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VYSTAVBA DOPRAVNI INFRASTRUKTURY
A FRAGMENTACE KRAJINY

,SILNICE SPOJUJi | ROZDELU.JI"
SOUHRN

(1) Cil publikace. Fragmentace krajiny je proces, kdy realizaci dopravnich, sidelnich a dalSich bariér dochazi
k rozdrobeni krajiny na stale mensi ¢asti, které jiz nedokazi plnit své funkce. Jedna se o dulezité, ale
soucasné i velmi slozité téma. Netyka se pouze pohybu volné Zijicich Zivocichd, ale vyznamné i ¢lovéka, jak
z hlediska vnimani krajiny, tak pfedevsim dopravnich nehod se zvéfi, a tedy bezpecnosti silni¢niho provozu.
Cilem publikace je v pfehledné formé zaclenit tuto problematiku do 3irsiho ekonomického, spole¢enského
a ekologického kontextu, upozornit na jeji komplexni charakter a dokumentovat vyvoj fragmentace krajiny
v CR v letech 1990-2020.

(2) Ndrist dopravy. Doprava je zasadni soucasti dnesni ekonomiky a Zivota spole¢nosti. Za obdobi 34 let
(1990-2024) doslo k jejim enormnimu narlistu. Pocet osobnich automobilt v CR vzrostl 2,8x, nakladnich
automobill 5x a celkovy vykon silni¢ni dopravy se zvysil 6,6x. Délka dalni¢ni sité vzrostla 4,4x. Vybrané
ukazatele jsou v tab. (1). Rozvoj dopravy nelze ale hodnotit izolované, ale vzdy jen v kontextu rozvoje dalSich
odvétvi, predevsim pramyslové a sidelni infrastruktury.

(3) Doprava a volné zijici Zivocichové. Doprava pusobi na faunu nasledujicimi zakladnimi vlivy: (i) pfima
mortalita na silnicich, (i) ztrdta a pfeména biotopd, (iii) fragmentace populaci a krajiny, (iv) chemicka
kontaminace okoli, (v) ruseni — hluk, vizualni kontakt, svételné znecisténi. Vsechny tyto vlivy se vzdjemné
kombinuji a fragmentaci musime tedy posuzovat v kontextu s ostatnimi.

(4) Kategorizace fauny z hlediska vztahu k dopravé. Faunu z hlediska vztahu k dopravé délime do sedmi
zakladnich kategorii: (A) velci savci, (B) stfedné velci kopytnici, (C) savci do velikosti jezevce a lisky, (D)
obojzivelnici a plazi, (E) ryby a ostatni vodni zivocichové, (F) ptaci a letouni, (G) suchozemsti bezobratli
a spolecenstva rostlin a zivocich(. Pfi pripraveé silnic a dalnic (proces EIA) se posuzuji vsechny kategorie,
relevantni pro dany usek. Pfi hodnoceni fragmentace na celostatni Urovni se zabyvame predevsim kategorii
A (z davodu zachovani dalkovych migrac¢nich koridor(l) a kategorii B ve vztahu k dopravnim nehodam se
zvéfi a bezpecnosti silni¢niho provozu.

(5) Zdroje fragmentace krajiny. Hlavnimi zdroji bariérového efektu a tim i fragmentace jsou: (a) silnice
a dalnice - viz dalsi body, (b) Zeleznice - pfedevsim vysokorychlostni traté, (c) vodni toky a plochy, (d) ploty
a ohradniky — jsou vyznamné na lokalni Grovni, (e) osidleni - sidla, priimyslové, tézebni, skladové, komercni
aredly aj. - jedna se o zcela zasadni zdroj fragmentace, (f) intenzivni zemédélstvi. Vsechny tyto typy bariér
se vzajemné kumuluji a vlivy silnic a dalnic je nutné hodnotit pouze ve vazbé na ostatni bariéry, predevsim
na sidelni infrastrukturu.

(6) Bariérovy efekt silnic a ddlnic. RozliSujeme dvé slozky bariérového efektu: (i) staticka slozka - je dana
technicky feSenim komunikace a zastoupenim opatfeni zvysujicich prichodnost, prfedevsim migracnich
objektl (viz bod 8) a opatieni snizujicich prichodnost (oploceni); (ii) dynamicka slozka - je urcena
automobilovym provozem na komunikaci. DGsledkem stalého zvy3ovani celkového dopravniho vykonu
je i narGst ro¢nich primérnych dopravnich intenzit (RPDI) na vsech kategoriich komunikaci - viz tab. (1).
Nejvétsi zvyseni za obdobi 1990-2020 bylo na dalnicich (2,6x), coz ukazuje, Ze dalnice prebiraji velkou
c¢ast dopravniho vykonu. Vyznamny je ale i zjistény narGst na silnicich nizsich tfid (lll. tfida 1,3x) a z toho
vyplyvajici jejich rostouci bariérovy efekt.



(7) Procesy ke snizovdni bariérového efektu. Zakladnimi predpoklady pro snizovani bariérového efektu je
legislativni zakotveni a pFislusné metodické materidly. Pfi pfipravé novych silnic a dalnic je minimalizace
bariérového efektu fesena v rdmci procesu posuzovani vlivli na Zivotni prostiedi (EIA) a pfi fizenich
v ramci zakona o ochrané pfirody a krajiny. Jako odborny podkladovy material jsou pfipravovany tzv.
migracni studie (strategickd, ramcova, detailni). Prvni kompletni metodicka pfirucka byla vydana v roce
2001, ddlezitym podkladem pro projektanty se staly Technické podminky TP 180 vydané Ministerstvem
dopravy v roce 2006 (MD CR, 2006). Dnes je klicovym metodicky materialem ptiru¢ka Doprava a ochrana
fauny v CR (Hlavac et al., 2020).

(8) Migracni objekty. Zasadnim opatrenim pro zvyseni prlchodnosti silnic a délnic je realizace migrac¢nich
objektu. Jedna se o mosty, které svymi parametry migraci umoznuiji. Pro zajisténi pozadované ucinnosti je
tfeba zajistit soucasné splnéni technickych i ekologickych parametrd (modelova veli¢ina se oznacuje jako
migracni potencial). Po technické strance se migracni objekty déli na podchody a nadchody. Pro efektivni
planovani a pripravu jsou zpracovana zakladni typova feseni (u podchodd i nadchodl 7 typu), ktera
komplexné popisuji migra¢ni objekt, jak po strance rozmérové a technické, tak i z hlediska vegetacnich
Uprav a zac¢lenéni do krajiny. Nadchody stavéné specidlné pro zajisténi migrace se oznacuji jako ekodukty.

(9) ,Staré a nové ddlnice”. Implementace poznatk(l o fragmentaci do projektové pfipravy probihala
postupné. Do roku 1990 bylo postaveno cca 570 km dalnic, u kterych se toto téma specidlné nefesilo,
déle do roku 2010 nasledovalo prechodné obdobi postupného zlepsovani (opét cca 570 km) a od roku
2010 odpovidaji nase dalnice evropskému standardu (cca 415 km). Mame zde tedy velkou ¢ast dalnic¢ni
sité, kterou oznacujeme jako ,staré dalnic”, u kterych je vyssi ¢etnost kritickych mist jak z pohledu dalkové
migrace velkych savc(, tak z hlediska nehod se zvéfi. Vyhodou je, Ze fadu téchto mist Ize optimalizovat
dodatecnou vystavbou ekoduktl (viz feSeni na dalnici D1 Praha - Brno).

(10) Vyvoj fragmentace krajiny CR v letech 1990-2020. Pro vyhodnoceni vyvoje byly pouzity dva
indikatory: (I) UAT — nefragmentovana Gzemi dopravou - fesi fragmentaci predevsim z pohledu ¢lovéka,
z hlediska vyskytu potencialnich klidovych zén; (Il) IDFK - indikdtor dynamiky fragmentace krajiny -
zaméreny predevsim na migraci volné zijicich zivocichu.

(11) UAT - nefragmentovand tzemi dopravou. Indikator vyvinuty organy ochrany pfirody v SRN vymezuje
oblasti, které jsou minimalné dot¢ené dopravou. Nefragmentované Uzemi je definované jako cast
krajiny, kterd je ohranicena silnicemi s ro¢ni primérnou denni intenzitou provozu vyssi nez 1000 vozidel
a o rozloze vétsi nez 100 km?. Indikadtor nezohlednuje vliv migra¢nich objektl a pouze omezené vliv
intenzity dopravy. Vysledky jsou na mapach (A), (B), kde je mozné porovnat stav v roce 1990 a 2020.
Zmény v rozloze nefragmentovanych Uzemi jsou v tab. A. Zna¢ny narust fragmentace je z map zcela
patrny, za hodnocenych 30 let se mira fragmentace zdvojnasobila.

(12) IDFK - indikdtor dynamiky fragmentace krajiny. Indikdtor je koncipovan tak, aby podrobnéji
zohlednoval pusobeni dopravni infrastruktury. Do vypoctu jsou zahrnuty migracni objekty na dalnicich
i postupné zmény v dopravnich intenzitach. Uzemi je podle stupné fragmentace rozdéleno do 5 t¥id od
velmi vysokého po velmi nizky. Vysledky jsou na mapach (C), (D), kde je mozné porovnat stav v roce 1990
a 2020. Zmény v rozloze nefragmentovanych Uzemi jsou v tab. A. Zna¢ny narUst fragmentace je z map
zcela patrny, za hodnocenych 30 let se rozloha maélo fragmentovanych oblasti snizila cca o 26 % rozlohy
statu.

(13) Perspektiva dalsiho vyvoje fragmentace krajiny. Je zavisla predevsim na vyvoji hlavnich zdroj(
fragmentace a u vsech Ize ocekdvat dalsi zvysovani. Zakladni dalni¢ni sit je planovana na cca 2000 km
a v soucasnosti je v provozu cca 1 500 km, tedy pfiblizné 75 %. Pocitat |ze i s dalsim néarlstem dopravniho
vykonu, a tedy i dopravnich intenzit na vSech kategoriich komunikaci. Pripravuje se i vystavba
vysokorychlostnich trati. Zasadniz hlediska fragmentace krajiny je ale také rozsitovani novych zastavénych
Uzemi, pfedevsim tzv. na zelené louce, které stale pokracuje.
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(14) Perspektiva Feseni bariérového efektu p¥i vystavbé dopravni infrastruktury. Pozitivni skutecnosti
je, Zze pti rozvoji dopravni sité je snizovani bariérového efektu komunikaci zvladnuté jak po procesni
a metodické, tak i technické a organizacni strance. To zaruCuje, Zze nové postavené komunikace budou
v souladu s evropskymi standardy. V dalSim obdobi je tfeba se v této oblasti zaméfit predevsim na
optimalizaci staré, stavajici dopravni sité z hlediska: (i) stfetd s biotopy zvlasté chranénych druhl velkych
savcy, (i) kritickych mist dopravnich nehod se zvéfi, (iii) problémovych mist dalSich druhl Zivocichu
(predevsim vydry, obojzivelnikl a plaz(). K tomu je tfeba vyuzivat metodiku EADI - Environmentalniho
auditu dopravni infrastruktury (Dostal et al., 2021). Rovnéz je tfeba podporovat postprojektové analyzy,
monitoring a vyzkumnou ¢innost.

(15) Zdveér. Mezi roky 1990-2020 doslo k vyznamnému narlistu fragmentace krajiny a ztraté malo
fragmentovaného Uzemi o cca 20-25 % rozlohy statu. Vlastni vystavba dopravni infrastruktury ale neni
délnic uplatriovdna komplexni opatfeni na snizovani bariérového efektu. Klicovym faktorem je staly
narlst dopravniho vykonu spojeny s rozvojem sidelni a priimyslové infrastruktury. Proto omezeni dalsi
fragmentace krajiny je tedy mozné dosdhnout pouze komplexnim meziresortnim pfistupem a fesenim
optimalizace spolecenské poptavky a nabidky v oblasti dopravy.

Tab. A: Vyvoj vybranych ukazatel( rozvoje dopravy a fragmentace krajiny

1990 2000 2010 2020

Charakteristika dopravy

dopravni vykon silni¢ni dopravy celkem (mil. vzkm/rok) 13196 | 22300 60043| 74693
pocet vozidel celkem (tis. ks) 3765 4481 6 025 7993
délka dalnic (km) 335 499 734 1298

Intenzita dopravy na rtiznych komunikacich - median RPDI (voz/den)

dalnice 9636, 17137 | 21103 | 25851
silnice I. tf. 4109 5707 5886 6842
silnice II. tf. 1974 2377 2521 2848
silnice IlI. tf. 1611 1664 1886 2062

Fragmentace krajiny — podle indikatoru UAT

Oznaceni namapé | UAT (km?) Stupen fragmentace Rozloha (% rozlohy CR)
Seda 0-100 fragmentované uzemi 19,8 30,0 30,0 39,0
zelend 100 a vice nefragmentované Uzemi 80,2 70,0 70,0 61,0

Fragmentace krajiny - podle indikatoru IDFK

Oznaceninamapé | IDFK (km?) | Stupen fragmentace Rozloha (% rozlohy CR)

cervenad 0-50 velmi vysoky 2,6 4,7 52 6,9
oranzova 50-100 vysoky 29 6,6 6,6 8,2
svétle zelend 100-350 stfedni 16,0 25,9 25,0 33,5
syté zelend 350-1 000 nizky 40,3 46,1 43,8 38,5
tmavé zelend 1000 avice |velminizky 38,1 16,7 19,4 13,0
pramérna velikost IDFK (km?) 247 155 141 116
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ZKRATKY A VYBRANE TERMINY

Pojem

Charakteristika

Bariérovy efekt

Kombinace rliznych faktor( (technicka struktura, provoz vozidel, ruseni aj.) které
spolec¢né snizuji pravdépodobnost a Uspésnost pfekonani pozemni komunikace volné

Iy

Zijicimi Zivocichy.

BVZCHDVS Biotop vybranych zvlasté chranénych druh( velkych savcd - Gzemi vymezené AOPK
k zajisténi dlouhodobé existence populaci téchto druh.

EADI Environmentalni audit dopravni infrastruktury — metodika zamérena na priibézné
a preventivni hodnoceni stfetl stavajici dopravni infrastruktury s ochranou zivotniho
prostredi.

EIA Proces posuzovani vlivi staveb a zdmérl na zivotni prostiedi podle zakona
¢.100/2001 Sh.

Ekodukt Typ nadchodu pro faunu umoziujici rozvoj vegetace a slouzici k spojeni rozdélené
krajiny a k migraci Zivocichu. (synonymum k pojmu zeleny most)

IDFK Indikdtor dynamiky fragmentace krajiny — modelovy indikdtor, zaméreny na fragmentaci
krajiny z pohledu migrace volné Zijicich Zivocichd, zohlednuijici vliv migracnich objekt(
a intenzity dopravy. Nizsi hodnota IDFK znamena vyssi miru fragmentace.

Fragmentace Rozdrobeni plvodné souvislé krajiny (biotopUl, populaci) na mensi ¢asti, které
postupné ztraceji vlastnosti a schopnosti piivodniho celku.

m._ Efektivni velikost oka - indikator fragmentace krajiny zaloZeny na vypoctu
pravdépodobnosti, Ze dva jedinci ndhodné umisténi do sledovaného izemi nebudou
oddéleni bariérou.

Migrace Pro ucely této pfirucky se timto terminem rozumi pravidelné i nepravidelné

Zivocichl pohyby Zivocichli mezi oblastmi trvalého vyskytu, ale i v rdmci domovskych okrsk,

vyhledavani potravy, disperze mladat apod.

Migracni objekt

Stavebni objekt na pozemni komunikaci realizovany za G¢elem migrace Zivocichd,
nebo umoznujici tuto migraci jako vedlejsi jev a hodnoceny z tohoto hlediska.

Migracni
potencial

Modelova veli¢ina, ktera vyjadfuje pravdépodobnost funkénosti migracniho profilu.
Déli se na migrac¢ni potencidl technicky a ekologicky.

Primarni mostni
objekty

Mosty na pozemni komunikaci ur¢ené ptvodné k jinému tcelu, nez je migrace
Zivocichd, ale posuzované nebo optimalizované z hlediska migrace. (syn. vychozi
mosty)

Prichodnost Mira propustnosti migracni prekazky pro volné zijici zivocichy. Je vyjadienim

komunikace pravdépodobnosti Uspésného prekonani komunikace.

RPDI Ro¢ni primérna denni intenzita dopravy (voz/den) - zdkladni pouzivany parametr pro
hodnoceni dopravniho zatizeni komunikaci.

UAT Nefragmentované uzemi dopravou - modelovy indikdtor zaméfeny na fragmentaci
krajiny pfedevsim z pohledu ¢lovéka.

VRT Vysokorychlostni trat




1. Uvod

Predmétem publikace je velmi specifické, ale dulezité téma - vliv vystavby novych dopravnich komunikaci
na strukturu krajiny a s tim souvisejicimi dopady na pohyb volné Zijicich Zivocichd. Nové silnice, dalnice
a zeleznice krajinu rozdéluji (fragmentuji), ¢imz se pohyb Zivocichli komplikuje, nebo i znemoznuje. Tato
problematika je Siroké vefejnosti zndma ze dvou hlavnich pohledd. Za prvé se béhem cest po silnicich
a dalnicich bézné setkdvame s usmrcenymi zvifaty, kterym se nepodafilo komunikaci Uspésné prekonat.
A druhym, ¢asto velmi medializovanym, okruhem je vystavba specidlnich mostl na dalnicich pro migraci
zivocich( (tzv. ekoduktll) a diskuse o jejich ucelnosti a ekonomické narocnosti. Celé téma je ale mnohem
SirSi a slozitéjsi. Vystavbu dopravni infrastruktury je tfeba chapat v kontextu rozvoje celé ekonomiky
afragmentace krajiny je zase pouze jednim zmnoha faktord, kterym plsobi lidska ¢innost na Zivé organismy.

Také sije treba uvédomit jednu zasadni skute¢nost. S fragmentaci krajiny Uzce souvisii bezpeénost silni¢niho
provozu. Zivocichové pohybuijici se po komunikaci jsou ¢asto pfi¢inou vaznych dopravnich nehod, a tedy
opatieni realizovana za ucelem snizeni fragmentace maji pozitivni vliv i na snizovani nehodovosti a jejich
nasledkd.

Ke snizeni fragmentace jsou dlouhodobé prijimana rizna technickd a organizacni opatieni, zvlasté pfi
vystavbé nové dopravni infrastruktury. Lze konstatovat, Ze vice nez 20 let je tato problematika zakotvena
do celého procesu pfipravy a realizace staveb a nase nové postavené dalnice jiz odpovidaji v tomto sméru
béZznym evropskym standarddm. Na misté je tak otdzka, nakolik se tato opatfeni projevuji na fragmentaci
krajiny. Prdvé tomuto tématu se bude vénovat tato publikace. Je tieba zdUraznit, Ze se zde budeme zabyvat
fragmentaci krajiny jako celku, nikoliv fragmentaci populaci jednotlivych dotéenych druht Zivocich.

Cilem této pfirucky je predlozit odborné i Siroké verejnosti stru¢ny prehledny materidl, ktery poskytne
zakladni informace o opatfenich, kterd se provadéji pfi vystavbé dopravni infrastruktury ke snizovani
fragmentace krajiny, a soucasné téma ukotvi v SirSim ekologickém i ekonomickém kontextu. Této snaze
o komplexni pohled odpovida i ¢lenéni kapitol a stupen podrobnosti u jednotlivych dil¢ich témat.



2. SILNICNI DOPRAVA, SPOLECNOST A ZIVOTNI PROSTREDI

2.1 Narast dopravnich vykona

Silni¢ni doprava je zcela zésadni soucasti dnedni ekonomiky. Potvrzuji to statistické idaje o vyvoji dopravy
za obdobi 1990-2024 z rocenek Ministerstva dopravy. V tabulce 1 jsou prezentovany hlavni ukazatele, které
Uzce souvisi s tématem vystavby dopravni sité a fragmentaci krajiny.

Uvedené Udaje potvrzuji zndmou skutecnost, Ze za sledované obdobi 34 let doslo k enormnimu rozvoji
automobilové dopravy. Napf. vzrostl pocet osobnich automobilt (2,8x), pocet ndkladnich automobiltd (5x)
a celkovy vykon silni¢ni dopravy se zvysil 6,6x. Na obr. 1 jsou tyto vyvojové tendence vyjadreny v % se

zakladem v roce 1990.

Tab. 1: Vybrané ukazatele rozvoje dopravy v letech 1990-2024 (Zdroj: MD)

1990 2000 2010 2020 2024
Délka infrastruktury (km)
délka dalnic (km) 335 499 734 1298 1486
silnice celkem (km) 55798 55408 | 55752 55792 55953
Motorizace
pocet osobnich vozidel (tis. ks) 2411 3439 4496 6 049 6638
pocet nakladnich vozidel (tis. ks) 156 276 585 728 781
vozidla celkem (tis. ks) 3765 4481 6 025 7993 8781
stupen motorizace (voz/1000 obyv.) 363 436 574 745 805
Dopravni vykon
dopravni vykon siln. dopravy celkem (mil. vzkm) | 13 196 22300 60 043 74 693 87 494
primérny ro¢ni dopr. vykon na automobil (km) 3505 4977 9966 9344 9964
prdmérny denni dopr. vykon na obyvatele (km) 3,49 5,95 15,7 19,1 22,0
Pocet obyvatel (mil. osob) 10,36 10,27 10,45 10,70 10,91

Pozn.V roce 2016 doslo ke zméné metodiky pocitani délky dalnic, do niz byla zahrnuta vétsina silnic pro motorova

vozidla, do té doby soucasti silni¢ni sité.
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Stupefi motorizace

Dopravni vykon silniéni dopravy celkem

—8— Primémy denni dopr. vjkon na obyvatele

Obr. 1. Vyvojové tendence vyznamnych indikatort dopravy (1990 = 100 %)
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Tento velky rlst dopravnich vykond je spojen s dopravni naro¢nosti pramyslu a obchodu, se snahou o
omezovani zasob, uplatfiovani dodavek just-in-time a dalsich uzkych koordinaci mezi dodavateli. Zménilo
se rovnéz chovani obyvatel, kdy lepsi dostupnost voz(l a dopravni infrastruktury vedla téz k vyssimu
vyuzivani automobilové osobni dopravy (dojizdéni za praci na vétsi vzdalenosti, dva automobily v rodiné
jako urcity standard aj.). Déle ptibyva podil ndkupt v digitalnich obchodech a individudIni doprava zbozi
az ptrimo k zdkaznikovi. VSechny tyto skutecnosti se promitaji do zvySovani dopravni nédro¢nosti. Dopravni
naroc¢nost je tedy komplexnim spolec¢enskym tématem.

2.2 Vzajemné ovliviiovani dopravnich staveb a sidelni infrastruktury

Na silni¢ni dopravu ale nelze pohlizet izolované, protoZe je Uzce spojena s dalSimi oblastmi, pfedevsim
s rozvojem primyslové a sidelni infrastruktury. Pfikladem jsou nové satelitni sidelni Utvary u velkych
i mensich mést. Vznik kazdého takového sidla znamena vystavbu novych silni¢nich komunikaci, a protoze
u jeho obyvatel prevazuje individudIni osobni doprava nad dopravou hromadnou, roste i dopravni zatizeni
silni¢ni sité. Na druhou stranu vystavba nové dalnice umoziuje prodluzovat Unosnou vzdalenost pro
dojizdéni do prace, a tim i vystavbu satelitll ve vétsich vzdalenostech od hlavnich center. Vysledkem je opét
zvyseni dopravniho vykonu. Vystavba dopravnich staveb a vystavbé sidelni infrastruktury se tak vzdjemné
zesiluji na principu pozitivnizpétné vazby. Disledkem je nejen zvy3ovani dopravnich vykond, ale i neustaly
tlak na vystavbu novych silnic a dalnic.

Na vlivy dopravnich staveb se nelze divat izolovanég, ale vzdy jen v kontextu dalSich odvétvi,

predevsim pramyslové a sidelni infrastruktury.

Dopravni a sidelni infrastruktura
se vzajemne ovliviuji
na principu pozitivni zpétné vazby

nabidka
novych
lokalit

doprava

Obr. 2: Vztah dopravy a vyuziti tzemi
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2.3 Silni¢ni doprava a zivotni prostiedi

Jako kazda hospodafska ¢cinnost ma i silniéni doprava své negativni dopady na Zivotni prostiedi.
vod, zabor pozemkd, vliv na krajinny raz a vliv na biotu (fléru, faunu a ekosystémy). Pii vystavbé novych
komunikaci jsou vsechny tyto dopady podrobné hodnoceny v rdmci procesu posuzovani vlivi na zivotni
prostredi (EIA) a navazujicich slozkovych zékon(.

Naseho tématu se tykaji vlivy na biotu, pfedevsim na volné Zijici Zivocichy. Jim je vénovana nasledujici
kapitola.



T

3. SILNICNI DOPRAVA A VOLNE ZIJICi ZIVOCICHOVE

3.1 Kategorizace fauny z hlediska dopravy

Nase fauna obsahuje tisice druh( Zivocichu a jejich naroky a chovani vzhledem k dopravni infrastrukture
jsou razné. Razny je i vyznam z hlediska bezpecnosti silni¢niho provozu. Pfi ndvrzich opatreni ve vztahu

k dopravé rozdélujeme Zivocichy z praktickych divodu do 7 zakladnich kategorii (viz tab. 2).

Tab. 2: Kategorizace zZivocicht z hlediska vztahu k dopravé (Zdroj: Hlavac et al., 2020)

Kategorie Druhy Specifika jednotlivych kategorii
A | Velcisavci | A1 | Selmy:rys, |lokalni i dalkové pfesuny, vazba na jadrova uzemi a migracni
vlk, medvéd | koridory, vysoké ndaroky na parametry opatfeni, vyznamna
druhova, lokalni i individualni specificnost, schopnost uceni
A2 | kopytnici: |lokdlni pfesuny i dalkové migrace, nejvyssi naroky na velikost
jelen,los | prachodd, velké riziko pro fidice
B | Stfednévelci | B | srnec, prase |lokalni i sezonni pfesuny, plosné rozsifeni, vliv zemédélskych
kopytnici divoké kultur, vysoka mortalita, nej¢astéjsi plivodci dopravnich nehod,
nutné zajistit dostatecnou cetnost priichod
C Savcido C1 | liska, ko¢ka | bez dalkovych migrac¢nich tendenci, vysokd mortalita, vyuZivaji
velikosti divoka, i malé podchody (v¢etné propustkl), nutna je vysoka hustota
jezevce lasicovité | prlichodl
a lisky kromé vydry
Cc2 zajic stadly druh bez migracnich tendenci, vysokd mortalita na
silnicich, nevyuziva uzké podchody, vyzaduje spise nadchody
(v¢etné nadjezdl polnich, lesnich cest) nebo vétsi podchody
C3 | drobnisavci | stalédruhybezmigra¢nichtendenci,vysokd mortalitanasilnicich
nizsich tfid, vyuzivaji vsechny typy prlchodl, problémem
mohou byt vyskové stupné, usazovaci jimky u propustkl apod.
C4 | semiakvaticti | lokdlni i dalkovéa migrace podél vodnich tokd, u vydry vysoka
savci (bobr, | mortalita, vydra preferuje mosty a propustky se suchymi brehy,
vydra) problém nevhodnych mostl a silnic vedoucich po hrazich
rybnikd a v blizkosti bariér na tocich (jezy, stavidla, plavebni
komory)
C5 | savcizijici |veverka, plSi, kuny: stalé druhy bez migracnich tendenci,
v korundch | preferuji nadchody s kefovou a stromovou vegetaci, popf.
strom(l specifické nadchody spojujici koruny strom
D | Oboijzivelni- | D1 | obojzivelnici | kazdoro¢ni migrace k mistlim rozmnozovani a zpét, lokalné
ci, plazi vyznamna mortalita, opatfenim jsou propustky s navadécimi
bariérami, pfipadné nahradni lokality pro rozmnozovani
D2 plazi u nékterych druhd kazdoro¢ni migrace mezi zimovisti a misty
rozmnozovani, lokdlné je problémem mortalita, druhové
specifické naroky (mokradni, lesni i stepni druhy)
E Ryby E ryby, vazané vylu¢né na vodni prostredi, problémem jsou prelozky
a ostatni mihulovci, |a Upravy koryt tokud ve vazbé na mosty, nutna plna obousmérna
vodni vodni migracni prlchodnost, riziko kontaminace vody pfi stavbé
zivocichové bezobratli | iudrzbé
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F | Ptaci, letouni | F1 ptaci mortalita v misté kfizeni s letovymi koridory, v ornitologicky
(netopyri vyznamnych lokalitdch (mokfady), v mistech potravni nabidky a

a vrapenci) mortalita na prosklenych sténach,
F2 letouni silné ohrozend skupina, druhové specifické chovani i néaroky,

feSenim jsou nadchody, podchody nebo speciélni opatfeni pro
tuto skupinu

G | Suchozemsti | G1 | suchozemsti | obecné vazani na vegetaci (tzn. vétsi nadchody s vegetaci).

bezobratli bezobratli | Nékteré druhy jsou schopné vyuzivat i mensi podchody bez

a spolecen- vegetace, popt. jiné typy prichodu

stva rostlin . . " - . 1 P
L. G2 cennd cennd spolecenstva je nutné prevadét jako celek. Vhodnymi

a zivocichl

spolecenstva | objekty jsou velké udolni mosty, estakddy nebo specidlni
jako celek | nadchody o Sifce min. 60 m.

V rdmci pripravy dopravnich staveb se na zakladé vysledku biologickych prazkum resi vsechny kategorie
Zivocich, relevantni pro dany usek. Ale zvlastni postaveni maji dvé kategorie:

e kategorie A (velci savci) — jedna se o skupinu, kterd ma nejvétsi naroky na ddlkové migrace. Pro
zachovani jejich populaci byla vymezena souvisla sit tzv. Biotopu vybranych zvlasté chranénych
druht velkych savct (AOPK, 2021). Je obecnym pozadavkem, aby viechna kfiZzeni biotop s dalnicemi
byla realizovana odpovidajicimi migra¢nimi objekty. Je to ¢astym problémem na starych dalnicich
(viz kap. 5.3)

e kategorie B (stfedné velci kopytnici) — jednd se predevsim o srnce a prase divoké, ktefi jsou
nejc¢astéjSimi pricinami dopravnich nehod se zvéfi. Jsou to bézné druhy nasi krajiny, ¢asto se
vyskytuji ve velkém poctu. Pro snizeni nehodovosti nezbytna husta sit i mensich migrac¢nich objekt(

a specialni feSeni hlavnich kritickych mist.

P¥i investi¢ni pfipravé novych komunikacije feSen vliv na vdechny relevantni druhy zivocich.
Z hlediska fragmentace a bezpecnosti silnicniho provozu se setkavame nejvice s velkymi
savci (kategorie A) a stfedné velkymi kopytniky (kategorie B).

Obr. 3: VIk, foto: Vaclav Hlava¢



Obr. 5: Jelen, foto: Vaclav Hlava¢




Obr. 6: Srnec obecny, foto: Vaclav Hlavac

Obr. 7: Liska, foto: Vaclav Hlavac¢
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3.2 Vlivy dopravni infrastruktury na volné zZijici zivocichy

Vlivy dopravy na volné Zijici zivoCichy |ze rozdélit do nékolika zakladnich skupin:

a) primd mortalita na silnicich
Mortalita ZivocichU na silnicich je obecné nejznaméjsim dopadem dopravy na volné Zijici zivocichy. Pocty
usmrcenych Zivocichl jsou vysoké a zavisi na druhu organismu, typu komunikace a dalich faktorech.
Podrobny priizkum provadény v roce 2007 (Hlava¢ et Andél 2008) na rlznych kategoriich komunikaci
a v riznych typech krajin dospél k témto zékladnim zavérdm:

*  pocty kazdoro¢né usmrcenych Zivocichl jsou vysoké. Jako priklad Ize uvést odhady provedené
v roce 2008 pro nékteré druhy (ks/rok): zajic polni 566 000, srnec obecny 52 000, jezek 347 000, liska
obecna 4 400, kuna 50 000. Novéjsi data k dispozici nejsou, ale celkova dopravni zatéz se za tu dobu
zvysila 1,7krét, takze nelze ocekavat pokles.

e absolutni pocty usmrcenych jedincl jesté nevypovidaji o riziku mortality pro populaci daného
druhu. Vysoky pocet usmrcenych jedinct daného druhu totiz muze indikovat také to, Ze jde o druh
s velmi pocetnou a Siroce rozsifenou populaci. Naopak, u méné pocetnych druhd muize mit silni¢ni
umrtnost zdsadni vliv na danou populaci i pfes celkové vyrazné nizsi pocet pfipadl. Z tohoto
pohledu je druhem velmi ohrozenym dopravou vydra fi¢ni.

* jetfeba rozliSovat relativni mortalitu (vztazenou na 1 km dané kategorie komunikace) a mortalitu
absolutni (celkovy pocet usmrcenych zZivocichl na dané kategorii komunikace). Relativni mortalita
li tato data na celkovou délku dané kategorie v silni¢ni siti, potom trend je opacny. Jednoznaéné
nejvice zivocichii zahyne na silnicich lll. tFidy a nejméné na ddlnicich.

* s mortalitou Zivocichll Uzce souvisi bezpecnost silniéniho provozu. \lysoce rizikové jsou srazky
osobnich aut s vétsimi druhy savcl (v nasi krajiné predevsim se srncem, divokym prasetem
a jelenem). Dopravni nehodou muze ale skoncit i reakce fidica pfi setkani s klickujicim zajicem nebo
pfi snaze vyhnout se lisce.

Obr. 8: llustracni foto: Ferenc - stock.adobe.com



Opatreni, ktera zvySuji prichodnost komunikaci pro zivolichy, zaroven pfispivaji
k bezpecnosti silni¢niho provozu.

b) ztrdta a preména biotopli

Zabor plady a preména dalsich biotop z pfirodnich na antropogenni pfi vystavbé pozemnich komunikacije
celku. Naroky délni¢nich staveb na zédbor pudy jsou vysoké, a to i pfes stalou snahu o jejich minimalizaci.
Pravé nové vytvorena souvisla linie umélych biotopl vytvari zakladni prekazku pro pohyb Zivocichd.
Soucasné je ale i bariérou pro pohyb lidi, at jiz se jedna o hospodaiskou nebo rekreacni ¢innost.

¢) fragmentace populaci a krajiny

Infrastrukturni stavby vytvareji v krajiné liniovou bariéru, ktera brani volnému pohybu Zivocich(. ZpUsobuiji
rozdrobovani (fragmentaci) jak jednotlivych populaci druhd, tak krajiny jako celku. Je tfeba zdUraznit, ze
pro populace volné Zijicich zivocich je vzajemna komunikace, vyména jedincl a genetického materidlu
naprostou nutnosti pro dlouhodobou existenci. Oddéleni populaci bariérou miva z dlouhodobého pohledu
vétsinou horsi dopad nez ztraty zplsobené mortalitou. Fragmentace krajiny je hlavnim tématem této
publikace a jejimu popisu je vénovana dalsi kapitola.

d) chemickd kontaminace okoli

Provoz na pozemnich komunikacich je zdrojem emisi vyfukovych plynt z automobilli a dalSich latek
v souvislosti s provozem, udrzbou a dopravovanymi materidly. Jedna se o dulezité téma z hlediska celkové
ochrany zZivotniho prostredi.

e) ruseni — hluk, vizudIni kontakt, svételné znecisténi

Hlukova zatéz z provozu na pozemni komunikaci je jednim z hlavnich negativnich vlivQi na ¢lovéka
a nepfiznivé pusobi i na fadu zivocichl. Je patrna casto na velké vzdalenosti a ovliviiuje krajinu a jeji
vyuzivani. Stale rostouci podil krajiny ovlivnéné hlukem vede ke snaze omezit tento vliv a pfikladem je
hledani a ochrana tichych oblasti v krajiné. S timto efektem souvisi i konstrukce nékterych indikator(
fragmentace (viz kap. 6).

Kromé hluku je vyznamnym rusivym faktorem i vizualni kontakt s pohybujicimi se vozidly. Tento vliv byva
nékdy omezovan vedenim trasy v zafezu, nebo vysadbou ochrannych pasui zelené.

V3echny negativni faktory — mortalita, ztrata biotopU, fragmentace, chemicka kontaminace,

rudeni — pusobi vzdy komplexné a kone¢ny dopad zavisi na druhu organismu a konkrétnich
mistnich podminkdch. Stejné jako u Zivocichu plsobi tyto faktory negativné i na ¢lovéka.
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4. FRAGMENTACE KRAJINY

4.1 Definice fragmentace krajiny

Pojem fragmentace pochazi z latinského slova fragmentum, znamenajiciho Ulomek, zlomek, kousek, strep.
Fragmentace je tedy proces, kdy se celek déli na stale mensi ¢asti, které uz nedokazi plnit funkce pavodniho
celku.

V krajiné pulsobi tento proces obdobné. Nové vytvarené bariéry déli plvodni celek na dil¢i ¢asti, které
uz nemohou plnohodnotné slouzit jako biotopy pro zivocichy nebo Zivotni prostor ¢lovéka. Pfi popisu
fragmentace je tedy tfeba zohlednit:

a) zdjmovy druh - druh organismu, u kterého vliv fragmentace hodnotime. Je to zasadni, protoze
s riiznymi ekologickymi a etologickymi naroky jednotlivych druhtd se hrani¢ni mira fragmentace
méni. V nasem pripadé se ze zivocichl zabyvame predevsim kategorii A (velci savci) a B (stfedné
velci kopytnici). A stejnou mérou posuzujeme i vliv na ¢lovéka.

b) typ bariér-jako migracni bariéry jsou oznacovany pfirodni a antropogenni struktury v krajiné, které
bréni volnému pohybu Zivocichu. Zde se zabyvame bariérami vytvofenymi lidskou ¢innosti.

4.2 Vlastnosti a typy bariér

Zakladni vlastnosti bariéry je jeji odpor (rezistence), ktery predstavuje pfi pohybu Zivocichl. Ten se muze
vyskytovatvcelémrozsahuodzcelaneprichodnych bariérazpo bariéry sminimalnim odporem. Prevracenou
velicinou je prlichodnost bariéry (propustnost, permeabilita). Jedna se o modelové pravdépodobnostni
velic¢iny a jejich stanoveni ma zasadni vyznam pfi navrhovani praktickych opatfeni ke snizovani bariérového
efektu, tak i pfi vypoctu indikator( fragmentace.

Krajina je velmi rozmanitym prostfedim obsahuje fadu bariér, jejichz Gcinky se vzajemné kombinuji. Hlavni
typy objektl s bariérovym efektem jsou uvedeny v tab. 3.

Tab. 3: Hlavni typy objektt s vyznamnym bariérovym efektem

typ charakteristika

a silnice Jedna se o Siroké liniové bariéry, jejich prlichodnost je zavisla na technickém
adalnice | provedenia na intenzité provozu. Z tohoto hlediska jsou nejdllezitéjsi dalnice
a modernizované silnice I. tfidy.

b | Zeleznice |Jedna se oliniové bariéry, kde naprosta vétsina soucasné sité nepredstavuje zasadni
problém. Mensi prichodnost maji nové modernizované koridory a technicka reseni
prichodnosti budou vyzadovat predevsim pfipravované vysokorychlostni traté (VRT).

¢ | vodnitoky |V CRma tento typ bariéry pouze lokalné omezeny vyznam. Jedna se ¢asto
a plochy | o nevhodné tpravy brehd.

d ploty Ohrazovani pozemk v krajiné trvalymi nebo pfechodnymi ploty a ohradniky se stava
a ohradniky | stale vyznamnéjsim problémem.

e osidleni | Osidleni je zakladni klicovou bariérou, kterd omezuje pohyb Zivocicht v krajiné. Patfi
sem nejen sidla, ale i primyslové, zemédélské, tézebni, skladové a komercni aredly

a dalsi objekty antropogenni infrastruktury. Pfedevsim nové vystavby objektd mimo
intravilany obci predstavuji dnes hlavni riziko fragmentace krajiny.

f | intenzivni | Bariéru predstavuje bezlesi a dalsi rozsahlé plochy biotopd, které Zivocichové
zemédélstvi | z hlediska svych ekologickych ndrokl povazuji za nevhodné. Zasadni zde jsou rozséhlé
monokulturni polni lany priimyslového zemédélstvi, bez polnich cest, mezi, liniové zelené
a remizk(. Takova krajina je nepriichodna pro fadu Zivocich a rovnéz i pro ¢lovéka.
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Podrobnéji je tfeba se zastavit u fragmentac¢niho vlivu rostouciho osidleni. Dulezité jsou predevsim tyto
skutecnosti:

e jedna se o trvaly, stéle postupujici jev, kdy kazdoro¢né p¥ibyva v priméru cca 1 100 ha uzemi (CUZK,
2025)
*  rozmisténi neni rovhomérné a casto nové sidelni souboru zaplhuji prostory, které dosud byly
v krajiné ¢asto posledni migra¢ni moznosti (napt. dvé obce rozsitujici se smérem k sobé).
Migracni bariéry predstavuji proménlivy systém, spojeny s rliznymi oblastmi hospodaiské ¢innosti, nicméné
Ize konstatovat, Ze dlouhodobé se jejich celkovy tlak na krajinu stale zvysuje. Pfi hodnoceni fragmenta¢niho
efektu je tfeba posuzovat véechny bariéry soucasné a hodnotit i jejich kumulativni Gc¢inek. llustra¢ni priklad
rozvoje bariér v krajiné je na obr. 9.

Celkova fragmentace krajiny je dana kumulaci vsech migracnich bariér. Z nich nejdilezitéjsi
jsou silnice a dalnice, osidleni a intenzivni zemédélstvi.

Obr. 9: Vyvoj bariér v krajiné (ilustra¢ni priklad). Modletice 2004, 2013 a 2022 (zdroj: CUzK)
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4.3 Bariérovy efekt silnic a dalnic.

Pfi hodnoceni bariérového efektu u silnic a dalnic je dulezité, Ze se sklada ze dvou samostatnych slozek:

a) statickd slozka

Je dana vlastnim télesem komunikace a viemi souvisejicimi objekty a jeji hodnota se bez technickych
zasah( na daném misté neméni. O velikosti odporu rozhoduje stavebné- technické reseni komunikace.
Potencidlné nejvyssi je u dalnic a rychlostnich silnic.

Technické objekty, které jsou soucasti komunikace, maji rzny vztah k bariérovému efektu:

*  objektyzvysujici bariérovy efekt — opérné a zarubni zdi, protihlukové stény, oploceni, svodidla, strmé
nasypy a zafezy. Tyto objekty omezuji vstup Zivocichl na komunikaci, ¢imz pfispivaji k bezpecnosti
provozu, ale zéroven zvysuji bariérovy efekt.

*  objekty snizujici bariérovy efekt — migracni objekty, tj. propustky, mostni objekty (nadchody
i podchody), které umoznuji bezpecné prekonani komunikace. Tyto objekty snizuji bariérovy efekt,
ale nemohou zabranit vstupu Zivocicht na vozovku.

P¥i projektovani novych silnic a dalnic se tyto skute¢nosti zohledriuji a je tfeba objekty kombinovat tak, aby
snizovaly riziko dopravnich nehod a sou¢asné umoznovaly bezpecné prekondani komunikace.

Zakladni zasada pro silnice dalni¢niho typu:

kombinace oploceni + dostate¢ného mnozstvi migracnich objektu.

b) dynamickd slozka

Je dana automobilovym provozem na komunikaci. Zvy3ujici se dopravni intenzitou se zkracuji ¢asové
odstupy (mezery) mezi vozidly a od urcité hodnoty je komunikace prakticky neprichozi - stava se uplnou
bariérou. Zdkladnim sledovanym parametrem je ro¢ni priimér dennich intenzit (RPDI).

Jednotlivé kategorie komunikaci se lisi nejen v primérné intenzité dopravy, ale rovnéz v jejim dennim
rozlozeni. Na silnicich niZsich tfid je v dobé nejvétsiho pohybu zivocichll (soumrak — noc - svitani) vyrazné

evvs

délkové kamionové dopravé stéle vysoky a nevznikaji zde dlouhé ¢asové odstupy mezi vozidly pro bezpe¢né
prekonani komunikace Zivocichy.

Dynamicka slozka bariérového efektu je pro posouzeni fragmentace velmi vyznamna a vyskytuje se jako
zakladni parametr v indikatorech fragmentace.

Vyvoj dynamické slozky bariérového efektu za obdobi 1990-2020 dokumentuji stfedni hodnoty (median)
rocniho priiméru dennich intenzit dopravy (RPDI) pro jednotlivé kategorie komunikaci uvedeny v tab. 4.

Tab. 4: Vyvoj dennich intenzit dopravy na jednotlivych druzich komunikaci

Vyvoj medianu RPDI na rGznych kategoriich komunikaci (voz/den)

1990 2000 2010 2020
délnice 9636 17137 21103 25851
silnice |. tf. 4109 5707 5886 6842
silnice II. tf. 1974 2377 2521 2 848
silnice lIl. tf. 1611 1664 1886 2062

Z uvedenych hodnot vyplyvaji dllezité skute¢nosti:

e v souladu s celkovym narlstem dopravy rostou i prlmérné denni intenzity na vech kategoriich
komunikaci, a tim se zvysuje jejich bariérovy efekt.
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* dopravni zatizeniroste i na dfive malo frekventovanych silnicich Il. a lll. tfid, coz vede opét ke zvySené
cetnosti nehod se zvéri. Problémem je, Ze na téchto komunikacich Ize jen obtiZzné realizovat néjaka
technicka opatfeni.

*  pomérny narlst intenzit v porovnani s rokem 1990 neni na viech kategoriich stejny. Nejvyssi je na
dalnicich a dale klesa az k silnicim IlI. tfidy. Dobfe je to patrné na obr. 10. Je tedy zfejmé, Ze délnice
prebiraji stale vétsi podil dopravniho vykonu a také se stavaji jednoznaéné nejvyznamnéjsi migracni
bariérou, a to jiz jen z hlediska dopravnich intenzit.
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H délnice silnice I.tf.  Msilnice II. tf. M silnice IIl. tf.

Obr. 10: Vyvoj priimérné denni intenzity dopravy na rtiznych kategoriich komunikaci

Celkovd migraéni bariéra

Ve vysledném bariérovém efektu se obé slozky scitaji. Z toho vyplyvd, Ze nejvyssi bariérovy efekt maji
dalnice a rychlostni komunikace (Sitka télesa + celodenni intenzita). Déle nasleduji modernizované nebo
noveé stavéné silnice I. tfidy. Silnice Il. a lll. tfidy se obecné nepovazuji za zdvaznou migracni bariéru, mohou
ji byt pouze ve zvlastnich pfipadech (napft. pro pohyb obojzivelnikd).

Dalnice a silnice dalni¢niho typu jsou jednoznacné nejvyznamnéjsi migracni bariérou, jak z dlvodu
sitkového a technického feseni (staticka bariéra), tak z dlivodu vysoké intenzity dopravy, probihajici ve
zvysené podobé i v no¢nich hodindch (dynamicka slozka bariéry). Proto jejich prichodnosti musi byt
vénovana prvofrada pozornost.
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5. OPATRENI NA SNIZOVANI BARIEROVEHO EFEKTU

Na identifikaci fragmentace jako vyznamného problému ochrany pfirody a krajiny musi zakonité navazovat
navrhy feseni. Ty je tfeba vidét ve dvou hlavnich rovinach:(i) metodice snizovani bariérového efektu, (ii)
navrh( konkrétnich technickych feseni.

5.1 Metodika shizovani bariérového efektu

Problematika bariérového efektu se stala predmétem freseni pfi pfipravé silnic a dalnic postupné.
Zjednodusené Ize vymezit tuto ¢asovou osu:

* Do pocatku 90. let minulého stoleti se problematika fragmentace krajiny pfi pfipravé dopravni
infrastruktury vibec neuplatrovala.

eV letech 1990-2000 byla zahrnovédna do projektld nepravidelné v zdvislosti na znalostech
a zkusenostech jednotlivych zpracovatel(.

*  Vroce 2001 vysla prvni metodickd priru¢ka Agentury ochrany prirody a krajiny (Hlavac et Andél,
2001), kterad poprvé systematicky celou problematiku predstavila a popsala i zakladni ndvrhy feseni.

e Klicovym zlomem bylo v roce 2006 vydani Technickych podminek Ministerstva dopravy ¢. 180
(Migra¢ni objekty pro zajisténi priichodnosti dalnic a silnic pro volné Zijici Zivogichy, MD CR, 2006).
TP 180 se zabyvaiji jak procesni, tak technickou strankou problému. Zavadéji povinnost pfipravovat
specializované podkladové materidly, tzv. migracni studie, analogicky k jinym oblastem Zivotniho
prostredi (hlukova studie aj.). Popisuji a kategorizuji zakladni technicka opatfeni, postupy pfi navrhu
a optimalizaci. Vzhledem k tomu, ze se jednalo o materidl Ministerstva dopravy (odsouhlaseny
Ministerstvem Zivotniho prostredi), stalo se toto téma automatickou soucasti projektové a investi¢ni
pfipravy.

* S rozvojem poznatkl u nas i v Evropé vychazely dalsi metodické materidly vydavané v gesci
Ministerstva Zivotniho prostredi.

e Vsoucasné dobé je kli¢ovou pfiru¢kou Doprava a ochrana fauny v CR (Hlavac et al., 2020).

Zakladnim procesem, ve kterém jsou navrhovana opatfeni na snizovani bariérového efektu je Posuzovdni
vlivu na Zivotni prostredi podle zdkona ¢. 100/2001 Sb. (EIA).

Dalnice dle obdobi vzniku
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Obr. 11: Mapa postupu vystavby dalnic v CR
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Lze konstatovat, Ze po metodické strance jsou potiebné podklady pro snizovani bariérového efektu
dostatecné a cely proces je v souladu se standardy uplatfiovanymi v EU.

5.2 Technicka reseni
Klicovou roli pfi snizovani bariérového efektu dalnic a silnic I. tfidy maji migraéni objekty.

Migracni objekt — stavebni objekt na pozemni komunikaci realizovany za ucelem migrace

zivoCichll nebo umoznujici tuto migraci jako vedlejsi jev a hodnoceny z tohoto hlediska.

O ucinnosti migracnich objektl rozhoduji dvé skupiny faktor(:

a) ekologické faktory - popisuji ekologické podminky daného mista, charakter a vyznamnost migra¢ni
cesty, navadéci prvky, prvky ruseni (osidleni, doprava, myslivost aj.). Pfijatelnost téchto faktor(
oznacujeme jako migracni potencidl ekologicky.

b) technické faktory — zahrnuji zakladni koncepci feseni komunikace, rozmérové parametry objektu,
zplsob jeho zac¢lenéni do okoli a ochranu proti rusivym vliviim dopravy na komunikaci. Prijatelnost
technického fedeni oznacujeme jako migracni potencial technicky.

Celkova ucinnost (celkovy migraéni potencidl) je dan kombinaci ekologického a technického potencialu.
Prijatelné Gcinnosti Ize dosdhnout pouze pfi soucasné pfijatelnosti ekologickych i technickych podminek.
(I velky ekodukt postaveny na Spatném ruseném misté bude nefunkeni, stejné jako kdyz na vyborné
migracni cesté postavime uUzky, nevyhovujici objekt).

Celkovy migra¢ni potencial objektu =

= migracni potencial ekologicky x migracni potencial technicky.

Ve smyslu definice migra¢niho objektu se z hlediska migrace hodnoti vdechny mostni objekty na trase, kde
samoziejmé vétsina se zde nachazi z dvodU prekracovani udoli, kfizeni vodnich tokd, polnich a lesnich
cest atd. (tzv. primarni objekty). Teprve po zhodnoceni jejich G¢innosti a posouzeni priichodnosti celého
useku se vyhodnoti, zda je prichodnost dostacujici, nebo je mozné nékteré mosty optimalizovat, ¢i je tfeba
postavit specidlni most pouze pro Ucely migrace zivocich(.

Postup pfi snizovani bariérového efektu:

(1) vyuziti primarnich objektl --- (2) optimalizace primarnich objektl --- (3) vystavba
specialnich objekt{ pro migraci

Umisténiazéakladni parametry migra¢nich objektl se urcuji naza¢atku investi¢ni pfipravy v rdmci strategické
a raimcové migracéni studie. Zakladni pozadavky jsou shrnuty v publikaci Fauna a doprava v CR (Hlava¢ et
al., 2020).

Konkrétnitechnické feseni se dale upfesnuje v rdmci detailni migraéni studie a vychazi se pfitom predevsim
zTP180. Migracni objekty se déli z hlediska umisténi ve vztahu k dopravé na podchody a nadchody. Navrzena

jsou zakladni typova fedeni, kterd definuji nejen celkové technické feseni a rozméry objektu, ale i zplsoby
navazani na okolni krajinu, oploceni, vegetacni Upravy, ochranu proti ruseni aj.

Zakladni kategorizace je uvedena v tab. 5 a tab. 6., obrazkova dokumentace je v boxu €. 1
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Tab. 5: Kategorizace migracnich objektl - podchody (Zdroj: Hlavac et al., 2020)

Kategorizace Typové reseni
typ | nazev
Propustky trubni P1 | propustek trubni
ramovy P2 | propustek ramovy
Most pres most pred vodotec P3 | most pres malé vodotece, optimalizovany
komunikaci | most pfes komunikaci P4 | most pies polni a lesni cesty, optimalizovany
most specialni P5 | most specidlni pro migraci kategorie A
velké mosty P6 | estakada
P7 | viadukt, most pres udoli

Tab. 6: Kategorizace migracnich objektl - nadchody (Zdroj: Hlavac et al., 2020)

Kategorizace Typové feseni

typ | nazev
Most pres mostni objekt NO | standardni nadjezd pro polni a lesni cesty,
komunikaci | vicet¢elovy most N1 | upraveny nadjezd pro polni cesty

N2 | vicelcelovy pfimo pojizdény most,

N3 | viceUcelovy pfesypany most,

specialni most (zeleny N4-1 | ekodukt o stfedové Sifce 10 m
most, ekodukt) N4-2 | ekodukt o stfedové 3ifce 20 m
N4-3 | ekodukt o stredové Sifce 40 m
N4-4 | ekodukt o stredové Sifce 60 m

Tunel hloubeny N5-1 | tunel hloubeny
razeny N5-2 | tunel razeny
Specialni typ nadchodu N6 | stromovy nadchod

Box €. 1: Migracni objekty

Trubni propustek se suchou cestou (P1) Ramovy propustek (P2)




Most pres polni cestu rozsifeny (P4)

Ekodukt (N4-3)
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Specifika podchodii a nadchodii

Konkrétni volba migrac¢nich objektl je ddna mistnimi podminkami. Jak podchody, tak nadchody maiji své
dulezita specifika:

*  podchody - vznikaji pfemosténim udoli, vodnich tokd, polnich a lesnich cesta a pfevadéji tedy
pfirozené migracni trasy v krajiné. Pro prichodnost silnic a dalnic jsou zcela zdsadni. Vyhodou je,
Ze je Ize velmi ¢asto i malymi zménami parametrd optimalizovat a zvysit jejich U¢innost, coz se také
v praxi déje. Celkové je jejich vyznam pro migraci mnohonésobné vyssi nez u nadchodd.

*  nadchody - jejich zakladni vyhodou je, Ze je mozné je realizovat na fadé kritickych mist na starych
dalnicich dodatecné, bez pferuseni provozu (omezeni vzdy jen na jeden jizdni pruh). Jsou k tomu
nutné odpovidajici terénni podminky, ale jejich role je nezastupitelna.

5.3 Prakticka realizace opatreni na snizovani bariérového efektu

Problematika snizovani bariérového efektu byla do pfipravy a realizace komunikaci implementovana
postupné, jak bylo uvedeno na zacatku této kapitoly. Proto Ize existujici dalnice rozdélit schematicky do tfi
kategorii:

*  postavené do roku 1990: jednd se cca 0 570 km (tedy o vice nez tietinu soucasné sité) a problematika
fragmentace se zde cilené nefesila. Jejich prichodnost je dand pouze ¢etnosti primarnich migracnich
objektl (mosty pres vodni toky a udoli) a zvlasté v nizindch byva velmi nizka.

e postavené v letech 1990-2010: jedna se rovnéz o cca 570 km. Toto obdobi mizeme oznacit jako
pfechodné, fesenifragmentace je$té nebylo standardizovana a bylo zavislé na mistnich podminkach
a pfistupu navrhovateld. Zhruba u poloviny délnic z té doby jsou ale migra¢ni parametry jiz
dostatecné.

*  postavené po roce 2010: Jednd se o cca 415 km dalnic. Tyto dalnice maji problematiku fragmentace
a bariérového efektu feSenou na dostate¢né urovni a odpovidaji evropskym standardim. Jako
priklad zvysujiciho se dlirazu na migra¢ni objekty je uveden narlst poctu ekoduktl na nasi dopravni
siti (obr. 12).
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Obr. 12: Vyvoj poctu realizovanych ekoduktt
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Problematika ,starych ddlnic”

Lze odhadnout, ze pfi rozdéleni pfechodného obdobi, tak mame v nasi soucasné siti cca polovinu dalnic,
u kterych neni bariérovy efekt feSen vibec nebo nedostate¢né. Tyto tzv. ,staré dalnice” predstavuji velky
problém, pfedevsim v téchto bodech:

*  narusuji kontinuitu migracnich koridor( predevsim pro velké savce (kategorie zivocichli A). Tato
skute¢nost je fesitelnd dodatecnou realizaci specidlnich nadchodl (ekoduktl), které mohou byt
postaveny za provozu (pouze s ¢asteCnym omezenim provozu). Pfikladem je vystavba na D1 (box €. 2)

e problematické je casté oploceni téchto dalnic i v mistech, kde neni dostatek migra¢nich objekt.
Dalnice se tak stava uplnou bariérou.

e vzhledem k malému poctu migracnich objektl se zvysuje pravdépodobnost vstupu Zivocichu
na vozovku a tim i ¢etnost dopravnich nehod. Reseni kritickych mist dopravnich nehod je rovnéz
mozné vystavbou ekoduktt za provozu.

Pouze jako ilustraci z hlediska poctu migracnich objekt( jsou na obr. 13 porovnany Useky ,staré” a ,nové”
dalnice.

@ Migracni objekt (MP>=0.2)

Dalnice

Ostatni liniové bariery

Zastavba 0 25 5 7.5 km
| ]

Obr. 13: Porovnani poc¢tu migracnich objektu. Priklad ,staré” a,,nové” dalnice: D10 x D3.



Box ¢. 2: ZvysSeni prichodnosti D1
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V ramci velké modernizace nasi nejstarsi dalnice D1 byly v letech 2021 a 2022 jako defragmentacni
opatreni vystavény ctyfi ekodukty, které zajistily zprichodnéni kritickych mist BVZCHDVS. Od prvniho
dne jsou ekodukty zvéri hojné vyuzivany (srnci, divokymi prasaty, liskami nebo dariky), coz dlouhodobé
monitoruji zaméstnanci AOPK CR pomoci fotopasti.
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6. VYVOJ FRAGMENTACE KRAJINY V CRV LETECH 1990-2020

Pro vyhodnoceni celkové fragmentace krajiny v CR v letech 1990-2020 byly pouzity dva indikatory:

(1) UAT - nefragmentovana Uzemi dopravou - fesi fragmentaci pfedevsim z pohledu élovéka a vymezuje
potencidlni klidové oblasti

(2) IDFK - indikator dynamiky fragmentace krajiny - je zaméfen pfedevsim na migraci volné Zijicich
Zivocichi

6.1 UAT - nefragmentovana uzemi dopravou

Charakteristika indikdtoru

Indikator UAT (Unfragmented Area by Traffic) byl vyvinut v SRN ve Federdlni agenture pro ochranu pfirody
(Binot-Hafke et al., 2000). Je zaloZen na rozdéleni hodnocené krajiny na casti, které jsou dopravou silné
ovlivnéné (fragmentované) a na ¢asti méné dotcené (nefragmentované). Koncepce vychazi z myslenky, ze
mista, kterad nejsou fragmentovana dopravou, predstavuji cenné a neobnovitelné zdroje a zasluhuiji si dalsi
ochranu v rdmci Uzemniho planovani. Nefragmentovand uzemi jsou definovana néasledovné.

UAT je ¢ast krajiny, ktera soucasné splniuje tyto dvé podminky:

» je ohranicena silnicemi s ro¢ni primérnou denni intenzitou dopravy vyssi nez 1 000 vozidel/den,
nebo vicekolejnymi Zeleznicemi
* md rozlohu vétsi nebo rovnou 100 km?

Indikator je silné konzervativni, zaznamenava i relativné nizké zatizeni dopravou a je vhodny predevsim
pro celkovy, komplexni pohled na krajinu z pohledu ¢lovéka, pro vymezeni klidovych a rekreacnich oblasti.
Jeho velkou vyhodou je jednoduchost a moznost snadného mapového vyjadreni a tim i praktické vyuziti
v Uzemnim planovani. Modifikace pro potieby CR byla provedena v praci Andél et al. 2005. Indikator je
vyuzivan v ro¢enkach Zivotniho prostfedi a je na strankdch www.cenia.cz.

Nevyhodou indikatoru z pohledu hodnoceni vlivu dopravni infrastruktury na fragmentaci krajiny je
skutec¢nost, ze nezohlednuje realizaci migracnich objektd a jen omezené zmény v intenzitach dopravy.

Vyvoj indikdtoru UAT v letech 1990-2020

Vysledky jsou uvedeny v boxu &. 3. Jsou zde prezentovany 4 mapy pro roky 1990, 2000, 2010 a 2020. Uzemi
nefragmentované je vyznaceno zelené, fragmentované Sedé.

Tab. 7: Vyvoj fragmentace krajiny podle indikatoru UAT

Oznaéeni | UAT ) Rozloha (% rozlohy CR)
" ) Stupen fragmentace
na mapé (km?) 1990 2000 2010 2020
sedd 0-100 | fragmentované Uzemi 19,8 30,0 30,0 39,0
zelend nad 100 | nefragmentované tuzemi 80,2 70,0 70,0 61,0
pramérna velikost polygonu (km?) 72 51 44 38




Box ¢. 3: Vyvoj indikatoru UAT

Obr. 14: Polygony UAT pro rok 1990

Obr. 15: Polygony UAT pro rok 2000




Obr. 16: Polygony UAT pro rok 2010

Obr. 17: Polygony UAT pro rok 2020
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Z vysledkt vyplyvaji tyto zékladni zavéry:

*  rozloha fragmentovaného Uzemi dopravou stale roste. V roce 1990 bylo fragmentovano cca 20 %
uzemi a k roku 2020 je to jiz cca 40%. Mira fragmentace tedy stoupla o 100 %. (obr. 18)

*  Fragmentaceroste pfedevsim v okolivelkych mésta primyslovychaglomeraci(Praha, Podkrusnohofi,
Liberec, Plzen, Hradec Kralové — Pardubice, Brno, Olomoug, Zlin, Ostrava).

* Jak v Cechach, tak i na Moravé se fragmentované plochy vzajemné propojuji a vytvaieji v Gzemi
pfevazujici matrici.

e Za obdobi hodnocenych 30 let se situace zcela zménila a ,klidové oblasti’, které zde prevazovaly,
dnes ustoupily uzemim ovlivnénym dopravou. Rozsahlejsi klidové oblasti ztstaly na JZ v oblasti
Sumavy a mezi Karlovymi Vary a Plzni, dale v Jesenikach, ¢asti Ceskomoravské vrchoviny, Luzickych
hor a Machova kraje.

Oblasti neovlivnéné dopravou jsou cennym a neobnovitelnym spolecenskym statkem.

Rozloha téchto potencidlnich klidovych oblasti se za obdobi 30 let mezi roky 1990-2020
snizila 0 20 % rozlohy statu.

200%
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50% ||||
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Obr. 18: Narust fragmentace uzemi - indikator UAT (1990 = 100%)

6.2 IDFK - indikator dynamiky fragmentace krajiny

Charakteristika indikdtoru

Pro sledovani dynamiky ve vyvoji fragmentace krajiny ve vztahu k dopravni infrastrukture byl zpracovan
modelovy indikator IDFK (indikdtor dynamiky fragmentace krajiny. Do vypoctu zahrnuje technické
objekty umoznujici migraci (migracni objekty) a rdznou intenzitu dopravy. Zatimco kazda bariéra u UAT
je povazovana za zcela nepropustnou, v IDFK je nabyva propustnost bariéry modelovych hodnot od 0,0
- zcela nepropustnd, po 1,0 — zcela propustnd. Pro vyhodnoceni rizné propustnosti bariéry se vyuziva
upravena metoda stanoveni efektivni velikosti oka (m ). Ta je zaloZena na vypoctu pravdépodobnosti, Ze
dva jedinci ndhodné umisténi do studovaného Uzemi, se budou nachézet v jedné plo3e a ze tedy nebudou
oddéleni bariérou.

Na mapach IDFK jsou dil¢i polygony rozdéleni podle velikosti do 5 tfid (do 50, 100, 300, 1000 a nad 1000 km?).
Vys$si hodnota indikédtoru predstavuje méné fragmentovanou krajinu.

Vyvoj indikdtoru IDFK v letech 1990-2020

Vysledky jsou uvedeny v boxu ¢. 4. Jsou zde prezentovany 4 mapy pro roky 1990, 2000, 2010 a 2020. Uzemi
je rozdéleno do 5 stupnt fragmentace.



Tab. 8: Vyvoj fragmentace krajiny podle indikatoru IDFK
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Oznaceni ) Rozloha (% rozlohy CR)
. UAT (km?) Stupen fragmentace
na mapeé 1990 2000 2010 2020
cervena 0-50 velmi vysoky 2,6 4,7 52 6,9
oranzova 50-100 vysoky 29 6,6 6,6 8,2
svétle zelena 100-350 stfedni 16,0 25,9 25,0 33,5
syté zelend | 350-1000 nizky 40,3 46,1 43,8 38,5
tmavé zelend | 1 000 a vice velmi nizky 38,1 16,7 19,4 13,0
primeérna velikost IDFK (km?) 247 155 141 116

Z vysledku vyplyvaji tyto zakladni zavéry:

e indikator rozdéluje Uzemi podrobnéji, na 5 stupnd a jsou zde proto patrné i dil¢i plochy
fragmentovaného Uzemi. Toto ¢lenéni je vhodné i pro feeni regionalnich a lokalnich problém;

e zvysledku je patrnd celkova tendence stéle se zvysujici fragmentace Uzemi. Ve sledované casové
fadé od roku 1990 do 2020 pribyva Uzemi s velmi vysokou, vysokou a stfedni fragmentaci (Cervens,
oranzova a svétle zelena barva) a ubyvaji plochy se zachovalou, mélo fragmentovanou krajinou
(syté zelend a tmavé zelend barva. Je to dobfe patrné z grafu na obr. 23.

* ukazatelem rGstu fragmentace je i snizovani rozlohy primérné nefragmentované plochy z cca 250
na 120 km?, tedy o vice nez 50 %.

e zcelazasadni rozdil je zfejmy pfi srovnani map z roku 1990 a 2020.V roce 1990 bylo cca 78 % Uzemi
v kategorii s nizkou a velmi nizkou fragmentaci a zahrnovalo souvislé plochy v JZ a SV ¢&asti CR.
Vyznamné fragmentovano bylo pouze uzemi kolem Prahy, Ostravy, Podkrusnohofi a Brna. Na
druhou stranu v roce 2020 zaujima nizce a velmi nizce fragmentované Uzemi pouze cca 52 %, coz
znamena, ze béhem 30 let se fragmentace na ¢tvrtiné tzemi CR vyznamné zhorsila. V roce 2020 jsou
na mapé dobre patrné fragmentované plochy u viech pridmyslovych a sidelnich aglomeraci.
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Obr. 23: Vyvoj IDFK v letech 1990-2020
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Box €. 4: Vyvoj fragmentace uzemi podle indikatoru IDFK -
mapy

Stuperni fragmentace krajiny
B imi vysoké (do 50 km?)
[ vysoka (50 - 100 km?)

[ stiedni (100 - 350 km?)

[ ] nizka (350 - 1000 km?)

I veimi nizka (nad 1000 km?)

®  Mésto nad 150 tis. obyv.

Stuperni fragmentace krajiny
B imi vysoké (do 50 km?)
[ vysoka (50 - 100 km?)

[ stiedni (100 - 350 km?)

[ ] nizka (350 - 1000 km?)

I veimi nizka (nad 1000 km?)

®  Mésto nad 150 tis. obyv.

Obr. 20: Hodnoty IDFK - scénaf 2010




Obr. 21: Hodnoty IDFK - scénaf 2000
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Obr. 22: Hodnoty IDFK - scénaf 2020
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Stuperni fragmentace krajiny
B imi vysoké (do 50 km?)
[ vysoka (50 - 100 km?)

[ stiedni (100 - 350 km?)

[ ] nizka (350 - 1000 km?)

I veimi nizka (nad 1000 km?)

®  Mésto nad 150 tis. obyv.

Stuperni fragmentace krajiny
B imi vysoké (do 50 km?)
[ vysoka (50 - 100 km?)

[ stiedni (100 - 350 km?)

[ ] nizka (350 - 1000 km?)

I veimi nizka (nad 1000 km?)

®  Mésto nad 150 tis. obyv.




Podle indikdtoru IDFK zaméfeného na sledovani fragmentace krajiny ve vztahu
k migraci volné zijicich Zivocichl za obdobi 1990 - 2020 doslo k poklesu rozlohy mélo

fragmentovaného Gzemi o cca 26 % rozlohy CR.

Vysledky obou pouzitych indikatord — UAT (modelovani klidovych oblasti pro ¢lovéka) a IDFK
(modelovéni fragmentace krajiny z pohledu migrace volné Zijicich Zivocichl) - shodné
potvrzuji stejnou tendenci postupného rozpadu krajiny na dil¢i fragmentované ¢&asti. Za
obdobi 1990-2020 se snizila plocha malo fragmentované krajiny o cca 20-25 %.
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7. PERSPEKTIVA DALSIHO VYVOJE FRAGMENTACE KRAJINY

7.1 Vyvoj zdrojt bariérového efektu

Dalsi perspektivy ve vyvoji fragmentace krajiny se budou odvijet od dalSiho vyvoje zdroji fragmentace
a od uplatriovani optimaliza¢nich opatfeni. V oblasti rozvoje dopravni infrastruktury se jedna pfedevsim
vystavbu dalnic, které maji nejvétsi bariérovy efekt.

Zékladnim dokumentem, kterym je Fizen rozvoj sektoru dopravy je Dopravni politika Ceské republiky
pro obdobi 2021-2027 s vyhledem do roku 2050 a na ni navazuji dalsi dokumenty. Mezi klicové cile patfi
predevsim dokonceni patefni dopravni sité s dirazem na transevropskou dopravni sit (TEN-T), coz zahrnuje
jak vystavbu a modernizaci délnic a silnic, tak i Zelezni¢ni infrastruktury (modernizace konvencnich trati,
vysokorychlostni zeleznice — VRT a zvy$ovani kapacity) a multimodalnich koridor(. Vyznamnd je téZ potieba
odstrafovani uzkych mist na infrastruktufe a zlepSovani propojeni metropolitnich aglomeraci s regiony.
Zékladni dalni¢ni sit v Ceské republice o délce pFiblizné 2 000 km by méla byt dokonéena do roku 2033.
V soucasnosti je v provozu cca 1 500 km, tedy pfiblizné 75 % planovaného rozsahu.

Dulezitym hlediskem je i porovnani situace u nds s jinymi rozvinutymi staty Evropy. Na obr. 24 je
prezentovana priimérna hustota dalni¢ni sité (km/1 000 km? Uzemi). Z kartogramu je patrné, Ze dosud
nedosahujeme ani prdméru vyspélych zapadnich zemi. Je zde tedy riziko, Ze tlak na dalsi vystavbu dalnic
a silnic bude pokracovat.
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Obr. 24: Kartogram hustoty dalni¢ni sité ve vybranych zemich EU . (Zdroj: Eurostat)
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Realné Ize ocekdvat i dalsi narist dalsich zdroji fragmentace jako celkového dopravniho vykonu a dalsi

vystavby skladovych areald, primyslovych hal i satelitni sidelni struktury.

V nejblizsich letech je tieba pocitat s dalSim narGstem hlavnich pfi¢in fragmentace krajiny,
coz je stale rostouci celkovy dopravni vykon, realizace sidelni a pramyslové infrastruktury

v extravilanech obci a vystavba novych dalnic a silnic. Ddsledkem bude dalsi zvy3ovani
fragmentace krajiny

7.2 Dalsi postup pfi snizovani bariérového efektu pfi vystavbé dopravni
infrastruktury

Pfi vystavbé a optimalizaci dopravni infrastruktury je tfeba pokracovat ve snaze o snizovani bariérového
efektu. Je tieba se zaméfit predevsim na tyto oblasti:

a) vystavba novych ddlnic a silnic - pokracovat v komplexnim pfistupu pfi ndvrhu a realizaci opatfeni
pro minimalizaci bariérového efektu, v souladu s procesem posuzovani vlivli na Zivotni prostredi
(SEA, EIA) a s legislativou ochrany pfirody.

b) optimalizace stdvajici dopravni sité - zaméfit se na optimalizaci dopravni sité, kterd byla realizovana
pfed rokem 1990 a problematika fragmentace zde nebyla fe$ena. Vyuzit pfitom metodiky EADI -
Environmentalniho auditu dopravni infrastruktury (Dostal et al., 2021), kterd je uréena k véasnému
vytipovani problémovych mist a k pfipravé podklad{i pro Upravy a rekonstrukce.

c) stretyddlnicnisité s biotopy vybranych zvldsté chranénych druhd savci - predevsim na staré dalni¢ni
siti doplnit potfebné migracni objekty, aby sit biotopd mohla byt funkéni jako celek. Prikladem feseni
je rekonstrukce D1 (box ¢. 2).

d) kritickd mista dopravnich nehod se zvéFi - vénovat pozornost mistim s vysokou ¢etnosti dopravnich
nehod se zvéii a realizovat zde potifebné migracni objekty. Pfikladem muze byt vystavba migra¢niho
objektu Rozkos na silnici /13 Liberec — Novy Bor, realizovana pouze s ¢aste¢nym omezenim provozu.
(obr. 25).

e) problémovd mista migraci dalsich skupin Zivocichi - zaméfit se na feSeni specifickych problémovych
mist migrace dalsich skupin Zivocichl, pfedevsim vydry, obojzivelnik{ a plazd.

f)  monitoring avyzkumnd ¢innost - realizovat post-projektové analyzy, monitoring a vyzkumné projekty
v oblasti fragmentace populaci s cilem upfesnéni a optimalizace parametri ochrannych opatreni.

Obr. 25. Ekodukt Rozkos na silnici I/13 u Liberce
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8. ZAVER

Vystavba dopravni infrastruktury a fragmentace krajiny je dllezitym tématem, jak z hlediska vyuzivani
krajiny ¢lovékem, tak z pohledu migrace volné Zijicich zivocich(. Jedna se o slozité téma, protoze zdrojem
fragmentace neni jen dopravni infrastruktura, ale také vyznamny celkovy narGst dopravnich vykont v CR
a vystavba sidelni a prdmyslové infrastruktury, zvla$té mimo intravilany obci, tzv. na zelené louce.

Provedend analyza pomoci dvou indikétor(i fragmentace (UAT, IDFK) jednoznacné ukazala, Ze mezi roky
1990-2020 fragmentace krajiny v CR vyrazné stoupla a Ze za toto obdobi 30 let jsme ztratili plochu dosud
malo fragmentované krajiny o rozloze cca 20-25 % Uzemi statu. Vlastni vystavba dopravni infrastruktury
ale neni hlavni pfi¢inou. Délka dalnic je v porovnani s celkovou silni¢ni siti mala a navic jsou pfi pfipravé
a vystavbé dalnic uplatnovana komplexni opatieni na snizovani bariérového efektu, kterd odpovidaji
evropskych standarddm.

Klicovym faktorem je staly nardst dopravniho vykonu spojeny s rozvojem sidelnia prdmyslové infrastruktury.

Omezeni fragmentace krajiny je tedy mozné dosdhnout pouze komplexnim meziresortnim pristupem
a reSenim optimalizace spolecenské poptavky a nabidky v oblasti dopravy.

A na samy zaver ...

»Skolni pFiklad z hodiny environmentadlni vychovy”

Osvédcenou praxi, jak pfriblizit zakim urcité téma, je prevést ho do osobni, snadno predstavitelné
podoby. Tak k naSemu tématu:

Na kazdého obyvatele CR pfipada:

] uzemi (krajina) ve tvaru ¢tverce o strané 85 m

denni dopravni vykon 22 km '\
Pfedstavte si, ze kazdy z nds musi na svém trochu vétsim %C)
fotbalovém hfisti ujet v priméru denné 22 km. A to
véetné déti a dalSich nefidicl. Je to samoziejmé znacné
schematické a ma to viechny neduhy aritmetického
priméru. Ale neni to dlivodem k zamysleni, jak my, nase

spole¢nost, dopravné zatézujeme krajinu?
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