EXPERTNi POSOUZENi DOPADU VARIANT PRESTAVBY ZELEZNICNIHO UZLU BRNO NA MESTO

BRNO V OBLASTI DOPRAVNE-EKONOMICKE

Vyjadreni k vybranym otazkam RMB:

Jaky je dopad variant do cestovnich dob, cestovniho komfortu a prestupnich vazeb pro:

a) Brnana cestujiciho do Prahy, Ostravy, Vidné:

Pro mezindrodni cesty, které jsou prevaziné nepravidelného charakteru, budouci varianta
polohy nddrazi nehraje, z hlediska kvality dostupnosti centra, vyznamnou roli pouze zdanlivé.
ZkusSenosti ze svéta ukazuji, Ze ekonomicka efektivita vysokorychlostnich trati (VRT) vzrista
pfi obsluze velkych aglomeraci s nékolikamilionovou populaci. V Brné, jako v celostatné
vyznamném centru osidleni, bude zastdvka VRT zfizena zcela jisté, ale bez efektivni
navaznosti na regionalni linky, které posili ,,nedostatecny” populacni vyznam Brna, bude
ekonomika stanice VRT horsi. Nadrazi konvencni Zeleznice a terminal VRT by proto mély byt
v pfimém kontaktu. Realizaci varianty A nebo B je tak nutné posoudit také s ohledem na
zausténi VRT do mésta. Tento aspekt predloZena studie proveditelnosti ZUB zvaZuje pouze
okrajové (viz téZ Provéreni Uzemnich dopadU variant prestavby Zelezni¢niho uzlu Brno, ¢ast Il
Koncepce dopravy, kap. 2.2.3, s. 9-10). Za optimdlni variantu z hlediska funkénosti zde
povazZuji umisténi termindlu VRT v lokalité B pod Petrovem, a to z dlivodu propojeni relace
Praha — Brno — Viden a Praha — Brno — Ostrava bez Uvraté (Uvrat by méla byt realizovana

v trase Ostrava — Brno — Viden). Proti tomu varianta A nabizi reSeni VRT bez Uvrati na trase
Ostrava — Viden, ale s nutnou Gvrati ve sméru Praha — Viden. Vzhledem ke klicovému
vyznamu mezinarodni osy Berlin — Viden i ke klicové vnitrostatni funkci v propojeni tfi
nejvétsich sidelnich aglomeraci Ceska povaZuji vedeni trati ve varianté B za pfiznivéjsi. Podle
SP ZUB se oviem jedna o variantu s vy$imi riziky spojenymi zejména s tunelovym vedenim
novych VRT ve vnitinim mésté, které neni dosud podrobnéji provéreno (blize strany 39 a 40).
Domnivam se viak, 7e kli€¢ovym argumentem v rozhodovani o podobé& ZUB by méla byt na
prvnim misté funkénost feseni, nikoliv dokumentacni pfipravenost. Termindl VRT a nadrazi
konvencni Zeleznice v lokalité B zdroven poskytne cestujicim jak efektivni pfestup na
ddlkovy vysokorychlostni Zeleznicni méd, tak lepsi dostupnost cilii dojiZzdky v Brné pésky

i ndvaznou MHD.

ZkuSenost ze zahranici také ukazuje, Ze terminaly VRT jsou vyznamnym rozvojovym
impulzem. Mésto by proto mélo zohlednit lokalizaci terminalu v tomto kontextu. Pokud je
jeho zdjmem vyuZit rozvojovy potencial stanice také pro historické centrum mésta (nejen pro
tzv. jizni centrum), mélo by mésto usilovat o lokalizaci terminalu VRT pod Petrovem. Tato
lokalita zaroven nijak nesnizuje potencial komercnich aktivit v budoucim jiznim centru,
nadrazi bude plsobit ,na obé strany” a jeho rozvojovy potencial bude lépe vyuzit. Jizni
centrum bude mit kvalitni pési dostupnost i pfi realizaci varianty B (viz také soucasny pfriklad
Tesca, které je rovnéz ,za trati“) a v podstaté shodnou kvalitu dostupnosti jako z lokality A
(neni podstatné, zda se k nému pristupuje od feky nebo od Petrova, vzdalenost je shodna).
Pfitom nedojde ke zhorSeni pési i dopravni dostupnosti historického centra, kde je
lokalizovana prevazna cast cill dojizdky. Pokud ma nadrazi byt rozvojovym faktorem také
pro historické centrum mésta, je nezbytné jeho zachovadni bliZe centru, tj. ve varianté B.



b)

d)

Briiana cestujiciho do prace v rdmci mésta:

Podle Ro¢enky 1999 ma MHD v Brné podil na pfepravnich vykonech cca 40 %, individudlni
automobilova doprava (IAD) cca 60 %, co? potvrzuji i dopravni modely v SP ZUB, dil B4).
Zaroven plati, ze vykony MHD rostou (podle VZ DPMB 2016). Kvalitni MHD je proto jasnou
prioritou mésta. Briiany ovlivni poloha nadrazi pfi vnitroméstskych cestach viakem a déle
skutecnost, jak vyznamny uzel MHD vznikne u nddraZi v nové poloze, jak se zméni vedeni
linek apod. Pfirozend kfizovatka linek MHD oviem u nddraZi v pfesunuté poloze ,,Reka*
vzniknout nemiiZe, nebot lezi daleko od stavajiciho ,,Zivého” centra mésta (historicky stfed +
Staré Brno/Pofici), neptiznivé plsobi také bariérovy efekt feky, kde chybi most, a na druhém
brehu Svratky nejsou lokality s koncentraci rezidenénich ¢i pracovnich funkci, které by byly
zdrojem nebo cilem pFeprav. Vytvoreni ,,umélého* uzlu MHD v lokalité ,,Reka” proto
povazuji za problematické a nefunkéni. Uspory cestovniho €asu cestujicich vyuzivajicich
MHD jsou uvadény jako vyssi v pfipadé varianty B (s. 76, ¢ast A). Pfesun nedoporucuji ani

z hlediska tohoto typu cestujicich.

Navstévnika mésta (turistu);

Poloha nadrazi ovlivni zejména kratkodobé ndvstévniky, kteti by chtéli mésto navstivit na
nékolik hodin, napt. pfi zastdvce cestou mezi Prahou a Vidni. K takové zastavce bezesporu
vice motivuje poloha blize historickému centru, tj. varianta B ,,Petrov”. Pro turisty, ktefi ve
mésté planuji nocleh, nehraje rozdil variant A a B roli. Rovnéz poloha viéi vystavisti jako
vyznamnému cili pracovnich cest je v obou variantdch podobna.

vers 7z

Obyvatele regionu dojizdéjiciho do Brna do prace, do skoly, za kulturou, sportem ¢i jinymi
sluzbami.

Brno ma rozsahly pracovni mikroregion uzavieny denni pracovni dojizdkou, ve které v roce
2011 Zilo témér tfi tvrté milionu obyvatel. Proti predchozimu S¢itani (2001) brnénsky
dojizdkovy mikroregion Uzemné expandoval zejména na sever a jihovychod a populacné se
z2v&tdil 0 15 %. Nejsiln&jsi dojizdkové vztahy ukazuji pFilozené mapy. Zelezniéni doprava
pokryva zejména vztahy s TiSnovem, Kufimi, Boskovicemi, Blanskem a Adamovem,
Hodoninem, Breclavi a s jiznim a jihozapadnim zazemim (Hrusovany, Ivancice, Rosice aj.). Cile
kulturniho charakteru jsou v soucasnosti dosazitelné z nadrazi pésky (popf. MHD), cile
zaméstnanosti pésky nebo prostfednictvim navazné MHD, zejména tramvajovych linek.
Analyzy ukazuji vyrazna centra dojizdky v mistech, kde sidli velké instituce (ZSJ Kravi Hora,
Pod Palackého vrchem) nebo obchodni centra (Slatina, Kejbaly aj.). Vyznamna je rovnéz
dojizdka do stfednich a vysokych $kol. Tyto lokality jsou vétSinou dostupné MHD, hodnoceni
variant nadrazi je tedy v tomto smyslu odvislé od kvality budouciho prestupniho uzlu MHD.
Podle vyse uvedenych argument( proto i zde povaZuji za celkové optimalné;jsi variantu B
,Petrov”.

Jakym zplisobem varianty ovlivni u téchto ¢tyF kategorii cestujicich modalni/intermodalni volbu

dopravniho prostiedku.

Realizace varianty ,,Reka” pravdépodobné povede ke zvy$eni nutnosti prestupovat z vlaku
na MHD, protoze cile dojizdky se obecné vzdali. Tato komplikace mUzZe vést k presunu ¢asti
cestujicich z oblasti mimo Brno k dojizd'ce automobilem. Konec¢na volba dopravniho
prostiedku bude ovsem zalezZet také na zohlednéni restriktivnich opatfeni vici individualni
automobilové dopravé (zpoplatnéni parkovani, nedostatek parkovacich mist apod.). Jako



perspektivni vidim podporu dojizdky vlakem z obci, kde je to vyhodné, s tim, aby cestujici
mohli odstavit své automobily jiz u ndstupni stanice, mimo Brno. Tato praxe jiz spontdnné
funguje v okoli Prahy a mésto se ji chysta podporovat v rdmci svého planu udrzitelné mobility
ve spolupraci se Stfedoceskym krajem. Pro presednuti na vlak je ovsem poloha cilové stanice
v Brné zasadni. Jako vyhodnéjsi se z tohoto hlediska opét jevi varianta ,,Petrov”. Uvedenou
Uvahu ovéem SP ZUB pfimo nedoklada.

Jaké jsou ekonomické dopady zmén cestovnich dob v systému veiejné dopravy v jednotlivych
variantach.

- Cestovni doby se pfi realizaci varianty A ,,Reka” zvy3i, nebot cile dojizdky se vesmés vzdali.
Zfetelné to ukazuji také dostupnostni mapy ve studii ZUB. Budovani infrastruktury MHD
pravdépodobné padnou na vrub mésta, varianta A je proto z hlediska méstského rozpoctu
nakladnéjsi (viz s. 149 a 265, dil B1)

Jaky je dopad variant do strojnich investi¢nich nakladii DPMB (potfeba nakupu novych vozidel).

- Jak jsem uved| vy$e, nepovazuji za mozné, aby u nadraZi v pfesunuté poloze ,Reka“ vznikl
efektivni uzel MHD (bariérovy efekt feky, vzdaleni se cilim dojizdky, které vesmés lezi
severné od Svratky — lokalita tedy postrada vyhodu polohy ,uprostied” méstského
organismu). Realizace varianty A ,Reka” vyZaduje investi¢né naro€nou vystavbu
tramvajovych trati a ndvazné infrastruktury, které ponese spise mésto. Navyseni vykonud do
znacné miry odvisi od vedeni novych tramvajovych linek. Existuje riziko, Ze nové linky budou
pretizeny pouze na nékolik zastavek mezi nadrazim ,Reka” a centrem mésta.

SHRNUTI
Realizaci varianty B ,,Petrov” povazuji za vhodnéjsi zejména z ndsledujicich dvodu:

- Vyhodnéjsi poloha nadrazi vici zdrojlim a cilim dojizdky vSech typl cestuijicich,

z prepravniho hlediska vyhodnéjsi varianta pro cestujici diky zachovani (selektivné i zlepsSeni)
stavajici asové dostupnosti

- Existence pfirozeného uzlu MHD, ktery v lokalité A ,Reka“ nelze vytvofit

- Meésto nebude zatizeno masivni vystavbou nové infrastruktury MHD a investicemi do
rozsifeni vozového parku.

- Zachovani/obnova soucasného dopravniho systému pravdépodobné nepovede ke skokovym
zménam v délbé prepravni prace mezi vefejnou dopravou a dopravou individualni
automobilovou

- Lokalita B je vyhodnéjsi i z hlediska umisténi budouciho terminalu VRT, ktery zde Ize
realizovat ve sméru Praha — Videri/Ostrava bez Gvrati. Pro cestujici regiondlni dopravou je
vyhodnéjsi nadrazi blize centru mésta, které nabizi lepsi dostupnost ciltl dojizdky, a terminal
VRT by mél byt v pfimém kontaktu s regionalnim dopravnim segmentem — zajisti to vyssi
ekonomické prinosy provozu VRT.

- Lokalizace pod Petrovem nebrdni rozvoji jizniho centra, jehoZ dostupnost bude podobna jako
z lokality A ,Reka”. Umisténi pod Petrovem navic pfiznivé ovliviiuje nejen budouci Jizni
centrum, ale rovnéz vlastni centrum mésta (historicky stfed i Staré Brno, jemuz se nadrazi
mirné pfiblizi)



- Poloha v(ci vystavisti je obdobnad, poloha vici turistickym atraktivitam a kulturnim centriim
(koncentrovanym zejména v centru mésta) je vyhodnéjsi. Lokalita B je tedy optimalné;jsi i
z hlediska dalkovych/mezinarodnich cest.

V Praze 18. 12. 2017

doc. RNDr. Miroslav Marada, Ph.D., v.r.



MAPOVA PRILOHA

Hlavni sméry denni pracovni dojizdky v okoli Brna (podle SLDB 2011)
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Dojizdkové vztahy mezi ZSJ v ramci Brna (podle SLDB 2011)
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Postaveni Brna v ramci Ceska z hlediska dojizdkovych vztahti (podle SLDB 2011)
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