Zakladni argumenty k D43 jako obchvatu celého Brna

KONCEPCNI

e Brno ma historicky problém se zavlékanim tranzitni dopravy. Tranzitni doprava neni pro Brno pfinosna,
ale prispiva k dopravnimu pretiZzeni Brna a zhorSovani Zivotniho prosttedi v Brné.

e Problém je nutné fesit z hlediska celého Brna. Pokud jsou jednotlivé ¢asti mésta Brna stavény proti
sobé, nevede to k nicemu pozitivnimu, pouze se dale prodluzuje nezadouci zatizeni téch ¢asti Brna, kde
jiz zbytecné zatiZeni tranzitni dopravou existuje.

e Redenim tedy mGZe byt pouze plnohodnotny obchvat celého Brna.

DOPRAVNI

e Standardnim dopravnim feSenim pro odvedeni tranzitu z mésta / obce je obchvat.

e Od roku 2009 existuje autorizovany projekt tzv. Optimalizované varianty D43, ktery je nejen zdpadnim
obchvatem celého Brna (v tzv. Boskovické brazdé), ale byl cilené propracovan tak, Ze tvofi i kvalitni
obchvaty vSech obci na trase od napojeni D43 na dalnici D1 az po Boskovice.

e Optimalizovana varianta D43 umoznuje v rdmci severniho obchvatu Kufrimi zachytit tranzitni dopravu ze
véech sméru (tj. od TisSnova, od Boskovic a po transevropské siti TEN-T od D35, a od Blanska) a
nasmérovat ji nejkratsi cestou k D1. Toto neumoziuje jizni obchvat Kufimi.

e Tranzitni doprava predstavuje cca 20 % dopravy od severu, podstatné vsak je, Ze pro tézkou nakladni
dopravu je podil tranzitu cca 70 % (viz studie firmy Doping, objednavatel RSD). Tranzit tézké nakladni
dopravy je hlavnim zdrojem negativnich vlivli na obyvatelstvo i na plynulost vnitroméstské dopravy.

e Jiz Generel dopravy JMK z roku 2004 pro rok 2030 dolozZil cca 16 — 20 tis vozidel denné na obchvatu
Brna v Boskovické brazdé. Dopravni model ADIAS z roku 2008 pro rok 2030 uvedl 15,8 - 17,3 tis. vozidel
denné na obchvatu, z toho 4,2 — 4,5 tis. vozidel tézké nakladni dopravy.

e Zavleleni tézké ndkladni dopravy po ,43“ do Brna doklada i krajska studie z roku 2018 — cca 4,4 tis.
vozidel tézké nakladni dopravy denné pro 2035 v Knini¢kach. Studie pro Ministerstvo dopravy z roku
2018 uvadi velmi vysokou celkovou intenzitu 34,2 tis. vozidel denné pro 2040.

e Doposud neni nikde zhodnocena a zapoctena slozka transevropské dopravy v navaznosti na sit TEN-T
v sousednich statech. Dopravni modely jsou tedy systematicky podhodnocené.

e ,0Odevzdani“ koridoru Bosonohy — Bystrc statu pro pratah ,43“ vede ke zhorSeni dostupnosti mezi
Bystrci a Bosonohami a nelze vyloudit ani narlist dopravniho zatizeni Kohoutovic.

e Miseni tranzitni a ostatnich slozek dopravy vede ke snizeni dopravni bezpecnosti ve mésté.

ENVIRONMENTALNI A PRAVNI

e Jizdnes jsou vyznamné prekracovany zakonné limity hlucnosti a znecisténi ovzdusi na ¢asti uzemi
brnénské aglomerace. Kritickou oblasti je jiZ dnes oblast okolo D1 (napf. Brno-Bosonohy, Troubsko,
Ostopovice) a jih brnénské aglomerace (napt. Brno-jih, Modfice).

e Novou komunikaci ,43“ napojenou na D1 v Brné-Bosonohach nelze realizovat z dlivodu pfi nedodrzeni
zakonnych limitd. DodrzZeni limita i bez ,,43 “se zde vSak dodnes nedafi. Kromé vyvedeni podstatného
mnozstvi dopravy do jinych koridor(i mimo Brno, tedy véetné obchvatu mésta Brna, neni zndma
spolehlivd metoda, jak zde nadlimitni zatéz snizit.

e Provoz silnice 11/602 v Bosonohach je realizovan v poslednich cca 15 letech pouze na éasové omezena
povoleni (COP) od Krajské hygienické stanice. Masivni pfekracovani limitl hluénosti je zde , kryto” tzv.
starou hlukovou zatézi (SHZ), ale diky stale se navysujici Grovni hlu¢nosti plsobené dopravou pouZiti
SHZ prestava byt legalni. Rozsudek soudu o zruseni posledniho COP pro Bosonohy je pravoplatny .... a
nové COP neni ani vydané.




SHZ prestava byt aplikovatelna napf. pfi vystavbé nové komunikace v tzemi. Realizace ,43“ je tedy

v oblasti Bosonohy — Troubsko i z tohoto divodu pravné nemozna.

Zakonné limity znecisténi ovzdusi se postupné zprisnuji. Napr. jiz od roku 2020 je uzakonéno dalsi
zptisnéni limitl pro jemny polétavy prach (frakce PM2,5), a to 0 20 %.

Evropska politika poZaduje nejen snizovani nadlimitniho zatiZzeni vSude na podlimitni, ale také

i nezhorsovani zatizeni tam, kde je jiz dnes stav podlimitni. Znecisténi v obytnych oblastech tedy nesmi
byt zvySovano a naopak zde maiji byt realizovany nizkoemisni zény a oblasti klidu.

Je naprosto nezadouci jakkoliv degradovat vyznamné rekreacni oblasti, tedy nelze poskozovat ani
rekreacni oblast Brnénské pirehrady.

Dlouhé tunely v intravilanu maji problémy s odvétravanim a lokalizaci vyduchd.

O vedeni transevropskych komunikaci TEN-T Ize dle evropské legislativy rozhodovat jen pfi splnéni
evropskych ekologickych standard(l (po posouzeni SEA, EIA a HIA) a je zde také nutné zajistit plynulost
dalkové nakladni i osobni dopravy. Toto pfi miseni této dopravy s dopravou vnitroméstskou a dopravou
cilovou/zdrojovou do mést neni prakticky realizovatelné.

Vystavba patefnich komunikaci ve mésté jsou projekty na mnoho let nebo i desetileti. Tak dlouho nelze
otdlet s feSenim problému dopravné pretizeného Brna. Ukdazkou mnohaletych realizaci jsou jak tunely
Dobrovského, tak i dalsi Useky VMO. Jedinym feSenim je urychlena realizace plnohodnotného obchvatu
celého Brna v extravilanu zcela mimo tzemi mésta Brna.

Realizace paternich komunikaci uvnitf mésta jako projektu trvajiciho mnoho let by byla extrémné
zatézujici nejen pro pfimo stavbou dotcené méstské Casti, ale potazmo i pro celé Brno. Realizace

v extravildnu mimo celé mésto Brno je tedy jedinym realistickym postupem.

Pro Brno je nepfipustna i vystavba tzv. ,jizniho obchvatu” Kutimi, ktery by neodved| z Uzemi Brna
tranzitni dopravu, ale naopak by ji zaved| do jiZ dnes dopravné zatizenych Uzemi, jako jsou Re&kovice,
Krdlovo Pole a oblast okolo VMO.

PoutZiti jizniho obchvatu Kufimi by bylo ddle kontraproduktivni pro rychlou realizaci D43 a pro brzké
odlehéeni mésta Brna od tranzitni dopravy proto, Ze v tomto pfipadé by D43 musela byt nesmysiné
trasovana do oblasti Drasov — Malhostovice, coz jsou dvé jiz dnes prakticky srostlé obce, kde D43 narazi
na velmi silny odpor mistnich obc¢an(l a vedeni D43 tudy je prakticky nemozné. Navic je zde mj. konflikt
trasy D43 se zde spojenym virskym/bfezovskym vodovodem a znamy konflikt s lokalitami NATURA 2000.
Tlak na realizaci jizniho obchvatu Kufimi misto severniho by jen prodluzoval kritickou situaci

v LipGivce. Naopak severni obchvat Kufimi vedeny z podstatné ¢asti za mistni primyslovou zénou vytvari
velmi kvalitni obchvat Liplvky (témér 1 km od okraje LipQvky) a m{zZe situaci v Liplvce vyresit.

EKONOMICKE

Tunely vSech typi jsou v intravilanu mésta obecné investicné i provozné velmi drahé, a tedy
prosazovani pritahu pres Brno s mnoha tunely, a to i jen hloubenymi, je vysoce neekonomické, zejména
v situaci, kdyz existuje realistické feseni pro tranzitni dopravu ve volné krajiné — Optimalizovana varianta
D43 v Boskovické brazdé se severnim obchvatem Kufimi a kvalitnim obchvatem LipGvky.

Cenové normativy rezortu dopravy pro hloubené tunely v intravildnu na rozdil od cenovych normativi
pro tunely v extravildnu nejsou ani stanoveny, protoze naklady na 1 km tunelového télesa mohou byt

v mnoha smérech tézko predvidatelné.

Naklady na tunelové tubusy jen na izemni mésta Brna by ziejmé pfedstavovaly ndklady mnoha miliard
(rddové cca 20++ miliard K¢). Toto se zcela vymyka investicnim mozZnostem mésta a z celostatnich zdroj(
Ize odhadovat dobu postupné realizace na cca 10++ let.

Tunely na transevropské siti TEN-T podléhaji specialni direktivé EU a jejich provedeni a provoz je takto
vyznamné financ¢né draZzsi.




