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BRNĚNSKÉ METRO

Technické problémy a jejich řešení
1) Nestabilita brněnského podzemí

Je notoricky známo, že v oblasti městského centra se vyskytuje bohatý systém středověkých sklepů a podzemních chodeb. Navíc i geologické podloží je údajně značně nestabilní. Značná část městského centra je údajně postavena na bývalých močálech. Vyskytují se zde rovněž tekuté písky. 

Řešení: Masivní betonáž. Není nutné zabetonovat celé brněnské podzemí, stačí pouze zpevnit bezprostřední okolí podzemních tras. Váha podzemních tras se rovnoměrně rozloží na podloží, které pak bude schopno celou konstrukci nést bez rizika dalších sesuvů. Celá konstrukce by měla být nejen pevná, ale i pružná, aby vibrace z podzemí nepůsobily příliš destruktivně na podzemní i nadzemní části budov a podloží. Navíc některé okolní sklepy a podzemní chodby by se daly jistě zpevnit a použít jako různé obchůdky, restaurace a technické zázemí metra. Celé propojení brněnského metra s brněnským podzemím by mělo být maximálně šetrné a oboustranně obohacující.

2) Úplné nahrazení tramvajových tras metrem v centru a okolí
                Pokud bychom opravdu chtěli uvažovat o rozšíření pěší zóny a městské zeleně na úkor zbytečně širokých dopravních komunikací (Lidická, Dornych, Cejl), museli bychom tramvajovou dopravu v centru a okolí kompletně svést do podzemí. Pokud bychom však nechtěli zároveň přijít o rychlostní výhodu metra zrušením celé řady méně významných tramvajových zastávek, 

Řešení: museli bychom v podzemí souběžně vést dvě dvojice kolejí, rychlou a pomalou. Rychlejší koleje, to by bylo regulérní metro, pomalejší koleje, se zachovanými zastávkami v místě všech původních zastávek tramvaje, to by byla de fakto podzemní tramvaj. V místě všech stanic metra musí být zajištěn co nejpohodlnější přestup na souběžnou podzemní tramvaj. Na okrajích města by se obě kolejiště mohly spojit a vést dále pouze jako metro. Kvůli úspoře stavební a orné půdy bude i na okrajích města výhodné vést brněnské metro podpovrchově, podobně jako v Praze ve směru Praha-Zličín.

3) Propojení brněnského metra se železniční sítí

Bude vhodné zajistit co nejpohodlnější přestup mezi brněnským metrem a železniční sítí. 

Řešení: Přímo ze železničních nástupišť by mohly vést eskalátory až k nástupištím metra. Případně by metro v místě všech důležitějších nádraží (Hlavní nádraží, Královo pole, Bílovice nad Svitavou, Šlapanice) mohlo být vyvedeno na povrch a přímo propojeno na železniční koleje,  nebo alespoň svedeno ke speciálnímu nástupišti těsně vedle všech ostatních železničních nástupišť. 

4) Propojení brněnského metra s dálniční sítí

Ke stanicím metra v okrajových částech Brna by měla přiléhat obrovská parkoviště aut, pokud možno dobře propojená s dálniční sítí a jinými hlavními silničními tahy. Parkovací lístky z těchto parkovišť by platily zároveň jako celodenní jízdenka na brněnskou MHD pro celou posádku auta. Vjezd vozidel blíže k centru omezit pouze na zásobování, policii, hasiče, sanitky a držitele zvláštních vyjímek. Tím se zmenší objem smogu a hluku uvnitř města. Klesne ekologická zátěž obyvatel. Bude možno rozšířit pěší zónu na úkor uvolněných vozovek a osadit ji hojně zelení. Dovedl bych si představit široké zelené aleje například na ulici Lidická (Dornych, Cejl apod.) pokud bychom po výstavbě podzemní dráhy zrušili povrchový tramvajový pruh, vozovku bychom zúžili na dva pruhy, prohlásili bychom ji za pěší zónu až po konec Lužánek a vysadili bychom na ní široké městské sady.

5) Propojení brněnského metra s Výstavištěm
V oblasti Brněnského Výstaviště počítám se třemi stanicemi metra. První směrem od centra bude stanice Výstaviště, přímo před současnými branami výstavištního areálu. Poslední bude stanice Pisárky, v oblasti vozovny tramvají. Mezi nimi bude stanice Pavilon Z, která umožní návštěvníkům dopravit se přímo doprostřed Výstaviště, bez jakékoliv zdlouhavé chůze. Věřím, že to bude pro mnoho návštěvníků Výstaviště ulehčením a mnohé další to na Výstaviště přiláká. Výstup na povrch bude možný jen s platnou vstupenkou na BVV. Za úvahu by stál i prodej jízdenek, platných zároveň jako vstupenka na Výstaviště. Jejich platnost by mohla být případně omezena na jeden den a na dvě cesty, včetně přestupů, tam a zpět. Technicky bude nutno dořešit dostatečný prostor pro pokladny, podzemní brány na BVV a především fronty čekajících. Urychlit jejich odbavení. Zautomatizovat prodej a kontrolu vstupenek. Případně zřídit číselný lístečkový pořadník a řadu laviček pro čekající. Vše v podzemí. Případně restaurace, obchody, určitě WC. Za podzemními bránami s kontrolou lístků na BVV jezdící schody vzhůru přímo do Pavilonu Z, a též do nově zřízené menší jednopatrové budovy zastřešující stánky s občerstvením, jiné obchůdky a WC a sloužící též jako povrchová výstupní část stanice metra Pavilon Z. Spojení do dalších pavilonů podzemními, anebo nadzemními chodbami s jezdícími chodníky. Možno navázat na existující nadzemní chodby. Mimo dobu výstavních akcí bude vstup na povrch Výstaviště uzavřen. Restaurace a obchody mohou zůstat funkční, WC bude funkční stále. Výstup bude možný dále jen podzemními chodbami na Riviéru a na ulici Hlinky mimo areál Výstaviště. Pohyb lidí bude urychlen jezdícími chodníky a jezdícími schody. Jezdící chodníky se můžou podobat jezdícím schodům, pouze s nulovým, nebo velmi mírným stoupáním a klesáním. Celé vybavení stanic metra v areálu BVV, kde se zpravidla pohybuje větší množství zahraničních podnikatelů, může být zároveň vhodná reklama technických možností města Brna před světem, což je jistě výhodná investice i přes veškeré zvýšené náklady, kterých se v tomto případě nesmíme v žádném případě bát. Proto, pokud někdy dojde k výstavbě brněnského metra, mělo by si město Brno dát záležet především na jeho výstavištní části.

Jiří Jína, občan města Brna

v Brně dne 18. března 2005
