch 1946—1973. Mestské kniznica Petrzalka 2015.

Obrazky:

Archiv autorov, obr. 4, 7, 8 — kresby B. Kovac, schémy K. Gorner, obr. 6 spracovanie M. Czafik.
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Strategie rozvoje zeleznice v kontextu udrzitelné mobility Prahy

Zeleznice je klicovym ndstrojem pro feseni dopravy v Praze. Jednim z nejvétsich problémd metropole je trvaly ndrdist dojizdky za praci a do $kol, a to zejména z nejblizsiho okoli, kdy pocet
cest pfes hranici meésta se za deset let ztrojndsobil. Proto Zeleznicni doprava hraje vyznamnou roli v metropolitnim regionu jiZ dnes, kazdorocné roste pocet cestujicich a do budoucna se jeji
vyznam jesté zvysi. Aby vsak mohla pinit dlohu, kterd se od ni ocekdvd, a vyhovét tak nardstajici poptdvce, je zapotrebi ve viech jejich segmentech, tedy méstské, pfimeéstské i ddlkové dopraveé
zajistit dostatecnou kapacitu a tedy nabidku. Mésto ve své strategii proto definuje Zeleznici jako kli¢ k rozvoji udrzitelné mobility, kde nepdjde nutné o souboj automobilové a verejné dopravy,
ale o jejich spoluprdci, a pravé Zeleznice miZe byt vhodnym mezi¢ldnkem spojujicim oba tyto svéty mobility.

Vychodiska

Praha se za poslednich 30 let potykala z masivnim narlstem dopravy. Tento trend byl pa-
trny pfedevsim v oblasti kazdodenniho dojizdéni za praci, kdy jen v rozmezi mezi lety 2005
a 2015 vzrostl pocet cest pfes hranice mésta na témér trojnasobek. Tento mohutny narlst
cest nemohla stavajici infrastruktura pojmout a problémy s dojizdénim do mésta se stéle
prohlubovaly. Z povahy typt osidleni v metropolitnim regionu se daleko vice nez vefejnd
doprava prosazovala doprava individudlni. Zatimco délba pfepravni prace v motorové do-
pravé v Praze dosahuje dlouhodobé ¢isel okolo 60 % ve prospéch vefejné dopravy, u do-
jizdé&jicich je tento trend naprosto opacny a délba pfepravni prace dosahuje téméf hodnot
80 9% pro dopravu individudini. Vzhledem k mnozstvi dojizdéjicich osob do metropole se
pak tato ¢ast dopravy vyznamneé spolupodili na dopravnich problémech v Praze.

Kromé urbanistickych nastrojd, které odstranuiji pricinu tak velkého mnozstvi dopravy mezi
méstem a jeho zézemim, tedy zpomaleni, zastaveni nebo dokonce otoceni trendu subur-
banizace, se mésto musi soustfedit i na snizenf dopadu z takto ménici se mobility pro své
obyvatele.

Z pohledu udrzitelné mobility mésta je Zeleznice velmi G¢innym nastrojem, jak zajistit vyssi
atraktivitu vefejné dopravy. V pfiméstské doprave mUze Zeleznice nabidnout srovnatelny
komfort s automobilovou dopravou s atraktivnéjsimi ¢asy jizdy a zmirnit tak tlak na vyu-
Zivani automobilové dopravy pfi cestach z regionu do Prahy. Tento potencidl viak neni
pouze pfi mobilité pfes hranice mésta, ale i v méstské dopravé, kde ma Zeleznice poten-
cidl odlenhcit ostatni duhy vefejné dopravy ¢i nabidnout rychlé tangencidlni spojeni mimo
centrum meésta a v dalkové dopraveé predevsim po realizaci vysokorychlostnich tratich, ma
potencidl zvysit atraktivitu a konkurenceschopnost celé Prahy i v evropském méfitku, ne-
bot prazska aglomerace bude tak silng, jak bude silné jeji zdzem.

Diky dlouhodobému investovani do zelezni¢ni infrastruktury i vozidlového parku je
dnes Zeleznice nejrychleji rostoucim druhem dopravy v Ceské republice a trvale jeji vy-
kon roste — meziro¢né v fadu jednotek az desitek procent. V porovnani s rokem 2008
vzrostl pocet cestujicich ve vlacich PID na tzemf hl. m. Prahy o 73 %, na coZ reagoval ob-
jednavatel vefejné dopravy ROPID a zvysil pocet denné vypravovanych vlakd pfimeést-
ské a méstské Zeleznice ve stejném obdobi 0 61 %. Nejvétsim problémem soucasné
Zelezni¢ni sité je jeji nedostatecnd kapacita, kterd jiz dnes limituje dalsi rozvoj viech seg-
mentU Zelezni¢ni dopravy, v budoucnu je proto nevyhnutelné modernizovat a zvySovat
kapacitu zelezni¢ni sité v Praze.

PROCENTUALNT ZMENS PREPRAVNIHO YYHONU 05,
DOPRAYY N ZELEZNICIV LR

v gorpwndel 5 rakem 2048

Procentudini zména prepravniho vykonu osobni dopravy na Zeleznici v CR



Schéma Zelezni¢niho uzlu Praha

Z vyse uvedenych dlvodu hlavni mésto Praha zpracovalo strategii rozvoje prazské metro-
politni Zeleznice, jejiz cilem je navrhnout opatfenf eliminujici kapacitni problémy v Zeleznic-
nim uzlu Praha. Strategie pfedstavuje vizi rozvoje Zelezni¢ni dopravy v Praze jako patefniho
prvku obsluhy praZské aglomerace a spojenf Prahy se zbytkem statu a Evropy, zabyva se
viemi segmenty Zelezni¢ni dopravy, stanovuje pozadavky na rozvoj Zelezni¢ni infrastruk-
tury, vybavenfi Zelezni¢niho uzlu Praha i vozidlového parku. V jednotlivych kapitolach stra-
tegie jsou stanoveny Ulohy a potfeby segmentl Zelezni¢ni dopravy z pohledu hlavniho
mésta Prahy, vize budouciho rozvoje a pravidla, podle kterych by se mélo v jednotlivych

fazich rozvoje Zeleznice a jeji infrastruktury postupovat.
Strategie neopomiji pfinosy vysokorychlostni Zelez-
nice nejen v délkové dopravé, ale i pro potfeby mést-
ské a pffméstské Zeleznice v pfeneseném slova smyslu.
Ve strategii jsou definovény zakladni problémy Zelez-
ni¢ni dopravy na Uzemi Prahy a zdrover moznosti fe-
Seni téchto problémd.

Postaveni dokumentu

Strategie rozvoje prazské metropolitni Zeleznice pred-
stavuje nazor mésta na rozvoj Zelezni¢ni dopravy
na Uzemi hl. m. Prahy, pfi¢emz vychdzi z jiz schvéle-
nych dokumentl mésta, jako je Strategicky plan hl. m.
Prahy (2016) nebo novéd Dopravni politika hl. m. Prahy
(2017), tak i pfipravovanych dokumentd, jako je Plan
udrZitelné mobility Prahy a okoli, které je konkretizujf
v oblasti Zelezni¢ni dopravy. Strategie byla dne 4. 9.
2018 schvalena Radou hl. m. Prahy, a tim se pro mésto
stala zavaznou, o ¢emz bylo informovéno Ministerstvo
dopravy CR a SZDC (Spréva zelezni¢ni dopravni cesty).
VA¢i témto partnerlim je strategie v roli souhrnného
prehledu poZadavkd mésta pro pffpravu investic.

Co strategie obsahuje?

Dokument se sklada ze dvou ¢asti, prvni obecné popi-
sujicf dnesni stav Zelezni¢ni dopravy, jeji potfeby, funkci
v mobilité mésta, potieby vybaveni Zelezni¢nich zasta-
vek a stanic a vybavenf Zelezni¢niho uzlu napfiklad for-
mou kapacit pro odstavovani souprav osobni dopravy
nebo vlecek pro dopravu nakladni. Zarover jsou v této
¢asti dokumentu definovany obecné predpoklady pro rozvoj sité a pfipravu investic na ze-
leznici.Vedruhé ¢astidokumentu, v, kartach zelezni¢nichtratf’, jsou definovany konkrétnipo-
Zadavky mésta na rozvoj zelezni¢niinfrastruktury a pfedstavy o dopravnim konceptulinek S
a zrychlenych regionélnich vlak{, které by mély ve sttednédobém horizontu zajistit po-
tfeby mésta. Realizace téchto pozadavkd by méla zajistit splnéni obecnych cild definova-
nych v prvni ¢asti této strategie.



Schéma pretizenych Usekd na stavajici siti

Délkova a vysokorychlostni zeleznice

Délkova zelezni¢ni doprava spoji Prahu s ostatnimi vyznamnymi mésty Ceské republiky
a Evropy a zajistf tak provdzanost a spole¢nou konkurenceschopnost celé zemé. Diky rych-
lému propojent Prahy a dalsich jadrovych mést Ceské republiky dojde nejenom ke sdilent
pracovniho trhu, ale zaroven se zmirni rozdily mezi ekonomicky silnym centrem a vylidru-
jicimi se regiony.

Pro zajisténi téchto cill je nutnd vystavba novych ka-
pacitnich trati — vysokorychlostnich trati, které zajistf
dostate¢nou kvalitu dalkové Zeleznice.Viyznamné pfi-
nosy vysokorychlostni Zeleznice jsou: napojeni Prahy
a Ceské republiky na ekonomicky silné aglomerace
v Evropé, zajisténi atraktivni cestovni rychlosti a do-
statecné kapacity v dalkové Zelezni¢ni dopravé, diky
prevedeni dalkové dopravy z konvencni sité zajisténf
nové kapacity pro rozvoj a spolehlivost méstské a pfi-
meéstské Zeleznice a zatraktivnéni spojeni s odlehlej-
$fimi ¢astmi prazského metropolitniho regionu, a to
diky ¢aste¢nému vyuZiti novych trati rychlymi regio-
nalnimi vlaky. Strategie definuje rdmcové casy spo-
jeni Prahy s ostatnimi aglomeracemi Ceské republiky
a Evropy (napfiklad do jedné hodiny spojena s Brnem
¢i Libercem nebo do dvou hodin dosahnout Ostravu,
Bratislavu ¢i Viden).

Strategie klade dUraz i na vhodné zapojeni téchto
trati do Zelezni¢niho uzlu Praha tak, aby se tento
uzel nestal omezujicim ¢lankem celé budouci Ze-
lezni¢ni sité, coz by vyrazné snizovalo ekonomicky
efekt téchto novych trati. Praha ma jasno i o umisténi
hlavniho nadrazi pro déalkovou dopravy, té by mélo
i do budoucna slouzit stavajici hlavni nadrazi, které je
umisténo ve vhodné poloze v tésné blizkosti centra.
Pro zlepsenijeho napojenijsou méstem pfipravovany
dalsi projekty, jako je napfiklad nova tramvajova trat
spojujici stavajici traté ve Vinohradské a Bolzanové
ulici. Uvahy o presunuti ¢asti viak(i dalkové dopravy
pod zem jsou z pohledu hlavniho mésta ekonomicky
neodlvodnitelné a snizujici funkci a provazanost ze-
lezni¢ni sité jako takové.



pozadovany maximalni

ven nazor IPR Praha, jak by mohl novy tfikolejny most, v¢etné uspofadani Vytoné a Ze-

. desti riklad v . v L . Tviv o\ 2
&as jizdy z Prahy estinace (pfiklady) lezni¢ni zastavky vypadat. Dal3f vyznamnou stavbou je vystavba trati na Letisté Vaclava
30 min. Ustf nad Labem, Plzer\ Havla Praha, kde mésto ve své strategii definuje zvlastni pozadavky na kvalitu fesenti ze-
1 hodina Brno, Pardubice, Hradec Kralove, Liberec, Jihlava a podkrusnohorska lezni¢nich zastavek a stanic u tohoto projektu, nap¥iklad formou architektonickych sou-
aglomerace téz{. Tato snaha mésta vyustila k vypsanf architektonické soutéze na Zelezni¢ni stanice

2 hodin Ostrava, Olomoug, Zlin, Karlovy Vary, Wien, Bratislava, Dresden, Leipzig, ) C o Y ., yp . B . B N . |
y Wroctaw, Regensburg Veleslavin veetné libreta pro daldf stanice na této trati Spravou zelezni¢ni dopravni cesty.

3 hodiny (pfiblizné) Berlin, Ntrnberg, Miinchen, Linz, Katowice, Krakow, todz

< lieliny (pifielFint) Frankfurt am Main

Tabulka pozadovanych maximalnich ¢ast dojezdu délkové Zelezni¢ni dopravy z Prahy

Méstska a priméstska Zeleznice

Jak jiz bylo vyse zminéno, méstskd a pfimeéstska Zelez-
nice zajistuje rychlé spojeni mésta s regionem a mést-
skych casti navzdjem. Na vétsiné radidlnich trati je
cestovni rychlost konkurenceschopna automobilové
dopravé. Zeleznice v tomto segmentu dopravy ma vy-
soky potencidl pfevzit ast osob vyuZivajicich dnes au-
tomobilovou dopravu. Pfeveden( véts( ¢asti osob dojiz-
déjicich z regionu z individuaIni automobilové dopravy
do vefejné dopravy je jednim z kli¢ovych aspektl pro
ZlepSeni dopravni situace na pozemnich komunikacich
v Praze, napf. v kombinaci se zachytnymi parkovisti P+R
umisténymi v regionu u zastavek Zeleznice. Strategie
definuje opatfeni pro zvyseni kapacity konvencni Ze-
lezni¢nf sité pro potfeby rozvoje méstské a pfiméstské
Zeleznice a zérover nové Zelezni¢ni stanice a zastavky
pro zlepSeni plodné obsluhy Uzemf a zajisténi prestup-
nich vazeb na ostatni druhy vefejné dopravy.

Jednou z klicovych staveb fesicich uzké hrdlo prazské
Zelezni¢ni sité je rekonstrukce a dostavba, respektive
vystavba nového mostu na Vytoni, které zajisti tiko-
lejné premosténi Vitavy a lepsi obsluhu centra diky
nové zastavce Praha-Vyton. Letos v Unoru byl predsta-

Schéma linkového vedeni - linky S a rychliky (horizont pfed zprovoz-
nénim VRT a metra S)

vyznamny prestupni uzel expresni Zelezni¢nf dopravy evropského vyznamu

Infrastrukturni zasadni stavbou pro rozvoj méstské a priméstské zeleznice je realizace tzv.
metra S — novych zelezni¢nich tunell pod centrem mésta, které zajisti segregaci dalkové
Zelezni¢ni dopravy od té pfiméstské. Dostavbou tohoto feseni dojde k uvolnéni stavajici
Zelezni¢ni sité, uvolnéni kapacit na dnesnim hlavnim nadrazi a vytvoreni prostoru pro

(3 SCHEMA LINKOVEHD VEDENI - LINKY 5 A RYCHLIKY - i
? A e e [ || e




postupny rozvoj dalkové dopravy tak, jak se postupné bude budovat vysokorychlostni
Zeleznicni sit, aniz by bylo nutné z pocatku investovat obrovské investice do vystavby
podzemnich staveb a nadraZi pro dalkovou dopravu, kterd ma na prostor daleko vy3si na-
roky nez ta pfiméstska. Umisténi hlavniho nddrazi na okraji centra je pro potfeby dalkové
dopravy dostacujici, nové tunely pro pfiméstskou dopravu umozni vystavbu novych za-
stavek pod centrem mésta, které vyrazné zlepsi dostupnost centra a také odlehdf sité
metra, coz by pff vystavbé tunell pro délkovou dopravu mozné nebylo.

Néakladni doprava a city logistika

Strategie nezapomind ani na rozvoj nakladni Zelezni¢ni dopravy a city logistiky, jako
nastroje, ktery muaze snizit tlak na vyuziti pozemnich komunikaci pro nakladni dopravu.
Dllezitym faktorem konkurenceschopnosti nékladni zelezni¢ni dopravy je dostate¢nd
kapacita pro nakladni viaky, kterd v dnes pretizeném uzlu Praha ¢asto chybf. Posledni
mili nékladni dopravy ve mésté je city logistika, do které by se méla vice zapojit i Zelez-
ni¢ni doprava. Podrobna strategie city logistiky je v souc¢asné dobé zpracovavana v sa-
mostatné studii s horizontem dokoncenf v roce 2019.

Pro nédkladni dopravu strategie definuje dllezité stavby predevsim na nakladnim ob-
chvatu kolem centra mésta. Jde pfedevsim o zdvojkolejnénf tzv. Jizni ndkladni spojky
(zelezni¢ni traté vedouci z Velké Chuchle pfes most Inteligence, Kr¢, Zahradni mésto
do Béchovic), jejiz ¢ast aktudlné zacing SZDC piipravovat. Tato stavba jednak zajisti po-
tfebnou objizdnou trasu v pfipadé vystavby nového mostu na Vytoni, nasledné pak
umozni zavedeni tangencidlnich méstskych linek, ale predevsim kapacitu pro rozvijejici
se nakladni Zelezni¢ni dopravu. Dalsi vyznamnou stavbou je Libensky presmyk, zajistu-
jici mimourovnové propojeni Malesic a Libné, které je dnes mozné pouze Urovriové pres
vysoce zatizenou trat Praha — Kolin. Potfebnost vystavby této stavby se ukazuje jiz dnes,
kdy méstska linka S49 nemohla byt prodlouzena z Libné do Hostivare po cely den, aby
zde zlstala alespon ¢astecna kapacita i pro nakladni dopravu.

Vybaveni zelezni¢niho uzlu Praha

Strategie fesi i nezbytné dalsi sluzby a vybaveni Zelezni¢ni dopravy, bez kterych by funk¢-
nost a Uspéch celého systému Zeleznice byl velmi omezen, respektive znemoznén. Jde
o vozidlovy park, infrastrukturni vybavenost uzlu, jako jsou dostate¢né odstavné kapa-
city pro zelezni¢ni vozidla osobni dopravy nebo vybavenost, vlastnosti a funkénost Ze-
lezni¢nich stanic a zastavek. Na tuto ¢ast zelezni¢ni infrastruktury jsou casto kladeny
nizsi kvalitativni pozadavky, coz v kontextu toho, jak dnesni cestujici chapou pozici ze-
leznice, je velmi rizikové, a je nutné se i této problematice velice podrobné vénovat.

Jestlize jednim z nejvétsich problému identifikovanych v rdmci zeleznice v Praze je ne-
dostate¢na kapacita, nelze ze strany mésta pozadovat pouze opatfeni pro zvyseni ka-
pacity na infrastruktufe, napfiklad nové koleje atd., je nutné zvysit kapacitu i na strané
vozidlového parku. Ve strategii jsou definovany zékladni pozadavky na nové vysokoka-
pacitni jednotky pffméstské Zeleznice provozované na nejvytizenéjdich tratich, jako je
pozadavek na dvoupodlaznost ¢i na vyuziti celé délky nastupisté 200 m (spfazend dvo-
jice jednotek CityElefant dosahuje délky 160 m).V soucasné dobé se dokonce provéfuje
pozadavek na provozovani i delsich jednotek nez je samotna nastupni hrana nastupiste.
Samozfejmosti je i maximalni vyuZiti elektrické trakce, coZ je v souladu s poZzadavkem,
Ze by v budoucnu mélo dojit k 100% elektrizaci prazského uzlu.

A co dal?

Vzhledem k tomu, ze Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty pfipravuje vyznamné investice
v uzlu Praha a zadéni studie proveditelnosti zelezni¢niho uzlu Praha, jsou soucasti této
strategie predevsim pozadavky meésta na rozvoj zelezni¢ni infrastruktury a pozadovany
rozsah dopravy meéstské, priméstské a regiondlni zeleznice ve sttednédobém horizontu.
Mésto schvalenim tohoto dokumentu deklaruje vili tyto stavby, opatfeni a rozsah do-
pravy, popsany ve strategii, podporovat, a pfi pfipravé investi¢nich zdmérl je v rdmci
svych kompetenci vyzadovat. Tyto pozadavky mésta by meély byt zohlednény v pfipra-
vované studii proveditelnosti i dalsich studif, ale i u staveb Zelezni¢nf infrastruktury, které
se jiz nachdzeji v rlznych fazich pfipravy, a z nichz fada bude mit zasadni vliv na vyko-
nost zelezni¢ni dopravy v Praze.

Pro zjednoduseni praci na studii proveditelnosti pfetavby uzlu a pfipravé investic, jsou
tyto pozadavky mésta deklarovany jiz v pfedstihu, aby mohly byt jiz od pocatku zapra-
covany, ¢imz se mésto snazi postupovat ke spravci infrastruktury a statu transparentné
a konzistentné. Tento postup by tak dle naseho ndzoru mél urychlit pfipravu Zeleznic-
nich projektd.

Dle ndzoru mésta je podpora zelezni¢ni dopravy jednim z cest, jak do budoucna zajistit
fungujici mobilitu v celém metropolitnim regionu.

Ing. Lukds Tittl
Institut pldnovdni a rozvoje hl. m. Prahy



Provéfeni Uzemnich dopad( variant pfestavby Zelezni¢niho uzlu Brno (ZUB) na urbanistickou koncepci
— Uzemni studie (US) / Metoda pouzita pfi hodnoceni potencialu Gizemi pro porovnani variant

Cilem US bylo vyhodnotit podminky rozvoje mésta Brna pro viechny uvazované zakladni
varianty feseni pfestavby ZUB ,A-Reka" (dale jen VAR-Reka), ,B-Petrov” (déle jen VAR-Pet-
rov) a, C-Bez projektu” (déle jen VAR-BezProjektu). Za tim Ucelem bylo nezbytné stanovit
a vyhodnotit dopady do funkéniho usporddani mésta souvisejici s uvazovanymi varian-
tami BezProjektu a VAR-Petrov, tj. provéfit stavajici a navrhnout odpovidajici funkeni vyu-
Ziti ploch s adekvatnim pripojenim na dopravni a technickou infrastrukturu a optimalizo-
vat, pfip. eliminovat dopady do navrzené funkéni a prostorové struktury mésta Brna. Ur-
banistickd koncepce VAR-Reka je totozna s izemnim pldnem mésta Brna (dale jen UPmB).

Ucelem US bylo vytvorit uzemné planovaci podklad, ktery identifikuje podminky rozvoje
mésta pro zékladni varianty pfestavby zelezni¢niho uzlu a umisténi osobniho nadrazi
ve mésté Brné a vyhodnoti vyvolané izemni dopady.

(Pozn.:V tomto ¢lanku se zabyvédme pfedevsim polohou nadraZi ve vztahu k moZnostem
Uzemniho rozvoje ve VAR-Reka a hypotézam rozvoje ve VAR-Petrov a VAR-BezProjektu.)

Platny Gzemni plan mésta Brna vytvafi podminky pro rozvoj mésta pro variantu VAR-Reka.
Navrh US predklada hypotézu adekvétniho rozvoje mésta pro VAR-Petrov a VAR-BezPro-
jektu tak, aby v maximalni mozné mife srovnatelné nahradily koncepci tzemniho rozvoje
platného tzemniho planu mésta Brna, a to zejména:

= koncepci rozvoje centralni ¢asti mésta,

= koncepci celoméstskych systému (trasy IAD a MHD, technickou vybavenost, Uzemni
systém ekologické stability, systém protipovodnové ochrany a dalsi).

(Pozn.:V tomto ¢lanku se zabyvame pfedevsim urbanistickymi souvislostmi feSenf polohy

nadrazi v kontextu urbanistické struktury Uzem.)

Uzemi, pro které byly navrhovany zmény funkeniho a prostorového uspoiadani, bylo vy-
mezeno jako segment rozsifeného centra mésta (dale jen — rozsifené centrum), které za-
hrnuje rozvojové zony s dosud nezastavénymi plochami nebo plochami prestavby.

Rozvojové zony maji vlastni charakter a mohou se utvaret relativné autonomné v kon-
textu investi¢nich impulz{ spojenych s realizaci soubor dopravni a technické infrastruk-
tury, nebo soubor( komer¢niho a rezidenc¢niho charakteru.

Rozsah Uzemi rozsifeného

centra, které zahrnuje roz- | Reosiod s milfertio cesti %

STIETT

Vojové zOny (Benedova ey Ml adnind
, Y, Sasinp A entrum
— Nédrazni; Jizni centrum, L]
. o BN gl Sy
Nové sady, Styfice — Her- 3. ifice - therdgicia

$pickd, Styfice — Vodaisk4,
Kolisté - novd méstskd
tfida) vymezené ve srov-
navaci varianté - VAR-
-Reka, je rozhodujici pro
porovnani variant, resp.
Uzemnich dopad( variant
prestavby ZUB.

Pro provéfeni Uzemnich
dopadl VAR-Petrov musi [
hypotézy rozvoje urbanni . i.
struktury respektovat roz- ) T
sah ploch pro drazni do-

pravu v¢. kolejového fe-
seni, viz ,Dopracovani va-
riant feSeni ZU Brno” (zpra-
covatel IKP CE, 2014), do kterého nelze zasahovat, zejména z divodu poruseni slozitého
technicko-technologického usporadani kolejovych systém.

Rozvojové zény rozsiteného centra

Navrh urbanni struktury ve VAR-Petrov a VAR-BezProjektu musi reflektovat vliv drahy
vcetné dréznfho provozu na Uzemi, pficem? je Zadouci, aby funkénim a prostorovym
usporadanim byly vytvofeny podobné podminky pro kvalitu prostiedi, zejména obyt-
ného, jako ve VAR-Reka.

Charakteristika pfedpoklad Uzemniho rozvoje zon

BeneSova - Nadrazni/ zéna lezi v méstské pamatkové rezervaci
= umoznuje dokoncenf, vné&jsi strany” okruzni tfidy a pasu mestské zelené (hradebniho
okruhu) s vyznamnymi vefejnymi stavbami



syr

= vytvaii ndstup do rozvojové zony Kolisté — nova méstska tfida, s prodlouzenim pedis-
trady Orli — Zelny trh — Starobrnénska

Jizni centrum
= mimoradny rozvojovy potencidl spocivéa v samotné rozloze této nejvetsi zény, velikosti
nezastavéného Uzemi v piimém kontaktu s historickym jadrem

= Cetnost a charakter vazeb, v¢. kvality obsluhy prostfedky VHD pozitivné ovlivni vyznam
rozsifeného centra mésta, kvalitu urbanistické struktury a polohovou hodnotu po-
zemk(; polyfunkéni struktura s podilem bydleni, ktery by mél dosahovat nejméné 1/3
rozsahu ploch bude stimulovat oziveni dosud nevyuzivaného prostoru

Nové sady

= rozvojovy potencidl vyznamné radidlni komunikace souvisi predevsim s dil¢i prestav-
bou vychodni ¢asti a propojenim s rozvojovou zénou Jizniho centra; zvyseni splecen-
ského vyznamu mUze byt spojeno revitalizaci Malé Ameriky

Styfice — Her3picka

= osu zény tvofi ulice HerSpickd, uli¢ni prostor postrada mestské atributy a je definovan
dopravni funkci komunikace; parametry prostfedi neumozni vyznamnéjsi zastou-
peni bydlenf

= z6na se vyznacuje nejvétsi dynamikou rozvoje, ktery je spojen s vysokou intenzitou
vyuZzitl ploch, je akcelerovan zajmem investor(; rozvoj bude pokracovat nezavisle
na ostatnich zonéch rozsifeného centra

= faktorem, ktery omezuje dynamiku rozvoje je nedostatecna obsluha kapacitni (kolejo-
vou) MHD, jejiz fesenf je spojeno s vazbami na zénu Jizniho centra

Styfice - Vodarska

= prevazujici funkce v zoné je drazni doprava (tj. kolejisté odstavného nadrazi a Zelez-
ni¢ni traté); odloucenost zbytkovych ploch, zéplavové uzemf a chybéjici dopravni na-
pojeni vyluCuji v soucasnosti jiné vyuzitl Gzemf

= Uzemima vyznamnou hodnotu, kterou je feka Svratka a zelen fi¢niho biokoridoru

Kolisté — nova méstska trida

= pas Uzemi v kontaktu s historickym jadrem s pfirodnim prvkem podél toku Ponavky;
potencidl Uzemf spociva v prestavbé nevyhovujicich stavebnich fondd s vysokym po-
dilem plvodnich prdmyslovych provozoven, novd méstska tfida, je impulzem pfe-
stavby vychodni ¢asti rozsiteného centra

Charakteristika principG urbanistické koncepce - Var-Reka (UPMB)

Nadrazi (Euro-Point) je dominantou kompozi¢ni osy

Hybesova —,ndmésti Pod Petrovem”

1. ,Bulvdr” je osou rozvoje komer¢nich aktivit metro-
politniho charakteru.

2. Parky na zelezni¢nim télese jsou osou rozvoje rezi-
den¢nich funkcf.

3. Parky ,Okruzni tfidy” budou doplnény vyznamnymi
stavbami vybavenosti.

4. Uzemni potencidl pro rozvoj centra mésta presa-
huje do oblasti ul. Her$pické. Pasovy rozvoj centra
vytvaif podminky pro maximalni zhodnoceni tizem-
niho potencidlu pro metropolitni strukturu zastavby,
efektivni vyuziti dopravnf a technické infrastruktury.

5. Urbanistickou osou obnovy vychodni ¢asti centralnf
z6ny je,Nova méstska trida”

6. Potencidlnim Uzemim pro rozsifeni centra mésta je
pas podél Zelezni¢ni traté Brno hl. n. - Zidenice.

7. Periferni urbanistickd struktura (areély vyrobnich slu-
Zeb) zUstava na strané Komarova a Hornich Her3pic.

8. Bezkolizni pfevedeni hlavnich pésich tah(i na Grovni
kolejisté dnesniho nadrazi (cca 206 m n.m.) je pred-
pokladem pro vytvoren( zivého spojeni historické
anové Casti centra.

1. Vzoné,Jizniho centra” se bude metropolitni urbani-
sticka struktura rozvijet koncentricky. Tézistém bude
uzel verejné hromadné dopravy a odbavovaci hala
s podchodem.

2. Oblast Nové sady — Her3pickd, vnimana jako ,dobra
adresa v centru’, bude posunem nadrazi pod Petrov
zvyhodnéna svou polohou v, pfednadrazi”.

3. Usttednim bodem bude némésti ,Pod Petrovem”;
ul. Hybesova s proslouzenim k Mendlovu nam.
bude ukoncena v prostoru pod Petrovem naméstim
a prostranstvim pred odbavovaci halou.

Podminkou dopravniho zklidnéni ul. Uzké a Uhelné

a vyloucenf kolize podjezdu Uzka — Hybesova s vesti-

bulem néadrazi je:

4. a) vybudovéani komunika¢niho systému jizné od cen-
tra — odklon tahu Opusténd — Zvonarka do soubéhu
s nakladovym prltahem, b) nové zausténi Bratislav-
ské radidly, c) realizace ¢ésti jizniho segmentu VMO
a d) Nové Vodafiské napojené do komunikace Bidlé-
ky — Rosickd. Zménou dopravni koncepce se zlepsi
kvalita prostredi ve stiedni ¢asti ,Jizniho centra”

5. Funkeni spojenf historického centra a ,Jizniho cen-
tra" bude vyzadovat, aby odbavovaci ¢ast nadrazi
byla koncipovéna jako multifunkeni centrum s nej-
Sirsim spektrem vybavenosti a sluzeb.




Problémy:

= Smérové, orientac¢né i urbanisticky nepfizniva poloha nastupu do nové &asti centra,
umisténi nadrazni haly s podchodem stranou od Usti ul. Masarykovy, omezené moz-
nosti urbanistického zvlddnuti prostoru (Sitka tramvajového télesa v ul. Nadrazni, moz-
nost pouze jednostranné zastavby...).

= Problém lokace reziden¢ni funkce; vzhledem k vysoké hlukové z4téZi v kontaktu s dra-
hou (téleso dréhy ve vysi 6 m nad terénem, nakladovy pritah 10-12 m).

= Stabilizace a rozsiteni komer¢nich ploch vyroby a sluzeb a prdmyslovych ploch severné
od nakladového prdtahu, pronikani periferni urbanistické struktury do centra mésta.

= Viyusténi podchodu z odbavovaci haly do neorganizovatelného vefejného prostoru —
zasobovaci dvir OD Tesco, budova katastralniho Uradu.

= Omezeni nabidky atraktivnich ploch pro zéstavbu metropolitniho charakteru, absence
zfetelné osy, kterd vytyc¢i smér urbanistického rozvoje centra.

Hypotéza rozvoje urbanni struktury - Var-Bez projektu

1. Jako nové centrum mésta bude vniman obchod-
né-administrativni komplex v oblasti ul. Her3pické.
Dopravni a technickd infrastruktura (zalozena pro
zénu vyroby a sluzeb) bude kolidovat s dynamickym
rozvojem v oblasti. Kvalita a vybavenost vefejného
prostoru bude poplatnd komeréni exploataci Uzemi.
Uzemi se bude déle rozvijet jako samostatné urbani-
stickd jednotka oddélené od centra mésta.

2. Tézisté rozvoje metropolitni urbanistické struktury
sev Jiznim centru” pfesune k ul. Dornych, do oblasti
obslouzené tramvajovou a pési dopravou.

3. Dopravni funkci Bulvéru pfevezme ul. Uhelnd, ,Jizni
centrum” bude obslouzeno automobilovou dopravou
z obvodovych komunikaci Uhelnd, Trnita, Opusténa.

4. Omezené Uzemni predpoklady pro zalozZeni centrél-
niho vefejného prostoru, nédmeésti nebo parku zdsta-
vajf v ndvaznosti na pési osu Varikovka — autobusové
nadrazi. Obsluha bude zajisténa tramvaji v ul. Plotni
Zvonarka.

WARIANTA "BEZ PROUEETL®
HFFOTEZA FRIMCPL URIANETICNE KORMCERCE i

Problémy:

= Nelze vytvofit podminky srovnatelné s platnou urbanistickou koncepcf.
Kolejisté a draznf plochy budou stabilizovany v dneSnim rozsahu. Dréha nebude uvol-
novat ani zabirat pozemky. Pod télesem nebudou budovany nové podjezdy ani pod-
chody. Provoz bude udrzovan modernizaci draZznich technologif a obnovou stavajicich
fondd bez stavebnich investic.

= Nedostatecné pé&si spojen( stabilizuje nadrazi jako urbanistickou bariéru. Nenf mozno
vytvofit urbanistickou strukturu, kterd bude rozvijet hodnoty soucasného centra
mésta. Stavajici podchod je urbanistickou zavadou. Degraduje vyznam ,Jizniho cen-
tra" jako soucasti centra mésta. Atraktivn{ vefejny prostor navazujici na podchod si pfi-
vlastnila obchodni galerie Varikovka. Chybf spojeni do oblasti zapadné od Trnité, nenf
mozno zalozit ,Bulvar” jako hlavni vefejny prostor ,Jizniho centra”.

= /trdta systémovych vazeb méstské zelené na vyznamna vefejna prostranstvi. Ztrata
moznosti propojeni se zelenf Fi¢niho koridoru. Bude potfeba hledat nova spojent,
napf. na revitalizaci Ponavky.

= Stabilizace periferni urbanistické struktury v Uzemf dotceném negativnimi vlivy. Ex-
tenzivni vyuZiti Uzemi provozovnami vyroby a sluzeb, zejména ploch se Spatnou do-
pravni dostupnosti. Problém brownfields na nevyuzivaném nakladovém nadrazi ,Brno
— dolnf”. Problém vyuziti nedostupnych ploch mezi kolejisti odstavnych nadrazi ve Sty-
ficich. Izolace ¢asti Komarova za dvojndsobnou Zelezni¢nf bariérou.

» Spatnd p&si dostupnost se projevi snizenim kvality urbanistické struktury. Hodnota po-
zemk( bude poméfovana vzdélenosti od podchodu. Oblast ,zanddrazi* nebude vni-
mana jako plnohodnotna soucast centra mésta.

= Omezena kapacita Zelezni¢ni dopravy vyvold narlst autobusové dopravy na obou au-
tobusovych nadrazich.

Funkce, které podstatnym zpdsobem ovlivn{ funkeni
a prostorové uspofadani Uzemf rozsifeného centra

(bilancované Uzemi celkem 195,48 ha)

= Zelezni¢ni téleso - Zelezni¢ni téleso rozdéluje i spojuje rozvojové zony, prestavba
musf zajistit urbanistickou jednotu rozsifeného centra.

* Rekaa méstska zelen — prostor feky je stézejnim prvkem systému zeleng, ktery je pro-
storem bezpecnych tras pro pésf a cyklistickou dopravu a soucasné s dalsf méstskou
zeleni je vyznamnym prvkem uréujicim kvalitu prostfedi.
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VAR-Reka VAR-Petrov VAR-BezProjektu
plochaha | podilha | plochah podil plocha ha podil
Dréazni téleso 0,00 0,0 % 21,43 11,0 % 37,93 19,4 %

Vyznamnym parametrem, ktery mimo jiné ovliviiuje moznosti Uzemniho rozvoje, je roz-
sah drdzniho télesa ve variantach /rozdil mezi VAR-Reka a VAR-Bez Projektu je téméf 38 ha

ploch, které ve Var. Reka mohou byt vyuZity ve prospéch méstotvornych funkci.

Uzemni pfedpoklady pro rozvoj rezidenéni struktury centra
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Ve vsech variantach jsou rezidencni plochy s pfevazujicim podilem bydlenf vymezeny
v Uzemli, ve kterém je pfedpoklad, Ze kvalita prostfedi bude odpovidat poZzadavkdm spe-
cifikovanym pro plochy bydlenf ve vyhldsce ¢. 501/2006 Sb.

Uzemni vztahy, které ovliviuji polohovou bonitu zastavitelnych ploch

V UPmB, resp. VAR-Reka jsou plochy bydleni soustiedény predevsim podél pasu ze-
lené, ktery tvofi v rozvojovych zénach Nové sady a Jizni centrum zelenou patef Uzemf
(pfedpokladané vyuziti opusténého drazniho télesa); vyznamny potencidl reziden¢nich
ploch byl identifikovan v rozvojovém tzemi StyFice — Vodafska v kontaktu s pobieznim

) VAR-BezProjektu

Tabulka vyjadfuje hodnoty potencialu rozvojovych ploch, které urcujf kvalitu reziden¢niho prostiedi v feseném Uzemf

VAR-Reka VAR-Petrov VAR-BezProjektu
funkce / ucel vyuziti plocha ha podil plocha ha podil plocha ha podil
zelen, voda, rekreace 30,95 20,82 20,16

bydleni 19,61 8,61 4,25
celkem 50,56 100 % 29,43 58,2 % 24,41 48,3 %

pasem zelené feky Svratky (ovéfeno Uzemni stu-
dif). V z6né Kolisté — nova méstska tfida Ize pre-
devdim vyuZzit prostfedi podél nové méstské tfidy
se zazemim doprovodné zelené, revitalizovaného
toku Ponavky.

Ve VAR-Petrov byl navrzen odklon ul. Opusténé
do soubéhu s Zelezni¢nim télesem tak, aby bylo
mozno vyuzit rozsifeni potencidlu rezidencniho
Uzemni v Jiznim centru. Ve VAR-BezProjektu je
predevsim vyuzita kvalita prostredi podél nové
méstské tfidy se zazemim doprovodné zeleng, re-
vitalizovaného toku Pondavky. V ostatnich rozvojo-
vych zénach jsou plochy s kvalitou prostfedi pro
bydleni pomérné sporadické, vyznamné ovliv-
néné hlukovou z&tézi z dopravy.

Poloha ploch v rozvojovych zénéch a vlastnosti
zén vyznamnym zplsobem ovliviuji polohovou
bonitu (hodnotu) ploch a vysledné i jejich cenu,
kterd slouzi pro orienta¢ni oceneni rozvojového
potencialu.



Polohova bonita (hodnota) zastavitelnych ploch ve variantach

Bonita - polohova hodnota plochy (pozemku) je vyjadiena posouzenim charakteru zony,
ve které se nachazi, a posouzenim vlastni plochy, kterd ma nasledujicf kvalitnf vlastnosti:

(inspirace — Nageliho metoda polohovych tfid)

= funkenfvyuZiti v zoné

= dostupnost (vefejné) dopravy

= pfistup individudlni automobilovou dopravou, moznost parkovani (na pozemku, vy-
hrazené parkovani na vefejném pozemku, volné parkovani na vefejném pozemku)

* napojeni na sité technické infrastruktury

= dostupnost obcanského vybaveni (obchody, posta, vzdéldvaci zafizeni apod.)

= kvalita prostfedf (vefejné plochy, zelen, okolni nemovitosti — funkce, intenzita, sta-
vebni stav, zpUsob uzivani sousednich a dalsich okolnich pozemkd, bezpecnost
Uzemi, socialni status Uzem!)

= vlastnosti pozemku (napfiklad poloha v bloku, orientace ke svétovym stranam, svazi-
tost a orientace svahu, velikost pozemku, tvar a proporce pozemku, kontaktni délka
hranice pozemku s vefejnym prostorem)

Ocenéni ploch Ize pfiméfené odvodit z,Cenové mapy mésta Brna 107 kterd vymezuje
skupiny pozemkU s jiz realizovanou cenou a porovnava je se skupinami pozemkud s ob-
dobnymi charakteristikami, pficemz sleduje kritéria obdobna jako jsou vyse uvedené
vlastnosti ploch pro posouzent jejich bonity (napojeni, resp. dostupnost inZzenyrskych
sitf a ostatnich sluzeb, dopravni dostupnost lokality v&. napojeni MHD, omezeni a pfi-
leZitosti dle Uzemniho planu, pozitivni Ucinky okoli — méstska zelen, okolnf zastavba,
vybavenost okoli, negativni Ucinky okoli — hluk, prach, okolni zastavba, radon, otfesy,
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zastinéni apod., omezeni uzivani — ochranna pasma dopravnich staveb vedeni, pdsma
ochrany zivotniho prosttedi, zaplavové Uzem!.

NavrZzené cenové hladiny jsou odvozeny z,Cenové mapy mésta Brna 10" jejich hodnoty
nejsou podstatné, protoze provéfeni Uzemnich dopad(l variant prestavby ZUB nema
za cfl ocenit pozemky navrhované k zastavéni, ale Zzjistit, jaky je rozvojovy potencial
Uzemi rozsifeného centra v jednotlivych variantach, resp. pomér potencidlu mezi va-
riantami vyjadfeného urcitou cenou.

Rozpéti cen Var-Reka Var-Petrov Var-bez Projektu komparacni

Ke&/m? plocha ha tis. K& plocha ha tis. K& plochaha| tis.K¢ | cena tis. K&/m?

>20 000 12,72 2925600 785| 1805500 3,11 715300 23000

10 000-20 000 2149 3223500 21,20 3180000 16,14 2421000 15 000

3000-10 000 1925| 1251250 11,14 724100 15,76 1024400 6500

<3000 0,00 0 6,58 131600 4,00 80000 2000
celkem 53,46 | 7 400350 46,77 | 5841200 39,01 4240700

porovnani variant 100 % 79 % 57 %

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze postup pouzity pro stanoveni polohové hodnoty ploch
vCetné vyjadrenf jejich ceny na zékladé porovnani ploch s obdobnou charakteristikou je
relevantni a maze slouzit k porovnani variant, resp. jejich rozvojového potencialu.

Hodnoceni zastavitelnych ploch je pro pfehlednost provedeno pro skupiny agregova-
nych funkcf — plochy bydleni a plochy komer¢ni, plochy vyroby.
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Poznamka:

Uvedeny pfispévek je pouze vynatkem z US,Provéfeni izemnich dopadd variant prestavby Zelezni¢niho uzlu
Brno na urbanistickou koncepci” a prezentuje metodicky pfistup k ziskani relevantnich udajd pro celkové po-
souzeni variant z hlediska Uzemniho rozvoje. Vychazi z podkladd dostupnych pfi zahdjeni praci. Urbanisticka
koncepce varianty Petrov, v odpovidajici podrobnosti UPmB byla vytvoiena aZ na zékladé vyhodnoceni urba-
nistické soutéze ,Budoucnost centra Brna’, kterd predpokladala feseni s nddrazim pod Petrovem. Zavérecné
hodnocent variant pak vychézelo z naslednych studii, variant Reka a Pod Petrovem, které byly dopracovany
do srovnatelné podrobnosti.

Ing. arch Antonin Hladik
Ing. arch. Milos Kabela
UAD STUDIO, spol.sr. o.
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Studie proveditelnosti zelezni¢niho uzlu Brno

— posuzovani variant prestavby uzlu ve vztahu k dzemnimu planu a uzemi

Zakladni popis a rozsah zpracovani studie proveditelnosti

Zakladnim ukolem zpracovani studie proveditelnosti bylo vyhodnoceni stavajiciho stavu
a navrh moznych variant pfestavby Zelezni¢niho uzlu Brno (ZUB). Z hlediska Uzemniho vy-
mezeni zahrnovalo feSenf studie proveditelnosti podstatnou ¢ast mésta Brna, jak je zfejmé
z pfiloZeného zndzornéni tzv. varianty Bez projektu, kterd v principu do budoucna zacho-
vdvd stejné uspordddni Zelezni¢ni infrastruktury na izemi mésta Brna, jako je tomu nyni.

Predmétem fedeni jednotlivych variant prestavby ZUB bylo nékolik odbornych oblasti.
Primarné fesenou oblasti byla oblast Zelezni¢ni dopravy, zahrnujici feSeni Zelezni¢ni
infrastruktury a Zelezni¢niho provozu. Jelikoz feseni ZUB ovliviuje svym usporadanim

Varianta,Bez projektu”
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a technickym feSenim moznosti vedeni ostatni dopravni infrastruktury, bylo soucastf
zpracovani studie proveditelnosti i feseni infrastruktury pozemnich komunikac, tram-
vajové infrastruktury, trolejousové infrastruktury, infrastruktury autobusovych termindld
a systémU parkovani. Dle jednotlivych variant byla uvaZovana réiznéd poloha hlavniho
nadraZi a realizace novych Zelezni¢nich zastavek, které je nutné kvalitné obslouzit mést-
skou hromadnou dopravou. Soucasti zpracovani studie proveditelnosti bylo tedy i fe-
seni koncepce méstské hromadné dopravy a ostatni vefejné hromadné dopravy pro
viechny provozované subsystémy. Posledni ovlivnénou oblasti feseni ZUB byla oblast
Uzemniho rozvoje, z diivodu rliznych usporadani zelezni¢ni infrastruktury v izemf a je-
jich podminek pro moZnost rozvoje pfilehlych lokalit mésta Brna.

Jednotlivé ndvrhy feseni variant byly posouzeny z pohledu hodnoceni izemnich dopad
a souladu navrhovanych feseni s Uzemnimi plany, hodnoceni dopadd navrhovanych fe-
senf na slozky Zivotniho prostfedi, hodnocenti rizik U¢ink( negativnich vlivi spojenych se
zmeénou klimatu a samoziejmé hodnoceni ekonomické efektivity a rizik projektu. S ohle-
dem na odborny Ucel tohoto pfispévku se déle bude podrobnéji popisovat zejména ob-
last izemniho planovani a posuzovani jednotlivych variant z pohledu zasahd do tzem!.

Navrhy variant pfestavby zelezni¢niho uzlu Brno

Navrhy feseni prestavby ZUB byly v této studii zpracovany vzdy pro dvé moznosti. Pro
prvni jmenované feseni se vzil ndzev varianta A-Reka, pro druhé jmenované feseni va-
rianta B-Petrov. Tyto dvé varianty navazovaly na jiz dfive zpracovana technicka fedent.
Dal3ich navrht na fesent prestavby ZUB se zejména ze strany laické i politické vefejnosti
objevilo v minulosti i v prlbéhu zpracovani studie proveditelnosti zelezni¢niho uzlu
Brno (déle SP ZUB) né&kolik. Zédny z téchto nédvrhl vsak nebyl shledan jako relevantni
k podrobnému zkoumani, jelikoz trpél technickymi, Uzemnimi i jinymi nedostatky. Zpra-
vidla se tyto ndvrhy omezovaly pouze na fedeni urcité ¢asti ZUB, nebo piedstavovaly
neakceptovatelné zisahy do Uzemi, pfipadné byly technicky znacné komplikované
a v krajnim pfipadé dokonce neproveditelné. Studie prokazuje, ze pokud maji byt na-
plnény zakladni poZadavky spolecnosti na fesenf projektu, nabizi se pouze ty navrhy
koncepce feseni ZUB, jez jsou obsazeny v SP ZUB a popsany v nasledujicich odstavcich.

Regeni varianty A-Reka spocivé v realizaci spole¢ného prétahu . tranzitniho zeleznic-
niho koridoru pro osobnf i ndkladni dopravu. Hlavni nadrazi se realizuje ve zcela nové



poloze v oblasti stavajictho dolniho nadrazi. Zelezni¢ni traté od Prerova a Veseli nad
Moravou jsou zapojeny do uzlu zkapacitnénim stavajiciho tratového Useku pres Slatinu
a Cernovice, ktery je zaustén nasledné do severniho zhlavi nového hlavniho nddrazi. N&-
vrh varianty A je zpracovan ve Ctyfech alternativach, které tvofi kombinaci uspofadani
vedeni trati od Breclavi a Trebice (tratové vs. smérové) a kombinaci zapojeni trati od Chr-
lic do hlavniho nadraZi (Urovihove do severniho zhlavi vs. samostatny tunel s podzemnf
stanici kolmo k nastupistim hlavniho nadrazi). Souc¢asti navrhu feSenf této varianty jsou
i stavby na méstské dopravni infrastruktufe nezbytné pro zajisténi dopravni obsluznosti
hlavniho nadrazi. V pfilozeném obrazku je zndzornéna vysledné vybrana varianta Ab.

Regeni dle varianty B-Petrov spocivé v realizaci oddéleného prétahu I. tranzitniho ze-
lezni¢niho koridoru pro osobni i nakladni dopravu dle stavajiciho usporadani. Hlavni
nadrazi se realizuje pfiblizné ve stavajici lokalité. Zelezni¢ni traté od Prerova a Veseli nad
Moravou jsou zapojeny do uzlu v nékolika moznostech kombinujici zkapacitnénf stava-
jicich trati a vystavbu novych trati, avsak vZdy do jizniho zhlavi hlavniho nddrazi. Navrh

Varianta Reka
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feseni hlavniho nadrazi je zpracovén ve dvou alternativach, lisicich se rlizné komfort-
nim prostorovym fesenim usporadani nastupist (minimalni polomér nastupist 300 m
vs. 500 m). Navrh fedeni zapojeni trati od Pferova je zpracovan rovnéz ve dvou moznos-
tech Uzemniho vedenf (nova trat pfes oblast Letisté Tufany vs. zkapacitnénf stavajiciho
koridoru Slatina — Cernovice — Komdrov). Pro feseni zaUsténi trati od Veseli nad Moravou
jsou navrzeny Ctyfi alternativy Uzce vazané na konkrétni fesenf zausténi trati od Pre-
rova (nova trat pfes oblast Letisté Tufany, zkapacitnéni stavajiclho Useku pfes Slatinu
a Cernovice a realizace nové tratové spojky na hlavni nadrazi, zkapacitnéni stavaji-
ciho Useku Slatina — Cernovice — Komérov, a posledni moznost spole¢né vedeni s tratf
od Pferova zkapacitnénim stavajiciho koridoru Slatina — Cernovice — Koméarov). Rovnéz
ve varianté B jsou navrzeny stavby na méstské dopravnfinfrastrukture a Upravy systému
MHD, oviem v mensim méfitku. V pfiloZzeném obrédzku je znazornéna jedna konkrétni al-
ternativa B1b, kterou Ize hodnotit jako nejvhodnéjsi feseni Zelezni¢niho uzlu Brno v pfi-
padé feseni dle varianty B-Petrov.

Varianta Petrov
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Posouzeni z hlediska souladu s Uzemnim planem

Ve studii proveditelnosti byly obé varianty nejprve posouzeny ve vztahu k Uzemnimu
planu mésta Brna (dale UPMB). K jednotlivym variantdm byly posouzeny vyvolavané
Uzemni stfety, coz predstavovalo pfedevsim vedeni Zeleznice v plochach, které jsou
v UPmB urceny k jinému funkenimu vyuziti. Evidované Uzemni stiety zasahovaly kon-
cepci rozvoje meésta a mohly tak byt v konfliktu s pfipravnymi pracemi a investicemi
do rozvoje, jak je predpokladan UPmB. Vedle funkenich ploch byly jako stfety hodno-
ceny zasahy do vymezenych prvkd Uzemnich systémd ekologické stability. Posuzovany
byly nasledné procesy nutné k uvedeni UPmB do souladu s konkrétni variantou. To bylo
rovnéz pfedmétem hodnocen rizik Uspésné realizace projektu. Obecné Ize pro jednot-
livé varianty uvést nasledujici zavéry.

Varianta A-Reka je dlouhodobé sledované feseni prestavby ZUB, jemuz byl pfizptisobo-
van uzemni plan. Proto nebyly vyhodnoceny ani Zadné vyznamné stiety. Pro tuto va-
riantu a jeji jednotlivé alternativy neni nutné uvazovat zadnou zménu UPmB.

Varianta B-Petrov pfedstavuje zcela jinou koncepci feSeni Zelezni¢ni dopravy na tzemi
mésta Brna, nez jaké je uvazovéana v UPmB. Mira rozporu mezi jednotlivymi moznostmi fe-
Seni toto varianty se lisi ve vychodn/ ¢asti mésta Brna v lokalitach Cernovic, Slatiny, Koma-
rova a Styfic. V centrdlni ¢asti mésta jsou Uzemni stiety pro jednotlivé alternativy prakticky
totozné. Z nejvyznamnéjsich stietll Ize jmenovat nasleduijici. Stiet s navrhovou plochou
méstské zelené a smiSeného vyuZiti, jez je planovano na misté stavajiciho prdtahu osobni
dopravy centrdlni ¢asti mésta. Dale pak stfet s ndvrhovou plochou pro hromadnou re-
kreaci, sport a zabavu v oblasti Styfic. A v neposledni fadé stiet s navrhovou plochou pro
smisené plochy sluzeb, obchodu a smisené plochy vyroby. Celkové bylo identifikovano
6-8 vyznamnych stiet(l pro jednotliva fesenf varianty B vii¢i UPmB. Pro ilustraci tyto stfety
predstavovaly zpravidla délku trati nékolik set metr( se sitkou nékolik desitek metrd, coz
zahrnovalo jak samotnou trat, tak i vliv ochranného pasma. Rozsah uvedenych stretl je
vyznamny natolik, ze pro zajisténi souladu varianty B s UPmB Ize pfedpokladat potfebu
zpracovani nového Uzemniho planu, coz Ize dle zkusenosti a legislativnich pozadavkd
odhadovat na nékolik let. Procesni zvladnuti pofizeni nového UPmB bylo vyhodnoceno
jako vyznamné riziko pro Uspésnou projektovou pfipravu varianty B.

Posouzeni z hlediska vyznamnych dopadt do Uzemi

Uzemni dopady byly evidovéany ve vztahu k soucasnému zplsobu vyuziti Gzemi bez
ohledu na pfijatou koncepci rozvoje a platny uzemni plan. Hodnocené tizemni dopady
byly omezeny na negativni disledky fesenf a jejich bezprostfedni vliv v Uzemi se zfete-
lem na zachovani vyvézeného vztahu tif zékladnich pilitd dzemniho pldnovani. Hodno-

cenf jednotlivych Uzemnich dopadd bylo zaloZzeno na posouzeni vlivu stavby v daném
misté podle téchto hledisek:

= Rezistence Uzeml, vyjadfuje potencidlni neprlichodnost tzem, v podstaté hodnotu
Uzemi.

= Rizikovost stavby vyjadfuje potencidlnf riziko, Ze stavba zadsadné poskodf Uzemi.

= Rozsah vyjadfuje miru ovlivnéni tohoto Uzemf vyjaddienou rozsahem nebo ¢etnosti,
pifipadné vyznamem v{ici celoméstskému vyznamu ZUB.

Podkladem hodnocenf variant byl pfedevsim soucet hodnot visech dopadu, déle Cet-
nost dopadd, bylo upozornéno na misto nejzavaznéjsiho izemniho dopadu jednotli-
vych variant a jako doplnujici informaci Ize chapat aritmeticky primér hodnot Uzem-
nich dopadU té které varianty.

Zpasob hodnoceni Uzemnich dopadl vychazel z metodiky ,Hodnoceni prlichodnosti
Uzemi pro liniové stavby’, TP 181 schvélené Ministerstvem dopravy. Tato metodika je
urcena pro posuzovani variant liniovych staveb ve vztahu k ovliviiovani slozek zivotniho
prostfedi na podkladé analytickych a problémovych map. Doslovné prevzeti metodiky
nebylo vzhledem k podkladovym materidldm mozné. Metodika sama umoznuje vice
moznych postupl zpracovani, véetné urcité miry volnosti v urcenf rezistence konkrét-
nich prvkd. Cilem metody dle TP 181 bylo vytvorit srovnédvaci podklad, ktery vede k roz-
hodnuti o pfijatelnosti varianty a rozhodnuti o pofadi pfijatelnosti variant.

Hodnocenf dopad(i v ¢4sti ZUB se opiré o hlavni hodnotu kazdého Gzemniho dopadu,
kterd je soucinem tff sloZek: rezistence, rizikovosti a rozsahu. (To odpovida hodnocenti
podle modelu gama v TP 181, kde je ale metoda uZivana u dil¢ich map. Zde je tato me-
toda aplikovana nad Uzemnim pldnem, coZ zhruba odpovida syntetické ¢asti hodno-
cenfdle TP 181, kde se metoda gama nepouziva.)

Rezistence Uzemi

Predstavuje potencialni nepriichodnost izemf pro liniovou stavbu. Rezistence pro ZUB
nabyva hodnot vintervalu 1-5, pficemz 1 znamena Uzemi s malym odporem, tzn. méné
hodnotné Uzemi nebo prvek, naopak hodnota 5 pfedstavuje cenné Uzemi. Jedna se
napfiklad o obytnou zastavbu, smisenou zastavbu vybavenosti a bydleni, vyrobnf a skla-
dovaci aredly atd.

Rizikovost

Rizikovost vyjadfuje potencidlni riziko, Ze stavebni objekt zdsadné negativné ovlivni
Uzemi. Rizikovost je vyjadfena na intervalu 0-1, kde hodnota 0 znamend zadny vliv (od-
povida kontaktu Uzemi a razeného tunelu) a 1 extrémné negativni vliv vedouci k likvi-
daci prvku (Uzemf versus pozemni stavba).



Rozsah

Hodnoceni je navrzeno v intervalu 0-1, pficemz 0 znamend zadny rozsah, 1 znamena
vyznamny rozsah, celoméstsky vliv. Hodnoti se plosny nebo linearnf rozsah, pfipadné
soucet jednotlivych polozek (napt. v pfipadé dil¢ich demolic) a jeho pomeérny vyznam
vzhledem k celomeéstskému méfitku akce ZUB.

Na zékladé této metodiky byly vyhodnoceny stfety pro jednotlivé varianty. Ve varianté
A-Reka bylo identifikovano celkem 11 vyznamnych stietd. Piestoze je varianta A v sou-
ladu s Uzemnim pldnem, proti stavajicimu vyuziti Uzemi tato varianta pfedstavuje urcity
zasah do Uzemi. Jednim ze stfetd, ktery se lidil dle jednotlivych fesenf této varianty, je za-
sah do pamatkove chranéného aredlu brnénskych jatek, a to objektu Masné burzy. Jako
daldf zasahy do Uzemf Ize uvést nezbytné demolice a naruseni bytové zastavby v ulici
Siroké ¢i zasahy do okoli feky Svratky v misté budouciho kizenf zelezni¢niho mostu
s touto fekou. PFi pouziti uvedené metodiky byl celkovy soucet hodnoceni vyznamnosti
Uzemnich dopadd hodnocen pro jednotlivé feSeni této varianty od 4,8 do 6,2 bod.

Ve varianté B-Petrov byl znac¢ny rozptyl poctu stfetd mezi jednotlivymi alternativami.
Celkem bylo identifikovano 14 stetd, z nichz 3 byly spole¢né i pro variantu A a zbylé se
lisily dle jednotlivych alternativ. Z potencialnich tzemnich dopadt Ize jmenovat zasahy
do obchodniho domu Tesco v pfipadé komfortngjsiho feseni hlavniho nddraZi, zasahy
do pfirodni rezervace Cernovicky héjek v piipadé piimého vedent trati od Pierova i za-
sah do objektd garadzi a skladovacich hal v pfipadé vedeni trati od Pferova komérovskou
spojkou. Vzhledem k tomu, Ze tato varianta z vétsi ¢asti kopiruje stavajici zelezni¢ni traté,
nevyvolava tolik zmén v Uzemi oproti stavajicimu stavu, s vyjimkou vedeni trati od Pre-
rova a Vesell nad Moravou v novych stopach. Hodnoceni jednotlivych alternativ varianty B
dosahuje 4,2-6,4 bodu.

Celkové zhodnocent a vliv na vybér vysledné varianty

Rozsah fedeni pfestavby Zelezni¢niho uzlu Brno i mnozstvi variant a jejich alternativ vy-
zadoval peclivy pfistup pro jejich hodnoceni ve vztahu k Uzemnimu pldnu mésta Brna
a ve vztahu k dopaddm na dotcené Uzemi meésta Brna. Jak stavajici stav, tak pfipadna
pfestavba dle nékteré varianty pfedstavuje urcity dopad na Uzemi mésta a jeho dalsi
rozvoj. Vzdy je nutné pfi posuzovani hodnotit jak pozitivni stranky jednotlivych va-
riant, tak i negativni. Z celospolecenského hlediska Ize jednoznacné podpofit pfestavbu
ZUB jako smysluplnou a efektivn investici, a to i z hlediska jejiho vztahu k moznostem
rozvoje mésta Brna. Pro pfestavbu uzlu je viak nutné nejprve zajistit odpovidajici pod-
minky v Uzemnim planu. Soulad varianty A se stavajicim Uzemnim pldnem mésta Brna
byl jednim z hlavnich dGvodU, pro¢ bylo ve vysledku rozhodnuto o vybéru této varianty.
V pfipadé varianty B by bylo nutné prakticky vytvofit novych Uzemni plén, coz by pfed-
stavovalo znacné naroc¢ny proces s fadou rizik. PfestoZe je varianta A v souladu s Uzem-
nim planem, z hlediska stavajiciho vyuZiti Uzemi pfedstavuje tato varianta vyrazny do-
pad. Vyrazny dopad na urcité &¢asti Uzemi mésta pfedstavuje i varianta B, a to pfestoze
se zdanlivé bliZi stavajicimu stavu. Pro naplnéni pozadovanych parametrl a kapacity
jednotlivych tratf a hlavniho nadrazi je vSak nutné rozsiteni draznich téles a zdbor ploch
spojenych s demolicemi. Z pohledu tzemnich dopadd proto Ize obé zékladnf varianty
povazovat za srovnatelné s ur¢itymi lokdInimi negativy.

Cilem tohoto ¢lanku bylo poskytnout zakladni informace o studii proveditelnosti Zelez-
ni¢niho uzlu Brno ve vztahu k Gzemnimu pldnovani a hodnoceni Uzemnich dopadd.
Samotnad studie proveditelnosti, véetné komplexniho hodnoceni tzemnich dopadd va-
riant je k dispozici ke stazenf na webové strance projektu www.europintbrno.cz.

Ing. Josef Buridnek
Sprdva Zelezni¢ni dopravni cesty
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Cile a zéméry Letisté Praha

Zamérem Letisté Praha je navyseni hodnoty svého majetku a zéroven vytvoreni plat-
formy pro budouci rozsiteni kapacity letisté a zajisténi komer¢ni Zivotaschopnosti pro
dalsich tricet az Ctyficet let. Investor provedl komplexni planovani Airport City jako tfi-
stupnovy proces — AUDIT; ANALYZA; ZASTAVOVACI PLAN. Pficemz prvni dva stupné po-
slouzily jako podklad k definovani zadani pro fazi — Zastavovaci plan Sever.

Hlavnim cilem Zastavovaciho planu Sever podle zadéni bylo navrhnout a pfedepsat fi-
zeny, optimalizovany a udrZitelny rozvoj, zahrnujici technickou a dopravni infrastrukturu
a komercni i nekomeréni vystavbu. CAH si prostfednictvim implementace Zastavova-
ctho planu Sever a jeho vizf udrzi Gplnou kontrolu nad Airport City — jeho rlstem, kvali-
tou, charakterem, etapizaci a v neposledni fadé i investi¢nimi naklady.

Finalnim vysledkem Zastavovaciho planu Sever je komplexni a kone¢ny plénovaci doku-
ment, ktery bude cennym néstrojem v budoucim procesu vytvareni partnerstvi vefejného
a soukromého sektoru (PPP) s narodnimi i mezindrodnimi investory. Zastavovaci plan Se-

ver nastinuje vsechna nezbytna kritéria pro vyvoj, véetné obchodnich pfilezitosti, fyzickych
a technickych omezenti, sprédvného nacasovani nebo kritickych cest” béhem procesu po-
volovani. Investor ma v kone¢ném dusledku za cil, s dokonéenym Zastavovacim pldnem

Sever, pfedstavit Letisté Praha jako rozvijejici se moderni Airport City na svétové Urovni
s bohatou a nezbytné dileZitou pfitaZlivosti rdstu a potencidlu do budoucnosti.

Historie a rozvoj Letisté Praha

Na Uzemi Prahy se nachazi celkem ctyfi letisté: vefejné mezindrodni Letisté Praha, vojen-
ské Letisté Praha-Kbely, vefejné vnitrostatni a nevefejné mezindrodni Letisté Praha-Let-
nany a nevefejné vnitrostatni Letisté To¢na.

Prvni prazské letisté vzniklo ve Kbelich v roce 1918 — Letisté Praha-Kbely, po letisti
v Chebu to bylo teprve druhé na ¢eském tzemi.

Letecky snimek Letisté Praha-Ruzyné po zahdjeni provozu z roku 1938



Daldf prazské letisté bylo postaveno v roce 1923 v Letfianech, pobliZ letisté ve Kbelich.
V roce 1937 bylo slavnostné otevfeno Letisté Praha-Ruzyné (dnes Letisté Praha), které pre-
vzalo veskerou civilnf leteckou dopravu z kbelského letisté.

Letisté Praha je vefejné mezindrodni letisté umisténé na severozapadnim okraji Prahy, je ur-
¢eno pro mezindrodni i vnitrostatni, pravidelny i nepravidelny letecky provoz a m4, ve srov-
nanf s vétsinou evropskych letist, podstatnou odlisnost — blizkost k méstskému centru.

Vystavba letiSté zapocala v r. 1933 v ndvaznosti na soutéz z roku 1932 a v r. 1937 byl pak
oficidiné zahajen prvni provoz. Od té doby proslo nékolika zdsadnimi modernizacemi
a rozsffenimi, mezi nejvyznamnéjsi z nich patfi vystavba nové odbavovaci budovy, dnes
Termindl 1 zlet 1960-1968, jeho rekonstrukce zlet 1989-1993 a vystavba Termindlu 2 v le-
tech 1995-2006. V soucasnosti ¢itd letisté Sest termindll a tfi vzletové a pristavaci drahy.

Prvn{ letistni termindl (dnes T4) byl vyprojektovan vynikajicim arch. Adolfem Bensem
ajeho konstrukeni prvky byly na Mezindrodni vystavé uméni a techniky v Pafizi v roce 1937
ocenény zlatou medaili. V letech 1960-1968 bylo letisté rozsifeno o oblast oznacovanou
dnes jako ,Sever”. Byla vybudovéna nova odbavovaci budova, sousedici hangar a novy
systém tiif vzletovych a pfistdvacich drah. Nové odbavovaci hala letisté Praha-Ruzyné (real.
1963-1969) vzesla ze soutéze dle ndvrhu kolektivu K. Filsaka (Filsak, Bubenicek, Louda,

Historicky snimek Termindlu 4 Military

Sramek). V letech 19891993 byla provedena piistavba a rekonstrukce odbavovaci bu-
dovy podle architektl Petra Franty a Michala Brixe. Novy Termindl 2, otevieny 17. ledna
2006, navrhl tym architektl Nikodem a Partner a Mansfeld IDC.

V roce 2015 byla vypsana urbanistickd soutéz na feSeni predprostoru letisté. Soutéz vy-
hréla kanceldfral5 a.s. (rala s.r. 0.), byla udélena dvé treti mista kancelafim CMC ARCHI-
TECTS a. s, D3A s. 1. 0. Viechny tfi spole¢nosti zaloZili sdruzeni Aeropolis, které se stalo
generalnim projektantem nového zastavovaciho planu.

Urbanisticky koncept

Airport City Sever, zejména jeho hlavni centralni ¢ast, vznikla jako uchopitelna a kom-
paktnf lokalita pro letecké a komercnf neletecké aktivity. Je to kombinace sponténnich,
uZivatelsky pratelskych ploch plnych zelené a kombinace méstského prostiedi.

Urbanisticky koncept Airport City Sever ma tfi zakladni zony — CENTER, SERVICE a BU-
SINESS a ¢tvrtou doplnujici zonu GATE. Ty tvori strukturu a morfologii Uzemi v axialnich
konfiguracich. VSechny zény jsou provazany a funkeéné pfimo nebo nepiimo napojeny
na terminaly. V podstaté tfi ¢tvrtiny feseného Uzemi Airport City Sever vytvareji jedno-
duchou, logickou a funkéni synergii, tvofenou z rliznych aktivit, které jsou ve vétsiné
provéazané s leteckou dopravou.

Z hlediska dopravy jsou vlak a jeho podzemnf stanice klicovymi faktory budouci do-
stupnosti Airport City Sever. Zelezni¢ni stanice je na centralni ose fesené zastavby,
pfimo pod hlavni promenddou Ustici do prostoru termindld. Doprava byla rozdélena
na dva okruhy — MHD a obsluha objektl CENTER je vedena po povrchu v Urovni parteru,
zatimco na rozsifené a prodlouzené estakadé je oddélena doprava cestujicich.

Airport City Sever - CENTER

Ve stavajicim urbanismu zony je nejvyraznéjsim prvkem zarodek ,podkovy” terminall
1 a2 ajeji planované dokonceni v podobé rozsiteni Termindlu 2 prstem D. Dalsimi vy-
znamnymi urbanistickymi prvky jsou konfigurace stavajicich budov velkych méfitek
uvniti ,podkovy’, urbanistickd osa Uzemf ul. Aviaticka, kterd v dnesni podobé funguje
pouze jako odjezd z letisté a dominantni prvek estakady, kterd ma zasadni vliv na cha-
rakter a formovani okolniho prostoru.

PFi navrhu urbanismu této nejvetsi zony jsme podpofili hlavni osu Aviatickd a navrhli ji
jako méstskou pési zonu a maximalné zahustili stavajici zastavbu podél ni. Osa funguje
ve tfech drovnich — v podzemi je umisténa Zeleznicni stanice s Ustim pfimo do Termi-
nalu 2, v parteru je navrzena jiz zminénd pési zona, kterd v pfedprostoru Terminalu 2
Usti do vefejného prostoru mezi T2 a novymi autobusovymi teminaly a kone¢né v nad-



zemnich podlaZich je navrZzena ikonicka patefni stavba SKYWALK s obchody a sluZzbami
v parteru, kanceldfskymi plochami v patfe a pojizdnymi chodniky s odpocinkovymi po-
dii v hornim podlazi. SKYWALK umozni rychlé a pohodIné spojeni,suchou nohou” mezi
vdemi destinacemi navazanymi na osu. Vedle jiz zminénych budov Termindlu 2, Zelez-
ni¢ni stanice, terminal’ BUS, kongresového centra a hoteld jsou to déle parkovaci domy,
autopUjcovny a administrativni budovy. Osa ve vychodni ¢asti pokracuje v podobé par-
kové cesty s cyklostezkou smérem k zéné BUSINESS a GATE. Samostatné mimo osu, zato
v3ak v ndvaznosti na budovu Termindlu 1 je navrZzena budova Leteckého muzea, kterd
by méla svym méfitkem, proporcemi a charakterem navazat na halu T1 a vytvofit spolu
s hotelem a konferen¢nim centrem ,vstupni branu” do zény CENTER.

Pfed termindly 1 a 2 je navrZen vefejny prostor. Vefejny prostor mezi letistnim Termina-
lem 2 a autobusovymi termindly je mensf; je navrzen jako zpevnéna plocha s lokalnimi
prvky zelené a vybaven méstskym mobilidfem. Je to ndmésti s rusnym provozem pésich
a taxi, zaroven vsak s misty k odpocinku a ¢ekani. Odlisny druh vefejného prostoru je
navrzen pred Terminalem 1, kde byla ponechana vétsi volna plocha parkové zelené jako
kontrast k maximalné zahusténé zastavbé této zény.

Airport City Sever — SERVICE

Zbna SERVICE ve stavajicim stavu neexistuje a byla navrzena jako novy zfetelné defino-
vany urbanisticky celek podél nové komunikacni osy v jizni ¢asti Uzemi, ktery by mél
slouzit primarné funkcim zajistujicim provoz letisté. Zona SERVICE tésné sousedi se z6-
nou CENTER a diky prodlouzené estakadé je mezi nimi zajistén snadny prostup pre-
chody na Urovni parteru / mésta. Podél nové osové komunikace jsou umistény velké
2-6podlazni budovy v zavislosti na navrzené funkci. Osa je na zdpadé zakoncena mani-

pula¢nim prostorem nové navrzenych budov expedice Terminalu 2 a cateringu.
Airport City Sever — BUSINESS

Z6na BUSINESS je formovana jako tfeti samostatny urbanisticky celek v severni ¢asti Uzemi.
Zamérem zony je centralizace obchodné administrativnich funkci s moznostf vyuziti ndvaz-
nosti na objekty Cargo a Airside (nevefejna plocha). Zéna je polyfunkéni a i z hlediska urbani-
SmMuU je tu pouzity princip navazani objektd na stredovou komunikacni osu. Jsou tu navrzeny
velkoobjemové budovy parkovacich domd a mensi administrativni budovy business parku.

Navrh funkeniho vyuzitf

Mezi nejvyznamnéjsi pozadavky zadani se fadilo vyfedeni pfedéll mezi Airside (nevefejnd
plocha) a Landside (vefejnd plocha) a tzv. vstupnich bran zésobovani termindlt 1 a 2
a ostatnich funkci umisténych v Airside, zajistén{ dostate¢nych manipulacnich a odstav-

nych ploch, feseni vefejného prostoru, celkova reorganizace dopravy, pro ostatni funkce
peclivé zvaZit jejich umisténi v rdmci Airport City. Klicovym poZadavkem byla potieba
zachovat maximalni moznou flexibilitu a umoznit zménu v rdmci navrzenych zon.

V Aiport City je navrzeno zastavovacim planem Sever celkem témér 602,5 tis. m? HPP
ve 36 novych objektech.

Zb6na Airport City CENTER, jak jiz vyplyva z ndzvu, je umisténa v tésné ndvaznosti na sta-
vajici termindly 1 a 2 a jejich budouci rozsifenf prstem D jiznim smérem.Vzhledem ke své
poloze je primarné urc¢ena pro funkce spojené s cestujicimi, presto je tu pocitdno i s ob-
jekty s jinym funkénim vyuzitim nez pro cestujici. V Airport City CENTER je navrzeno cel-
kem témeér 279 tis. m? HPP novych funkci. Je to jiz zminéna budova SKYWALK, terminal
BUS (MHD) + parkovaci d@im, terminal BUS (Charter) + parkovaci d@im, administrativa,

kongresové centrum, hotel + poliklinika, Muzeum letectvi a nové véz RLP.

Cilem zony Airport City SERVICE bylo koncentrovat funkce spojené s provozem letisté
do mista, kde je vhodna ndvaznost na Airside. V Airport City SERVICE je navrzeno celkem
103 tis. m? HPP novych funkci.

V Airport City BUSINESS je navrzeno celkem 220,5 tis. m? HPP novych funkci v objektech.

Dopravni feSenf

Pfirozeny rozvoj letistnich sluzeb vyvolavé potfebu zkvalithovani dopravni obsluhy jed-
notlivych ¢asti letistniho provozu. V rdmci tohoto zastavovaciho plédnu je navrzen zpQ-
sob vyvoje dopravni infrastruktury tak, aby byla uli¢ni sit pfipravena na postupné navy-
sovani poctu prepravenych leteckych cestujicich. Dopravni obsluznost letisté neslouzi
jenom rozvaji leteckého priimyslu, ale i vsem ostatnim funkcim na letisti. Navrh reaguje
na potieby vsech Ucastnikl provozu vcetné pésich a cyklistd.

Z&kladnim charakterem navrzeného feseni je jednosmerna obsluha dzemi s moznosti
obratu.

Dulezitym bodem ndvrhu bylo zajisténf zfetelné navigace vozidel s cestujicimi ke kratko-
dobym a dlouhodobym parkovistim u jednotlivych terminél(. Jednoducha orientace vo-
zidel bude zajisténa ddslednou segregaci vozidel s cestujicimi a ostatnimi druhy doprav.
K této skutecnosti pfispiva nutnost dobudovani estakady i v jihovychodnim segmentu.

Z estakady budou napojena veskerd parkovaci mista pro cestujici, kterd se budou na-
chazet v centrdlni ¢asti feSeného Uzemi. Estakdda zajisti nejenom jednoduchy prijezd
pro vozidla s cestujicimi, ale také zajisti bezpecny a komfortni prostup Uzemim po te-
rénu pro chodce, cyklisty, hromadnou dopravu a automobilovou obsluhu letisté.



Automobilové doprava pro cestujici bude vedena v centrdlni ¢asti zcela segregované
od ostatnich forem dopravy, aby bylo zajisténo bezkonfliktni a co nejjednodussi ob-
slouzeni kratkodobych i dlouhodobych parkovist. Vozidla projedou bezpecnostni kon-
trolou a budou déle pokracovat pfimo na estakadu. Pohyb vozidel se zaméstnanci se
predpoklada rovnomeérné po celém feseném Uzemi. Specifickou formou dopravy jsou
vozidla taxi.

V nédvrhu se pocita, Ze linky MHD budou do Uzemi vstupovat stejné jako dnes, a to
po ulici K Letisti. Prvni autobusova zastavka,U Hangéru” je zachovana. Zde bude umoz-
nén prestup hrana-hrana na letistnf okruzni linku. Dale budou autobusy MHD vedeny
pfimo do budovy autobusového termindlu.

Prostor letisté je obsluhovan také autobusy vefejné linkové dopravy mimo MHD. Tyto
linky budou vedeny do spodni Urovné a do autobusového termindlu. V navrhu je po-
¢itdno i s obsluhou letisté smluvnimi autobusovymi dopravci. Tyto autobusy budou
do Uzemi vstupovat po ulici Aviatickd z mimourovriové kfizovatky D7. Budou vedeny
spodni Urovni do vlastniho autobusového terminalu. Druhou kategorif smluvni pfepravy
jsou soukromé shuttle busy vyuZivajici minibust ¢i dodavek. V ramci pfedprostoru Termi-
nélu 2 je tfeba zajistit potfebny pocet stani dle poptavky, soustfedény do jednoho mista.

Aby byl zajistén jednoduchy presun jednak cestujicich mezi Lowcost parkingem a jed-
notlivymi terminaly a zaméstnanct mezi jednotlivymi ¢astmi letisté, je navrzena letistni
okruzni linka (LOL). Tato linka jako jedind bude mit opravnéni vjezdu na prvni hranu
u terminalu obdobné jako smluvnf taxi sluzby.

Zasobovan( letisté bude rozdéleno na dva zakladni sméry. Jeden smér bude obsluhovat
severni zasobovaci prostory a druhy smér jizni.

PInohodnotné feseni pési dopravy musi byt pfi realizaci dopravni infrastruktury nedil-
nou soucasti a nesmi byt opomenuto. Klicové je zajisténi plosné bezpecné a komfortni
prostupnosti Uzemf pro chdzi (navstévniky i zaméstnance).

Z3kladni pési vazba je navrZena jako soucast nejvyznamneéjsiho centrainiho vefejného
prostranstvi v podobé promenady spojujici Terminal 2, stanici méstské Zeleznice a byz-
nys zonu na severovychodé feseného Uzemi. Celé propojenf je feseno jako bezmoto-
rové s minimalizaci, resp. vylou¢enim kontaktu s motorovou dopravu. V rdmci zastavby
jsou pfi¢né vazby prljezdu vozidel feSeny pfednostné v jedné Urovni jako sdileny pro-
stor s preferenci pésiho a cyklistického pohybu.

PInohodnotné feseni cyklistické dopravy a rekreace musi byt pfi realizaci dopravni in-
frastruktury nedilnou soucésti a nesmi byt opomenuto. Kli¢ové je zajisténi plosné bez-
pecné a komfortni dostupnosti a prostupnosti feseného Uzemi pro jizdu na kole. Do-
pravni zpUsob uzivani jizdniho kola je zde predpokladan predevsim pro zaméstnance

(letecky cestujici jen ojedinéle), nebo jako rekreacnf uziti pro béznou vefejnost (zejména
obyvatele hl. m. Prahy a Stfedoceského kraje pro kratkodobou rekreaci).

V soucasné dobé predstavuje prostor aredl Letisté Vaclava Havla velkou plosnou bariéru
pro pohyb cyklistl tzemim. V rdmci Zastavovaciho planu Sever byly navrzeny paterni
trasy chranénych propojeni (s minimalnim kontaktem s motorovou dopravou a spo-
le¢né s chodci), které navazuji na planovany bezmotorovy okruh kolem letisté a dalsi
vazby v Uzemi. Celkem jsou navrzeny dva vstupy a vystupy do feseného Uzem!.

Soucéasti realizace cyklistické infrastruktury ma byt také plnohodnotné feseni cyklodo-
pravy v klidu — bezpe¢ného parkovani jizdnich kol. Prislusna parkovaci infrastruktura ma
byt nedilnou soucasti daldich podrobnéjsich stupriti projektové pfipravy komunikaci,
resp. zejména jednotlivych budov.

Whledové je vhodné uvazovat s moznosti systému sluzebnich kol pro zaméstnance pro
kratké cesty v rdmci Uzemi, pfipadné i moznosti jednoduchého pdjcent kola pro verej-
nost (napf. pro cestuijici, kteff ¢ekaji na pripoj).

Navrh dopravy v klidu je zavisly na dopravnim konceptu okruzni smycky a na dosazenf
jednoduchého navigac¢niho systému pro letecké cestujici a navstévniky.

V celém aredlu byla minimalizovana parkovaci stani v uli¢nim profilu, kterd jsou urcena
pouze pro vybrané uzivatele.

Koncepcni proménou prosla stavajici kratkodobd stani pfed termindly. Byla nahrazena
prdjezdnym systémem parkovani Kiss and Fly se zakazem stani nad 3 minuty. Tato stanf
se nachazi na estakadé pfed hranou Termindlu 2. Dale byly doplnény parkovaci domy
v blizkosti Terminalu 2, které budou slouZit pro viechna stanf nad 3 min. Ostatn{ parko-
vaci domy jsou primarné urceny pro dlouhodobé stanf v intervalu dnd/tydn0.

Plan rozvoje, etapizace a investice

Jsou navrzeny dva riizné pfistupy k etapizaci — STRATEGICKA ETAPIZACE a LINIOVA ETA-
PIZACE. Strategicka etapizaci pfistupuje k pldnovanému rozvoji pfedevsim z kritického
pohledu ve formé ,mapy problémd a pfileZitosti’, ze které jsou patrné rizikové faktory
planovani, zatimco liniovd etapizace je raciondlni a ekonomickd z pohledu investic
a idedlniho rozvoje oblasti. Obé strategie jsou peclivé koordinovany tak, aby umozno-
valy plynulé a prdbézné provozovani letisté béhem vsech postupnych fazi vystavby.
Obecné plati, Ze se etapizace zaméfuje na nejvice zadané a potiebné funkce, koncen-
trované v samotném jadru centralni zény, kterd by méla slouZit pfedevsim cestujicim.
Jedna se predevsim o vystavbu autobusovych termindld, parkovacich dom, administ-
rativnich budov a hoteld.
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Kartogram — maximalni rychlost

Situace — diagram dopravy

Situace — diagram krajiny
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Diagram — Néavrh
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Nadhled — Centrum Airport City Sever Nadhled - Letisté Praha

doc. Ing. arch. Radek Lampa
Fakulta architektury
Nadhledové situace - Airport City Sever CVUT v Praze
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Dopravni infrastruktura v Uzemné planovacich dokumentacich

Ministerstvo dopravy na zakladé ustanoveni § 4 zékona ¢ 183/2006 Sb., o Uzemnim pla-
novani a stavebnim fadu (stavebni zakon), v platném znéni, jako dotéeny organ ve vécech
dopravy, uplatfuje pozadavky ¢i vydéava stanovisko podle § 40 odst. 2 pism. g) zékona
¢. 13/1997 Sb., 0 pozemnich komunikacich, v platném znénf, podle § 56 pism. d) zakona
¢. 266/1994 Sh., o drahach, v platném znéni, podle & 88 odst. 1 pism. k) a I) zdkona
¢.49/1997 Sb., o civilnim letectvi, v platném znéni a podle § 4 zdkona ¢.114/1995 Sh,, o vni-
trozemské plavbé, v platném znéni. Ministerstvo dopravy podle § 17 zdkona ¢. 2/1969 Sb.,
o zifzeni ministerstev a jinych Ustfednich organ(i statni spravy Ceské republiky, ve znéni
pozdéjsich predpisl, je Ustfednim organem a odpovida za tvorbu statni politiky v ob-
lasti dopravy, a v rozsahu své plsobnosti za jeji uskute¢riovanf; § 22 citovaného zakona
dale stanovuje, Ze ministerstva zpracovavaji koncepce rozvoje svéfenych odvétvi.

Jedna se o Ctyfi dopravni médy, které je nutné v rdmci resortu dopravy koordinovat,
jelikoz neni mozné vydat rozporné stanovisko jednoho druhu dopravy vaci druhému.

Pod pojmem dopravni infrastruktura je nutné vnimat vsechny druhy dopravy, tedy
dopravu silni¢ni, drazni, leteckou a vodni. Dost ¢asto se v Uzemné planovacich doku-
mentacich setkdvéame s tim, ze pod pojmem dopravni infrastruktura je vnimana pouze
doprava silni¢ni, coz obcas vede az k dezinformacim v textovych i grafickych ¢astech
Uzemné planovaci dokumentace.

Od 1. 1. 2018 po posledni velké novele stavebniho zakona, se disledné vyjadiujeme
ke vsem dopravnim maédam, i kdyZ se nékterého druhu dopravy Uzemné planovaci
dokumentace netyka.

Doprava silni¢ni

Ministerstvo dopravy se nejcastéji vyjadfuje k Uzemné planovacim dokumentacim
(UPD) z hlediska dopravy na pozemnich komunikacich, ndmi sledovanych dalnicich
a silnicich 1. tfidy.

K vyhledovym zamérldim se vzdy vyjadfuje Ministerstvo dopravy a opravnény investor, kte-
rym je v tomto piipadé Reditelstvi silnic a dalnic CR. RSD CR vzdy zasila Ministerstvu do-
pravy podkladové vyjadreni a zarover jej také zasila na védomi i pofizovateldm UPD. Po-
kud jde o stavajici silni¢ni infrastrukturu ve vlastnictvi statu, je majetkovym spravcem RSD
CR, které také zajistuje Uzemné analytické podklady a je opravnéno se vyjadiovat v ramci
vefejného projednant z hlediska majetkovych prav. RSD miize podat namitku k UPD jako
majetkovy spravce pozemni komunikace.

K nej¢astéjsim problémdm dochazi pfi nespravném feseni napojeni ploch na dalni¢ni
¢i silni¢ni sit 1. tfidy. Pokud je pfipojeni nespravné navrZeno, je pak v navazujicim fizenf
mozné, ze se plocha z rliznych dGvodd na pozemni komunikaci nepfipoji a jeji funkeni
vyuZziti tak nebude naplnéno. Nej¢astéjsim dlvodem, pro¢ neni mozné plochu pfipojit,
je vzdalenost kfizovatek nebo nespravné pripojeni do vétvé mimourovriové kfizovatky.
Ptiklad je uveden na obrézku 1.

Obr. 1 Uzemnim planu je navrzeno pripojeni plochy do stavajici vétvé dalnice D10 - v tomto pfipadé
by v nasledném fizeni nevydalo Ministerstvo vnitra povolen{

PYi vymezeni mimouroviovych kiizovatek v UPD je potfebné si uvédomit, Ze viechny
vétvé (rampy) kfizovatky jsou soucasti vzdy nejvyssi kategorie pozemni komunikace.
Koridor pro stavbu délnice proto musi vzdy byt takové sitky, aby pojmul celou mimo-
Urovnovou kfizovatku (min. 300 m). Dost ¢asto se bohuzel stavd, ze celd mimourovriova
kfizovatka v UPD dostate¢né vymezena neni a je nutné zménou Uzemniho planu plo-
chu ¢&i koridor upravit. Dale dochdzi ke zpfesriovéani koridoru kvali prvkdm USES apod,,
jak je zndzornéno na obrazku 2.



A
Obr.2 Zpfesnénf koridoru pro délnici na Ukor prvkd USES — bude nutné Uprava Gzemniho planu po vefejném
projednani

Doprava zelezni¢ni

Ministerstvo dopravy je z hlediska pravniho tvircem zékona ¢ 266/1994 Sb., o dréhach,
ve znénf pozdéjsich predpisd. Zelezni¢ni doprava je jednou ¢asti drazniho zékona, ktery
se tykd i tramvajové a trolejbusové dopravy nebo lanové drahy. Ministerstvo dopravy se
nevyjadfuje z hlediska UPD k soukromym tratim (napf. Uzkorozchodka na Jindfichohra-
decku), dale k vleckam, tramvajovym a trolejbusovym tratim a lanovym drdham.

K vyhledovym zédmeérlm se vZdy vyjadfuje Ministerstvo dopravy a opradvnény investor,
kterym je v tomto pifpadé Sprava dopravni Zelezni¢ni cesty, s.o0. SZDC vzdy zasila MD
podkladové vyjadieni a zaroven jej také zasild na védomi i pofizovateldm UPD. Pokud
jde o stavajici zelezni¢ni infrastrukturu ve vlastnictvi statu, je majetkovym spravcem
SZDC, kterd také zajistuje Uzemné analytické podklady a je opravnéna se vyjadfovat
v ramci vefejného projednani z hlediska majetkovych prav.

SZDC mize podat namitku k UPD jako majetkovy spravce. Musime bohuzel v tomto pi-
padé konstatovat, ze néktefi zpracovatelé UPD doposud nezaregistrovali zménu majet-
kového spravce tykajici se Zzelezni¢ni dopravy a dale oznacuji jako majetkového spravce
Ceské drahy. Ceské drahy a.s. nezajistuji majetkového spréavce, i kdyz majf jesté v ma-

jetku nékteré plochy v rdmci Zelezni¢ni dopravy, nej¢astéji v prostoru osobnich nadrazi.
V soucasné dobé probiha vykup pozemkd pod kolejemi CD. Do konce roku by méla byt
uzaviena dohoda mezi Ministerstvem dopravy a CD.

V soucasné dobé jsou prioritné pfipravovany vysokorychlostnf traté, respektive rychla
spojeni — viz. obrazek 3.

Bpchly spapsr - sl Bay
—_— TR

Obr. 3 Navrh rychlych spojeni (VRT)

Jsou pfipravovany pilotni projekty, kterymi jsou nize uvedenf Useky:
1) Praha - hranice CR - Drézdany,
2) Praha Béchovice - Poficany,
3) Prerov — Ostrava (Svinov),
)

4) Brno — Sakvice.

Z dtvodu jejich urychlent probihaji jednani SZDC o moznostech aktualizaci pfislusnych
zasad Uzemniho rozvoje i s vyuZitim zkrdceného rezimu pofizovani.
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Co se v poslednim roce jevi jako absurdni problém, je nutnost variantniho fedeni. Jedna S ohledem na neustalé problémy v navazujicim fizeni, poZzaduje Ministerstvo dopravy
se o liniovou stavbu, kdy poloméry oblouku hraji velkou roli z d@vodu rychlosti budou-  do doby nabyti platnosti tzemniho rozhodnuti nezuzovat, tedy nezpfesrovat koridory
cich viakd. Dnes je zastavbou Uzemf tak zahu$téno, Ze vést krajinou liniovou stavbu je  pro liniové stavby. Ani pfi vydani Uzemniho rozhodnuti nenf vhodné zuZovat koridory
slozité. Navic obecné plati, Ze nenf tak UpIné stejna zkusenost investora SZDC jako je  dle zaborovych elaboratd, protoze miize dojit ke zménam Uzemnich rozhodnuti. Bo-
tomu u RSD, jelikoz u vice zamér( z hlediska Zelezni¢ni dopravy se jedna spise o Upravy  huzel k témto zménam dochézi docela ¢asto. Jednim z pFikladd je Uprava koridoru Ze-
nivelet stavajicich tratf, pfidévani dalsich kolejf, narovnani obloukd apod. lezni¢ni traté Brno — Prerov. Navrh byl dle dohody upraven, ale bohuzel bez Srafovani,

a nebylo tehdy UpIné jasné, co se rusi — obrazek 5.
Docela velkym problémem vyplyvajicim ze stavebniho zdkona je zpfesnovani koridor( y yupine]

pro liniové stavby ze zdsad Uzemniho rozvoje do Uzemnich pldnd. Prikladem je zdzenfi
koridoru pro IV. tranzitni Zelezni¢ni koridor v Uzemnim plédnu obce tak, Ze pro opravné-
ného investora, kterym je v tomto pifpadé SZDC, je takto upraveny zamér nerealizova-
telny — jak je patrné z obrazku 4.
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Obr.5 Na obrdzku je patrné velké zizeni, které pfi pripravé navazujicich pfipravnych dokumentacich bylo
potiebné zménit (nebylo pouzito Srafovani, proto bylo omylem z nasi strany vyddno nespravné sta-
novisko k fizenf)

Obr. 4 Zpfesnéni zelezni¢niho koridoru dle ndvrhu obce co nejdale od obytné zastavby, nicméné v nesou-
ladu s vyhotovenou dokumentaci pro tzemni rozhodnuti
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Doprava letecka

Ministerstvo dopravy se nynf Castéji vyjadfuje k Uzemné planovacim dokumentacim
(UPD) z hlediska dopravy letecké, jelikoZ dochaz k velmi ¢astym stiettim z hlediska jejich
vymezenych ochrannych pasem. V tomto pfipadé je nutné sdélit, ze vyjimky z ochran-
ného pasma se zakazem staveb nejsou mozné. Ochrannych pasem je vice a museji byt
vyhlasena formou opatfeni obecné povahy. Postupné se vyhlasuji u vsech letist, jelikoz
bez téchto ochrannych pasem, kdy pasmo vzletové a pristavaci drahy je nejcastéjsi, nenf
mozné zajistit stejny provoz jako nyni. Dochazi k obestavovani obytnou zastavbou. Oby-
vatelé nové zastavby pak nejsou vétsinou spokojeni s hlukem z letecké dopravy a poza-
duji omezeni provozu na letisti.

V majetku Ministerstva dopravy je jen nékolik malo letist, jedna se o letisté Hofice, Ji-
¢in, Podhotany u Ronova (Pardubicko), Sazen3, Stichovice, Cheb, Touzim, Havlick(v Brod
a Panensky Tynec.V majetku statu je také Letisté Vaclava Havla (Letisté Praha-Ruzyné).

Pokud jde o Uzemné analytické podklady, je nutné je vyzadovat po jednotlivych pro-
vozovatelich letist nebo majitelich. Ministerstvo dopravy hdji stavajici letisté na zakladé
schvalené Koncepce letecké dopravy a jejiho rozvojového planu.

Na zakladé nékterych dotazll je potfebné vysvétlit pojmy vefejné a nevefejné letiste.
Toto oznaceni je pouze na zékladé zakona ¢. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi, a jde o jeho
vyznam z pohledu moznosti vstupu vefejnosti na urcité letisté. Tedy u nevefejného le-
tisté mohou byt odbaveni cestujici (jedna se ale spiSe o prevazené zboZi), a to pouze
na zakladé predbézné domluvy s celni sprdvou apod. Vefejné/neverejné letisté nema
nic spole¢ného s verfejnou ¢i nevefejnou stavbou z pohledu stavebniho zakona.

K vyhledovym zamérlim a také ke stavajicim letistim se vzdy vyjadfuje Ministerstvo do-
pravy a opravnény investor, kterym je v pfipadé Letisté Vaclava Havla Letisté Praha, a.s.

U leteckych staveb je potfebné se zabyvat také ostatnimi zdméry vyssimi nez 75 m.
K témto se stavbam se v ramci Uzemniho fizeni vyjadiuje Utad civilniho letectvi, v ramci
pofizovani UPD je dot¢enym organem Ministerstvo dopravy. U leteckych staveb je
velmi problematické umistovat napr. zameér vétrné elektrarny, ktery je pro provoz téchto
staveb likvidacnf.

U letecké dopravy je potfeba zminit, Ze néktera letisté jsou ur¢ena nejen pro civilni provoz,
ale také pro provoz vojensky. Pfikladem takového letisté je napf. LetiSté Pardubice. U to-
hoto letisté je pak potfebné zajistit Uzemné analytické podklady od Ministerstva obrany,
protoze Ministerstvo dopravy nema k dispozici s ohledem na status letisté k dispozici
vSechny potiebné informace. Ukdzka vymezeni novych ploch pro letisté — obrazek 6.
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Obr. 6 Ukéazka vymezeni ploch k rozsitenti pro letisté

Doprava vodni

Ministerstvo dopravy vychézi ze zakona & 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbé. Pokud
jde o stavajici vodni dopravuy, jedna se o splavnéné Useky fek Labe, Vitava a Morava.
V soucasné dobé se opétovné projednava Koncepce vodni dopravy. Potifebné je do-
hodnout kompenzacni fedeni kvili plavebnimu stupni Décin. Dale jako dalsi potfebnou
stavbou ke zlep3eni splavnéni Labe je zdmér stavebniho stupné Prelouc.

Vsoucasné dobé dochazi k transformaci Reditelstvi vodnich cest (RVC), které je opravné-
nym investorem. Transformace neni dokoncena, je predpoklad, Ze ¢ast ¢innosti (jedna
se o ¢innost investorskou) bude pfeddna Ministerstvu zemédélstvi a dalsi koncepcni
¢ast RVC bude prevedena na Ministerstvo dopravy.

Medidlné je nejsledovanéjsim zamérem z hlediska vodni dopravy vyhledovy zdmér,Pri-
plavniho kanélu Dunaj-Odra-Labe” V soucasné dobé je dokoncena studie proveditel-
nosti prlplavniho kanalu D-O-L a probihd meziresortni pfipominkové fizeni. Z uvedené
studie vyplyva, Ze jiz neni ekonomicky obhajitelnd Labska vétev. Dale se pfedpoklada
sledovani vétvi Dunajské a Oderské zéroven, a to v min. plavebnim stupni Va ve smyslu
mezinarodni klasifikace vnitrozemskych vodnich cest. Po vyporadani pfipominek bude
studie prdiplavniho spojeni D-O-L predloZena viadé CR.

Z hlediska vodni dopravy, a to jak vyhledovych zédmér(, tak stavajicich Gsekl splavne-
nych fek, se vzdy primarné vyjadfuje Ministerstvo dopravy.
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Na ukazce (obrazek 7) je vymezen koridor Uzemni rezervy D-O-L, ktery musel byt vyme-
zen — plvodné byl v prekryvu s preloZkou silnice II. tidy.
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Obr. 7 Ukazka vymezeni Uzemni rezervy pro D-O-L

Koridory pro liniové stavby

.....

ridoru a pokud mozno v jednotné $ifce — pfedeviim se to tykd zasad Uzemniho roz-
voje. Rozumime, Ze je pro nékteré obce slozité, aby se celé ocitly v koridorech pro nami
fesené zaméry, proto souhlasime s tim, ze je mozné v zastavenych ¢astech ndmi sle-
dované koridory zuzovat. V nezastavéném Uzemi pozadujeme koridory ponechat v sifi
dle zdsad uzemniho rozvoje krajd. Nejedna se o to, ze budeme vyuzivat celou plochu
koridoru, ale pouze jen nutnou ¢ast. Dochdzi ¢astecné k dezinformaci z hlediska zabor(
ZPF, proto se néktefi zpracovatelé snaZf v Uzemnich pldnech naznacovat, jak asi bude
dalnice (silnice I. tfidy) nebo Zeleznice v koridoru umisténa. Povazujeme to za rozpor,
protoze jsou zobrazeny dvé plochy ¢i koridory pro jeden zémér. Viykreslovani mimouro-
viovych kfizovatek nebo osovy prlibéh liniové stavby je mimo podrobnost zemniho
planu. NiZe jsou uvedeny priklady vice¢etného zobrazenf téhoz zdméru — obrazky 8.a 9.
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Obr. 9 Navrh mimouroviiové kfizovatky i mimo zajmové tzemf{ (mimo podrobnost Uzemniho planu)




Obr. 10 Koridory viechny jasné citelné a rozsifené na co nejvétsi moznou miru
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Na posledni ukdzce (obrazek 10) je vidét spravné zpracovany navrh
uzemniho plénu. Je zde jasné patrné, jakym zpUsobem je navrzeno roz-
sifeni koridord, je jasné identifikovano, co bude zruseno.

Ing. Marie Soukupovd
Odbor infrastruktury a Gzemniho pldnu
Ministerstva dopravy
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Dopravni infrastruktura a Uzemni planovani - nejen o tom, co nového se chysta

Doprava a dopravni infrastruktura

Dopravu Ize v obecné roviné charakterizovat jako pfesun osob, materidlt nebo v pfe-
neseném vyznamu také informaci z jednoho mista na jiné v daném case. V moderni
a vyspélé spole¢nosti je jednim z hlavnich faktor( jejiho dalsiho Uspésného rozvoje. Dé-
lit Ize dopravu dle nejriznéjsich kritéril. Napf. dle pfepravovanych jednotek na osobni
a nakladni, podle mista, kde se uskutec¢nuje na méstskou, pfiméstskou a dalkovou, podle
mnozstvi pfepravovanych jednotek na individudlni nebo hromadnou. Asi nej¢astéjsi je
viak délenf podle druhu prostfedku, kterym je uskutecriovana, na zékladé néjz jimidzeme
délit na Zelezni¢ni, silni¢ni, vodni, leteckou, potrubn, cyklistickou, pési a nekonvenéni.

Doprava je integralni soucast Uzemi a jako takova v ném plInf nezastupitelné funkce.
Zejména musi:

= spojovat vsechny zakladnf funkeni slozky,
= ve struktufe osidleni vytvaret zakladni dopravni kostry,
= vytvafet pfiznivé podminky pro pfemistovani osob a nakladd (spojent, obsluha).

Soucasné se jednd o sluzbu s vyznamnymi prostorovymi, ale také investi¢nimi naklady,
kterd viak v Uzemi nesmi mit dominantni funkci. Naroky, jak prostorové, tak financ¢ni, by
mély byt rozumné, a soucasné by nemély nadmérné zatézovat zivotni prostredi, které je

Historicky se doprava vyvijela spolecné s lidstvem, pfi¢emz nejstarsim druhem je po-
chopitelné doprava pési. AZ ndsledné se vyvijely dalsi druhy dopravy, nejdfive za po-
moci sily zvifat (napf. konské povozy) nebo pfirody (napf. doprava po fekach a mofich).
Viyznamny vliv méla na rdst novych sidel v Uzemi, které uz odpradavna vznikaly podél
dopravnich (obchodnich) tras. V dobé osvicenstvi se zacaly stavét tzv. cisafské silnice,
coz byly pozemnf komunikace budované v habsburské monarchii na zakladé rozhod-
nuti cisafe Karla VI. Tato zékladni silni¢nf sit byla v ¢eskych zemich dokoncena kolem
roku 1850 s délkou asi 4 000 km a v zésadé na jejim podkladé je vybudovéna dnesni
silnieni sit Ceské republiky. V 19. stoleti za¢alo masivni budovan( Zelezni¢nich trati a na-
sledna vystavba silnic a cest. Ve 20. stoleti se déle rozvijela jak Zelezni¢ni, tak silni¢ni
doprava, stavély se nové dalnice, rozvoj zaznamenala leteckd doprava. Ve 21. stoleti se
zacind preferovat spiSe hromadnd doprava, vznikaji mnohdy rozséhlé integrované do-
pravn{ systémy, fedi se také vliv dopravy na Zivotni prostfedf a zdravi lidf.

Vztah dopravy k zemnimu planovanf
U vztahu dopravy k izemnimu planovani je nezbytné uvédomit si nékolik klicovych bodu:

= doprava je fesena prostfedky Uzemniho planovani (Uzemni pldnovéni koordinuje
jednotlivé funkce, véetné zamérd v izemi),

= musi vychézet z cill a Ukoll Uzemniho planovani,

= Uzemni pldnovani uspokojuje poptavku po doprave a fedi konflikty s Zivotnim pro-
stfedim (fragmentace krajiny, bariérovy efekt...) a dalsimi funkénimi slozkami,

= Uzemni pldnovani jen obtizné ovliviuje Spatnou filozofii dopravy,

= minimalizace prostorovych ndrokd na zabor Uzemi pfi dodrzeni normovych technic-
kych parametrd dopravnich cest (ochrana ZPF, ZP...).

Casto se Ize viak setkat s piistupem, kdy jsou ocekéavany nizké investi¢ni naklady na vy-
stavbu, provoz a Udrzbu dopravni infrastruktury, které se logicky nemohou setkat s vy-
slednou realitou.

Ve vazbé na Uzemni planovani je pochopitelné vyznamna zakonna definice. Stavebni zakon
definuje pojem vefejnd infrastruktura [§ 2 odst. 1 pism. k)] jako pozemky, stavby, zafizenti, a to:

1. dopravni infrastruktura, napfiklad stavby pozemnich komunikaci, drah, vodnich cest,
letist a s nimi souvisejicich zafizent;

2. technickd infrastruktura, kterou jsou vedeni a stavby a s nimi provozné souvisejici za-
fizeni technického vybaveni, napfiklad vodovody, vodojemy, kanalizace, ¢istirny od-
padnich vod, stavby ke snizovani ohrozeni tzemi Zivelnimi nebo jinymi pohromami,
stavby a zafizeni pro nakladani s odpady, trafostanice, energetické vedeni, komuni-
ka¢ni vedenf vefejné komunikac¢nf sité a elektronické komunikacni zafizenf vefejné
komunikacni sité, produktovody a zasobniky plynu;

3. obc&anské vybaveni, kterym jsou stavby, zafizeni a pozemky slouzici napfiklad pro
vzdélavani a vychovu, socidini sluzby a péci o rodiny, zdravotni sluzby, kulturu, vefej-
nou spravu, ochranu obyvatelstva;

4. verejné prostranstvi,

zfizované nebo uzivané ve vefejném zajmu.

Vyznamné jsou pak pochopitelné jednotlivé definice slozek dopravni infrastruktury
v jednotlivych sloZkovych zdkonech, pfedevsim:

= zékon ¢. 13/1997 Sh., 0 pozemnich komunikacich
= zdkon ¢. 266/1994 Sb., o drahéch



= zdkon ¢.49/1997 Sb., o civilnim letectvi
= zdkon & 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbé

Stavebni zdkon v3ak ve vazbé na feseni dopravni infrastruktury mluvi také o dalsich in-
stitutech k jeji tzemni ochranég, které se dociluje prostfednictvim jednotlivych ndstrojd
Uzemniho planovani. Je mozné zminit nékolik téchto institutd:

= plocha nadmistniho, popfipadé republikového vyznamu: plocha, kterd svym vy-
znamem, rozsahem nebo vyuzitim ovlivni Uzemi vice obci, popfipadé Uzemi vice
krajd; v pfipadé hlavniho mésta Prahy se za plochu nadmistniho vyznamu povazuje
plocha celoméstského vyznamu [§ 2 odst. T pism. h) SZ];

= koridor: plocha vymezend pro umisténi vedeni dopravni a technické infrastruktury
nebo opatfeni nestavebni povahy [§ 2 odst. T pism. i) SZ];

= zastavitelna plocha: plocha vymezend k zastavéni v Uzemnim planu nebo v zasa-
déch Uzemniho rozvoje [§ 2 odst. 1 pism. j) SZ];

= vefejné prospésna stavba: stavba pro vefejnou infrastrukturu ur¢end k rozvoji nebo
ochrané Uzemf obce, kraje nebo statu, vymezena ve vydané Uzemné pladnovaci do-
kumentaci [§ 2 odst. 1 pfsm. ) SZ];

= Uzemni rezerva: plocha nebo koridor pro stanovené vyuziti, jehoz potfebu a plosné
naroky je nutno proveéfit [§ 36 odst. 1 SZ].

Tyto pojmy, které uvadi stavebni zédkon, dale rozpracovévaji jeho provadéci predpisy. Vy-
hlaska ¢. 501/2006 Sb., o obecnych poZadavcich na vyuzivani Uzemi, kterd mj. definuje
plochy s rozdilnym zpdsobem vyuziti, mezi nimi definuje také plochy dopravni infra-
struktury (§ 9 odst. 1) jako plochy, které se obvykle samostatné vymezuiji' v pfipadech, kdy
vyuziti pozemkd dopravnich staveb a zafizeni, zejména z ddvodu intenzity dopravy a jejich ne-
gativnich viivd, vylucuje zaclenéni takovych pozemkd do ploch jiného zptsobu vyuZiti, a ddle
tehdy, kdy je vymezeni ploch dopravy nezbytné k zajisténi dopravni pfistupnosti, napfiklad
ploch vyroby, ploch obcanského vybaveni pro maloobchodni prodej, ploch téZby nerostd.

Dopravni infrastrukturu vsak ¢asto najdeme zafazenu také do ploch verejnych pro-
stranstvi (§ 7 odst. 1 vyhlasky), které jsou zde definovany jako plochy, jez se obvykle
samostatné vymezujf za Ucelem zajisténi podminek pro pfiméfené umisténi, rozsah
a dostupnost pozemkU vefejnych prostranstvi a k zajisténi podminek pro jejich uzivani
v souladu s jejich vyznamem a Ucelem.

Viyznamné je také ,pokryti” dopravniinfrastruktury v Uzemné analytickych podkladech,
kde se dopravni infrastrukture vénuje celkem 11 sledovanych jevd (Pfiloha ¢. 1 vyhlasky
¢. 500/2006 Sb., o Uzemné analytickych podkladech, izemné planovaci dokumentaci
a zpUsobu evidence Gzemné planovaci ¢innosti):

= 93a: pozemni komunikace, jejich kategorie a jejich ochranna pasma

= 93b: terminaly a logisticka centra

= 94a: Zelezni¢ni drahy, jejich kategorie a jejich ochranné pasma

= 98:lanové drahy a jejich ochrannd pasma

= 100: tramvajové drahy a jejich ochranna pasma

= 101: trolejbusové dréhy a jejich ochranna pasma

= 102a: letiSté a letecké stavby a jejich ochranna pasma a zdjmova Uzemi
= 104: sledované vodnf cesty

= 105: hrani¢ni pfechody

= 105a: linky a zastavky vefejné hromadné dopravy

= 106: cyklostezky, cyklotrasy, hipostezky, turistické stezky, bézkarské trasy, sjezdovky

Dopravni infrastruktura je intenzivné chranéna také v politice uzemniho rozvoje
a uzemné planovacich dokumentacich. V politice tzemniho rozvoje se plochy a ko-
ridory dopravni, ale také technické infrastruktury vymezuji schematicky. Tento dovéetek
do stavebniho zdkona ,vepsala” novela provedend zékonem ¢. 225/2017 Sh. Dalsi dd-
lezitou skutecnostf je, Zze se musf jednat o plochy a koridory mezindrodniho a repub-
likového vyznamu nebo takové, které svym vyznamem presahuji Uzemf jednoho kraje
(typicky tedy napf. dalnice, celostatni drdha apod.).
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Schéma zeleznicnich koridord v politice Uzemniho rozvoje



V izemné planovacich dokumentacich (z&dsady Uzemniho rozvoje, Uzemnf plén a re-
gula¢ni plan) je potieba rozlisovat plochy stabilizované, tedy plochy s rozdilnym zpu-
sobem vyuZiti, které se obvykle ¢leni na:

= plochy silni¢ni dopravy,
= plochy drazni dopravy,
= plochy letecké dopravy,
= plochy vodni dopravy.

Pro zdmeéry se pak uzivajf tfi rozdilné instituty:

= zastavitelnd plocha,
= koridor,
= Uzemni rezerva (jako specificky nastroj jak ve formé plochy, tak ve formé koridoru).

Viztah koridord a zastavitelnych ploch je moZné stru¢né shrnout nasledovné:

= Koridor je ohranicené tzemi (,liniova plocha”), do kterého Ize umistit stavbu DI nebo TI.

= Koridor v UPD neni zastavitelnou plochou ve smyslu SZ ani vyhlasky ¢ 501/2006 Sb.

= Koridor neni cely urcen k zastavéni, ale je ur¢en k umisténi vedeni liniové stavby. Pro
tuto budouci liniovou stavbu koridor dané uzemi,blokuje”

= Zastavitelnd plocha je urc¢ena k zastaveni.

= Rozdil je zejména pfi vyhodnocovéani zabort pldniho fondu.

Priklad zakresleni ploch a koridord (nejen) dopravni infrastruktury v Zdsadach tzemniho rozvoje Jihomorav-
ského kraje ve vykrese ploch a koridorU (Zdroj: Jihomoravsky kraj)

Koridory pak Ize jesté ¢lenit podle stupné jejich provéfeni na:

= provéiené, zejména
- projektovou dokumentaci pofizenou pfislusnym dotéenym orgdnem nebo oprav-
nénym investorem, kterd ma za cil provéfit redlnost umisténi stavby v rdzné po-
drobnosti;
— Uzemni studii pofizenou pfislusnym orgdnem tzemniho planovani;
= neprovérené, u kterych dosud neprobéhlo provéreni ani projektovou dokumentaci,
ani Uzemni studif, avsak je pro né nezbytna Uzemni ochrana; takové koridory by mély
byt prednostné vymezovany jako Uzemni rezervy.

Neméné duleZité ve vztahu ke koridordim je stanoveni podminek jejich vyuZiti. Jedna se
o klicovy Ukol projektanta UPD, pifpadné ve spolupraci s pofizovatelem. Podminky musf
byt uvedeny ve ,vyrokové” ¢asti UPD. Je zejména nezbytné stanovit hlavnf (pfevazuijici)
vyuziti koridory DI a zamyslet se také nad stanovenim podminek pro pffpadné umistovani
souvisejicich staveb. V této souvislosti je potfeba postupovat obezfetné, rozhodné nenti
Ucelem této faze definovat misto, kde tyto stavby budou v koridoru umistény. Vyznamné je
také stanovit podminky u pfipadného kfizenf koridor(, pokud dojde k jejich vzajemnému
kiizeni a je to Ucelné.

Priklad mozné aplikace usta-
noveni § 54 odst. 5 staveb-
niho zékona pfi vyboceni
zdmeéru (zelend linie) z kori-
doru vymezeného v Uzem-
nim planu (modry koridor)

Nutné je ale také vénovat pozornost plocham, které s koridorem sousedi.V nich je vhodné
umoznit feSeni pifpadnych mimoradnych situaci. Napf. u ploch naleZejicich do nezastavé-
ného Uzemi nevylucovat moznost umisténi staveb DI a staveb souvisejicich a v plochach
zastavitelnych nebo plochach v zastavéném Uzemf pak stavby DI vymezit jako pripustné
nebo podminéné pripustné.



Lze také poukdzat na to, Ze stavebni zékon zna také, mozno fici, specialni ustanoveni
ve vztahu k dopravni infrastrukture. Mezi takova Ize zafadit napf. ustanoveni § 18 odst. 5
a § 54 odst. 5. U téchto specidlnich ustanoveni plati zésada, ze by méla byt uzivana
ve vyjimecnych pfipadech a co mozna nejobezietnéji.

Vztah dopravy a zivotniho prostredi

Je neoddiskutovatelnym faktem, ze doprava ma vliv na Zivotni prostredi, ktery je ob-
vykle negativni. Ten je vyjadfen zejména:

= emisemi nebezpecnych plynd,
= znecistovanim vod a pUd,

= zaborem pUdy,

= hlukem a vibracemi.

Negativni vliv na Zivotni prostfedi Ize vnimat zejména ve vazbé na prakticky neustalé
narlstanf intenzit zejména automobilové dopravy.
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Intenzity dopravy na délnicich a silnicich I. tiidy v roce 2016 (Zdroj: RSD)
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Vyzvy i pro Uzemni planovani

V oblasti dopravni infrastruktury existuji aktualné v Ceské republice zasadni vyzvy, které
se bytostné dotykaji také procest izemniho planovani, které bude v jejich naplhovani
hrat klicovou roli. Zejména se jednéd o:

= dobudovanf patefni dalni¢ni sité,

B ceskedalnice,cz

Dalnice v Ceské republice
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Stavajici, budované a planované dalnice v CR (Zdroj: ceskedalnice.cz, 2019)
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= Uzemni ukotveni a ndsledné budovani vysokorychlostnich trati.

Schéma rychlych spojeni v CR (Zdroj: SZDC, 2019)

JiEcni Prumisma

Celka v km

doba rychlost

Lllle — Marseibe | oca 1000 km | | 209 km/h
 Karlovy Vary - Brmo | cca 490 km | B2 kmi/h
 Liberec — Bino jccadt0km | 500 | 62 kmih__
| Praha — Brno |oca 256 km | 2227 I‘IEIE ki
Ostrava—Bmo  |ccat80km | 2:26 | 76 kmih

Piiklady jizdnich dob Lille - Marseille (VRT) a jizdnich dob konven¢nich viaka v CR

V této souvislosti je tedy na Useku Uzemniho planovani pfipravovano nékolik zmén, které
by mély urychlit tyto procesy. Prvni z nich je ndvrh na zavedeni nového nastroje Uzem-
niho pldnovani na celostatni Urovni, kterym by mél byt Uzemni rozvojovy plan, ktery:

= vymezi plochy a koridory zejména dopravni a technické infrastruktury mezinarod-
niho nebo republikového vyznamu,

= pro vymezené plochy a koridory stanovi zejména Ucel vymezeni, popfipadé pod-
minky pro rozhodovanf v Uzemi,

= pofizuje se pro celé Uzemi republiky a vydava formou opatfeni obecné povahy mini-
sterstvo.

DalSim pfipravovanym nastrojem by meéla byt standardizace vybranych ¢asti uzem-
nich pland. Ta by méla pomoci zejména v citelnosti a prehlednosti Uzemnich plan
jakozto zdvaznych dokumentaci pro rozhodovani v Uzemi. Principem by méla byt stan-
dardizace zavaznych vykres(i Uzemniho planu, a sice:

= VWkres zékladnfho ¢lenéni — standard celého vykresu
= Hlavni vykres — standard vybranych ¢asti vykresu
= VWkres VPS, VPO a asanaci - standard celého vykresu

Pfedmétem standardizace nejsou vykresy odlvodnént, zfejmé s vyjimkou vykresu pred-
pokladanych zabord pddniho fondu a predmétem neni (z principu ani nemuze byt)
regulace jednotlivych ploch. Ta bude vzdy pIné v kompetenci projektanta pfislusného
Uzemniho planu.

Ing. Roman Vodny, Ph.D.
Ministerstvo pro mistni rozvoj CR



Panelova diskuse

Panelové diskuse se staly jiZ tradic¢ni soucdsti konferenci pofddanych Asociaci pro urbanismus a Gzemni pldnovdni CR (AUUP). | tentokrdt byl panel vénovdn obecné problematice tématu konfe-
rence — dopravnim systémdm. Pozvdni do panelu pfijali Ing. Jifi Andrle, vedouci oddéleni tzemni ochrany Odboru strategie Sprdvy Zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC), Mgr. Martin Malecek, nd-
méstek hejtmana Jihomoravského kraje pro oblast Gizemniho pldnovdni, Ing. Miroslava Seidlovd, vedouci Oddéleni koncepce a UP Morava Reditelstvi silnic a ddlnic (RSD), Ing. Marie Soukupovd,
vedouci Oddeéleni izemniho pldnu Odboru infrastruktury a Gzemniho pldnu Ministerstva dopravy (MD) a Ing. Roman Vodny, Ph.D, feditel Odboru Gzemniho pldnovdni Ministerstva pro mistni
rozvoj (MMR). Moderdtorem panelové diskuse byl doc. Ing. arch. Petr Durdik, pedagog Katedry urbanismu a tzemniho pldnovdni Fakulty stavebni CVUT v Praze, predseda AUUP

Moderétor uved! panelovou diskusi obecnou Uvahou k dopravni problematice, ve které
konstatoval, Ze situace vystavby jednotlivych dopravnich systém je neustéle diskutovana
oblast nejen z hlediska pomalé realizace, ale i kvality vystavby, neustalych zmén v kon-
cepci a pfipravé staveb. Tento stav je velmi negativné vnimén vefejnosti. V posledni dobé
je vyrazné akcentovéna teze, Ze za vsemi problémy ve vystavbé musime hledat Spatnou
legislativu a Ze tuto situaci vyfesi novy stavebni zékon, ktery se velmi prekotné pfipravuje
a ktery by méla schvalit jesté stavajici politickd reprezentace. Je opravdu za vsechno vi-
nen stavebni zakon a pfinese jeho zména zasadni zménu, kterd vyresi viechny ne-
gativni aspekty vystavby?

Panelisté se shodli, Ze vinik(l sou¢asného stavu je vic. Neni to jen o tom, jaky je vlastni
zékon, ale jak s nfm zachazime. Problémem je spi$ velky pocet slozkovych zakon(, které
do procesu vstupuji a proces vystavby zpomaluji. Zaroven bylo konstatovano, Ze kazdy
zakon se da vyuzit, ale i zneuZit.

Dalsim problémem je kontinuita politickych rozhodnuti. Problém kontinuity je dan i stabi-
litou vedenf jednotlivych ministerstev na pozici ministrd.

Déle byla zminéna otézka projedndvani, kdo se mize vyjadfovat k témto vécem a kdo je
mUZe zablokovat. Zde bylo zminéno, Ze problémem je Uroven participace s vefejnostia ur-
¢ita kultura a pravidla této spoluprace. Vefejnost neni dostate¢né informovana, z nékterych
informaci je spiSe zmatena. Je potieba zahajit kvalitnéjsi spolupraci s vefejnosti.

Z politické Urovné je potfeba rozlisovat celostatni a krajskou Uroven. Stavebni zdkon nevy-
fesi odpor vefejnosti k liniovym stavbam. Je otdzka, kdo je vefejnost, kterd vstupuje do Fi-
zeni. Jedna se o jednotlivce nebo malé skupiny. Vétsina vefejnosti je,,mlicici vétsina’, kterd
se neozyva, protoZze neprotestuje. Je potfeba vyvolat reakci vefejnosti, kterd ma kladny
nazor. S lidmi je potfeba mluvit, aby neméli pocit, Ze se pfipravuje néco tajné proti lidem.
Je to i diskuse o kompenzacnich opatfenich a podobné. Politik musi vyhodnocovat pocet
protestujicich vici poctu téch, kterym se ulevi.

Jak ale rozmluvit tu ml¢éici vétsinu?

K této otdzce zaznélo, Ze je tfeba zdUraznit negativa, kterd zastaveni realizace pfinesou, aby
si lidé uvédomili, Ze se jim tim nezlepsi situace. Politici musf jit za tou micici vétsinou a vy-
zvat je ktomu, aby se vyjadfili. Je vzdy dlleZitd politickd odvaha rozhodnout z vy33i Urovné,
pfestoZe to bude v nékterych pfipadech na Ukor Urovné lokalni. Zaroven bylo ale konsta-
tovano, Ze s politickou odvahou a zodpovédnosti za rozvoj Uzemi Ize souhlasit, nelze viak
délit pravomoci podle velikosti obci. Viechny jsou si rovny, i kdyzZ je jich pfilis mnoho.

Jedné se i o Usill projektanta ve spolupraci s pofizovatelem o kontakt s vefejnosti. Ze se
to déje velmi malo, je dano i minimalnimi cenami dokumentaci, protoZe soutéZ o nejnizs
cenu neumoznuije daldf praci s vefejnosti nad ramec zakdazky.

Z pléna byla diskuse dopInéna o vyznam a vysledky EIA, kdy jsou hleddna zejména nega-
tiva, nejsou ale zdlraznéna pozitiva, kterd to pfindsi do jinych uzemi.

Dale pak byla zdlraznéna uloha médif, kterd davajf prostor jen negativnim vécem, pozi-
tivni nejsou pro média zajimava.

Problémem se dale jevi i roztfisténost sidelnf struktury, kdy maji stejné pravomoci veli-
kostné diametralné odlisna sidla.

Je tfeba precizné definovat vefejny zdjem. Jedna se o jednoznacné zdlvodnéni prokdzani
vefejného zajmu u kazdé planované liniové stavby.

V pfedchozi diskusi byla zminéna i dal3i problematicka témata z hlediska zpomalenf vy-
stavby: slozitd legislativa, pozemkové spekulace, Ucelové zakladana sdruzeni, nekonzis-
tence politickych rozhodnuti.



Zdroj: Hvézdarna a planetarium Brno; www.hvezdarna.cz
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Hvézdarna a planetarium Brno, misto konanf konference. Architektonicky navrh: Rudis-Rudis architekti, s.r. 0, 2011

Uzemni rozvojovy plan - neni to duplikat zasad Gzemniho rozvoje (ZUR)?

V diskusi zaznélo, Ze novy dokument bude velmi podobny méfitkem, bude se v3ak lisit ob-
sahem. Jedné se o prihlaseni statu k zodpovédnosti za republikové liniové stavby. Obecné
je priprava legislativy ale uspéchana. Zékony se neustdle méni (novela zékona o urychleni
staveb) mnohdy formou pfilepkd. Zde se jednd o zésadni koncepcnizménu, nemélo by se
to délat novelou zékona, ale novym zékonem. Prestoze byla snaha o vydavani nového do-
kumentu nafizenim vlady, je v soucasné dobé pfipravovan jako opatfeni obecné povahy.
Je tfeba konstatovat, Ze jeho pfiprava nebyla dostate¢né projednana s kraji. K tomu padla
i pozndmka, Ze nenf zcela jasné, jak bude Uzemni rozvojovy plan schvalovan.

Pro¢ to nemUze fungovat v sou¢asné podobé se ZUR

Situace se lisi kraj od kraje. Politika Uzemniho rozvoje (PUR) véci definuje, mély by se pro-
psat do ZUR. PUR byla aktualizovana v roce 2015, hodné ZUR véak nebylo podle ni upra-
veno. O tom musi rozhodnout politické reprezentace kraj. Je potreba, aby byly tyto véci
aktualizovany prdbézné, coz umozni nova dokumentace.

| kdyZ jsou nékteré kraje nedisciplinované, musi se k tomu délat novy typ dokumentace?
Nelze to Fesit né&jakou sankci? Nebylo by lepsi to fesit transformaci PUR?

Sankce tam je, ale presto k aktualizacim nedochézi. Na kvalitni feseni problému by bylo po-
tfeba mit dost ¢asu, ale ten bohuzel neni. Optimalni by bylo véc fesit v rdmci rekodifikace,
kde by byl zaloZzen jednoznacny systém. Bylo to ale predfazeno politickou vili do novely,
¢imZ je néjaké smysluplné feseni velmi obtiZzné realizovatelné.

K tomu zaznélo od zastupcl spravcl infrastruktury, ze v soucasné dobé situaci pomdaha
zrychlit zakon o urychlenf vystavby liniovych staveb. Uzemni rozvojovy plan by mél v roz-
voji dopravnich systémd pomoci, nenf viak zatim jasné, jak bude fungovat, a zda naopak
situaci nezkomplikuje. Spoluprace s kraji nenf vzdy idealni. Do roku 2025 by mélo byt za-
74dano o povoleni na dilei Useky rychlych spojent, je zazddano o preklopeni z izemnich
rezerv do navrhové ¢asti ZUR. Zaroven se pracuje na lepsi komunikaci s vefejnosti.

Na zavér moderator podékoval vsem panelistlim za jejich odborné nazory a ochotu vy-
stoupit na tomto verejném foru.

Panelovou diskusi zaznamenal:
Petr Durdik
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Dvur Kralové nad Labem - na krizovatce silnic

Nejen velkd mésta a méstské aglomerace fesi dopravni problémy. Své dopravni problémy maiji i mald mésta ¢i venkovské obce. Jejich feSeni pfitom muizZe byt stejiné komplexni a kompliko-
vané, jako v pfipade velkych mést. KaZdy dopravni problém vyZaduje individudlini pfistup k jeho feSeni, k jeho Uplné eliminaci, nebo alespori ke zmirnéni jeho Uzemnich dopadd. Zatimco
robustni dopravni systémy velkych mést a aglomeraci umoZznuji stejné robustni a velkorysd dopravni feseni, dopravni systémy malych mést si zpravidla Zddaji feseni citlivd a pokornd vici
kfehkosti urbanistickych struktur téchto mést, jemné siti jejich vefejnych prostranstvi a bezprostfednimu vztahu zastavénych tzemi sidel a navazujici volné krajiny. Je také Zddouci hledat

feseni ispornd a cenové dostupnd, fesici pricinu problému, nikoli jen jeho dusledky.

Krizovatka silnic

R

Dvr Krélové nad Labem v kontextu stdvajici silni¢nf sité a planovanych délnic D11 a D35

Mésto DvUr Krélové nad Labem leZi uvnitf rovnostranného trojuhelniku silnic, jehoz od-
vesny tvoff silnice I. tfidy 1/35 (z jihozapadu), I/37 (z jihovychodu) a I/16 (ze severu). Do-
pravni vyznam obou jiznich odvésen pfitom ma byt do budoucna zasadné posilen jejich
povysenim na délnice D11 a D35.

Automobilovou dopravu pres vnitini prostor trojuhelniku prevadi sit silnic Il. tfidy. Pres-
toZe se jednd o krajské silnice urcené prevazné pro prevedeni regionélnich dopravnich
vztah(, po silnicich II. tfidy vnittkem trojuhelniku prochazi fada dileZitych délkovych
tranzitnich dopravnich vazeb. Silnice 11/299 je napfiklad spojnici Vrchlabf a Nachoda al-
ternativni k dlouhodobé technicky a kapacitné nevyhovuijici silnici I/14 pfes Trutnov,
Upici a Cerveny Kostelec. Po silnici 11/299 si tak jiz dnes zkracujf cestu nakladni vozidla ze
zévodu Skoda Auto ve Vichlabi do zévodu v Kvasindch u Rychnova nad Knéznou. Po vy-
budovan( délnice D11 z Hradce Kralové do Trutnova a déle na Polsko Ize ocekavat dalsi
indukci dopravy pravé délnici D11, zVrchlabi a Hostinného bude silnice 11/299 pres Dvar
Krélové nad Labem tvofit nejkratsi a nejrychlejsi privadéc automobilové dopravy na dal-
nici D11 ve sméru na Hradec Kralové. Silnice 11/300 je pak jiz dnes soucasti nejpfimeéjsiho
silni¢niho spojeniz Mladé Boleslavi pfes Ji¢in, Ldzné Bélohrad a Dvar Kralové nad Labem
smérem na Néachod a dale do Polska, resp. do zdvodu Skoda Auto v Kvasinach u Rych-
nova nad Knéznou. Silnice 11/299 a 11/300 se pfitom kiizi pfimo v centru mésta DvUr
Krdlové nad Labem, pficem?Z jejich vzdjemna pedz, zatizend intenzitou dopravy pfesa-
hujici 12 500 vozidel celkem v obou smérech za den (s podilem vice nez 1 200 téZkych
nékladnich vozidel), prochédzi po obvodu historického jadra mésta, které je vyhlasené
méstskou pamatkovou zénou DvUr Krélové nad Labem.

Zakladni komunikacni systém mésta DvUr Kralové nad Labem tvofi kromé prljezdnich
usekd silnic 11/299 a 11/300 dale dvé silnice IlI. tfidy, radidlné sméfujici do centra mésta,
do prostoru kfizenf silnic 11/299 a 11/300: silnice 111/29915 z Jaroméfe do Dvora Kralové
nad Labem a [ll/30012 ze Dvora Krédlové nad Labem do Bilé Tfeme3né.

Generatory dopravy

Tranzitni automobilova doprava je pres Uzemi mésta DvUr Krélové nad Labem vedend
po silnicich 11/299 a 11/300, v intenzitdch pfitom dominuje prljezd dopravy v relaci od Ji-
¢ina a Hofic ve sméru na Nachod a dale na Polsko, resp. na Rychnovsko a do tamnf prd-



Zdroj: Vlastni kresba na podkladé zékladni mapy portélu mapy.cz

myslové zény. Vyznam tranzitu pfes DvUr Krélové nad Labem pfitom mdZe stoupnout
po zprovoznéni dalnice D11, resp. dalnice D35, Dvlr Krdlové nad Labem se totiZ ocitne
na nejkratsi silni¢nf spojnici obou dalnic, atraktivni pfedevsim pro osobni automobilo-
vou dopravu (prijezd tézké ndkladni dopravy pfes mésto bude mozné totiz dopravné
inZzenyrskymi a dopravné organiza¢nimi opatfenimi regulovat ¢i zcela zamezit, na rozdil
od individudIni automobilové dopravy).

Schéma hlavnich tranzitnich dopravnich vazeb pres Dvir Kralové nad Labem

Vedle tranzitu zatézuje silni¢nf sit mésta Dvlr Krdlové nad Labem doprava generovana
nékolika vyznamnymi zdroji, resp. cili cest na Uzemi meésta samotného. Vyznamnym
generatorem automobilové dopravy je v prvni fadé jadro mésta. Mésto DvUr Kralové
nad Labem si po celou dobu svého vyvoje zachovalo velmi pfiznivou urbanistickou
strukturu, s nejvyssi koncentraci obyvatel a aktivit v jddru mésta. Mésto bylo za minulé
éry usetfeno rozsahlejsi vystavby sidlist, a proto je dodnes Uzemim s nejvyssi hustotou
zalidnéni a obcanského vybaveni pravé historické jadro. To je po svém obvodu oba-
lené prevazné nizkopodlazni zéstavbou rodinnych domd. Hlavnim pfivadécem osobni
automobilové dopravy do jaddra mésta je dnes silnice 11/299 od silnice 1/37 ze sméru
od Choustnikova Hradisté. Silnice 11/299 z Choustnikova Hradisté je planovanym hlav-
nim pfivadécem automobilové dopravy do mésta i od planované délnice D11, ze sméru

od Polska pak bude mésto sekundarné na délnici D11 napojeno také pies MUK Kocbefe.
Osobnf automobilova doprava sméfujici do kterékoli ¢asti mésta tak musi projet histo-
rickym jadrem mésta, po ulicich 17. listopadu &i Legionafska.

Schéma hlavnich generatord dopravy na Uzemi mésta Dvir Kralové nad Labem

Dalsim vyznamnym generdtorem dopravy na Uzemi meésta je aredl Zoo Dvir Krélové
nad Labem, nejnavstévovanéjsi turisticka atraktivita na Uzemf Kralovéhradeckého kraje.
Rozloha aredlu zoo je 80 ha a jeho navstévnost dlouhodobé osciluje okolo 500 000 na-
vitévnikd za rok. Navstévnost je tak vice nez dvojnasobna nez navstévnost Karlstejna Ci
zadmku Hluboké nad Vitavou a je vyssi dokonce i nez navstévnost mésta Cesky Krum-
lov, zapsaného na Seznam svétového kulturniho dédictvi UNESCO. Nutnym doprovod-
nym jevem takto mimofadné vysoké navstévnosti je pfitom vyvolané dopravni zatizent.
Poloha aredlu zoo na okraji mésta, vice nez 4km daleko od Zelezni¢ni stanice a témér
2 kilometry od autobusového nadrazi, odsuzuje zoo k jeho obsluze témérf vyhradné in-
dividudlni automobilovou nebo zdjezdovou autobusovou dopravou. Parkovisté u hlav-
niho vstupu do aredlu ma témér 900 parkovacich mist pro osobni automobily a 20 stanf
pro zajezdové autobusy. V zastavbé v blizkosti vstupu do aredlu jsou pak rozmisténé
daldi desitky parkovacich stani. Pfi prmérné dennf obratce 2 automaobily na 1 parko-
vacf stani Ize v hlavni sezoné dopravu generovanou zoologickou zahradou odhadovat

Zdroj: Vlastni kresba na podkladé zakladni mapy portalu mapy.cz
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na cca 1800 az 2 000 cest v jednom sméru za den, tedy az 4 000 cest v obou smérech
denné. Naprosto zasadnim problémem dopravni obsluznosti aredlu Zoo Dvdr Kralové
nad Labem je jeho poloha na zadpadnim okraji zastavby mésta, na strané odvracené
od hlavni dopravni tepny obsluhujici mésto, od silnice 1/37, a tedy i od budouci dal-
nice D11. Pri soucasné konfiguraci silni¢ni sité mésta musi prevazujici podil dopravy
do/z aredlu zoo projet po obvodu historického jadra mésta, resp. pfes Denisovo nameésti
a po Benesové nabreZi.
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Aredl Zoo Dvir Krdlové nad Labem a detail vstupniho prostoru s centralnimi parkovisti (nahofe) a vyznaceni
hlavnich pfijezdovych tras automobilové dopravy do zoo ve sméru od silnice /37, resp. pldnované dalnice
D11 (dole)

Generdtory té7ké ndkladnf dopravy jsou na Uzemf mésta priimyslové plochy. Dvar Kra-
lové nad Labem je tradi¢nim prdimyslovym méstem, zndmym predevsim svym textil-

nim prmyslem. Jizni okraj mésta, jizné od toku Labe, se historicky rozvinul jako hlavni

méstska primyslova zéna, dodnes stale obsazena nékolika textilnimi zavody firmy Juta,
méstskym pivovarem, ale také napfiklad méstskou teplarnou. Sevienost méstské pri-
myslové zony okolni zastavbou nedavé vyrobnim zavoddm moznost se plo3né rozvijet,
proto byla po roce 2000 zaloZena na vychodnim okraji mésta u letisté nova prdmyslova
zéna Borek, obsazend dnes dalsimi vyrobnimi zavody textilky Juta. Druhd prdmyslova
zbna se momentalné realizuje u sidla ZboZi, pfedpoklada se jeji obsazeni zejména stro-
jirenskou vyrobou. Z dopravniho hlediska se dodnes jevi jako krajné nestastné rozhod-
nuti o umisténi primyslové zény Borek pravé v lokalité Na Borkéach. Tato prdmyslova
zbna neni dopravné obslouZzend Zadnou kapacitni silnici a vétsina tézké nakladni do-
pravy z/do této prdmyslové zony musi projet historickym jadrem mésta, pfes Denisovo
namesti a pres jediny silni¢ni most pfes Labe. Nékteré kamiony pro pfijezd do primys-
lové zény vyuzivaji zcela kapacitné, itkoveé a sméerove nevyhovujici silnici I1/29915 z Ja-
romére pres Zalorov, Kasov a Stanovice.

Intenzity automobilové dopravy dle Celostatniho scitani dopravy 2016

Rekapitulace dopravnich problém na silni¢nf siti mésta

Mésto Dvir Krélové nad Labem se dlouhodobé zabyva, od roku 2016 pak velmi sys-
tematicky a intenzivné, hledanim feSeni nasledujicich problém na silni¢nf siti mésta:

= prevedeni tranzitni dopravy v relaci Ji¢in/Hofice — silnice 1/37 (budouci dalnice D11)
mimo historické jadro mésta: doprava v této relaci dnes prochézi pres Uzké dopravni
hrdlo Denisovo ndmésti v pfedpoli silni¢niho mostu pres Labe a déle ulicemi 17. lis-
topadu, resp. Legionérské po vychodnim obvodu historického jadra mésta;

Zdroj: Vlastni kresba na podkladé zakladni mapy portalu mapy.cz



= pfevedeni tranzitni dopravy v relaci Hostinné — silnice 1/37 (budouci délnice D11)
mimo historické jadro mésta: doprava v této relaci dnes prochdzi smérové i vyskoveé
zcela nevyhovujicim prdjezdnim Usekem silnice 11/299 ulicemi Jirdaskova a Sladkov-
ského, po severnim obvodu historického jadra mésta;

= kapacitnf dopravni napojeni Zoo Dvdr Kralové nad Labem na silnici /37 (budouci
dalnice D11) mimo historické jaddro mésta: hlavni dopravni proudy do zoo sméfuji
od silnice 1/37 a do budoucna budou sméfovat od dalnice D11 (jak z jihu od Hradce
Krdlové po silnici Il/299 pfes Choustnikovo Hradisté, tak ze severu od Polska a od Trut-
nova po silnici I1/300 pfes Kocbefe), pfevaha dopravy sméfujici z/do zoo proto musi
projet ulicemi 17. listopadu, resp. Legionafskd po vychodnim obvodu historického
jadra mésta, pfes jediny silni¢ni most pfes Labe, Uzkym dopravnim hrdlem na Deni-
sové namésti a dale po BeneSové nabfeZi;

= piimé kapacitni dopravni napojeni primyslové zény Borek na silnici 1/37 (budouci
dalnice D11) mimo historické jadro mésta a mimo sidlo Zire¢: primyslové zona Borek
dnes nema pfimé kapacitni dopravni napojenf pro tézkou nakladni dopravu na silnici
I/37, resp. na budouci dalnici D11; doprava do primyslové zény Borek od silnice 1/37
a budouci délnice D11 musi projet ulicemi 17. listopadu, resp. Legionafska po vy-
chodnim obvodu historického jadra mésta, pfes jediny silni¢ni most pfes Labe a Uz-
kym dopravnim hrdlem na Denisové namésti; také tézka nakladni doprava od silnice
/35 (a budouci délnice D35) ve sméru od Hofic projizdi obydlenym uzemim kolem
ulic Smetanova a 28. fijna a rovnéz pres Uzké hrdlo Denisovo naméstf;

= vzdjemné kapacitni dopravni propojeni pramyslové zény Borek a prdmyslové zény
Zbozi mimo historické jadro mésta a mimo sidlo Zire¢: obé primyslové zény nejsou
dnes pfimo kapacitné dopravné propojeny pro tézkou nakladni dopravu, v pfipadé
vzajemnych dopravnich vztahl mezi obéma zénami bude doprava muset projizdét
opét Uzkym dopravnim hrdlem na Denisové namésti, pfes jediny silni¢ni most pfes
Labe a ulicemi 17. listopadu, resp. Legionafska po vychodnim obvodu historického
jadra mésta.

Hledani feSeni dopravnich problém silni¢ni sité mésta

Zastavba mésta Dvir Kralové nad Labem od severu k jihu vyplnuje celou $ifi udoli feky
Labe, ohrani¢eného na severu masivem Verdeckého lesa a na jihu prudkym zalesnénym
svahem Strané. Samotné udoli Labe a zejména pak jeho udolni niva jsou vysoce hod-
notnym krajinnym prostorem, ktery navic poskytuje dllezity rekreacnf prostor obyvate-
[dm mésta i okolnich obcf. Tato specifickd konfigurace urbanistické struktury mésta a za-
sazeni mésta do krajinného rdmce velmi komplikuje az znemozniuje jakdkoli robustni
a velkorysd dopravni feseni formou prelozek silnic a obchvatl mimo zastavéné tzemi

mésta. Takova fesenf se v pfipadé Dvora Kralové nad Labem nemohou vyhnout de-
molicim existujici zastavby, naruseni vazeb mezi obytnymi Gzemimi mésta a navazujici
volnou krajinou, naruseni hodnot exponovaného krajinného prostoru udoli feky Labe
anebo razantnim zasahdm do celistvosti lesnich porostd. Pfitom je tfeba zvazovat pfi-
nos takovych robustnich a velkorysych dopravnich feSenf a miru zasahu do vy3e zminé-
nych urbannich struktur a krajinnych hodnot, ale také jejich finan¢ni ndro¢nost, kterd ne
vzdy je zcela adekvatni pfedpokladané pomérné nizké dopravni tc¢innosti.

Platny Uzemni plan Dvlr Kralové nad Labem, vydany v roce 2013, nepfines| Zzadnou
komplexni odpovéd na vyse zminéné dopravni problémy. Navrhuje pouze tfi ponékud
nahodilé dopravni zameéry na silni¢ni siti: (1) severni propojeni, které je navrzené jako
pfimé napojeni silnice 11l/30012 obsluhujici Zoo Safari Dvir Krélové nad Labem na sil-
nici 11/300 smér Kocbefe, (2) vychodni propojeni + vychodni privadéc, tj. prelozku sil-
nice 11/300 od Kocbefi mimo prijezd ulicemi 17. listopadu, Legionarskd, TyrSova a Kr-
konosskd, ovsem se zcela nevhodnym zausténim na ulici 17. listopadu na jiznim okraji
historického jadra mésta (Uzemni plan se s nejvétsi pravdépodobnosti chtél vyhnout
sloZitému a krajinafsky citlivému prlichodu nové silnice nivou Labe) a (3) obchvat sidla
ZboZi na silnici 11/299, jehoZ vyznam je nezpochybnitelny a neni mu co vytknout. Ve vy-
hledu (v Uzemi rezerve) se pak platny Uzemni plan zabyva lokaIni prelozkou silnice 11/299
od Hostinného s cilem jejiho napojeni na tzv. severni propojeni. D3 se tedy shrnout,
ze platny UP Dv(r Krélové nad Labem se zabyvé toliko pielozenim préjezdniho Gseku
silnice 11/299 mimo sidlo ZboZi, prelozenim ¢asti prijezdniho useku silnice 11/300 mimo
zastavéné a obydlené Uzemi mésta, avsak se zausténim zpét na stavajici prljezdni Usek
silnice pfimo v historickém jadru mésta a odvedenim dopravy z/do Zoo Dvar Kralové
nad Labem mimo Benesovo nédbreZi, Denisovo ndmeésti a historické jadro mésta. Ve vy-
hledu se pak platny UP Dvir Kralové nad Labem zabyva moznosti eliminace sitkové,
smérové i vyskové nevyhovujiciho pritahu silnice 11/299 od Hostinného ulicemi Spo-
jenych narodd, Jirdskova, Fignerova a Sladkovského. Je pfitom nutné poukazat na po-
tencidlni mimofadnou finan¢ni naro¢nost vybudovéni tzv. severniho propojen, které je
navrzeno jako tunel pod existujici zdstavbou severniho okraje historického jadra mésta,
jehoz odhadované realiza¢ni ndklady by se pohybovaly v fadu 0,5 miliardy K¢, a to nenf
fe¢ o provoznich nakladech tunelové stavby. Pfi odhadované dopravni U¢innosti v fadu
nizkych jednotek tisic vozidel celkem v obou smérech za den (a to jen ve dnech nejvyssi
navstévnosti zoo) jsou tak vysoké realiza¢ni ndklady zcela neadekvatni pfedpokladané
dopravnf U¢innosti.
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Schéma navrzenych zamér(i na silni¢nf siti mésta Dvar Krdlové nad Labem dle platného UP Dvir Krélové
nad Labem

V reakci na neuspokojivé feSeni silni¢ni dopravy v platném tzemnim plénu a s ohledem
na postup realizace déalnice D11 a obavy mésta Dvlr Krdlové nad Labem ze zvyseni
dopravni z&téze ve mésté po jejim Uplném zprovoznéni, byla v letech 2015-2016 po-
fizena Kralovéhradeckym krajem Uzemni studie Studie vybranych problémd dopravni
infrastruktury ovliviujicich nebo podminujicich vyuziti a uspofaddani izemi ve vybrané
¢asti regionu Podkrkonosi [déle téijen,,Uzemnfstudie Podkrkonosi“]. Jejim ukolem bylo
mimo jiné komplexné a v Sirsich souvislostech se zabyvat a podrobné zhodnotit moz-
nosti feseni vyse nastinénych dopravnich problém na silni¢nf siti mésta. Posuzovana
pritom byla i dopravni U¢innost jednotlivych provéfovanych feseni, zjistovana z makro-
skopického dopravniho modelu silni¢ni sité Sirsiho Uzemi mésta a také odhad realizac-
nich ndkladd jednotlivych navrzenych feseni. Cilem bylo zhodnotit pfinosy a uskalf jed-
nolitych provérovanych variant fedenf a vyloucit feSenti, kterd vykazuji rozpor mezi jejich
velkorysosti a robustnosti a o¢ekdvanou dopravni i¢innosti a mirou negativnich zasah
do struktury zéstavby a krajiny mésta a jeho okoli. Studie se zabyvala také nastinénim
rlznych moznych kombinaci variant feSent.

Schéma provéfovanych zamérd na silni¢ni siti mésta Dvar Kralové nad Labem dle izemnf studie Podkrkonosi

V souvislosti s narlistem vyroby v zdvodech v primyslové zoné Borek, v souvislosti s vy-
stavbou préimyslové zény ZboZf a pokracujici vystavbou délnice D11 v Useku z Hradce
kralové do Smific, resp. do Jaromére, zadalo mésto Dvir Kralové nad Labem v roce 2018
zpracovani Komparativni vyhleddvaci studie variant silni¢niho napojeni priimyslové
zény ZboZi a primyslové zony Borek v souvislosti s napojenim mésta Dvdr Kralové nad
Labem na délnici D11 [déle téZ jen, komparativni Uzemnf studie”], kterd ma v ndvaznosti
na Uzemnf studii Podkrkonosi podrobné provefit problematiku napojeni préimyslovych
z6n ZboZi a Borek na dalnici D11, veetné jejich vzijemného propojeni pro tézkou na-
kladni dopravu. Tato Uzemni studie, kterd byla dokoncena v Cervenci 2019, vzajemné
komparuje z pohledu dopravné-inZzenyrského (dopravni U¢innost, dojezdové casy, pfi-
nos pro odstranéni existujicich dopravnich zévad ad.), ekonomického (realiza¢nf a pro-
vozni ndklady), environmentalniho (vliv na vodni reZim, vodnf{ zdroje, ZPF, PUPFL, USES
ad.), krajindfského (vliv na udolnf nivu Labe, stfet s VKP, stiet s cestni siti a alejemi a stro-
mofadimi ad.) a socidlntho (vliv dopravy na obytna uzemi sidel, vizualni naruseni hod-
notnych vedut sidel, vliv na dochované hodnoty Sporkova nada¢niho panstvi Choust-
nikovo Hradisté ad.) rlzné varianty napojeni obou préimyslovych zén na vychodnim
okraji mésta na pldnované mimourovnové kfizovatky Choustnikovo Hradisté a Kocbere
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na dalnici D11, v¢etné vzajemného propojeni obou prlimyslovych zén. Velkym téma-
tem této komparativni Uzemni studie je také odklonéni dopravy sméfujici ze Dvora
Kralové nad Labem na MUK Choustnikovo Hradisté mimo zastavény jizni okraj obce
Choustnikovo Hradisté (dnesni pritah silnice 1/37, s jehoZ zachovanim jako soucasti pfi-
vadéce dopravy ze Dvora Kralové nad Labem na MUK Choustnikovo Hradisté na dalnici
D11 projekt délnice bohuzel pocita).

Schéma provéfovanych variant napojeni primyslovych zén Zbozi a Borek a mésta Dvir Krélové nad Labem
na dalnici D11 dle komparativni Uzemni studie

V souvislosti s probihajici vystavbou délnice D11 v Useku Hradec Kralové — Smifice —
Jaroméf-sever zadal Kralovéhradecky kraj v roce 2019 zpracovani Uzemni studie Studie
mozného napojeni Dvora Kralové nad Labem (v&etné primyslovych zén Borek a Zbozi
a zoo) na dalnici D11 z MUK Jaroméf-sever [déle téZ jen ,Uuzemni studie napojeni Dvora
Kralové nad Labem na MUK Jaroméi-sever”], kterd ma v navaznosti na Uzemni studii
Podkrkonosi podrobné provéfit moznost napojeni mésta Dvir Kralové nad Labem,
vcetné obou priimyslovych zén Borek a ZboZi a také arealu Zoo Safari Dvar Kralové nad
Labem, jako nejvétsich generdtorl dopravy na silni¢ni siti mésta, na mimouroviiovou
kfizovatku MUK Jaromér-sever. Uzemni studie md za kol provéfit moznou situaci, kdy
bude dokoncena dalnice D11 do Jaroméfe, ale jeji vystavba v Useku Jaromér — Trutnov

a dale na Polsko, na ktery ma byt napojeno mésto DvUr krélové nad Labem, nebude
déle pokracovat a realizace tohoto Useku bude odsunuta do vzdalenéjsiho ¢asového
horizontu. Uzemni studie tak mé pro tuto hypotetickou situaci provéfit moznost do-
pravniho napojeni mésta DvUr kralové nad Labem, jeho prdmyslovych zén a aredlu
200, na délnic D11 pfes MUK Jaromét-sever. Uzemni studie tak provéfuje moznou pri-
chodnost silnice v parametrech silnice Il. tfidy v trase stavajic silnice 111/29915 Zalonov
— DvUr Kralové nad Labem, resp. v soubéhu s ni. Na Uzemi mésta Dvdr Kralové nad
Labem pak takto navrzené napojeni mésta na MUK Jaroméf-sever vyvolava navazné
konsekvence na silni¢ni siti mésta. Napojeni mésta na MUK Jaroméi-sever by bylo mi-
mofadné vyhodné pro napojeni priimyslové zony Borek na dalnice D11.V pfipadé vy-
fedenf prljezdu osobni automobilové dopravy jiznim sektorem mésta by takové fesenf
bylo pfinosné také pro kapacitni dopravni napojeni Zoo Safari Dvlr Krélové nad Labem
na dalnici D11 ukon¢enou (snad docasné) v MUK Jaromér-sever. Tato Uzemni studie je
stale v procesu zpracovani.

Schéma provéfovanych variant napojeni priimyslovych zén Zbozi a Borek a mésta Dvlr Kralové nad Labem
a Zoo Safari na MUK Jaroméf-sever na délnici D11 dle uzemnf studie napojeni Dvora Krélové nad Labem
na MUK Jaroméf-sever

Zdroj: Vlastni kresba na podkladé zakladni mapy portalu mapy.cz



Zaver

Komplexni pohled na silni¢ni sit mésta Dvlr Krdlové nad Labem ukazuje, Ze mozna
feseni identifikovanych dopravnich problému a jejich vzdjemné kombinace ovliviiuje
fada vzajemné kombinovatelnych proménnych: zejména dodnes nenf jisty a ¢asové
ukotveny dal3i postup realizace déalnice D11 v Useku od MUK Jaroméf-sever do Trut-
nova a stejna nejistota panuje v ¢asovém postupu vystavby dalnice D35 z Hradce Kra-
lové pies Hofice na Ulibice, resp. kapacitni silnice /35 dale na Turnov. Dodnes také nenf
zcelajisté, jaké vyrobni zavody obsadi nové budovanou primyslovou zonu Zbozi a nevi
se tak, zda bude vznikat poptavka po vzajemnych dopravnich vztazich mezi obéma
pramyslovymi zénami Zbozi a Borek, lezicimi na protilehlych brezich feky Labe. Do ma-
tice vztah( pak vstupuje poptavka po kapacitnim dopravnim napojeni aredlu Zoo Safari
DvUr Kralové nad Labem na planovanou délnici D11, které je pfitom s vyhodou mozné
dimenzovat toliko na osobni automobilovou dopravu a prdjezd autobusU. Silf také po-
ptavka po pfimém napojent silnice 1/299 od Hostinného na planovanou dalni¢ni mimo-
urovnovou kfizovatku Kocbefe.

Na silni¢ni siti mésta DvUr Krélové nad Labem a jeho 3irSiho okolf byly v uplynulych le-
tech provéreny desitky variant moznych feseni dopravnich problémd silni¢nf sité. Kaz-
da z variant, resp. kazda z moznych kombinaci variant fesenti, je pfinosna pro eliminaci
jiného dopravniho problému a rdznou mérou uspokojuje rliznou dopravni poptavku.
Mésto Dvir Krdlové nad Labem spole¢né s Kralovéhradeckym krajem (vétsina zamérd
na silni¢ni meésta DvUr krélové nad Labem vykazuje totiz nadmistni vyznam) tak stojf
pred klicovym ukolem znovu porovnat vsechny dfive provéfované moznosti a v kon-
textu stanovenych priorit posoudit pfinosy jednotlivych navrzenych variant feseni. Smy-
slem by pfitom mélo byt hledat takova fesenf optimalizace silni¢nf sité mésta a jejich
vzajemné kombinace, které vyfesi synergicky zaroven vice dopravnich problém’ mésta,
namisto volby velkorysych, drahych a naro¢nych dopravnich feseni reagujicich izolo-
vané na parcidlni dopravni problémy. Vzhledem k velikosti mésta a jeho dochované
hodnotné urbanistické struktufe a stejné hodnotnému krajinnému rdmci je pfitom 73-
douci upfednostnit feseni Usporna a citliva, pred fesenimi robustnimi.

Schéma soutisku provéfovanych variant feseni problémd silni¢ni sité mésta Dvar Krdlové nad Labem dle plat-
ného Uzemniho pldnu a dle Uzemnich studif pofizenych nebo pofizovanych postupné od roku 2016 pro dané
Uzemi

Pouzité zdroje:

Uzemni pldn Dvir Krdlové nad Labem, nabyti G¢innosti 23. 9. 2013,

Uzemni pldn Dviir Krdlové nad Labem — Pravni stav po vydani Zmény ¢&. 1(09/2014).

Uzemni studie Studie vybranych problémd dopravni infrastruktury oviiviiujicich nebo podmiriujicich vyuziti
a uspordddni Gzemi ve vybrané cdsti regionu Podkrkonosi (HaskoningDHV Czech Repubilic, spol. s r.o,, Ing. arch.
Veronika Sindlerova, Ph.D,, Ing. Jan Kovafik, 2016).

Uzemni studie Komparativni vyhleddvaci studie variant silnicntho napojeni primyslové zény Zbozi a pramyslové
z6ny Borek v souvislosti s napojenim mésta Dvdr Krdlové nad Labem na ddlnici D11 (Spole¢nost ATELIER L, s. 1. o.
+ Ing. arch. Veronika Sindlerova, Ph.D,, 2019).

Uzemni studie Studie moZného napojeni Dvora Krdlové nad Labem (véetné primyslovych zén Borek a Zbozi a zoo)
na ddlinici D11 z MUK Jaromér-sever (Spole¢nost Sindlerové — Felcman, Ing. arch. Veronika Sindlerové, Ph.D,
Ing. Jifi Nyvlt, 2019).

Ing. arch. Veronika Sindlerovd, Ph.D.

Spolec¢nost Sindlerovd — Felcman, prostorové pldnovdni — rozvoj Gzemi - stavebni prdvo

Fakulta architektury CVUT v Praze, Ustav prostorového pldnovdni

Fakulta zivotniho prostiedi CZU v Praze, Katedra aplikované geoinformatiky a Gzemniho pldnovdni
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Termindl Jablonec nad Nisou

Idea a koncept

Vyznamnymi hodnotnymi prvky zadaného prostoru jsou vodni tok LuZické Nisy, doprova-
zeny linii zelené, objekt Muzea skla a bizuterie a secesni dlim ¢. p. 2112. Mésto Jablonec je
mésto historicky spjaté se sklafskym prdmyslem. Inspiraci pro navrhované fesenti je sklo,
voda, tfpyt a zelen. Navrh dopliuje existujici strukturu mésta. Termindl je navrzen jako
transparentni sklenény hranol, ktery vytvafi odezvu nové pfistavbé Muzea skla a bizuterie
a pronika, letici” stfechou, ta dotvafi uli¢ni frontu ulice Kamenné. Uzavira se tak historicka
forma uli¢ni sité — jabloneckého,Zebfiku”. Rozsifena jsou verejné prostranstvi. Akcentovéan

je vodni tok v¢etné zelené. Doprava je navrzena efektivné, prehledné a bezpecné.

Kompozice prostoru

Jednotlivé prvky ndvrhu jsou komponovany tak, aby reagovaly na okolni prostfedi, roz-
vijely jeho hodnoty, dotvafely existujici strukturu mésta, vytvarely vefejna prostranstvi
a zézemi pro dopravni infrastrukturu termindlu.

V nadvrhu kompozi¢niho feSeni jsou vytyceny tyto hlavni cile:
Doplnénf existujici struktury mésta.

Rozsifen( vefejnych prostranstvi, pési zony z Dolniho namésti.
Akcentovani vodniho toku Luzické Nisy vcetné zelené.
Viytvoreni atraktivniho pfedprostoru Muzea skla a bizuterie.

Doplnéni existujici struktury mésta

Cilem néavrhu je doplnit schézejici prvky ve struktufe mésta. Geometrie objektl je navr-
Zena tak, aby navazovala na okolnf zastavbu.

Objekt termindlu se sklada ze sklenéného hranolu a dvojice leticich” desek-stiech. Vyssi
z desek je vedena rovnobézné s uli¢ni frontou ulice Kamenné, doplniuje tak ve strukture
mésta jeji schazejici druhou stranu, vznikd tak forma ulice a uzavird se tak historicka
forma uli¢nf sité — zndmého jabloneckého,zebtiku” Nizsi z desek kryje dopravni prostor
v linii vedené podél toku Luzické Nisy ¢i trasy bulvaru 5. kvétna.

Samotny sklenény hranol objektu terminalu je umistén v centru navrzené kompozice,
nad rovinou vyssi desky pronikd do prostoru v odezvé na novou pfistavbu — krystal Mu-
zea skla a bizuterie.

Sklenéna lavka je navrZena jako jednoducha a transparentni forma s odkazem na sklo,
jakoZto zdroj inspiraci. Je vedena v téméf piimém sméru, v ulici 5. kvétna utvari,branu”
do Jizerskych hor. Vecer se projevuje rozptylenymi sviticimi body.

Zachovani a dostavba architektonicky a pamatkoveé cenného objektu ¢. p. 2112.

Néhled od centra mésta



Pohled k centru mésta

Pohled od centra mésta

Pohled od Dolniho ndmésti

Pohled od ulice 5. kvétna



Roz3iteni vefejnych prostranstvi, pési zény z Dolniho namésti

Objekt terminélu je umistén v severni ¢asti feSeného Uzemi, obklopen pési zénou, propo-
jenou s Dolnim naméstim. Nachdzi se tak v idealni pési dostupnosti z centra mésta. P&si
zéna pokracuje v pdvodnf stopé ulice Lipanské pfedprostorem pod objektem muzea.

Rozsiteni vodniho toku Luzické Nisy

Tok LuZické Nisy je zapojen do navrhovaného fesenti, feka je viditelna v celém rozsahu
feseného prostoru. V zapadnf ¢asti je tok doplnén o samostatnou vodni plochu cca
130 cm hlubokou s vodnim prvkem, kolem vznika atraktivni pfirodni prostfedi dobfe
pozorovatelné i slysitelné z terminalu. Sum vody se bude odrézet od tvrdého podhledu
stfechy do celého prostoru terminalu, okny i do garazi.

Vytvoreni atraktivniho pfedprostoru Muzea skla a bizuterie

V predprostoru muzea ve stopé ulice Lipanska je navrzena pési zona, spojujici jej s Dol-
nim nadméstim, lemovana lipovou aleji. Pésf zéna navazuje pfimo na zeleny park se sta-
vajicimi vzrostlymi stromy v sousedstvi muzea.

Geometrie objektu terminalu je navrZzena tak, aby vytvarela pfed muzeem polouzavieny
prostor a navazovala na objekt muzea a nechala vyniknout jeho hlavni fasadé, kterd
je tak zdalky viditelnd, pfedeviim z ulice 5. kvétna. Samotny objekt termindlu je navr-
Zen jako transparentni sklenény hranol, ktery svym pojetim vytvaii odezvu nové pfi-
stavbé Muzea skla a bizuterie a pronika,letici” deskou-stfechou termindlu. Tato deska je
ze spodni strany odrazivé — zrcadlova. Odrazi se v ni veskery ruch dopravniho terminalu.
Shora je stfecha po obvodé pokryta plochou zelené, kterd z dalkovych pohledd nava-
ZUje na zelen v pfedprostoru muzea.

Architektonické fesenf jednotlivych objektl je popsano v rdmci rozdéleni konkrétnich
objektl v dokumentu nize.

Zelen

Reseni ploch pro vegetaci je podfizeno celkovému urbanistickému, vytvarné-architek-
tonickému navrhu a budoucimu provozu v Uzem!.

Plocha vyclenénd pro ozelenéni se nachdzi predevsim v jizni &asti feSeného Uzemi
ve svazich pod ulici 5. kvétna podél LuZické Nisy. Tyto plochy by se mély stat soucasti
daldi zamyslené krajindfské Upravy a revitalizace nabfezi podél feky Nisy vychodnim
smérem k Mostecké (navrzené v predeslé Gzemnf studii US4 mimo fesené izem). Sou-
Casti ndvrhu jsou také zelené stfechy a plochy mezi zastavbou podél ul. Lipanska.

Tok LuZické Nisy je v feSeném Uzemi v ndvrhu ¢astecné opticky rozsffen do vétsi vodni
hladiny. Nova vodnfi hladina nenf propojena s korytem feky. Na vodnf hladinu navazuje
siroky a svazity pas volné plochy s vegetaci. Pobfezni pas bude feSen pfirodné, pfiro-
zené. Terén je z jizni strany svahovan k fece v pomérné prudkém sklonu. Podél vody je
vysadba dfevin navrZzena do mensich skupin stromd nebo stromu kefového tvaru a niz-
sich pobreZnich kefd. Novy bieh je zpevnén sestavami kamennych ko3d. Kamenné kose
budou svrchu prekryty zeminou a osety.

Vybavenost

Lokalita bude naleZité vybavena rozsahlym spektrem,drobné architektury” — prvky pro vy-
baveni terminalu a vefejnych prostor. Bude to zejména osvétlenf hlavnich prostort a cest,
pfistfesky, lavicky (nékteré v kategorii smart), stojany na kola, odpadkové kose, pitka atd.
A dale servisnim a udrzbovym centrem, ze kterého bude probihat veskery potfebny pro-
vozni servis véetné ochrany. Zalivka bude provadéna z vlastnich zédsobnikd destové vody.
Stavajici socha sv. Jana Nepomuckého v podobé pfirodniho kamene u mostu v Lipan-
ské ulici bude opatrné zabezpecena proti poskozeni, popf. vyzdvizena a pfi findlnich
Upravach terénu znovu odkryta, popf. osazena na pfiblizné stejné misto (se stejnou
orientaci vUc&i svétovym strandm).

Na kFiZeni ulic Kamenna - 5. kvétna je prostor pro umisténi vytvarného dila.

doc. Ing. arch. Petr Sikola, Ph.D.
DOMYJINAK architekti
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Vysokorychlostni Zeleznice v Ceské republice z hlediska Uzemniho planovani

Vysokorychlostni Zelezni¢ni traté jsou v soucasné dobé diskutovanym tématem. Jednd se o novy typ infrastruktury, ktery u nds dosud nikde nebyl vybudovdn a o jehoz vystavbé se uvazuje
v horizontu nékolika dekdd. Problematika vysokorychlostnich trati, které jsou soucdsti systému tzv. rychlych spojent (RS), s sebou pfindsi fadu aspektd nejen z technického a provozniho hle-
diska. Lze s jistotou tvrdit, Ze vliv této infrastruktury v prostoru bude znacny a mize predstavovat dalsi impulz regiondiniho rozvoje.

Pii soucasnych debatdch o RS je ponékud opomijena prostorovd slozka. Politika tzemniho rozvoje CR vymezuje koridory, zpfesnéné v navazujicich tzemné pldnovacich dokumentacich,
podle pristupd k tématu z poloviny 90. let 20. stoleti. Soucasné diskurzy v této oblasti viak naznacuji, Ze se jednd o koncepci pfinejmensim zédsti pfekonanou a neaktudini. Dikazem budiz
napfiklad nejasné trasovdni pdtefni trati mezi Prahou a Brnem. Pro fadu obci navic pfedstavuje Uzemni rezerva vysokorychlostni trati pfekdzku pro rozvoj, pficemZ nenf jasné, zda a v jaké
podobé bude tato kolejovd infrastruktura realizovdna.

Cilem pfispévku je poukdzat na soucasné piistupy v oblasti pldnovdni vysokorychlostni Zeleznicni sité v Ceské republice a porovnat je se souc¢asnym stavem tzemni ochrany ploch pro tuto
infrastrukturu. Ddle prispévek poukazuje na mozné dopady vystavby vysokorychlostnich trati do sprdvnich dzemi vybranych obci.

Klicova slova: vysokorychlostni zeleznice; rychla spojeni; Uzemni planovani; Uzemni rezerva; dopravni infrastruktura

Vysokorychlostm’ Zeleznice v Evropé usekd, které jsou pouze doplhikem stavajici konvenéni sité a v jejim ramci jsou také pro-

vozovany (napf. Rusko, Polsko, Uzbekistan, Tchaj-wan).
Podle drézntho zdkona (zdkon ¢ 266/1994 Sb., v platném znéni) je vysokorychlostni

draha (vysokorychlostni trat; dale VRT) definovand moznosti provozu rychlosti 200
km/h a vyse. Definice vychazejici ze smérnice Evropského parlamentu a Rady 2008/57/
ES je miré odlisné a definuje sit VRT jako zcela nové Useky vystavéné pro rychlost 250
km/h a vyssi, traté zvldsté modernizované a vybavené pro rychlosti priblizné 200 km/h
a ostatni modernizované traté pro provoz vysokorychlostnich vlakd (zejména Useky
v urbanizovanych oblastech, kratké spojky, napojeni do nadrazi konvencnich trati, za-
zemi dréhy apod.). V sou¢asné dobé v Ceské republice nenf zadny Usek Zelezni¢nf trati,
ktery by tyto podminky splrioval. Nejvyssi rychlost na vétsiné Usekd patefnich tratf (tzv.
Zelezni¢nich koridorech) je dnes nejvyse 160 km/h, coz odpovidéa konvencni zelezni¢ni
dopravé. Presto je u nas provozovana vysokorychlostni zelezni¢ni doprava, nebot né-
kterd vozidla jsou schvalena pro provoz rychlosti 200 km/h a vice - viz obr. 1.

Myslenka vysokorychlostnich vlakl je relativné stard. Prvni pokusy o Zelezni¢ni dopravu
provozovanou vysokymi rychlostmi se odehrdvaly v evropskych zemich (Némecko,
Velka Britanie, Francie) jiz pfiblizné od pocatku 20. stoleti, nicméné za prvni VRT se da
povazovat japonska trat Shinkansen, oteviend v r. 1964 v Japonsku. Od 60. let 20. sto-
leti se vysokorychlostni vlaky rozvijely zejména v zemich zapadni Evropy a také v USA,
po roce 2000 jsou nejrychleji rostoucimi sitémi VRT systémy ve vychodni a jihovychodnf
Asii. Témér ve viech pfipadech se jedna o systémy budované v rdmci jednoho staty,
jejichZ nékteré vétve mohou byt propojeny se systémy jinych statd. Zdpadni Evropa
a jihovychodnf Asie jsou také v soucasnosti prakticky jedinymi oblastmi, v nichz se da
hovofit o VRT jako siti Ci systému. V fadé zemi doslo k vytvofeni jedné nebo vice trati i opy. 1 vysokorychlostni zeleznice v Eviope




OdliSnosti jednotlivych siti v sousednich statech Ize demonstrovat na pfikladu zdpadni
Evropy. Némecko, Francie, Velka Britanie ¢i Spanélsko majf relativné nezavislé a oddeé-
lené sité budované podle rozdilnych priorit. Némecka sit VRT je stavéna jako sit novych
patefnich Zeleznic, které svymi parametry umozni provoz rychlych osobnich i naklad-
nich vlaky, ale také mUZe byt vyuzivana vlaky konvencnimi. Ve Francii je provoz na VRT
tvofen pfevazné osobnimi viaky a vici konvencnf siti se jednda o relativné autonomni
systém. Sit VRT ve Spanélsku, budovana po roce 2000, mé& podobné charakteristiky jako
leteckd doprava — provozné i tarifné zcela oddéleny systém (mimo jiné i technicky —
odlidné rozchody trati), odbaveni ve stanicich je podobné letistnim terminaltim, zahr-
nujicim napfiklad i kontroly cestujicich. PfestoZe jsou tyto sité stavebné a ¢astecné pro-
vozné propojeny, kazda z nich je relativné autonomnf a je provozovana podle jiného
modelu (viz téZ Kusnir a llik, 2011). Neda se proto hovofit o evropské siti VRT.

Rozdilna situace je také v jednotlivych zemich stfedni Evropy. Rakousko postupné bu-
duje sit patefnich Zeleznic o maximalni rychlosti 250 km/h, jejimz cilem je maximalné
urychlit dopravu a navysit kapacitu na pétefnich tazich mezi Vidni, Némeckem, Italif
a pres alpské prlsmyky. Rakouska sit VRT je natolik Uzce propojena s némeckou a ital-
skou, Ze zde Ize hovofit o jakési jednotné nadnarodni siti. Viystavba sité na vychod
od Vidné v3ak neni piilis pfipravovana. Polsko, podobné jako Ceska republika, uvazuje
0 vystavbé primdrné vnitrostatni sité VRT propojujici Varsavu, Lodz, Vratislav a Poznan.
Tato sit ve tvaru pismene Y by méla byt tvofena tratémi oddélenymi od konvencnf sité
s maximalni rychlostf 350 km/h. Slovensko o vystavibé VRT jiz neuvazuje. Na konci 90. let
20. stoleti vznikly plany na vystavbu nové traté pro rychlost 350 km/h, kterd méla spo-
jit Bratislavu, Nitru, Zvolen a Kosice. Dalsi projekt uvazoval o prodlouzeni rakouské sfté
VRT do Bratislavy. Zadny z projektd vsak nebyl dale rozvijen a Slovensko nyni preferuje
modernizaci stavajiciho patefniho tahu Bratislava — Zilina — Kosice, umoznujici rychlost
160 km/h bez ¢etnych rychlostnich propadu. Stejnou politiku zrychleni Zelezni¢ni do-
pravy realizuje také Madarsko.

Vysokorychlostni Zzeleznice v Ceské republice

Vv Ceské republice se Gvahy o vysokorychlostni Zeleznici objevuji v 90. letech 20. stoleti.
V roce 1995 byla vypracovana studie,Uzemné technické podklady — koridory VRT v CR”
(SUDOP Praha, a.s.), kterd uvazovala o vytvoreni nové sité zelezni¢nich trati pro vyso-
korychlostnf provoz s maximalni rychlosti 350 km/h (Kusnir a Ilik, 2011). Inspiraci byla
zfejmé francouzska sit TGV s podobnymi parametry. Podle této studie sit sestdva z pa-
tefni vnitrostatni sité Praha — Brno — Ostrava a vétvi s mezinarodnim presahem: Praha —
Plzer: - Bavorsko (podél dalnice D5), Praha — Usti nad Labem — Drazdany - Berlin, Praha
— Liberec/Hradec Kralové — Vratislav (zvazovany obé varianty), Brno — Viden (¢astecné
po trase stavajici trati Brno — Breclav, poté podél dalnice D52) a Ostrava — Katovice. Tato

studie se stala zakladem informaci o VRT, které byly uvedeny v Politice uzemniho roz-
voje a propsany do UP VUG, resp. stavajicich zasad Uzemniho rozvoje. Kusnir a llik (2011)
uvadéji, Ze studie jiz obsahovala stanoveni stavebnich uzavér v ifce 600 m.

Debata o VRT v Ceské republice byla znovu oteviena po roce 2010. Prakticky jedinou sho-
dou této debaty odborné vefejnosti dosud je, Ze dopInénf stavajici Zelezni¢nf sfté& novymi
tratémi, odpovidajicimi svym trasovanim a kapacitou soucasnym poZadavkim, je Za-
doucf. Technické i provozni parametry sité jsou zatim nezndmé. Neni jasné, jaky provoznf
model bude zvolen ani jaké bude konec¢né trasovani trati. Jednim z nejnovejsich vystupd
v této oblasti je Program rozvoje rychlych Zelezni¢nich spojeni v CR z roku 2017 (viz téZ
Janecek, 2018). Jak je uvedeno vyse, pravdépodobné neexistuje vzor, ktery by mohl byt
v Ceské republice piebran bez adaptace na narodni podminky. V sou¢asné dobé probi-
hajf intenzivni jednani o podobé patefniho Useku Praha — Brno a spojeni na Berlin (Praha
- Drézdany) a podrobnéji jsou provéfovany useky Uvaly u Prahy - Kolin, Brno - Vranovice
a Prerov — Ostrava. Za VRT Ize povazovat také zésadni modernizaci a ¢aste¢nou novo-
stavbu trati Brno — Pferov, jejiz vystavba by méla zacit v roce 2020 a jeZ je projektovana
pro maximalni rychlost 200 km/h, nicméné je zde pldnovan vyhradné konvencni provoz.

Pro nejvice exponovany Usek Praha — Brno jsou zvazovany dvé variantni trasy a Ctyfi pro-
a Havlickv Brod, kopirujici ¢ast trasy dalnice D11 a trasy stavajicich konvencnich tratf
¢. 230 a 250, a jizni, pfes Benesov, Vlasim a Humpolec, kopirujici trasu délnice D1) a Do-
masov — Brno (napojeni do Zelezni¢niho uzlu Brno, zavisejici na poloze hlavniho nadrazi
v Brné). Uvazované provozni modely jsou tyto:

a) VRT pro rychlost 350 km/h spojujici Prahu a Brno, bez mezizastavek;

b) VRT pro rychlost 350 km/h spojujici Prahu a Brno, s mezizastavkou ,terminal Vyso-
¢ina” (stanice v prostoru mezi mésty Pelhfimov, Humpolec a Jihlava);

€) VRT pro rychlost mensi nez 350 km/h s péti regionalnimi terminaly/spojkami na kon-

d) VRT pro rychlost mensi nez 350 km/h s vice nez péti regionalnimi termindly a spoj-
kami na konven¢ni traté (zahrnuje napf. terminal Velka Bites).

Nejcastéji je zminovana varianta ¢). Pro tuto variantu zpracovala spole¢nost SUDOP
v roce 2010 studii hledajici mozné varianty a stanovujici pfibliZnou polohu tzv. regional-
nich terminald. Z této studie vychdazeji daldi prace a studie, napt. publikace spole¢nosti
CEDOP (Slegl et al,, 2012) nebo vyzkum potencidlu termindlu Velké Mezifi¢i pomoci big
data, provadény institutem ITREGEP (Kvizda, 2016). Vzhledem k pfedpokladanému tz-
kému propojent vysokorychlostni a konvencni Zeleznice v CR se misto pojmu,vysoko-
rychlostni doprava” ¢i ,vysokorychlostni Zeleznice” pouziva termin ,rychla spojeni” (viz
téZ Janecek, 2018).



Prostorova stabilizace vysokorychlostnich Zeleznic
v nastrojich izemniho planovani

Stavebni zdkon a jeho vyhlasky

Problematika zeleznice neni ve stavebnim zakoné ¢. 183/2006 Sb., v aktualnim znéni,
a jeho provadécich vyhlaskach tykajicich se ¢asti uzemniho planovani (vyhl. & 500/2006
Sb. a wyhl. €. 501/2006, Sb.) samostatné fesena. Uzemné plénovaci dokumentace vy-

mezuji pouze plochy Zelezni¢ni dopravy jako soucést verejné infrastruktury a odkazujf
na predpisy zakona o drahach.

Politika izemniho rozvoje

Politika Uzemniho rozvoje zmiriuje vysokorychlostni dopravu pouze ve ¢lanku 83 jako
soustavu koridorll oznacenych VR1. Tato soustava obsahuje pouze koridory Praha -
Brno — Ostrava — st. hranice CR/PL, Praha — Plzef, Praha — Litoméfice/Lovosice — st. hra-
nice CR/SRN a Brno - Vranovice — Bieclav - st. hranice CR. Od Aktualizace ¢. 1 PUR z roku
2015 chybi strategické spojeni Ceské republiky a Bavorska. Koridory VR1 nejsou déle
déleny, coZ poukazuje na nutnost koncepcné fesit celou problematiku ve vétsi podrob-
nosti v nékteré z navazujicich dokumentaci. VRT jsou v PUR déle zminény v Prioritach
Uzemniho planovani (¢l. 14-32) a neptimo také v ¢l. 79 pism. a) a ¢), kde je uloZeno zajis-
téni vyssi kvality dopravy, zejména pro Zelezni¢ni dopravu, a zkvalithovani dopravni sité
s ohledem na pozadavky rozvoje evropskych dopravnich sitf.

VRT naopak nejsou zminény v souvislosti se Zadnou z rozvojo-
vych os nebo rozvojovych oblasti. Rozvojové osy jsou vymezo-
vany vyhradné ve vazbé na silni¢ni komunikace (dalnice, plano-
vané daélnice a silnice I. tfid), vazba na stavajici zelezni¢ni sit je
spise sporadickd. PfestoZe v fadé Usekl dochdzi k prekryvim
rozvojovych oblastf a koridor( VR1, vzdjemné provazanf a sou-
¢innost pfi implementaci VRT neni zminovana. Jako pfiklad Ize
uvést rozvojovou osu OS5a Praha — Jihlava, vymezenou Aktuali-
zaci ¢.1 PUR a priblizné kopirujici trasu dalnice D1. Jeji trasovani
nicméné vytvaii podminky také pro budouci umisténi VRT v tzv.
jiznf varianté Praha — Benesov - Jihlava, zatimco plvodni rozvo-
jova osa OS5 kopiruje severni variantu pres Poficany a Havlickdv
Brod. Spojitost rozvojovych os a VRT je sice patrna, nicméné nenf
nikde pffimo zminovana. To mlze do budoucna negativné ovliv-
nit proces realizace VRT, resp. jiZ jeji implementace do Uzemné
planovacich dokumentaci vétsi podrobnosti.

Zasady uzemniho rozvoje

Z&sady Uzemniho rozvoje zpfesriuji zamér VRT z PUR. Stabilizace tras VRT odpovida uvedené
studii zr. 1995. ZUR prebiraji z této studie osy uvazované trati a vymezujf koridor, v némz bude
VRT pozdéji realizovana. Jedna se o stejny postup, ktery se pouzivéa pro stabilizaci dalsich li-
niovych staveb (délnice, silnice, energovody a produktovody, vodni cesta Dunaj-Odra-Labe).
Vymezeny koridor ma charakter Uzemni rezervy pro zelezni¢ni dopravu. ZUR v textové ¢asti
stanovujf $itku koridoru, kterd je obvykle 600 m (300 m od osy na kazdou stranu).

Kazdé ZUR piistupuji k vymezeni trasy VRT odlisné.V obr. 2 jsou zaznaceny zplisoby vyme-
zeniVRT v ZUR Stredoceského kraje, Kraje Vysocina a Jinomoravského kraje, tedy ve viech
krajich, kterymi ma prochézet nejvice exponované trasa Praha — Brno. ZUR Stiedoceského
kraje vymezujf VRT jako koridor Uzemni rezervy v sifi 600 m, grafické zndzornéni je formou
plochy. Dle ZUR Kraje Vysocina je vymezen koridor o §ifi 600 m, ktery je v grafické ¢asti
zaznacen pomérné nenapadnou symbolikou linie tvofené kruznicemi. ZUR Jihomorav-
ského kraje maji problematiku VRT nejvice propracovanou, nebot se jednd o nejnovéjsi
(tedy neaktualizované) ZUR (schvéleny v r. 2016). ZUR Jihomoravského kraje stanovuje
opét koridor 600 m, ktery je dle mistnich podminek zuzovan az na sitku 100 m v zastavé-
ném Uzemi mésta Brna. ZUR Jihomoravského kraje navic obsahuji zvl&$tni variantni fesenf
v Useku mezi Domasovem a Brnem, které je zavislé na poloze hlavniho nadrazi v Brné.
Jsou tak vymezeny varianty severni (pro nadrazf pod Petrovem) a jizni (podél délnice D1,
pro nadraZi v odsunuté poloze u feky) — viz téz Dujka, 2018.

Obr. 2 Vymezeni VRT v ZUR Stfedoceského kraje, Kraje Vysocina a Jihomoravského kraje



Uzemni plan

Uzemni plan piebiré trasu VRT uvedenou v ZUR kraje. Také v tzemnim planu se jedna
o koridor v pfedepsané $ifi, vymezeny jako Uzemni rezerva Zelezni¢ni dopravy. V fadé
Uzemnich plént je tento koridor zapracovan pouze jako nezbytna nutnost a nejsou fe-
seny jeho dalsi Uzemni dopady. To znac¢né snizuje vyznam VRT a mize ohrozovat reali-
zaci tohoto zdméru. Na druhou stranu se plochy Uzemnich rezerv pro VRT stavaji fakto-
rem limitujicim rozvoj obci, a to véetné rozvoje krajiny.

Z&sadnim problémem pfi zapracovani VRT do Uzemnich plan(, a tedy do Uzemi jednot-
livych municipalit, je téméF naprosta absence obecného povédomi, co je to VRT a jak
bude vypadat. Jak je zminéno vyse, takovéto debaty probihaji dosud i v rdmci odborné
vefejnosti a fyzickd podoba VRT je nezndma. Na zakladé zkusenosti ze sousednich zemf
se bude pravdépodobné jednat o dvojkolejnou elektrizovanou trat bez trovhovych kfi-
Zenli, jejiz téleso bude pouze malo kopfrovat terén a trasovani bude vyzadovat fadu na-
spu, zarez{, tuneld a mostl. Vystavba nové Zelezni¢ni trati tedy zpUsobi novou vyznam-
nou jizvu v krajiné, kterd bude pouze obtiZzné prekonatelna. To bude mit vliv jednak
na prostupnost krajiny pro ¢lovéka i zivocichy, jednak dojde k vyraznému estetickému
ovlivnéni krajinného razu, jednak se bude jednat o novy zdroj emisf a negativnich vlivd
z dopravy. V fadé obci by mélo dojit k velmi tésnému soubéhu VRT a dalnice, coz mize
nasobit negativni vlivy jiz stavajici silni¢ni infrastruktury.

Tyto aspekty VRT pro nejnizsi Uzemné spravni celky nejsou u nds dosud feseny, nic-
méné mohou predstavovat vyznamné riziko pfi realizaci samotné VRT z hlediska spo-
lecenské akceptace této infrastruktury. Obyvatelé pomérné rozséhlého Uzemi budou
nuceni strpét infrastrukturu, ze které nebudou mit Zadny (nebo pouze maly) uzitek. VRT
v Ceském konceptu rychlych spojenf Ize vyznamoveé srovnat s délnici. Zatimco dalnice
ma pomeérné hustou sit dalni¢nich sjezdd a maze ji vyuzit k cesté kazdy, kdo disponuje
vozidlem s délni¢nf zndmkou, VRT touto Sirokou vyuzitelnosti nemusi disponovat. Je-
jim primarnim Ucelem bude rychlé spojeni vyznamnych aglomeraci v Ceské repubilice,
pficemz vyznam regiondlnich terminald — budou-li realizovédny — mlze byt marginaini.
Zde Ize uvést analogii s zelezni¢ni tratf ¢. 300 (Brno — Vyskov — Prerov), kdy byla v z&jmu
preference dalkové Zelezni¢ni dopravy mezi Brnem, Olomouci a Ostravou vycerpana
kapacita traté pro osobni zastavkové vlaky. Obyvatelé mést a obci podél trati (zejména
mezi Brnem a Vyskovem) tedy nemohou vyuZit pro svou dopravu zeleznici, prestoze
tato sidly prochézi a ma zde i zastavky. Je tedy otazkou, zda nedojde k vyraznym pro-
testm proti VRT v pfipadé, Ze bude zvolen model preferujici spojeni aglomeraci pred
obsluhou regiont. A naopak, pokud dojde z politickych ddvodd k preferenci obsluhy re-
gionu (regionalni termindly i v mensich sidlech typu Velka Bite$), zda nedojde k poklesu
atraktivity spojeni aglomeraci.

Je jisté, Ze realizace VRT bude znamenat vyrazny zasah do krajiny i do organizace pro-
storu v Ceské republice. Vzhledem k tomu, Ze terminy realizace prvnich staveb typu VRT
se bliZi (zacatek vystavby je situovan do let 2025 az 2030), je potieba prestat o VRT uva-
7ovat jako o nezndmé infrastrukture, kterd pravdépodobné nebude nikdy realizovana,
a zacit VRT povaZzovat za redlného aktanta ovliviujiciho rozvoj nejen na obecnf Urovni.
To znamena predevsim zadit realizovat pfima i nepfima ochranna a kompenzacni opat-
feni. Za piima kompenzacni opatieni Ize povazovat pésy zeleng, plochy USES a dalsi
krajinné Upravy s potencidlem zmirnéni dopadd infrastruktury do Uzemi. Nepfimymi
opatfenimi je potom vhodna prostorova kompozice rozvoje — napf. umistovani lokalit
pro rozvoj obytné zastavby do mist, kterd budou zdmérem ohrozena co nejméné. Po-
dobné hovoif ostatné i PUR (zejména ¢l. 20, 20a, 21 a 23).
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Obr. 3 Uzemnf plan Jablorov (2010) zahrnujici koridory patefni dopravni a technické infrastruktury v¢. kori-
doru VRT/RS



Ze umisténi VRT v prostoru nenf jednoduché a nem(ize je fesit pouze Uzemni plan, uka-
zuje pfiklad obce Jablofov nedaleko Velkého Mezifi¢i — viz obr. 3.V katastru této obce
by se mél nachdzet jeden z terminall VRT, konkrétné terminal Velké Mezifici. Uvadi to
alespori studie firmy SUDOP z1. 2010, kterd je v soucasnosti nejvyznamnéjsim podklado-
vym materidlem pro trasu Praha — Brno. Jak vyplyva z koordina¢niho vykresu izemniho
plédnu, obec Jablofov je dnes jiz vyrazné stresovana koridory dalnice D1 jihozdpadné
a zdpadné od obce a vedenim zvlasté vysokého napéti (ZVN) 400 kV vychodné. Trasa
VRT ma prochézet vychodné od obce, tedy v soubéhu s vedenim ZVN. Navic v Uzemi,
kudy m& VRT prochdazet a kde by se mél nachazet termindl VRT, je veden také produkto-
vod — patefni ropovod a plynovod. At bude v tomto prostoru zvoleno jakékoliv feSent,
je jisté, Ze samotny Uzemni plan nedokaze uspokojivé uspofadat viechny tyto aspekty
Uzemf a bude potfeba podrobnéjsich dokumentacf (viz téZ Dujka, 2018, 5. 78).

Zaver

Vysokorychlostni Zelezni¢ni traté v Ceské republice jsou v soucasné dobé diskutova-
nym tématem. PfestoZe je jejich vystavba planovéna do pfistich dvou dekad, stale ne-
jsou ujasnény zékladni charakteristiky sité a podoba provozu. Jak ukazuji priklady ze
zahranici, kazda zemé si vytvaii vlastni feseni odpovidajici nejlépe jejich potfebam. Toto
bude také pripad Ceské republiky, ktera mé4 jiz nyni stanoveny koncept tzv. rychlych
spojenf. Kvalitnf a rychld Zelezni¢ni doprava bude mit do budoucna velky vyznam ze-
jména ve vztahu k opatfenim vyplyvajicim z adaptace na klimatickou zménu a zménami
mobilitniho chovani obyvatelstva, zejména ve vztahu k automobilité.

V soucasné dobé jsou zaméry VRT do Uzemnich pldnd zapracovavany pfevazné na za-
kladé zastaralych podkladl, pochazejicich z poloviny 90. let 20. stoleti a ¢astecné ne-
dopovidajicich sou¢asnym potfebam. Rada obci chape koridor VRT jako svym zpliso-
bem trpénou Uzemni rezervu, o jejiz vyuZitelnosti Ize pochybovat a kterd v fadé pfipadU
omezuje rozvoj obdi. Bylo by tedy potfeba nejprve stanovit podobu sité VRT v Ceské
republice a ndsledné provést zavaznou revizi trasovani a jeho Uzemnfi ochrany v odpo-
vidajicich podrobnostech pro viechny zamyslené ¢asti sité.

Dalsim Ukolem do budoucna je vyzkum dopadd vysokorychlostni infrastruktury
do urovné jednotlivych obci. V tuto chvili se mizeme jen domnivat, jak budou vypadat
reakce municipalit a obyvatel na vysokorychlostni Zelezni¢ni infrastrukturu podle reakci
na rozsifovani a rekonstrukce dalni¢nf sité. Tyto problémy mize z¢asti vyresit pfipravo-
vany zékon o liniovych stavbach; ten vsak pouze umozni usnadnénf samotné vystavby,
ale nepfispéje ke zlepseni spolecenské akceptace. Ba naopak mdze vést k jejimu snizent,
nebot tyto infrastrukturni stavby mohou byt opét chapany jako pfikaz diktovany,shora”.
To je nebezpecné vzhledem k dodnes nevyfesenym problémim plynoucim z kolekti-

vizace zemédélstvi v 50. letech 20. stoletf a v mnoha oblastech pretrvavajicimu pocitu
nevyfesené kfivdy. AC mohou byt pritahy pfi vystavbé de iure vyfedeny a vyfizeny, de
facto muaze dojit ke vzniku velkého spolecenského problému.

VRT zésadnim zpUsobem ovlivni fadu slozek pfirodni i socioekonomické sféry. Nelze
dopfedu fici, zda tyto vlivy budou pozitivni &i negativni. Ani zkusenosti ze zahranici neu-
vadeéji pfi hodnoceni dopadd VRT jednoznacné vysledky. VRT infrastrukturu v nejcastéji
uvadéném ceském pojeti Ize pfirovnat k dalni¢ni siti. Toto pfirovnani je pomérné presné
napfiklad v tom, Ze zde nyni neexistuje Zelezni¢ni ekvivalent dalnic; i patefni koridorové
traté je mozno pfi nejlepsi vili povaZovat nejvys za ekvivalent silnic I. tfidy. Také v pfi-
padé délnic neni hodnoceni rozvoje a negativnich vlivl v souvislosti s vystavbou dal-
ni¢nich Usekd jednoznacné, a to jsou dalnice dopravni infrastrukturou, ktera je v Ceské
republice dlouhodobé ukotvena. Lze se tedy pouze dohadovat, jaké budou vlivy VRT,
0 niz nevime vibec nic. To neni dlivod, pro¢ se obdvat, je to vsak dlivod ke spusténi in-
tenzivnéjsi multioborové a vefejné debaty.

Pouzité zdroje:

DUJKA, Jifi. Prdmét zdmért dopravni infrastruktury do Gzemniho pldnovdni: soucasné piistupy a praxe [online].
Brno, 2018. Dostupné z: <https://is.muni.cz/th/tvu50/>. Rigorézni prace. Masarykova univerzita, Pfirodoveé-
decka fakulta.

JANECEK, Martin, 2018. Dopravni sektorové strategie — aktualizace 2017. Urbanismus a tzemni rozvoj, €. 4, s. 9.
ISSN 1212-0855.

KUSNIR, Jindfich a Jan ILIK, 2011. Filozofie planovani vysokorychlostni Zeleznice v Ceské republice. SILNICE
ZELEZNICE [online]. [cit. 2017-09-25]. ISSN 1803-8441. Dostupné z: http://www.silnice-zeleznice.cz/clanek/filo-
zofie-planovani-vysokorychlostni-zeleznice-v-ceske-republice/.

KVIZDA, Martin, 2016. Metodika hodnoceni vyznamu regionalnich terminall vysokorychlostnich trati.
In: XI. semindr, Tel¢: 2016 [online]. Tel¢: Institut pro dopravni ekonomii, geografii a politiku [cit. 2017-09-26]. Do-
stupné z: http://www.itregep.cz/media/100835/kvizda_tel__2016.pdf.

SLEGR, Petr, Jiti KALCIK a Tomas ZARUBA [ed.], 2012. Rychld Zeleznice i v Ceské republice: High speed rail even
in the Czech Republic. Praha: Centrum pro efektivni dopravu. ISBN 978-80-905005-0-1.

Pozn.: Tento ¢lanek je vystupem projektu s ndzvem,Nova mobilita — vysokorychlostni dopravni systémy a do-
pravni chovani populace’, reg. ¢. CZ.02.1.01/0.0/0.0/16_026/0008430, ktery je spolufinancovén z Operacniho
programu Vyzkum, vyvoj a vzdeélavani.

RNDr. Jiti Dujka
Ekonomicko-sprdvni fakulta
Masarykovy univerzity



Technické normy jako Zrout verejného prostoru

Petr Durdik pide v Aktualitich AUUP k tématu konference,Doprava a dopravni systémy”:
,Od nepaméti byla hnacim motorem rozvoje mobilita. Doprava osob, materidlu a zboZi se
stala hybnym mechanismem a tzemi a sidla napojend na nadfazené dopravni sité zaZivaji
obdobi ristu”

Otdazkou je, jestli narokm dopravy vse ostatni neustupuje. Tim se ale v rdmci tématu
norem nebudeme zabyvat. Zabyvat se budeme tim, jak stavby a zafizeni pro dopravu
svymi normativy ovliviiuji vefejny prostor.

V Uvodu mald ukdzka, jak se klidnd méstské prostranstvi zahlcovala dopravou a po-
stupné tak vyvstal poZadavek na néjaké regulativy:

B |

Lidickd ulice v Brné kolem roku 1900 (tehdy ul. Nova) a v roce 2018

Hlavni nddrazi v Brné v roce 1900 a v roce 2018

Husova ulice (Cerveny kostel) v Brné v roce 1867 (tehdy Elid¢ina tfida) a v roce 2018

Ulice Milady Horakové v Brné v roce 1943 (tehdy ul. Francouzskd) a v roce 2019

Pro¢ jsou normy ,Zzroutem"” verejného prostoru?

Dopravu jsme si rozdélili na nékolik systémd — oborl (u nas leteckou, Zelezni¢ni, silni¢n,
méstskou, nebo také hromadnou, individuaini automobilovou, cyklistickou a pési). Kaz-
dy obor mé své pravidla, ndvody, normy. A kazdy obor fesime samostatné a snazime se
jej privést k maximalnimu komfortu a dokonalosti. Nejvetsim problémem této dokona-
losti jsou pak obrovské naroky na prostor.

Kdy tedy normy pomahaji a kdy skodi? Jak hledat rovhovahu a vyvazenost?

Ustanoveni norem a navazujicich dokument( (technickych podminek apod.) vyrazné ovliv-
nuji prostorové feseni Uzemi. A to jak Uzemf nezastavéné, tak zejména Uzemf zastavéné,
zejména centralni ¢asti sidel. Normy pro mistni komunikace, tramvajové traté a inzenyrské
sité jsou limitujici predevsim pfi Upravach uzsich ulic v historické zastavbé.



Vliv na intravildn maji i normy extravilanové. Je to zejména proto, Ze zklidnénf prljezd
sidlem je obvykle feseno ndvrhem obchvatu silnice, ktera se z kategorie mistnich komuni-
kaci pfevadi do kategorie silnic. A zde ,normové” vzdalenosti kfizovatek neumozni potfebna
napojeni cild a zdrojl v sidle a obchvatem nakonec jezdi minimum aut a ostatni nadale
jezdi obcil Takze pfi vyrazném podilu cilové dopravy obchvat bez distribu¢ni funkce slouzici
pouze pro tranzitni dopravu ztraci smysl a efektivitul

Nasledné schéma jednoho okresniho mésta reprezentuje tento dopravnf a urbanisticky
problém.

Prelozky silnic I. a Il. tfid zfizujf stat i kraje, nikoliv obce. Obce ale nemaji redlnou moz-
nost dosdhnout toho, aby tyto prelozky pro né plnily ¢astec¢né i obsluznou funkci. Ne-
vznika tedy problém uZ v tvorbé Uzemné planovacich dokumentaci, zejména ZUR?
Nebo v metodice Ministerstva dopravy ¢i Reditelstvi silnic a dalnic?

Jak jsou technické normy (CSN) a dalsi pravni predpisy zavazné?

o Ceskd technickd norma (CSN) je chranéné oznacenf ¢eskych technickych norem.
Pravni ramec technické normalizace stanovf zékon ¢. 22/1997 Sb., o technickych po-
7adavcich na vyrobky, ktery stanovuje prava a povinnosti souvisejici s jejich tvorbou
a vydavanim. Tento zakon také stanovi, Ze technické normy nejsou samy o sobé pravné
zavazné, jejich zavaznost mlZe byt stanovena nebo vyplynout z jiného pravniho pred-
pisu. Technické normy a technické pfedpisy se stavaji pro dané dilo zavaznymi také na

zakladé pozadavku neopominutelnych Gcastnikd v normé uvedenych.

e Zavaznost nebo doporuceni normy nebo jeji ¢asti mize vyzadovat:

— pravni predpis (pravni fad Ceské republiky obsahuje fadu predpisC, které stanovi
pfimo ¢i nepfimo povinnost fidit se technickymi normami);

— wylu¢ny odkaz - zdvazné, tj. napInéni pozadavku je moZné pouze postupem dle normy;

— indikativni odkaz — doporuceni, tj. jeden ze zplsobU naplnéni pozadavku je postu-
povat dle normy:
@ smlouva (napf. smlouva o dilo),
@ pokyn nadfizeného (v ramci praci podniku),
@ rozhodnuti spradvniho organu (napf. dotCeny organ statni spravy v Uzemnim Fi-

zeni dle stavebniho zakona).

A téméf vzdy se najde nékdo, kdo nezévaznou normu do,zdvaznosti” posune.

Jaké technické normy vyuziti vefejného prostoru limituji

* Normy tykajici se dopravy:

- CSN736110 Projektovani mistnich komunikacf

—~ CSN 736005  Prostorové usporadant siti technického vybaveni

- CSN 736101 Projektovani silnic a dalnic

- (SN 736102 Projektovant kfizovatek na silni¢nich komunikacich

- CSN 736056 Odstavné a parkovaci plochy silni¢nich vozidel

~ CSN 73 6405  Projektovani tramvajovych trati

- CSN 736412 Geometrické uspofadani koleje tramvajovych trati

- CSN 736425 Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastavky, piestupni uzly a sta-
novisté
Prijezdné prlrezy tramvajovych trati a obrysy pro vozidla provozo-
vana na tramvajovych drédhdach
Predpisy pro trakenf vedeni tramvajovych a trolejbusovych drah
Projektovani trakéniho vedeni tramvajovych a trolejbusovych drah

- CSN 280318

- CSN 333516
- CSN 376754
—adalsi

* Pravni pfedpisy — zakony tykajici se méstské dopravy:
— zakon €. 111/1994 Sb. — zakon o silni¢ni dopravé
— zékon ¢& 266/1994 Sb,, o drahach, zékon & 103/2004 Sb., kterym se ménf zakon
€. 266/1994 Sb.
- adalsi

* Normy inzenyrskych sitf a jejich ochrannych pasem



* Technické podminky vydavané pfislusnymi rezortnimi ministerstvy:

— TP 132 Zasady navrhu dopravniho zklidiovani na mistnich komunikacich

— TP 135 Projektovani okruznich kfizovatek na silnicich a mistnich komunikacich

— TP 145 Zasady pro navrhovan{ Uprav pritahd silnic obcemi

— TP 171 Vle¢né kfivky pro ovéfovani prljezdnosti smérovych prvkd pozemnich
komunikaci
Navrhovéani komunikaci pro cyklisty (vydalo MD CR, kvéten 2017)
Posuzovan( kapacity kfizovatek a Usekl pozemnich komunikaci

- TP179
- TP 188
—adalsf

Konkrétni problémy vyplyvajici z norem

Nejvyznamnéjsi normou pro feseni dopravy v obcich (sidlech) je CSN 73 6110, norma
pro projektovani mistnich komunikaci.

V Gvodu této normy jsou uvedeny jeji hlavni cile:

— zklidriovani dopravy a jeji humanizace;

— omezeni dominance motorové dopravy;

— zvyseni ochrany chodcl a cyklist(;

- preference vsech druh( vefejné hromadné dopravy

V nésledujicim textu se pokousim ukdzat, jak jednotliva ustanoveni normy pfi jejich
Spatné interpretaci dosazeni deklarovaného efektu brani.

Za priklad bude slouzit méstska ulice s tramvajovou dopravou $itky mezi fasadami
cca 18 m, pfip. 16 m.

Nasledujici obrazek ukazuje, jak vypada pficny profil s riznym pristupem k normdm
a jak se podari naplfiovat zminéné cile Upravy — preferenci MHD a pési dopravy:

Z obrazku je patrno, jak pfi pozadavku na uplatnéni normy (s komfortem jednotlivych
subsystémU dopravy) nakonec na ulici nezbude ani chodnik a vysledkem pak je Uplny
opak plvodniho zaméru — normové pruhy se ndm do ulice nevejdou, a tak budou auta
jezdit po tramvajové tratil A je po preferenci MHD!
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Stav:

Tramvajové téleso je Sitky 5,6 m, jizdni pruh pro IAD je Sitky 3,0 m, chodniky jsou Siroké 3,2 m s 1 parkovacim
pruhem 2,2 m

(Pri 8ifce ulice 16 m bez parkovaciho pruhu na chodniky zbyva 2,2 m)

Pozadavky pfi rekonstrukci: Tramvajové téleso Sitky 6,0 nebo 7,0 m.

Pro pfipad 7,0 m: jizdni pruh pro IAD bude 3,5m, na chodniky zbyvd 2,0 m, pfi pozadavku cyklopruhu
na chodnik zbyvé 1,0 m.

(Pri sitce ulice 16 m na chodniky zbyva 1,0 m nebo 0 m)



Pozadavek normy na vzdélenost obrubnikd od tramvajové trati zplsobuje pro-
blémy tam, kde tramvajova trat slouzi zaroven jako vozovka pro automobily. Pozadavky
na vzdalenost obrubnikové hrany v zastdvce a mimo ni ukazuje nasledujici obrazek.

vzddlenost chadniku od osy koleje

v Zastdvoe mimo Zasidvku
- I‘ EI 4.9 "_,?;1. -
i L | i

A jak se pak tato situace fesf v redlu? Bud se deformuje (vIni) trat, coz je pro tramva-
jovy provoz nevhodné a je to i zdvadou vzhledovou, nebo se deformuje chodnik tak,
Ze vstoupi” 45 cm do vozovky, coz je nebezpecim pro automobily a rovnéz defektem
vzhledovym. Dokumentuji to nasledujici obrazky:

Dlvodem rozdilnych vzdélenosti obrubnikl v zastadvce a mimo ni ma byt bezpecnéjsi
vzdalenost chodcd od projizdéjici tramvaje. Ale jak je to s tou bezpecnosti, kdyz tramvaj
ma zastavku na znameni a muze tedy projizdét tratovou rychlosti i zastavkou?

A jak to bylo doposud? Opét pfiklad z Brna z ulice s trati pojizdénou automobily:

Normy ovlivAuji také umistovani zastdvek MHD. Ty by mély byt tam, kde jsou nejpo-
tfebnéjsi pro obsluhu daného cile ¢i lokality, ne odsunuty tam, kde ndm normy jejich
polohu umozn.

Specifickym problémem je feseni vstricnych tramvajovych zastavek. Pokud je tramva-
jové téleso vyhrazeno jen pro tramvaje, mlze byt dle norem osova vzdalenost 3,0 m,
tedy Sitka mezi obrubami néstupist 56 m. Pokud je po tramvajovém télese vedena
autobusova doprava, musi byt dle normy sitka mezi obrubami nastupist 6,1 m, tedy
0 0,5 m vice. V souc¢asném provozu u ,starych” trati ale vysta¢ime s hodnotou mensi.
Proc je pozadavek na vétsi sitku? Protoze autobusy maji zpétna zrcatka vylozend cca
50 cm vné obrysu. Musi byt takto vysazena? Nebo pro¢ nemohou byt nahrazena kame-
rou, resp. pro¢ musf byt kamera dublovana zrcatkem?

Mnoho takovych problémd Ize Fesit v konstrukci vozidel nebo v technickém vybaveni
ulice a nemusely by byt feseny jako nasledky v normé komunikaci. A v normach by
mélo byt zdlvodnéno, pro¢ nékteré ne zcela evidentni poZadavky stanovuje.

Nasledujici obrazky ukazuji, co se pfi rekonstrukci ulice po narocném projednavani
mUze stat. Nékde se normé muselo pIné vyhovét, nékde se ji podafilo,0sidit".



Jako pfiklad uvedu ulici Milady Hordkové v Brné: A problémy, které zde po rekonstrukci jsou:

Stav pred rekonstrukci — s parkovacim pruhem:

Tramvajové téleso je Sitky 5,6 m, jizdni pruhy pro IAD jsou 2,9 m, zbyva jednostranny parkovaci pruh

Stav po rekonstrukci — bez moznosti zastaveni aut:

Tramvajové téleso je sitky 6,5 m, jizdni pruhy pro IAD jsou 3,5 m, trat s pfilehlymi vozovkami se rozsifila o 2,1 m
a zrusil se v obytné ulici pruh pro zastaveni vozidel pro dopravni obsluhu




Nebo noveé rekonstruovana ulice Kfenova v Brné: A jesté jeden priklad, ktery vychazi z izkostného dodrzovani norem:

Stav pred rekonstrukcf: Jak vyfesit bezpecné prechdzeni ulice, kdyZ nedéleny prechod pro chodce nesmi byt

deldi nez 7,0 m (s jistou malou toleranci):
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Pfi vzdélenosti mezi obrubami vsticnych néstupist 5,6 m bez problémd vyuzivaly tramvajovou trat i trolejbusy. L e L

Stav po rekonstrukci:
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Zachytny ostrlivek na pfechodu ma byt dle ¢eskych predpist Siroky 2,5 m, minimalné

Aby se vyhovélo normam, musela se zménit poloha zastavek; uz nejsou vstficné (soubézné), ale vystiidane 1 5 m_Ddvodem je, aby se zde ,ukryla” matka s ko¢arkem. A kolik nam zbude na chod-
s prechodem v Cele zastavek. Pritom jizdni pruh pro autobusy pfilehly k ndstupnimu ostréivku zlstava shodny nik? Bud 020 m nebo 125 m. Takze V)'/S|edn}'/ verdikt znf: prechod nebude! Paradoxné
jako pfi vstficnych nastupistich! N o , ! o N ) i o .
nejmensi sitka nastupniho ostrlivku dle CSN 73 6425 Autobusové, tramvajové a trolej-

busové zastavky by méla byt 2,0 m, vyjimecné 1,7 m. A jak nastupuje matka s ko¢arkem?



A jak se to fesi v kulturné vyspélych zemich? Pritom sbérac (pantograf) tato kouzla umi, ale projektant toho nesmi vyuZzit!
Ukéazka z Nantés (Francie): A jak by vypadala pfipadné rekonstrukce podle platnych norem?

Musela by byt bud’,zvy3ena” Zelezni¢nf trat nebo,zakopana” trat tramvajova.

= A daldi problém, ktery pfinasi normy o vysce troleje.

Co tikd norma (CSN 33 3516):

Viyska trolejového vedeni se pohybuje

ey ! v hodnotach maximéalng 6 m, minimalné
L] v 4 v .
: 4,8 m na spole¢ném télese s ostatnim pro-
i vozem a az 4,3 m v podjezdech a tunelech.
bt
T 1 B . PR e .
i —— Pfitom pracovni vySka sbérace je min.
::.I; 1 I 1 3,70 m (viz obrézek).
| [] |
= i 1 =l | |B A co dokaze tramvaj a trolejbus projet uka-
i zuji nasledujici 2 obrazky (viadukt u nadrazi
e T |§IE v Brné), kde je vyska troleje 3,65 m nad te-
- :' 1 menem kolejnice, resp. nad niveletou vo-
o o | zovky (vy$ka podjezdu je 3,80 m).
= i A e o
= (LU Viadukt u nddrazi v Brné



Dalsi prostorova omezeni v ulicich vytvafeji zalivy pro autobusové a trolejbusové za-
stavky (zastavkové pruhy)

Citace normy:

(¢l. 11.3.4) Zastavky autobusovych a trolejbusovych linek se v zajmu plynulosti ve-
fejné dopravy zfizuji v jizdnich, pfipadné i fadicich pruzich. Zastavkové pruhy se zfi-
zuji jen v odGvodnénych pripadech. V zajmu bezpecnosti cestujicich na zastavkach se
na dvoupruhovych komunikacich se zastdvkami v jizdnich pruzich maji zfizovat stfedni
délici ostravky, které zamezuji predjizdéni vozidel vefejné dopravy v zastévce jinymi vo-
zidly a ohroZovani cestuijicich.

(¢l. 7.3.7) Zastavkovy pruh umoZriuje zastavovani autobust nebo trolejbust mimo pri-
bézny jizdni pas. ZFizuje se pouze v nezbytnych pfipadech podle zasad CSN 73 6425
v zavislosti na intenzité provozu, ¢etnosti zastaveni provozovanych spojd a stavebnich
Upravach v blizkosti téchto zastavek.

A kdo urci ,nezbytnost”? Témér vzdy se najde néjaky neopominutelny Ucastnik fizent,
ktery bude obhajovat plynulost IAD a zastavkovy zaliv bude pozadovat.

Zde je problém najezdovych klinQ, které jsou pro meéstsky provoz predimenzované, ma-
névrovaci schopnosti busl je bohaté prevysuji. Pfitom je ¢asto vyzadovano jesté oveérit
navrh vle¢nymi kiivkami — tém nevyhovi vétsina zaliva, které v redlu bustm plné vyhovuiji.

Problematicky je i pozadavek na hloubku zalivu — pro¢ by autobus nemohl zasahovat
do jizdniho pruhu, kde zstane alespon volna Sitka na osobni auto?

Nékdy se takové fesenf povede, ale je to vyjimka.

Jako pfiklad uvadim Rybnickou ulici v Brné:

Jaky je tedy problém norem?

* Snaha pro dany problém navrhnout Ucelove nejkomfortnéjsi fesent.

* Chybiohled na ostatni funkce (paralela z mediciny: na urcitou chorobu urcity lék bez
ohledu na jinou medikaci pacienta).

e Kdyz nejde normu naplnit, spokojime se s podstatné horsim stavajicim stavem; napt.:

o nelze zfidit pfechod pro chodce, protoze nelze umistit normovy délici ostrlivek;

s chceme lépe preferovat MHD, pokusime se Iépe segregovat tramvajovou trat,
norma nas nakonec pfivede k tomu, Ze to nejde a nakonec tfeba i k tomu, ze auto-
mobilovou dopravu na tramvajovou trat pustime a zhorsime i stavajici stav; bude
ale odpovidat normé;



o od extrému, kdy za socialismu se prostorové problémy fesily velkorysou asanacf A mél by pak mit odvahu nékteré pfipominky nerespektovat a mél by umét rozhod-
min. jedné strany ulice a vybudovanim tfidy, bulvaru, prospektu nastal po same- nout ve prospéch optimalniho feSeni daného problému.
tové revoluci opacny extrém — vyrazna ochrana soukromého vlastnictvi - kdy je
nefesitelnym problémem asanovat bodovou zévadu (nelze prokazat, ze zdzeni
vozovky nebo absence chodniku je pro asanaci dostate¢nym dlvodem).

V roce 1963 prof. Karel Zada (VUT Brno, m.j. autor Zelezobetonového predpinaného prosto-
rové zakfiveného mostu pro tramvaj u vystavisté) fikal posluchacdm na predndskdch: ,InZe-
nyr znamend davtipny, ddmysiny. Normy a typové listy nesmi byt limitem tvarci prdce inZe-
nyra! Kdybych mohl, ndsledoval bych pdtera Konidse a vsechny normy spdilill”

Jak ztoho ven?

* Proc nelze navrhovat Ucelnd, nendro¢na feseni, kterd sice norma nezakazuje, ale také  TakZe na zavér otdzka:
nedoporucuje?
Odpovéd: Lze, ale projektant musi mit dostatek tvlrcich schopnosti a nesmi se bat
komplikaci pfi prosazovani ndvrhu. Presto ale feSeni mdze vyrazné ovlivnit ,urcenf”
zadvaznosti nékterych norem dotcenymi orgény apod. ano O ne O

Bude mit citlivé feseni odpovidajici mozZnostem v dané situaci pfednost pred fese-
nim, napliujicim striktné (komfortni) normu?

* Proc¢ dochézi ke komplikacim?

Tim, Ze mame pfenesenou pUsobnost statni spravy, musi statnf Ufednik (a to po-
mifime kategorie opatrny nebo velice duleZity Ufednik) ctit spravni fad a nemuze
do rozhodnuti vnaset svoji kreativitu. Mél by se ale umét vypofadat s negativnimi
vyjadrenimi nékterych Ucastnikd fizeni v pfipadech, kdy tato vyjadfenf nejsou ne-
opominutelna. Napf. navrh vyZaduje projednani s policii — ale pozor! - policie ma
vymezené pravomocdi (tfeba ve véci dopravniho znaceni), ale nema kompetence
v technickych fedenich. TakZe projednani s polici ano, ale souhlas neni nutny.

Racte vyplnit! Nebo si alespon odpovédét samil

Ing. Rostislav Kostdl
nezdvisly dopravni expert
Foto: autor a archiv autora



Aktudlné navrhované novely stavebniho zakona

V Poslanecké snémovné je aktudlné registrovano nékolik poslaneckych navrhl na zménu
stavebniho zdkona. Jedna se o nasledujicl snémovni tisky:

o Snémovni tisk 279
* Navrhuje zrusenf zavaznych stanovisek organt uzemniho pldnovéani a zavedeni
zavaznych stanovisek obecnych stavebnich Grad(, avsak trpi vadami, které by ne-
jenZe nepfinesly zrudenf zavaznych stanovisek orgdn uzemniho planovani (byt
by byl rusen § 96b), ale soucasné by v téZe véci musely vydavat zavazné stanovisko
také stavebni tGrady.

O Snémovni tisk 321
* Navrh na zafazeni vodnich dél do plochy 2 ha a terénnich Uprav do 1,5m hloubky
k zadrzovéni vody v krajiné do volného rezimu.

o Snémovni tisk 383
¢ Alternativa vyse uvedeného snémovniho tisku 279, ktery trpi stejnymi vadami,
jako predesly tisk, navic vsak navrhuje zavedeni tzv. fikce zavaznych stanovisek
a povinnost stavebniho Ufadu obstarat si zdvazna stanoviska dotcenych organd
samostatné, pokud je nepfilozi Zadatel pfimo k zddosti.

Po zasadni novele stavebniho zdkona provedené zakonem ¢&. 225/2017 Sb. a drob-
néjsi novele, kterd se dotykala pouze § 96b stavebniho zékona, provedené zékonem
¢.169/2018 Sb,, se aktudlné projednava dalsi velkd novela stavebniho zdkona, kterd je
soucasti ndvrhu zakona, kterym se méni zakon ¢. 416/2009 Sb. Tento navrh je aktudlné
po projedndni na Legislativni radé viddy. Mezi ty nejzédsadnéjsi body, které tato novela
navrhuje, patff:

— rusi ustanoveni § 4 odst. 9 az 11 v soucasné formé, které byly do stavebniho zakona
vlozeny poslaneckych navrhem pfi projednavani zakona ¢. 225/2017 Sb. ve Sné-
movneé,

— zavadf tzv. fikci souhlasu u zdvaznych stanovisek dotcenych orgdnl (ve spravnim
fadu Ihaty, ve stavebnim zdkoné fikce),

— zavadi novy nastroj Uzemniho planovani na drovni statu (Uzemni rozvojovy plan),

— zavadi ndrodni geoportdl izemniho planovani a standard vybranych ¢asti UPD veetné
sankci pro projektanta, pokud neodevzda dokumentaci v jednotném standardu.

Soucasné také ministerstvo intenzivné pracuje na projektu digitalizace postupu podle
stavebniho zdkona, kterého soucastf je, mimo vyse zminéného narodniho geoportalu
Uzemniho pladnovani, také projekt digitalni technické mapy. Principy zavedeni tohoto
nového nastroje jsou:

* Novela zakona o zemémeéfictvi a stavebniho zdkona ve véci zavedeni Digitalni tech-
nické mapy (DTM) CR, které by se skladala z digitalnich technickych map kraji.

* Predpoklada se zavedeni této povinnosti soucasné s novelou zékona ¢. 416/2009 Sb.

* DTM kraje pofizovana v pfenesené plisobnosti, DTM obce v samostatné ptsobnosti.

Rekodifikace vefejného stavebniho prava

Rekodifikace vefejného stavebniho prava je aktudlné velmi sledovanym zameérem, ktery
ministerstvo pripravuje ve spolupraci s Hospodaiskou komorou CR, které se na piipravé
podili ve viech jeho fazich. Ukol pfipravit novy stavebni zékon plyne pfimo z progra-
mového prohldseni soucasné viady, ke kterému se vztahuji zejména nésledujici body:

» podpoiime a zrychlime vystavbu v Ceské republice,

= prosadime rekodifikaci vefejného stavebniho prava,

= Zzjednodusime a zkratime pfipravu staveb pro zvyseni konkurenceschopnosti,

= pripravime jednotny model pro spravu a prezentaci Uzemnich pland, ktery prispéje
koordinaci,

= pripravime opatfeni proti dalsimu zéboru kvalitni zemédélské pldy, véetné podpory
prednostni vystavby na brownfieldech nebo povinnosti ndhradnich rekultivaci.

Postup praci je pomérné rychly, nebot vldda se zavazala pfijmout novy stavebni zdkon
do konce volebniho obdobi. Pravé proto, aby byl tento zdvazek splnén, podepsala mi-
nistryné pro mistni rozvoj v roce 2018 memorandum o spolupraci s Hospodafskou ko-
morou CR (HKCR), které uvadi, ze:

= HKCR pfipravi ndvrh vécného zaméru stavebniho zékona ve. RIA,

= MMR nadvrh projednd,

* HKCR pfipravi navrh paragrafového znéni stavebniho zakona a zménového zékona
a MMR jej projedna.



Navrh vlastniho vécného zéméru veetné vyhodnoceni dopadd regulace (RIA) obdrZelo
ministerstvo v lednu 2019, nasledné probéhlo v Unoru 2019 meziresortni pfipomin-
kové fizeni a aktudlné jsou projednavéany rozpory pfed odeslanim navrhu na Ufad viady.
U takto zasadniho materidlu se neocekdva, Ze by byl viadé pfedlozen bez rozpord, ce-
muz napovida uz i pocet obdrzenych pfipominek.

Oblast pripominky zasadni doporucujici | Nepfipominkova mista |Celkem

RIA 63 5 6 74
Obecné 135 59 32 226
InstituciondIni zmeény 302 60 36 398
Elektronizace 70 15 14 99
Uzemni planovani 200 58 29 287
Procesni zmeény 422 62 65 549
Hmotné pravo 62 12 25 99
Soudni pfezkum 30 25 16 71
Celkem 1284 296 223 1803

Vécny zamér obsahuje nékolik stéZejnich bodd, mezi které Ize zafadit napf.

= Zfizeni Nejvyssiho stavebniho Ufadu podfizeného MMR a integrace téZ vybranych
¢innosti dot¢enych organd do néj.

= Provéieni formy vydavéani UPD (upravené opatfeni obecné povahy nebo obecné z-
vazné vyhlasky).

= Posileni ekonomického rozméru Uzemniho plénovéni (pozadavek na hruby odhad
naklad navrhu obsazeného v UPD).

= Sjednoceni povolovacich procesu.

= Automatické generovéani rozhodnuti v prvnim stupni (pokud Ufad nerozhodne
ve stanovené Ih(té).

= Pozadavky na vystavbu konsolidované v jednom pravnim predpisu (zrusenf vyjimky
pro Prahu — tzv. Prazské stavebni predpisy).

Po jednanf o vypofadani pfipominek zUstavaji na iseku tzemniho planovani nasledu-
jici rozpory, zejména s kraji a nékterymi resorty:

= forma vydavani UPD: upravené opatieni obecné povahy nebo obecné zavazné vy-
hlaska (na Urovni statu nafizenf vlady),

* neprojednavéni zadani UPD: pouze orgén zivotniho prostfedi by uplatfioval stano-
visko k ndvrhu zadani,

» ndhrady za zménu v Uzemi a odvody za zhodnoceni pozemkd,

= déleni dokumentace na zdvaznou a strategickou cast: nevyjasnén ddvod tohoto
kroku, jak se bude projednavat a vydavat,

» (prava fe$eni rozporl (zejména moznost obce vyvolat rozpor s pofizovatelem UPD
nebo DO),

= odchylnd uprava pozadavki na usporadani tzemi,

= TIA: nesouhlas se zavadénim princip@ TIA do VWURU,

= ekonomické nastroje v UPD: neakceptovano ani vysvétleni, ze se bude jednat
o hruby odhad.

Dal3i postup v pFipravé bude odeslani navrhu na Ufad vlady a jeho projednéni v Legis-
lativni radé vIady a jejich pracovnich komisich. To Ize ocekavat v pradbéhu kvétna 2019.
Nésledné bude navrh piedlozen k projednani viddé CR a k rozhodnutf o rozporech a va-
riantach. Poté by mély byt zahajen prace na paragrafovém znéni.

Na zavér je nezbytné konstatovat, Zze Ceské stavebn( pravo si jisté velkou rekodifikaci
zaslouzi. Pravni okolf ke stavebnimu zdkonu tvofi cca 80 zdkon(, coz svédci o zcela za-
sadni roztfisténosti a v disledku i neprehlednosti a komplikovanosti pravni Upravy. Aby
viak doslo ke skute¢né ndpravé v oblasti vefejného stavebniho prava, je nezbytné zmé-
nit nejenom stavebni zakon, ale téz uvadéné dalsi zékony, a je bezpodminecné nutné,
aby se na Upravach aktivné podilely ty resorty, v jejichz kompetenci zakony tvofici,pravni
okoli" ke stavebnimu zékonu jsou. Je vsak otdzkou, zda takto slozity proces Ize dokoncit
v ramci jednoho volebniho obdobi a neni to spise Ukol dlouhodobéjsiho charakteruy, ktery
si zaslouzi velmi peclivou pfipravu a vefejnou diskusi s odbornou i laickou vefejnosti.

Ing. Roman Vodny, Ph.D.
feditel Odboru tizemniho pldnovdni
Ministerstva pro mistn{ rozvoj CR
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