ZAPADOCESKA UNIVERZITA V PLZNI
FAKULTA EKONOMICKA

KATEDRA GEOGRAFIE

Bakalatska prace
Vliv obchvatu mésta Plasy na udrzitelny rozvoj

The potential consequences of building a bypass for Plasy on

sustainable development

Stépanka Koova

Vedouci prace: RNDr. Jan Kopp, Ph.D.

Plzen 2019



ZAPADOCESKA UNIVERZITA V PLZNI
TFakulta ekonomicka
Akademicky rok: 2018/2019

ZADANI BAKALARSKE PRACE

(PROJEKTU, UMELECKEHO DILA, UMELECKEHO VYKONU)

Jméno a pifjmeni: Stépdnka KOCOVA

Osobni cislo: K16B0034P

Studijni progr‘am: B1301 Geografie

Studijni obor: Ekonomick4 a regiondlni geografie

Nézev tématu: Vliv obchvatu mdésta Plasy na udrzitelny rozvoj

Zaddvajici katedra: Katedra geografie

Zasady pro vypracovéani:

1. Stanovte cile prace.

2. Provedte rozbor metodické a regionalni literatury.

3. Stanovte metodiku vyzkumu.

4. Provedte rozbor uzemni dokumentace.

5. Provedte mapovani tzemi a dopadt na obyvatele.

6. Vysledky zpracujte analytickymi a syntetickymi metodami.
7. Diskutujte vysledky prace.

8. Provedte zhodnoceni a shrnuti vysledki.



Rozsah grafickych praci:

Rozsah kvalifikacni prace: 40 - 60 stran

Forma zpracovdni bakaldiské prace: tiSténd/elektronicka
Seznam odborné literatury:

o DVORAK, Antonin a kol. Kapitoly z ekonomie p¥irodnich zdroju
a ocenovani zivotniho prostiedi. Praha: Oeconomica, 2007, 195 s. ISBN
978-80-245-1253-2.

o JEZEK, Jifi a kol. Strategické planovani obci, mé&st a regionit: vybrané
problémy, vyzvy a mozZnosti fe$eni. Praha: Wolters Kluwer, 2015, 214 s.
ISBIN 978-80-7552-263-4.

o MAIER, Karel a kol. UdrZitelny rozvoj tizemi. Praha: Grada, 2012, 253 s.
ISBIN 978-80-247-4198-7.

e SCHILLER, Preston L., KENWORTHY, Jeffrey R. An introduction to
sustainable transportation: policy, planning and implementation. London:
Routledge/Taylor & Francis Group, 2018, 420 s. ISBN 978-1-138-18548-7.

Vedouci bakaldiské prace: RNDr. Jan Kopp, Ph.D.
Katedra geografie

Datum zadani bakalaiské prace: 23. Fijna 2018

Termin odevzdani bakalaiské prace: 23. dubna 2019

Doc. Ing. Michaela Krechovskd, Ph.D.
dékanka

el

Doc. PaedDr. Alena Matuskova, CSc.
vedouci katedry

V Plzni dne 23. fijna 2018



Cestné prohlaseni
Prohlasuji, ze jsem bakalaiskou praci na téma
Viiv obchvatu mésta Plasy na udrzitelny rozvoj*

vypracovala samostatn& pod odbornym dohledem vedouciho bakalatské prace za pouZiti

pramenti uvedenych v piiloZené bibliografii.

Plzefi dne 22.4. 1019 KJCVM(

podpis autora



PODEKOVANI

Timto chci podékovat predev§im RNDr. Janu Koppovi, Ph.D. za jeho odborné vedeni,
vstficnost, ¢as a cenné rady v prib¢hu celé tvorby této bakalaiské prace. Dale chci
podekovat vS§em vybranym reprezentantim ve meésté Plasy a Tremosna, kteti mi poskytli
rozhovory a sd¢lili informace k danému tématu. V neposledni fad€ bych rada pod€kovala

své rodin¢ a pratelim za podporu.



VOO, bbbt 7
R O 1 1< o) 1o TP TP PR PRPRTRN 9
2 TeOTEHCKA CASL....cviiieeieiiieeee ettt r e e nn e e nenr e 10
2.1 UdIZIteINY TOZVO] c.veoveireeeiirireeirisiee sttt sre e sr e sne e nesne e sre e nrenneas 10
211 Environmentalni aspekty.......ccooviiriiiiiiiiiiieie s 11

212 SOCIAINT ASPEKLY ...e.veeieiiiiiiee e 12

2.1.3 EKONOMICKE aSPEKLY ...vvovviviiiieiiiiieie e s 12

2.2 Vyznam dopravy pro r0Zvoj UZEMI ........c.erereerreresieerreseesieseesesseseessessesseesresseessessens 13
2.3 Vliv dopravy na Zivotni ProStFedi ........cccererieririnie e 15
231 Fragmentace KrajinNy ........ccccoiiiiiiiiiieieesc s 16
2.3.2  KIQJINNY TAZ.0.oiitiiiiiceeecee e 20

24  Legislativa Gzemniho pIANOVANT ........ccoiiiiiiiiiiiii e 22
241 Ucast vefejnosti pii planovani nOVEho ZAMEIU ........cceveveevevernsnseeseesenseeeeeinens 23

2.5  Potencialni socioekonomické dopady ODChVALU ..........cccocvvviiieniicicicceecee e 24

3 IMELOUIKA. ..o 26
4 Hodnoceni fragmentace KIajiny .........ccocueruieiieiiiiiiniieie et 28
4.1  Vliv silni¢cniho obchvatu na nefragmentované oblasti.............ccccvevieniiniiciicniiiieee. 32
4.2 Zasah silnice I/27 do USES.......ccoc.oomirviiimnieiiiinneeeiseeseissessissssssssssssessssssssesesssseons 36
4.3  Rozbor migracnich obJektll........ccciiiiiiiiiiiiie i 37
431 Rozbor migracnich objektli na silnici I/27 .......cccovviiiiiiiiii e 39

5  Hodnoceni Krajinného TAZU ........ccceeiiiiiiiiieie e 40
5.1  Vliv mostniho oblouku na Krajinny raz..........cccceeveevirinieniiiene e 41

6  Rozbor socioekonomickych dopadii obchvatil..........ccceoviiiiiiiiiiiiiie e 48
6.1  Socioekonomické dopady ve vybranych mestech.........ccooviiiiiiniiiiiiniiiiiiceee 48
6.2  Potencialni socioekonomické dopady obchvatu ve mésté Plasy..........c.ccoeevviienennee 51
6.3  Vyjadreni obcanli k obchvatu v Plasich .........ccccoiviiiiiiiiiiicincec e 53
6.4  Diskuze potencialnich socioekonomickych dopadii obchvatu pro Plasy.................... 54
ZEAVET ottt h bR R b b E bR R R R R b bbbt h bbbt s 56
Seznam POUZILE LIERTATUTY ......civvireeierieeeesese et nn e nre e 58
SeZNAM OBTAZKIL ... e 63
SezNAM tADUIEK ... 63
ADSIIAKL ... 64
ADSIIACT ... 65



Uvod

V dnes$nim svéteé globalizace dochazi k rustu rtiznych druhtt komunikace mezi lidmi.
Nejedna se uz pouze o piepravu, ale zejména o technologicka zafizeni (napt. mobilni
telefony), ktera ndm umoziuji komunikovat na dlouhé vzdalenosti. Pfedpokladalo se, Ze
pokud vzroste pocet téchto zatizeni, dojde k omezeni dopravy. Opak je vSak pravdou.
Lidé sice pouzivaji nova zatizeni ke komunikaci, ale spiSe tim nahrazuji osobni navstévu.

Vysledkem je, Ze objem dopravy se nesnizil, ale naopak jesté vzrostl (Moldan 2001).

Téma své bakalaiské prace jsem si vybrala zejména z diivodu osobniho vztahu k tizemi,
kde bude stavba obchvatu probihat. Blizko dané lokality bydlim, a proto mi neni
lhostejné, jaky vliv bude mit obchvat na krajinu a obyvatele dotcenych obci. V praci
budou uplatnény poznatky z aplikované ekologie, ktera umoziuje pochopeni disledkt
¢innosti Clovéka na zivotni prostiedi. V dal§i ¢asti se pouziji principy Uzemniho
planovani, které poméhaji k udrzitelnému rozvoji izemi.

Obec Plasy najdeme v Plzenském kraji, spada do ORP Kralovice. Rozprostira se
v hluboké kotling, ktera byla vytvorena ¢innosti feky Stiely a nékolika vedlejSimi ptitoky.
Vznik mésta se vaze k zaloZeni cistercidckého klastera roku 1144, ktery je zde také
dominantni kulturni pamatkou. Nachazi se cca 20 km severné od Plzné. Mésto protina
hlavni tah silnice prvni tiidy 1/27, ktera zagina v Zelezné Rudé a konéi v obci Dubi (M&U
Plasy 2019). V Plzenském kraji je jednim z nejproblémovéjsich silni¢nich Gseki praveé
¢ast silnice 1/27 z Plzné ptes Kralovice az na hranice Plzenského kraje. Z divodu velkého
dopravniho zatizeni této trasy je zde i extrémné vysoka nehodovost (M&U Kralovice
2019). Na zaklad¢ toho dojde k vybudovani nekolika obchvatii. U obce Tremos$na jiz
funguje od roku 2011, dalsi jsou v piipravé kolem obci Kaznéjov a Plasy (Jezek 2018a).

Myslenka vybudovani obchvatu mésta Plasy vznikla jiz pted 30 lety, ale az poslednich
15 let se délaji kroky k jejimu uskutenéni. V roce 2004 zacala prvni jednani o vystavbé
obchvatu. Roku 2006 vznikl dobrovolny svazek obci (DSO 1/27), ktery ma dtraznéji
prosazovat dany zamér. Téhoz roku zacalo posuzovani dan¢ho zaméru v procesu EIA.
V roce 2008 vydal Krajsky utfad Plzenského kraje souhlasné stanovisko, jehoz platnost
ovsem vyprsela v roce 2010. Proto byla dokumentace EIA provéfena a aktualizovana pro
stav na konci roku 2013 (EIA Servis 2013). Ptislusny ufad dospél k zavéru, ze zamér

nema vyznamny vliv na zivotni prostfedi a nebude posuzovan podle zéakona
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(Casova 2018). Mezi tim byla v roce 2007 zpracovéana technicka studie ,,Silnice 1/27
Vv useku Tfemosna-hranice Plzenského kraje* a za tfi roky byl pfedlozen investicni zamér
na Ctyfi stavby silnice 1/27 (EIA Servis 2013). Novy zamér vystavby obchvatu mésta
Plasy je v souladu se schvalenou tizemné planovaci dokumentaci a se Zasadami izemniho
rozvoje Plzenského kraje. V danych dokumentech je stavba uvedena jako vefejné
prospé&sna. V prosinci 2018 bylo vydano pro stavbu tizemni rozhodnuti (Casova 2018).
Vydani stavebniho povoleni se predpoklada v roce 2022, nasledujici roky ma byt
vyhlaSeno vybérové fizeni a stavba zahdjena. Uvedeni do provozu obchvatu mésta Plasy

se predpoklada v roce 2026 (RSD CR 2019).



1  Cile prace

Hlavnim cilem bakalatské prace je zhodnoceni vlivu obchvatu mésta Plasy na udrzitelny

rozvoj. Cile prace bude dosazeno na zéakladé stanovenych dil¢ich cila.

Vedlejsi cile se soustiedi na zohlediiovani vlivu obchvatu na environmentélni
a socioekonomicky aspekt udrzitelného rozvoje. Prvnim dil¢im cilem je zhodnoceni vlivu
stavby na dva vybrané aspekty zivotniho prostiedi. V ramci environmentélni roviny bude
hodnocen dopad na fragmentaci krajiny a na krajinny raz. Z hlediska socioekonomického
aspektu se bude hodnotit potencidlni dopad na ekonomické ¢innosti a cestovni ruch ve
mesté Plasy. Déle se bude posuzovat zapojeni vetfejnosti pti planovani nového zdméru

obchvatu mésta Plasy.
Vedlejsi cile:
- zhodnotit vliv stavby na vybrané environmentalni aspekty

- zhodnotit vliv obchvatu na socioekonomicky aspekt



2 Teoreticka ¢ast

2.1 Udrzitelny rozvoj

V soucasné dob¢ se stale Castéji setkdvame s pojmem udrzitelny rozvoj. Pomoci néj se
snazime odstranit nebo alespon zmirnit negativni projevy dosavadniho piisobeni lidské
ginnosti (MZP CR 2019). K této skutecnosti jsme se dostali b&hem historického vyvoje
lidstva, ktery probihal ve tfech kvalitativnich etapach.

Na zacatku svého vyvoje se ¢lovék choval v rovnovaze s ptirodou. Jeho hlavni ¢innosti
byl sbér plodd, lov zvéfe a hledani ptibytku v pfirozeném ukrytu. Krajina kolem néj se
jeho ¢innosti vyrazné nepozmeénovala. V pribéhu casu, jak se ¢loveék vyvijel, zacal
I v malé mife pfeménovat prostiedi kolem sebe. Zasahy do ptirody byly, az na nékteré

vyjimky, vét§inou malé a ptiroda se s nimi dokdzala vyrovnat autoregulacnimi procesy.

Druha etapa je spojena s nastupem tzv. primyslové revoluce. V tomto obdobi se zvySuje
spotieba piirodnich zdrojt, roste mnozstvi vyrabénych produktt a s tim je také spojeno
mnoZstvi odpadil, které se dostava do piirody. Clovék se stile vice zabyva otazkou
dostupnosti pfirodnich zdroji a uspokojovanim svych potieb nez feSenim problematiky

vzniklych odpadi a jejich dopady na zivotni prostiedi a 1 zdravotni stav obyvatel.

Zacatek treti, tedy soucasné, etapy je datovan v obdobi postindustridlni spolec¢nosti.
Zacina zde exponencialni riist mnoZstvi vyrobkl i odpadi. V tomto obdobi je jiz dopad
ekonomického reprodukéniho procesu na Zivotni prostiedi v globdlnim méfitku
(Markova 2014). Novy pfistup k ochrané Zivotniho prostiedi nastava od Sedesatych let.
Lidé se zalinaji zajimat o problematiku rtistu populace, Cerpani ptirodnich zdroja
a zejména o kvalitu Zivotniho prostfedi (Mezticky 2005). Ochrana Zivotniho prostfedi se

Castéji zacala projednavat na mezinarodnich jednanich.

Pojem ,,trvale udrZitelny rozvoj* byl definovan Komisi pro Zivotni prostfedi a rozvoj ve
zpravé shrnujici jeji vysledky prace. Pod pojmem se rozumi ,,takovy rozvoj, pri némz
kazda soucasna generace bude uspokojovat své potreby, aniz by pri tom ohrozila
schopnost budoucich generact uspokojovat jejich potreby™ (Markova 2014, s. 56). V roce
1992 vznikl na konferenci o zivotnim prostfedi a rozvoji v Riu de Janeiro dokument
Agenda 21. Ukazuje moznosti, jak dosahnout udrzitelného rozvoje v riznych oblastech
lidskych aktivit. Od té doby byl vypracovan nespocet dokumenti zabyvajicich se

udrzitelnym rozvojem (Moldan 2001). Tato problematika se stala soucasti hospodarské
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a rozvojové politiky od mezinarodni po mistni uroven. Koncepce udrzitelného rozvoje
naznacuje feSeni postavené na tfech zékladnich aspektech: ekologickém, ekonomickém
a socialnim. Z ptedpokladu jejich vzajemné rovnovahy vychazi myslenka, ze nelze jeden

z nich upfednostnit na tkor ostatnich (MZP CR 2019).
2.1.1 Environmentalni aspekty

Environmentalni aspekty se budou vztahovat zejména ke krajiné (Maier 2012). Definovat
pojem krajina je velmi obtizné. Kazdd definice je omezena piisluSnou odbornou
disciplinou. MiiZzeme mluvit napf. o geografické, ekologické ¢i historické definici krajiny
(Salasova 2014). V cCeské legislative je pojem krajina definovan v zakoné 114/1992 Sb.,
0 ochrané ptirody a krajiny: ,,Krajina je cast zemského povrchu s charakteristickym
reliéfem, tvorena souborem funkcné propojenych ekosystéemii a civilizacnimi prvky

(Zakon &. 114/1992 Sb.). *

V dnesni dobé se stale Casteji setkavame s velkymi zasahy do krajiny, které maji za
nasledek ztratu ptirodnich i estetickych hodnot. Jako ptiklady miZeme uvést povrchové
doly, rozristani pramyslovych objektt, sidlist’ a urbanizovanych oblasti, regulaci toki,
vystavbu rozsahlych golfovych hiist’, ale 1 demolice paméatnych staveb. VétSina téchto
zasaht ma v men$i ¢i vét$i mife vliv na snizovani krajinné diverzity a estetickou
degradaci (Cilek et al. 2011).

V kazdé krajin¢ se nachdzi soubory ekosystému, které dohromady tvofi vyssi celky
oznacujici se jako krajinna biodiverzita. Biodiverzita neboli biologicka rozmanitost
a raznorodost organismil a jejich prostfedi. Pro biologickou rozmanitost jsou dulezité
vzajemné vztahy, které¢ vytvareji organismy spolu s nezivym prostiedim. VSeobecné
muzeme konstatovat, Ze biologickd rozmanitost vzrista od pélu k rovniku (Moldan

2001).

Clovék ohrozuje biodiverzitu mnoha svymi hospodafskymi ¢innostmi. Zemédélstvi ma
Vv této souvislosti nejvetsi vliv. Jeho Cinnosti dochazi k pfemeéné velké plochy piidy,
vyuziva v prostfedi nové druhy a chemizaci. Az na n¢kolik vyjimek dochazi k redukci
biodiverzity. V neposledni fadé nesmime opomenout vyrazny vliv urbanizace. Tento
pojem zahrnuje nejriznéjsi typy rozvoje, od vystavby novych lidskych sidel po rozvoj

infrastruktury, zejména dopravni (Moldan 2001).
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2.1.2 Socialni aspekty

Udrzitelny rozvoj neni zamétfen pouze na zivotni prostiedi, ale také na lidskou spole¢nost.
Transformace k udrzitelnému rozvoji je proces v globalnim métitku. Pro naplnéni cili je
dilezita zejména ,,Siroka vefejnost™. Pojem piedstavuje piedevs§im ,,velké spolecenské
skupiny*. Ty se lisi poctem ucastniku, kteti maji své nazory a zajmy. Dané nazory skupin
se odlisuji na zéklad¢ geografickych podminek, naptiklad obyvatelé tropickych ostrovi
budou mit jiné problémy nez obyvatelé velkomést. Je nutné si pfipustit, ze vysledek
transformace k udrzitelnému rozvoji ovlivni osud dalSich generaci, a i planety Zem¢ jako

takové.

Pro Gspé$nou transformaci byly sepsany nasledujici predpoklady. Zakladem je svoboda
a demokracie. Svobodny ¢lovek v demokratickém svété ma moznost podilet se na dané
zmeéng. Obcané musi plné¢ piijmout myslenku udrzitelného rozvoje. Dulezitym
predpokladem pro uspéch je vzdélani a uvédomeni si souvislosti mezi lidskou ¢innosti
ajejimi nasledky. Pro transformaci je dileZité nést odpovédnost za svoje Ciny a byt

solidarni k ostatnim obyvateltiim této planety (Moldan 2001).

Provazanost socialniho a ekologického aspektu miuZzeme ukazat na principu
tzv. ,,socidlnich Skod“. Velkym socidlnim problémem je migrace obyvatelstva. Lidé
opoustéji své domovy napiiklad z divodu poSkozeni Zivotniho prostiedi, neurody nebo
zasazeni oblasti pfirodnimi katastrofami. Obyvatelé se téZ velmi zajimaji o ekologickou
bezpecnost, v soucasné dobé se hovoti o nedostatku pitné vody a nadmérném suchu.
Rozdilné je vnimani kvality prostiedi, na kterou ma kazdy cloveék subjektivni pohled

(Moldan 2001).
2.1.3 Ekonomické aspekty

V ekonomické praxi se zatim Castéji setkdvame s hledanim cesty, jak trvale dosahovat
ekonomického ristu. V ekonomické udrzitelnosti 1ze povazovat za pozitivni, jestlize se
zvySeni vykonnosti dosahuje technologickou ¢i organiza¢ni inovaci a za pomoci vyssi
produktivity prace. Nikoliv pokud se stejného cile dosahuje pomoci zvySeného Cerpani

ptirodnich zdroja (Maier 2006).

Jednou z mnoha podminek udrzitelného rozvoje se stal hospodaisky rozvoj uzemi.
Termin mizeme chapat jako postupné a soustavné prizpiisobovani hospodarstvi ménicim
se podminkam. Hospodéaiského rozvoje je mozno dosahnout pomoci ristu ekonomického
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produktu Gzemi, tj. formou kvantitativni. Forma kvalitativni oznacuje zménu podminek
v uzemi, ktera tak vede K efektivnéjSimu vyuzivani zdroji. Ob¢ formy lze vzajemné
kombinovat. Z dlouhodobého hlediska je hospodaisky rozvoj tizemi nastrojem pro
posileni socidlniho aspektu udrzitelného rozvoje, presnéji tedy pro zlepSovani kvality

zivota obyvatel (Maier 2012).

Pokud se nebudeme dostate¢né vénovat udrzitelnosti, mize to mit za nasledek mnoho
ekonomickych dopadt, naptiklad vyrazné snizeni zasob ropy. Nebezpe¢i ohroZeni
urodnosti pid je vefejné¢ zndmé a jiz se podnika mnoho krokl k jeho minimdlnimu
dopadu. Skutecnost nedostatku potravin v riznych oblastech svéta je otdzkou
ekonomickou a téz politickou. Hrozbu piedstavuje napiiklad vy¢erpani zdroju dfeva nebo
ryb a dalSich motskych Zivocichi. Zvlastni pozornost je vénovana nedostatku vody a jeji
snizené kvalité. Tento problém piedstavuje vysokou ekonomickou zatéz. V soucasné
dobé se nejvice projednava zména klimatu, ktera zptisobi mnoho nepiiznivych déju.

Potencialnich dopadu existuje ve svété cela fada (Moldan 2001).
2.2 Vyznam dopravy pro rozvoj uzemi

Vyznamny narist zaznamenala silni¢ni doprava. Lidé v 21. stoleti touzi po poznani cizich
kraji a nové kultury, s tim souvisi rozvoj cestovniho ruchu a tim padem i rozvoj osobni
dopravy. Lidé jsou Casto vice ochotni i dojizdét dale za praci. Dal§im vyznamnym
faktorem je rozvoj nakladni dopravy. V Ceské republice po dalnicich a silnicich I. tiidy
projede denné na tisice nakladnich automobilt. V disledku toho se na mnoha tizemich
zvysil objem dopravy, kterd je Casto pouze tranzitni. To znamena, Ze vozidla izemim jen
napt. hlubokého kanonu feky. Bariéru 1ze chapat ze dvou pohledi, bud’ jako fyzickou
(napft. vzdalenost, tvar relié¢fu apod.), nebo jako spolecenskou prekazku (administrativni
déleni, odliSnd kvalita dopravni infrastruktury apod.). Tyto pfekazky ndm mohou

omezovat intenzitu, velikost nebo objem dopravy mezi rliznymi misty.

Diky dopravé se vytvaii funkéni vazby mezi rlizné situovanymi misty na zemském
povrchu. Tyto oblasti ziskaly moznost si kompenzovat své prebytky a nedostatky (Tousek
et al. 2008). Do vSech ¢asti svéta se dopravuji nejruznéjsi typy zbozi, je to zpusobeno
rozvojem svétového obchodu. Tato moznost vznikla z diivodu nizké ceny dopravy.
Uzivatelé zaplati za dopravu méné, nez je jeji skutecna hodnota. V cené neni téméf viibec

zapocitana ekologicka zatéz, tedy dopad dopravy na zZivotni prostiedi a i na lidské zdravi.
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Levna a ucinna doprava napoméha k hospodaiskému rozvoji, a proto je snad ve vSech
statech podporovana tato infrastruktura. Casto byvaji z vefejnych rozpoéti financovany
napft. stavby dalnic nebo silni¢ni obchvaty mést. Dané stavby jsou investicné¢ velmi
naro¢né, proto je dalezité strategické planovani dopravnich systémti. Navrhované zameéry

maji mit pfedpoklady dlouhodobého vyuzivani. (Moldan 2001, Jezek et al. 2015).

V ekonomice si doprava nasla nezastupitelné misto. Na jejim fungovani zavisi migrace
pracovni sily, pfeprava surovin a zbozi a poskytnuti sluzeb na pozadovaném miste.
Doprava neovliviiluje pouze ekonomiku, ale také vyuziti izemi (tj. land-use), Zivotni
prostiedi a socidlni vztahy. V ramci vyuziti izemi mize napt. dojit k zdboru zemédélské
pudy nebo lesnich ploch pfi stavbé novych obchvati. A z hlediska socidlnich aspekta
muze zamer na novou dopravni vystavbu naruSit vztahy mezi obCany dotéenych obci.
Dopravé se proto vénuje mnoho spoleCenskych disciplin, problematikou dopravy se
nejvice zabyvaji obory sociologie, psychologie, ekonomie a geografie. Sociologie
a psychologie se zabyvaji analyzou preferenci pti volbé dopravniho prostiedku, zkoumaji
postoje jedince jak kvolbé druhu dopravy, tak uvédoméni si environmentalnich
souvislosti svého chovani. V 60. letech 20. stoleti se zformoval samostatny obor
ekonomie dopravy. V popiedi zkoumani najdeme predevsim ekonomické faktory a jejich
dopad na dopravni chovani. To znamend naptiklad jaké finance je ¢lovek ochoten
vynalozit pro vlastnictvi a pouzivani dopravnich prostfedkil nebo naklady na pouzivani
hromadné dopravy. V oboru geografie se zamé&fuji na prostorové aspekty dopravy, vyuZiti
uzemi a lokaci (Brtihova-Foltynova 2009). U vSech vySe uvedenych aspektl lze

pfedpokladat vyraznou proménu napt. po vybudovani silniéniho obchvatu obce.

Kazdy cloveék ma své urcité potieby, které se snazi napliovat pro své uspokojeni. Nékteré
potieby lze uspokojit bez nutnosti zmény mista, na kterém se pravé doty¢nd osoba
nachazi. Pro uspokojeni nékterych pozadavki je ovSem nezbytné se pfesunout na jiné
misto, napfiklad na nakup, kulturni akci ¢i dalsi volnocasové aktivity. Aby ¢lovék mohl
financovat uspokojovani danych potieb, je nutné cestovat za praci. VSechny tyto akce,
tedy zmény mista, oznacujeme jako mobilitu. Vyraz doprava pak oznacuje prostiedek,
diky kterému vykondvdme mobilitu. Tento pojem zahrnuje veSkeré nezbytnosti pro
piepravu, od dopravnich prostfedki, infrastruktury po energii a dal$i. Pro moznou
realizaci dopravy je nezbytna dopravni dostupnost (Brithova-Foltynova 2009; Schiller

a Kenworthy 2018), ktera pomaha k socioekonomickému rozvoji regionu. Celkova
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kvalita dopravni infrastruktury dominantné¢ ovliviiuje kvalitu Zivota obyvatel i atraktivitu

regionu pro navstévniky a potencialni investory (Krkonose — svazek mést a obci 2012).

Doprava a rozsifeni dopravni infrastruktury maji bohuzZel i své negativni stranky. Cim se
zvysuje objem dopravy, tim dochazi ke zvySovani spotieby riznych druht pfirodnich
zdrojui. Doprava patii mezi odvétvi s vysokou spotiebou energie. Neustale roste podil
zneCiStovani ovzdusi a nastava problém s tuhymi odpady. Dopravni infrastruktura velmi
zasahuje do krajiny jako takové. Vystavbou komunikaci a dalSich doplikovych zatizeni
dochazi k zaboru urcité plochy a fragmentaci krajiny, kterd ma za néasledek snizovani
biodiverzity (Moldan 2001). V méstskych aglomeracich jsou lidé ohroZeni nejen smogem
Z intenzivniho automobilového provozu, ale i neustalym vifenim jiz usazeného prachu

(Mezticky 2005).

Pro fungovani dopravni infrastruktury by spole¢nost méla najit rovnovéhu ve tfech
rovindch. Socidlni a ekonomickd rovina maji spole¢né zajisStovat mobilitu vSem
skupindm obyvatel a rozdéleni bohatstvi v ramci spolecnosti. Rovina socidlni
a environmentalni sjednocuji diraz na etické hodnoty a principy. Rovinu ekonomickou
a environmentalni spojuje snaha zhodnotit environmentalné neptiznivé dopady dopravy

(Brithova-Foltynova 2009).
2.3 Vliv dopravy na Zivotni prostredi

Mizeme konstatovat, Ze dopravni infrastruktura pfispivd k ekonomickému rozvoji
regiont, ktery uzce souvisi s hospodatrskym ristem celé Ceské republiky. Dale pomaha

k rozvijeni mezinarodnich vztahi a k uspokojovani potieb obyvatelstva.

Jiz po n€kolik let je ndm zndma problematika vlivu dopravni infrastruktury na Zivotni
prostiedi. Za nejvice zavazné negativni dopady byvaji oznaCovany: ztrata biotopu,
fragmentace krajiny, mortalita Zivo¢ichu pii stietu s dopravnimi prostiedky, narusovani
prostiedi a Zivotnich podminek a zména krajinného managementu. Budovani stale
novych komunikaci vede ke sniZovani rozlohy nefragmentovaného Uzemi. Dochazi
k ptemén¢ prirodnich ¢i pfirodé blizkych ekosystémti na umélé plochy, které jen
minimalné plni funkci ekologickou pro okolni biotopy. Problémem neni pouze piimy
zébor pudy pro realizaci stavby, ale dochazi k ovlivnéni podminek i v jejim Sirokém
okoli. Tento prostor kolem stavby se oznacuje jako ,,plocha ptimého ovlivnéni* a mize

zabirat uzemi od desitek po tisice metri (Keken et al. 2011).
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Se zlepSenim dopravni dostupnosti vzrista zajem o pozemky podél téchto silnic. Firmy
pak maji velky zdjem o vybudovani primyslovych areald, nakupnich center, logistickych
skladi, novych bytovych lokalit a mnoha dalSich objekti (Dostal et al. 2015).
Doprovodna vystavba podél komunikaci se oznacuje jako tzv. komercni dalni¢ni krajina
(Keken et al. 2011). Tato problematika jiz pfevySuje oblast dopravy. Pro regulaci
takovych plant slouzi uzemné planovaci politika. Kazdé mésto si zpracovava svilj uzemni
plan, kde urcuje vhodné lokality pro dalsi zastavbu. Obcané mésta maji pravo vyjadiit se
K izemnimu planu a podat namitky (Dostal et al. 2015). Pro novy zamér v izemi musi

byt zpracovana dokumentace EIA.

EIA (Environmental Impact Assessment) je komplexni hodnoceni vlivii nového zaméru
na Zivotni prostfedi. Poprvé bylo zahrnuto v zakoné 244 o posuzovani vlivii na Zivotni
prostiedi z roku 1992 (Neubergova 2005). Dnes je proces EIA upraven zakonem
¢. 100/2001 Sb., o posuzovani vlivii na zivotni prostiedi, ktery nahradil pivodni zakon
(MZP CR 2019). EIA komplexné hodnoti disledky predpokladanych zaméri, projektt
a politickych zajmid na Zivotni prostiedi. Uelem je uréeni optimalni varianty, ktera
predstavuje rovnovahu ekologickych, socidlnich a ekonomickych nédkladl a uzitkd.
Pfednostné se zabyva potencialnimi vlivy zpusobujicimi znecisténi nebo poskozeni

zivotniho prostiedi nebo piekroceni tinosného zatizeni izemi (Neubergova 2005).

Pti rozhodovacich procesech o vystavbé novych komunikaci je dtlezita spoluprace mezi
ochranci pfirody, stavebnimi firmami a pfedstaviteli instituci pro rozvoj dopravni
infrastruktury. Hlavnim tématem jsou negativni vlivy vyplyvajici ze silni¢niho provozu,
naptiklad fragmentace biotopu ¢i zébor piidy. Cilem spoluprace je Setrné technologické
uskute¢néni nového zdméru a tim minimalizovani dopadu na zivotni prostiedi (Keken et

al. 2011).
2.3.1 Fragmentace krajiny

Vyraz fragmentace pochazi z latinského fragmentum — ulomek, zlomek, zbytek. Tento
proces postupné rozdéluje veétsi izemi na mensi celky, kterym snizuje jejich kvalitu
(Miko a Hosek 2009). Fragmentace krajiny neni zpusobend pouze dopravni
infrastrukturou, ale i primyslovou a sidelni. Spolecné¢ vytvaieji bariéry, které brani
volnému pohybu zivoc¢ichl v krajiné. Dusledkem je §tépeni biotopll na stdle mensi ¢asti,
az nastane jejich uplna izolace, jejimz vlivem dochazi k velmi omezené komunikaci

s okolnim prostfedim. Reseni daného problému je velmi komplikované z dtivodu velkého
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poctu druhti s rozdilnymi ekologickymi naroky a rozmanitosti uréitého uzemi (Dostal et
al. 2015). V novych podminkach snaze preziji druhy Siroce adaptované, tolerantni a hojné
(Miko a Hosek 2009). Komunikace a jejich soucasné vytizeni zptisobuji piekazku pro
pohyb volné Zijicich Zivocichd. Silni¢ni komunikace velmi cCasto kiizuje dulezité
migraéni koridory mezi vyznamnymi uzemimi a cennymi piirodnimi lokalitami.
Preruseni migra¢nich koridori bude mit zasadni dopad pro uchovani zivotaschopnosti
dané skupiny jedinct i pro potiebné zachovani genetické rozmanitosti (Dostal et al.
2015). Dopadem na krajinu je ztrata jeji propojenosti (konektivity) a prostupnosti
(permeability). Negativni dopady fragmentace se neukazuji okamzité, ale v del$im
¢asovém horizontu, kdy jsou uz vétSinou nevratné. Fragmentovana krajina neni schopna
plnohodnotné zajiStovat potteby populaci a ztraci kvalitu propojeného a funkéniho celku.
Z dlouhodobého hlediska jsou dopady znatelné i pro Clovéka (napt. krajina ztrati
schopnost zadrzovat vodu). Bariéry vytvorené v zeméd¢€lské velkovyrobé nejsou na prvni

pohled tak patrné, ale vyznamné snizuji prostupnost krajiny. Za bariéry jsou povazovany

napiiklad rozséhlé plochy orné plidy nebo oplocené sady a vinice (Miko a Hosek 2009).
V disledku fragmentace miZeme rozlisit 5 primarnich ekologickych efekth:

1) Ztrata lokalit a jejich propojeni je okamzity nasledek stavby komunikace. Dojde
tedy k pfeméné ptirodni oblasti na oblast intenzivné narusenou. Tento problém se jeste
zhorSuje preruSenim vazeb mezi piirodnimi stanovisti a to vede k nezvratnym zménam
Vv populacich volné Zijicich Zivocichd.

2) Bariérovy efekt zhorsuje pohyb zivocicht, ktefi hledaji potravu, tkkryt nebo misto pro
rozmnozovani. Bariéra ma dopad i na chovani zivocichi, ktefi se ji rad€ji vyhnou (Dostél
et al. 2015). Pro velké savce se komunikace stava piekazkou, pokud dojde k jejimu
oploceni a je zde vysoka intenzita dopravy. Castéji jsou na komunikaci usmrceni mensi
zivocichové, jako jsou obojzivelnici, mali savci, plazi apod. Nejvetsi hrozbu predstavuje
fragmentace pro zivocichy, ktetfi vyuzivaji pro svlij Zivot uzemi o velké rozloze. Vice
zéavislé na migraci jsou malé populace, které jejim omezenim mohou trpét ptibuzenskym

kiizenim nebo uplné vyhynout (Dufek et al. 2003).

3) Usmrceni a zranéni Zivocichu v dusledku srazeni vozidly. Kazdoro¢né jsou pii
nehodach usmrceny milidony zivoc¢ichii. Mortalitu na silnicich ovliviiuje okolni krajina.

Komunikace, které vedou paralelné¢ nebo prochazi okrajem lesii s travnimi porosty, se
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ukazuji jako zvlaste¢ rizikové pro zivocichy pravidelné se pohybujici mezi témito

oblastmi.

4) RuSeni a zneli§téni. Mezi doprovodné vlivy fragmentace patii zne€i$téni ovzdusi,
hluk a fyzikalni zmény okoli komunikaci. Stavba silnic pfeménuje hustotu pady, reliéf
krajiny, hydrologické a mikroklimatické poméry. Vyfukové plyny znecistuji ovzdusi,
posypové soli mohou kontaminovat podzemni vodu, poskozovat vegetaci a pfeménovat
pH v ptidach. Hluk z dopravy ovliviiuje n¢kolik faktori, zejména intenzita dopravy, typ

vegetace podél komunikace, typ pfilehlych lokalit a reliéf krajiny (Dufek et al. 2003).

5) Ekologicka funkce okraji silnic. Okraje silnic se stavaji migra¢nim koridorem pro
cizi druhy, které v nasi ptirod¢ nejsou typické (Dostal et al. 2015). Vegetace podél
komunikace muze slouzit jako uto€isté pro mnoho druhti zivocichd, ale rozhodné neni
schopna nahradit pfirodni koridory. Pfirodni podminky zde nejsou konstantni. Fungovani
tohoto uzemi zavisi na typu udrzby. Pokud se dodrzuje ekologicky styl udrzby, ma to
pozitivni vliv na biodiverzitu, ale také to miZze zvysit nebezpe€nost provozu a pocet
usmrcenych zivocichd. Negativnimi strankami tohoto prostiedi jsou znecisténi a hluk
z provozu. Déle stoji za zminku, ze kazdy takovy koridor vytvotfeny podél komunikace
dovede zivocicha ke kiizovatce, kde se dana komunikace protina s jinou infrastrukturou,

a vede K riziku usmrceni (Dufek et al. 2003).

Na nésledujicim obrazku jsou zndzornény dopady fragmentace:
1) silnice zabere uzemi ptirody

2) znemozni Zivo¢ichim volny pohyb, tedy vytvoii pfekazku
3) zputisobi jejich poranéni ¢i smrt pii srazce s vozidlem

4) rusi hlukem a znecist'uje vyfukovymi plyny

5) podél silnice se rozsifuji cizi druhy zivocichi i rostlin, které v nasi pfirod¢ nejsou

puvodni
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Obr. ¢. 1: Schéma ekologickych dopadt fragmentace

Zdroj: Vzdélavani mladeze k udrzitelné doprave in Dostél et al. (2015)

MIGRACN{ BARIERY

Bariéry miizeme rozdé€lit na pfirodni a antropogenni struktury v krajin€. Pro omezeny
pohyb Zzivoc¢ichii jsou zéasadni bariéry vytvofené clovékem. Migraéni bariéry Ize
kategorizovat z n¢kolika hledisek:

1) odpor bariéry — hodnoti, jak je pro zivoCichy nepropustnd, nebo naopak caste¢né
propustna

2) doba pusobeni — zda objekt v krajin¢ bude dlouhodobg, popt. trvale (napi. vodni tok,

sidlo, silnice), nebo se jedna o docasny objekt (napi. docasné ploty, ohradniky)

3) typ objektu s bariérovym efektem v krajiné — vSechny objekty, které zabranuji nebo
omezuji prichodnost v krajin€ (napf. silnice, zeleznice, vodni toky a plochy, osidleni,

ohradniky apod.)
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Mezi plo$né antropogenni bariéry zafazujeme zastavéné plochy a tézebni aredly.
Zastavénou plochou nemusi byt pouze sidla, ale i pramyslové, zemédé€lské, skladové
arealy a dal$i objekty antropogenni infrastruktury. Jako nevhodné biotopy, zejména pro
druhy velkych savct, 1ze uvést rozsahlé plochy bezlesi, které zivoc¢ichy nuti ptrekondvat
volné prostory v krajin€. Pro mnoho zivo€ichi se stava prekazkou i rozsahla vodni plocha
(napt. plosné velké rybniky nebo vodni nadrz). Samoziejmé v krajiné neexistuji pouze
bariéry vzniklé lidskou Cinnosti, ale najdeme zde i1 bariéry piirodniho charakteru. Za
pfirodni bariéry mizeme oznacit vodni toky, baziny a mocaly, skalni ttvary, pise¢né

presypy a duny a ledovcova pole (Dostal et al. 2015).

Fragmentace krajiny dopravni infrastrukturou se stala problémem celé Evropy, kterd ma
hustou dopravni sit. Vzhledem k prekédzkam v dopravni siti je nutné se pokusit o zajiSténi
prostupnosti na vytipovanych mistech pomoci vhodnych opatieni. Konkrétni typ opatieni
musi vychazet z odborného posudku pro danou lokalitu. Naléhavost feSeni tohoto
problému souvisi s prudkym nartstem vykonu dopravy a rychlym rozvojem dopravni
infrastruktury. Dopravni politika CR pro obdobi 2014-2020 si d4vé za cil minimalizovat
negativni vlivy dopravy na vetfejné zdravi, stabilitu ekosystéml v krajiné, jejich struktury,
vazby a funkce. Opatfenim bude napiiklad zvySovani prichodnosti dopravni
infrastruktury pro volné Zijici organismy a ¢lové€ka, dale pro dosazeni imisnich limitt
snaha budovat obchvaty a zfizovat nizkoemisni zony, ale zejména piednostné posilovat
kapacitu stavajicich dopravnich koridorti pfed budovanim soubéZznych komunikaci

s obdobnou kapacitou dopravy obsluhujicich stejna uzemi (MD CR 2013).
2.3.2 Krajinny raz

V dne$nim modernim svéte se zvysuji spole¢enské a hospodaiskeé potieby a tim roste tlak
na novou urbanistickou a krajinnou strukturu. Tyto struktury c¢asto nerespektuji
dochované kulturni hodnoty krajiny, jejich individualitu a autenti¢nost. Pro ochranu
ptirodni, kulturni, historické a estetické krajiny byl zaveden do evropské i Ceské

legislativy termin krajinny raz (Svobodova 2011).

Krajinny raz téz odpovida terminu ,,charakter krajiny*, ktery se vyskytuje v terminologii
cizojazycné literatury. Vyjadiuje odliSnost urcité vlastnosti krajiny od jiné a naopak
popisuje vlastnosti spolecné pro riizné krajiny. Charakter krajiny popiSeme na zakladé
georeliéfu, vodnich tokd, vegetaéniho pokryvu, osidleni, technické infrastruktury
a hospodaiského vyuziti krajiny (Vorel a Kupka 2011).
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Krajinu mizeme hodnotit na zaklad¢ riznych ptistupti. Zejména ji hodnotime podle toho,
jak uspokojuje lidské potieby (Low a Michal 2003). Kazdy ¢lovék vnima krajinu
subjektivné. Vnimani je ovlivnéno pocity, zazitky a zkuSenostmi jedince. Takové
hodnoceni probiha na Grovni individuéalni. Obecny pfistup je univerzalni a idedln¢ nema
byt ovliviiovan subjektivnim pohledem. Dalsi ptistup rozdéluje krajinu na zékladé miry
zasahu cloveéka. Oznacujeme krajinu pfirodni, kterda se vyvijela pouze piirodnimi
krajinotvornymi procesy, a krajinu kulturni. V dneSni dob¢ jiz neexistuje oblast bez
lidského zasahu. To znamena, Ze kazdy ekosystém je jiz kulturni. Rozdily vychazi v mite
pfemény. Najdeme tzemi pfirod€ velmi blizké, ale i oblasti zcela pretvoiené (Svobodova

2011).

V krajin¢ 1ze popsat soubor riznych znaki. Kazdy je dulezity svou pifitomnosti v krajiné
a zéroven svym vizudlnim projevem v krajinné scéné. Na zéklad€ vizualniho projevu
vytvafi estetické hodnoty, harmonické méfitko a harmonické vztahy (Vorel a Kupka
2011). Proto hodnoceni krajinného razu neni vibec snadné. Zaklada se na popsani
soucasné piirodni, kulturni a estetické hodnoty uzemi a jejim ovlivnéni v ptipadé nového
zaméru v Gzemi. Metodiky hodnoceni krajinného razu vychazeji z definovani v zakonu
¢. 114/1992 Sb., o ochrané ptirody a krajiny. Definice tohoto pojmu je ovSem natolik
rozsahla, ze umoznuje rdzné vyklady. Ztoho divodu je vyuziti v praxi velmi

komplikované (Svobodova 2011).

Hodnoceni krajinného rdzu ma dvé zakladni faze. Prvni se oznacuje jako charakterizujici
a je pouze popisnd. Na zacatku se v hodnocené krajiné vymezi oblast a misto krajinného
razu. Dale se popisuji pfirodni, kulturni a historické hodnoty a prostorové vztahy
Vv krajiné. Nakonec se identifikuji znaky krajinného rdzu a urci se jejich vyznam. V druhé
fazi se hodnoti dané znaky. Posoudi se kvalita krajiny z hlediska vizualniho, funkéniho
a ekologického. Zhodnoti se znaky krajinného razu, kdy kazdé krajin€ je pfisuzovana
relativni hodnota. Za dilezité¢ a tedy s vysokou hodnotou se ceni krajiny, které jsou
chranény zakonem. Jako posledni faktor se posuzuje Unosnost krajiny. Ukazuje, jaké
mnozstvi zmén je urcitd krajina schopna snést, aby nebyl ovlivnén jeji rdz. Zalezi na

citlivosti krajiny K ur¢itym zménam a na charakteru zmén (Maier 2012).
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2.4 Legislativa izemniho planovani

Podstatou rozvoje obce by méla byt kvalitativni zména zivota obyvatel, pokud mozno
k lepSimu. Obec se musi pfizpusobovat vnéj§im podminkam, jako jsou novi investofi,
zména mezinarodni ekonomické situace ¢i stavba nové silni¢ni komunikace. Zaroven
musi brat v ivahu ndzory mistnich obyvatel, tedy vefejny zajem (Chabrova a Vagnerova
2016). Obec by meéla vytvaret prostor pro aktivni Gfast ob¢anti na déni v obci
a podnécovat diskuzi o rozvoji obce (e-Rozvoj.cz a Asociace regionalista z.s. 2018).
Zapojeni obcanli pomahé k dlouhodobé udrzitelnému rozvoji obce. Kdyz jsou obcané
zapojeni do tvorby dlouhodobé vize obce, podporuji pak vedeni obce v napliiovani téchto

priorit. Oznacujeme to jako rozvoj zdola (Elias 2019).

Prosazovani udrzitelného rozvoje ,,zdola* pomaha proces tzv. Mistni Agendy 21. Agenda
odkazuje na dokument o zivotnim prostfedi a rozvoji, ktery byl pfijat na konferenci OSN
v Riu de Janeiro. Procesy zahrnuté v Agend¢ nejsou mezinarodné stanoveny. Cilem je
pravidelnd ucast vefejnosti v diskusi a hodnoceni udrZitelnosti rozvoje obce. Mistni
Agenda 21 pomdha zimovym skupindm 1 jednotliveim navrhovat, diskutovat
arealizovat projekty vedouci k udrzitelnému rozvoji. Agenda umoZnuje pribézné
informovat vetejnost o planech obce a zaroven diky ni piedstavitelé uradu ziskavaji
informace od obcantli a konzultuji s nimi navrhované opatfeni. Na zaklad€ aktivity plni
obce jednotliva kritéria Mistni Agendy 21. Tim se posouvaji v jednotlivych kategoriich
od zakladni skupiny oznacené jako ,,Zajemci ptes skupinu D az do nejlepsi skupiny A.
Zatazeni se do vySsi tirovné otevird obci vEétsi moznosti ¢erpani dotacnich a grantovych

programui (Maier 2012).

Pro udrZitelny rozvoj izemi jsou dilezité nastroje izemniho pldnovani. Maji vyznamny
vliv na rozvoj Uzemi, na aroven zivotniho prostiedi, na zivot v obci, sociadlni politiku
aina ekonomicky rozvoj. Dale koordinuji vystavbu a vyuziti izemi v obci. Uzemni
planovani predstavuje soustavnou cinnost, kterd usmériiuje rozvoj Uzemi, aby
nedochazelo ke konfliktim a byly héjeny vefejné i soukromé zdjmy. Mezi zakladni
néastroje Uzemniho planovani patii Gzemné planovaci dokumentace (UPD), Uzemné
planovaci podklady (UPP) a tizemni rozhodnuti (MUNI 2000). Tyto dokumentace musi
byt vzdy v souladu s dokumenty vyssich celkti. Na statni Grovni s politikou izemniho
rozvoje CR a na krajské urovni se zasadami izemniho rozvoje, popt. regulaénim planem
kraje (Saktorova a Polachova 2015).
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Uzemné planovaci dokumentace zahrnuje izemni plan velkého izemniho celku, izemni
plan obce a regula¢ni plan. Jsou zde stanoveny zasady a podminky pro rozvoj uzemi,
usporadani uzemi a limity jeho vyuziti. Pro potteby udrzitelného rozvoje obce se vyuziva
tizemni a regulaéni plan. Uzemné planovaci podklady slouzi predeviim pro zpracovani
nebo pro zmény izemné planovaci dokumentace. Pokud neni zpracovana UPD, provadi

se na zaklad¢ téchto podklad izemni rozhodnuti (MUNI 2000).

Regulaéni plan (kraj)

} }

Regulacni plan (obec)

Obr. €. 2: Hierarchie nastrojii uzemniho planovani

Zdroj: Uzemni plan: zakladni dokument rozvoje obce in Saktorova a Polachova (2015)

2.4.1 Ucast verejnosti pri planovani nového zaméru

Vetejnosti zajisStuje pristup k informacim a moznosti spolurozhodovani o rozvoji obce
stavebni zakon. U obcani se zvysil zajem o véci vetfejné, o transparentni rozhodovani,
pravo na informace a o problematiku kvality Zivotniho prostfedi. Z toho divodu stale
vznikaji novd obcanskd sdruzeni nebo neformdlni obcanské iniciativy plsobici ve
vefejném zajmu. ObcCanil se v uzemnim planovani bezprostiedné tykaji uzemni plany
obci. Ty se ptipravuji s vyhledem alesponn na 10 let, proto je dilezité pii jejich

schvalovani, aby snimi souhlasili zastupitelé rGznych politickych stran. Zapojeni
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vetejnosti prispivad k dlouhodobé udrzitelnosti izemniho planu obce. Diky zapojeni
obyvatel mlize vedeni mésta ziskat cenné naméty a ptipominky pro pldnovaci proces,
znaji jeji prosttedi, mohou Iépe predpovidat potencialni dopady na dané uzemi (Vodny
a Rozmanova 2016). Kazdy clovék ma pravo na kvalitni Zivotni prostfedi. Pro jeho
prostiedi. Jedna se o zhodnoceni vlivii koncepci (SEA) spolu s posuzovanim vlivi
zamért (EIA). Pomoci pfistupu k informacim a tucasti vefejnosti pii projednavani
koncepci a zdmérli je mozné vyjadrit obavy a pfipadny nesouhlas S novym zamérem

(Chabrova a Vagnerova 2016).

Pro provedeni nového zaméru je nutné predlozit oznameni o zdméru piislusnému tradu.
Ten je povinny ho uvefejnit na internetovych strankach do 7 pracovnich dni ode dne
obdrzeni ozndmeni. Vefejnost mize zaslat pisemné vyjadreni k oznameni do 20 dnti od
jeho zvetejnéni. Obcané maji moznost zaslat pfipominky i k zévérecné verzi
dokumentace. Ta je spolu s vyjadienim vefejnosti ifadem piedana zpracovateli posudku,
kterym je odborné zptlisobila osoba. Posudek je nasledné opét zvetejnén na internetovych
strankach obce a vefejnost miize opét zasilat pisemné vyjadieni k posudku do 30 dnti od
jeho zvetejnéni. V ptipad¢, ze Grad obdrzi pfipominku k posudku, musi zorganizovat

vefejné projednani (Chabrova a Vagnerova 2016).
2.5 Potencialni socioekonomické dopady obchvatu

Neustaly rozvoj dopravni infrastruktury ovliviiuje nasi ekonomiku, vyuziti izemi, Zivotni
prostfedi i socidlni vztahy (Britthova-Foltynova 2009). S rostouci mobilitou dochazi
k pietizeni komunikaci a zvySeni intenzity dopravy v obcich. Ulevit pfetizenym centrim

maji nove silni¢ni obchvaty.

Investice do obchvati pfindseji uzitek zejména tcastnikiim silni¢niho provozu. Tém se
zkrati jizdni doba, sniZi provozni ndklady vozidel a zvysi bezpec¢nost. Obchvaty maji téz
zlepsit meziméestské cestovani a prispét k hospodarskému rozvoji v regionu. Pro obec
je obchvat vitan. Komunity, které¢ bude silni¢ni provoz po vystavbé obchvatu mijet, se
boji neptiznivého ovlivnéni jejich ekonomiky. V 50. letech zacaly vznikat prvni studie
0 dopadech obchvatli na ekonomické Cinnosti. Studie zkoumaly dopady na prode;j,

zamestnanost, pfijmy, vyuzivani pudy a na dal§i ekonomické ukazatele. Od té doby
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probéhlo nespocet vyzkumti na dané téma. Slozitost analyzy dopadd obchvatu vychazi ze
vzajemného pusobeni riznych socioekonomickych sil (Andersen et al. 1993; Srinivasan
a Kockelman 2002; Rogers a Marshment 2004).

Na zéklad¢ studii se piredpoklada vétsi dopad na mala a stiedné velkd mésta, kterd jsou
vice zavisla na silnicnim provozu. Déle se pocita s ovlivnénim podnikatelské ¢innosti ve
meésté. Na zdkladé studie pro ekonomicky dopad obchvatu na mala texaska mésta lze
konstatovat, ze provoz obchvatu mize zpiisobit pokles trzeb podnikti. V mnoha ptipadech
byl pokles jen docasny, protoze podnikatelé restrukturalizovali nebo pfeorientovali své
podniky tak, aby pfilakali mistni obyvatele (Andersen et al. 1993; Srinivasan
a Kockelman 2002).
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3 Metodika

Na zacatku bakalatské prace jsem vyuzila sekundéarnich informaci pro popis dulezitych
pojmd, které jsou kli¢ové pro celou praci. Vysvétlila jsem terminy udrzitelny rozvoj a
jeho aspekty, doprava a s ni spojené dopady na zivotni prostifedi a socioekonomické
¢innosti ve méstech. Z hlediska vlivu na zivotni prostiedi jsem se podrobnéji zaméfila na
fragmentaci krajiny a krajinny raz. Na konci teoretické casti jsem popsala proces
uzemniho planovani. Tato ¢ast byla dilezita nejen z hlediska piijimani rozhodnuti o nové
vystavbé v krajing, ale také jako moznost pro vefejnost vyjadrit se k novému zdméru. Pro
zpracovani dané Casti bylo nutné prostudovat dostupnou odbornou literaturu. Informace

byly Cerpany z kniznich publikaci, odbornych ¢lanka a internetovych zdroji.

V druhé ¢asti bakalatské prace jsem zhodnotila fragmentaci krajiny. Pro dané hodnoceni
bylo zpracovano mnoho metodik. Z hlediska dostupnosti informaci a odbornych znalosti
jsem vyuzila metodu stanoveni nefragmentovanych oblasti. Informace byly cerpany
z metodické ptirucky Hodnoceni fragmentace krajiny dopravou vytvotené pro Agenturu
ochrany piirody a krajiny CR (AOPK CR). Podrobn&jsi metodika je vysvétlena v kapitole
¢islo 4 Hodnoceni fragmentace krajiny. Déle jsem vyuzila data zpracovana agenturou
CENIA atizemni plan mésta Plasy pro zhodnoceni zasahu komunikace 1/27 do USES.
Pro problematiku migrace volné zijicich zivo¢ichd jsem vyuzila zejména dokumentaci
EIA, metodickou ptiru¢ku Priichodnost silnic a dadlnic pro volné Zijici Zivocichy a na ni
navazujici technické podminky (TP 180) snéazvem Migracni objekty pro zajisténi
prichodnosti silnic a dalnic pro volné Zijici zZivocichy S ucinnosti od 1. srpna 2006.
Pomoci programu ArcGIS 10 jsem vypocetla plochu polygonu a vytvorila schématické
mapy, které mi pomohly zhodnotit potencidlni fragmentaci krajiny v dané lokalit€ a zasah
komunikace 1/27 do izemniho systému ekologické stability. V programu ArcGIS jsem
vytvofila novou vrstvu, tzv. shapefile, ktera obsahuje polygon. Vektorizovala jsem na
podkladu tzemniho planu mésta Plasy, kde je vyznafend soucasnd komunikace 1/27 a
planovany obchvat mésta. Vypocet plochy polygonu byl proveden v atributové tabulce
pomoci funkce calculate geometry. Dale jsem vyuzila jako podklad ortofoto a vrstvu
fragmentace krajiny poskytovanou agenturou CENIA. Pro novou vrstvu USES
Vv katastralnim tzemi Plasy jsem pouzila jako podklad uzemni plan mésta Plasy, odtud
jsem &erpala lokalni biocentra a biokoridory, a jiz zpracovanou vrstvu USES agenturou

CENIA, kde je zndzornény regionalni a nadregionalni USES.
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Nasledné jsem se zaméfila na vliv stavby na krajinny raz z katastralniho tizemi Plasy.
Z dvodu rozsahlosti obchvatu a nedostatecnych informaci pro komplexni zhodnoceni
jsem se nezabyvala celou stavbou, ale pouze jejim nejvyraznéj$im prvkem. V praci byl
hodnocen zasah mostniho oblouku pfes feku Stfelu do krajinné scenérie. Pro dané
hodnoceni jsem vyuzila vlastni fotografie a dostupny zékres mostu do fotografii, ktery
byl zpracovan Reditelstvim dalnic a silnic. Pro hodnoceni byly vyuZity publikace (Kopp
2005, Vorel 2011). Podrobnéjsi metodika je popsana v kapitole ¢islo 5 Hodnoceni

krajinného rézu.

V dalsi ¢asti prace doslo ke zjistovani potencialniho dopadu obchvatu na ekonomické
¢innosti a cestovni ruch. V této kapitole byl proveden rozbor socioekonomickych dopadu
jiz postavenych obchvatl ve vybranych méstech. K dané ¢asti jsem vyuzila diplomovou
préaci Silniéni obchvaty — piilezitosti & hrozby? od Klary Cerné, kterd hodnoti dopady
obchvatu v Chrudimi, Moravské Tiebové a Holici. Strukturované Setfeni probé&hlo ve
meéstech Tremosna a Plasy. V Tremosné byly zjistovany socioekonomické dopady
obchvatu pomoci rozhovoru se stavebnim technikem Pavlem Vladaiem. Informace byly
doplnény z novinovych ¢lankd. Setfenim v Plasich byl zhodnocen potencialni vliv
obchvatu na mésto. Dotazovan byl piedstavitel druzstva COOP Jednota Plasy Jiti Vazac
a osobni nazor vyjadfil Mgr. Pavel Kodera, Ph.D. za Centrum stavitelského dédictvi a
Mgr. Pavel Duchon, ktery zhodnotil dopad na klaster Plasy. Vyjadfeni obCand bylo
vyhodnoceno na zakladé¢ rozbort zapist z jednani mésta, mistniho zpravodaje a vyhlasek
umisténych na tGfedni desce mésta Plasy. Pfipominky ob¢anii k navrhované stavbé byly
ziskany na zakladé vetfejného projednavani obchvatu mésta Plasy, kterého jsem se osobné

ucastnila.

27



4  Hodnoceni fragmentace krajiny

Hodnoceni vlivu fragmentace vzdy zavisi na mnoha faktorech, které je nezbytné zaradit
do posuzovani. Existuje mnoho moznosti, jak dopady eliminovat ¢i zmiriiovat. Otdzkou
ovSem zlistava, zdali je mozné tato opatieni vyuzivat v dlouhodobém casovém horizontu.
Alarmujici se ukazuji hodnoty relativniho vyjadfeni nefragmentovaného uzemi, které
v CR v roce 1980 bylo 83,47 %, v roce 2005 64,93 % a prognoza do roku 2040 piedvida
hodnotu 53,11 % (Keken et al. 2011).

Hodnoceni fragmentace lze provést na zdkladé dvou metod. Prvni metoda stanovuje
¢iselné indexy fragmentace. Pro postup se vyuziva kvantifikace stupné fragmentace
urc¢itého tizemi ¢iselnym indexem. Tato metoda je vhodna pro sledovani casového vyvoje
a vzajemné porovnani vlivu riznych variant zdmért. Druhd metoda vymezuje urcité
uzemi. V mé bakalatské praci se budu dale zabyvat pravé druhou metodou, ktera je 1épe
znazornitelnd. Vyhodou je jeji vyuziti v izemnim plénovani pfi porovnani s riznymi
rozvojovymi zaméry (Andél et al. 2005).

Metoda vymezuje ur€ité Uzemi na zdkladé stanoveni nefragmentovanych oblasti
dopravou (UAT). UAT je zkratka z anglického vyrazu Unfragmented Areas by Traffic.
Pro hodnoceni byla vybrana modelova skupina velci savci s vysokymi naroky na opatieni
pro zpriichodnéni silni¢nich a dalni¢nich bariér. Do této kategorie A patii Zivoc¢ichové
jako jelen, rys, medvéd, vlk a los. Pro tuto skupinu je typické liniova dalkova migrace
celorepublikového a evropského rozméru. Jelen jako jediny druh z dané skupiny ma
natolik hojné rozsifeni, Ze je nutné pocitat s dostatkem ptrechodli pro bézny pohyb

Vv krajin¢ (And¢l et al. 2005).

Vliv liniové dopravni infrastruktury na krajinu je rozdilny mezi silnici okresniho
vyznamu a celostatniho (tedy silnice I. tfidy a délnice). Proto se za nefragmentované
oblasti povazuje to tizemi, které mé ur¢itou minimalni velikost a je ohraniceno silnicemi
od urcité intenzity provozu (Miko a Hosek 2009). Tato metoda stanovi oblasti s rozlohou
vétsi nebo rovnou 100 km? a ohrani¢ené silnicemi s intenzitou dopravy vys$i nez

1000 vozidel za 24 h nebo vicekolejnymi zeleznicemi (Andél et al. 2005).
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Polygon UAT:

rozloha vice nez 100 km?

Bariéry:
- silnice s intenzitou
vétsi nez 1000 vozidel/den

Obr. ¢. 3: Kritéria vymezeni nefragmentované oblasti silni¢ni dopravou
Zdroj: Hodnoceni fragmentace krajinou in Andél et al. (2005)

Cilem této metody je komplexni zhodnoceni jednotlivych nefragmentovanych oblasti.
V ptedchozim odstavci bylo izemi definovdno pouze na zdklad¢ velikosti a ohrani¢eni
prekazkami. Proto se metoda zabyva 1 hodnocenim kvality polygonu a mozného rizika
budouci fragmentace. Analyza kvality Uzemi se zaklddd na typu vyskytu biotopl
a stanovist. Celkova kvalita uzemi se vyhodnoti na zaklade¢ spojeni obou hledisek (And¢l
et al. 2005). Pro analyzu kvality polygoni UAT byly zavedeny modelové veli¢iny
efektivni plocha (EA) a potencialni bariéra (PB).

KVALITA POLYGONU UAT

. ROZLOHA . EFEKTIVNI PLOCHA
VHODNYCH BIOTOPU (EA)

KVALITU UAT modelové veliéiny>
URCUJE

RIZIKO BUDOUCI POTENCIALNI BARIERA
DALSI FRAGMENTACE (PB)

Obr. €. 4: Schéma pro modelové veli¢iny UAT

Zdroj: Hodnoceni fragmentace krajinou in And¢l et al. (2005)
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Efektivni plocha (EA)

Modelova veli¢ina EA byla spoctena pro kazdy polygon podle pfifazeného indexu kvality
biotopu. Rozdé€leni biotopt a jejich piislusny index kvality (k) najdeme v nasledujici
tabulce.

Tab. €. 1: Kategorizace biotopt a index kvality

¢. k biotopy

1 0,0 sidla, primyslové aredly, t€Zba nerostnych surovin
2 0,1 pole

3 0,2 sady, vodni toky, vodni plochy

4 0,5 louky

5 1,0 les, raselinisté

Zdroj: Hodnoceni fragmentace krajinou in Andé€l et al. (2005)

Efektivni plocha vyjadiuje velikost plochy uvnitt polygonu, ktera je skute¢né vyuzitelna

pro dany zivoc¢isny druh (MICKA 2019).

Potencialni bariéra (PB)

V nasledujici tabulce jsou uvedeny hodnoty indexu rizika pro vypocet potencialni bariéry.

Tab. ¢. 2: Kategorizace silnic a index rizika

¢. intenzita index | charakteristika
dopravy rizika
(voz/den)
1 vice nez 1000 1,0 silnice s nadlimitni intenzitou, zasahujici do UAT
2 800-1000 0,8 silnice s intenzitou, ktera se blizi k limitu
3 500-800 0,5 silnice sniz8i intenzitou, riziko v dlouhém
horizontu

Zdroj: Hodnoceni fragmentace krajinou in And¢l et al. (2005)
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Vypoctend hodnota potencidlni bariéry nam ukazuje délku silnice se stanovenou dopravni

zatézi, ktera ptipada na 1 km? polygonu (MICKA 2019).

Syntéza celkové kvality polygonu

Podle hodnot kazdé modelové velic¢iny (EA, PB) byl polygontim pfifazen stav vyborny,
velmi dobry a dobry. Syntézou danych vysledkli na zédkladé kombina¢ni matice byla
stanovena vysledna kvalita polygonu (And¢l et al. 2005).

Tab. ¢. 3: Celkova kvalita polygont

potencialni bariéra (PB) (km?)

celkovd kvalita polygoni vyborna velmi dobra | dobra

méneé nez 0,06 |0,06-0,12 vice nez 0,12

efektivni vybornd vétsinez 100 |vyborna vybornd velmi dobra
plocha (EA) | velmidobra |50-100 vybornd velmi dobra |dobra
km?
( ) dobrd méné nez 50 |velmi dobra dobra dobrd

Zdroj: Hodnoceni fragmentace krajinou in Andél et al. (2005)

Kazdy polygon, ktery splituje kritéria UAT, se hodnoti jiz jako pozitivni. Vysledky
kategorizace jednotlivych polygont UAT podle celkové kvality, podle velikosti efektivni
plochy a podle potencialnich bariér byly pteneseny do mapy celé Ceské republiky (Andél
et al. 2005). Mapy zpracovala ¢eska informaéni agentura CENIA.

Vliv zaméru na fragmentaci

V Ceské republice je vysoké zastoupeni UAT, z toho diivodu pfi navrhu nové liniové
stavby dojde ve vétSiné piipadi ke kolizi s né€kterymi polygony UAT. Pfi hodnoceni
zaméru je vhodné se zabyvat danymi charakteristikami:

a) pocet dot€enych polygont a jejich kvalita,

b) pocet zaniklych UAT a jejich kvalita,

¢) celkové snizeni plochy UAT v zajmovém tizemi po zasahu.

Pokud bude UAT fragmentovana novou liniovou stavbou, mize dojit ke tfem
nasledujicim pfipadim. V prvnim ptipadé dojde krozdéleni na dvé€ nové
nefragmentované oblasti, které jsou svoji rozlohou vétsi nez 100 km? a tim bude nadale

splnéna limitni podminka rozlohy pro UAT. Druhy pfipad nastane, pokud dojde ke

zmenSeni plochy UAT. To znamend, Ze pivodni nefragmentovana oblast se zmensi
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anovy polygon nesplituje kritérium rozlohy vét§i nez 100 km2 Posledni moznost
popisuje situaci, kdy nové vzniklé polygony jsou oba mensi nez 100 km2. V tomto

piipadé nefragmentovana oblast zanika.

Zminéné moznosti dopadu nové fragmentacni linie mizeme sefadit podle intenzity vlivu.
Nejlepsi variantou je nezasahovat do nefragmentovaného tizemi. Pokud to nelze, je
vhodné k fragmentaci pfistupovat nasledovné. Snazit se o zasah vedouci k malému
sniZeni plochy UAT. KdyZ dana varianta neni mozna, je nejlepSim feSenim rozdélit UAT
na dvé samostatné nefragmentované oblasti, které¢ splituji dana kritéria. Nejhorsi moznost

muze nastat, pokud dojde k Gplné likvidaci nefragmentované plochy.

Vyse uvedend metodika je obecna. Ve vSech hodnocenich danych zamérh je tieba

vychazet z konkrétni situace a konkrétniho uzemi (Andé¢l et al. 2005).

4.1 Vliv silni¢niho obchvatu na nefragmentované oblasti

Na zéklad¢ dat, kterd jsou poskytovana Ministerstvem Zivotniho prostiedi, mame
informace o ¢innostech pfirody a ¢lovéka na tizemi Ceské republiky. Vrstva

nefragmentované oblasti dopravou nam podava mnoho informaci o daném tGzemi.

V mé bakalarské praci se zabyvam nefragmentovanou oblasti oznacenou kodem 47, ktera
byla vymezena na zékladé celkové kvality UAT. Na obrazku je ¢ern€ vyznacena silnice
I/27 a &ervené planovany obchvat mésta. Srafovany polygon oznacuje plochu, o kterou

bude pivodni nefragmentovana oblast zmenSena. UAT je zvyraznén zelenou barvou.
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Obr. ¢. 5: Polygon UAT dle celkové kvality s vyznacenym obchvatem

Zdroj: vlastni zpracovani dle CENIA, uzemni plan Plasy
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Uzemi je na zapadé ohrani¢ené silnici I/27. Intenzita dopravy na této silnici je v useku
Ttfemosna-Kaznéjov 8 051 voz/24h, dalsi usek navazuje od Kaznéjova a konci ve
mésté Kralovice. Zde bylo naméteno 6 647 voz/24h. Na severozapadé oblast lemuje
silnice 201, ktera vede z Kralovic do Brodeslav. Na této silnici bylo spoéitano
1 636 voz/24h. Zapadni hranici vytvafii silnice 232, ktera vede z Brodeslav do Bfas.
Hustota provozu na této komunikaci dosahuje hodnoty 1 466 voz/24h. Na jihozapadé
spojuje obce Brasy a Chrast komunikace ¢islo 233, kterd ohraniuje tizemi s hustotou
provozu 1 905 voz/24h. Posledni ¢ast hranice tvoii komunikace 180, kterou je nutno
z diivodu rozdilné hustoty dopravy rozdélit na dva useky. Prvni usek z obce Chrast do
obce Zruc-Senec je zatézovan intenzitou 2 903 voz/24h. Komunikace z obce Zru¢-Senec
do obce Tremosna je vyuZivana 4 464 voz/24h. Dané celostatni s¢itani dopravy probéhlo

v roce 2016 a jedna se o priimérné intenzity automobilové dopravy (RSD CR 2016).

0

o 10 20 km

Obr. ¢. 6: Nefragmentované oblasti (UAT) podle celkové kvality polygonu

Zdroj: vlastni zpracovani dle CENIA — vrstva fragmentace krajiny
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Tab. €. 4: Charakteristika nefragmentovanych oblasti (UAT)

celkova velikost (km?)

efektivni plocha (EA)(km?)

stav EA

potencialni bariéra (PB) (km/km?)

stav PB

celkova kvalita polygonu

Zdroj: vlastni zpracovani dle CENIA — vrstva fragmentace krajiny

Na zéklad¢ poskytnutych hodnot miizeme uzemi charakterizovat dle efektivni plochy,
potencidlnich bariér a vysledné syntézy dat. V soucasné dobé dana oblast zaujima
220,9 km?, Z této celkové velikosti byla rozloha 105,9 km? ohodnocena jako efektivni
plocha, ktera je skutecné vyuzitelnd. Hodnota je oznaena stavem 3, ktery patii do
kategorie vétsi nez 100 km?. Dalsi hodnocena modelova veli¢ina je potencidlni bariéra.
Pro dané tzemi byla spocitana hodnota 0,164 km/km?. Ta patfi do tfidy vétsi nez
0,12 km/km?. Pt syntéze téchto dvou hodnoceni se ukazalo, ze dané uzemi spada do
kategorie 2, tedy stav velmi dobry (CENIA 2019). Toto tvrzeni je vyznacené V nasledujici

tabulce, kde jsou oznaceny dané hodnoty a vysledné hodnoceni.

Tab. ¢. 5: Celkova kvalita polygonu ¢islo 47

potencialni bariéra (PB) (km2)

celkova kvalita polygon vyborna velmi dobra |dobra
méné nez 0,06 |0,06-0,12 vice nez 0,12
e vyborna vétsi nez 100 |vyborna vyborna velmi dobra
P|0ChaZ(EA) velmi dobra | 50-100 vybornd velmi dobra |dobra
{k’) dobrd méné nez 50 |velmidobrd dobra dobra

Zdroj: vlastni zpracovani dle CENIA, Andél (2005)

Z tabulky cislo 4 mizeme vidét, ze UAT Ccislo 45 a 49, které lezi severozapadné od
hodnocené UAT 47, jsou celkové kvality 1. Vyborna kvalita danych polygonti zavisi na

chranéné krajinné oblasti Kfivoklatsko. Pfi porovnani UAT 47 a 48 zjistime, ze stav
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efektivni plochy a potencialni bariéry je stejny. OvSem UAT 47 ma celkovou kvalitu
polygonu velmi dobrou a UAT 48 dobrou. Dany fakt nam ukazuje, Ze se nelze fidit pouze

tabulkovymi hodnotami, ale zejména zalezi na kvalit¢ a funkcnosti biotopu.

VIliv zaméru stavby obchvatu mésta Plasy bude mit vliv na jeden polygon UAT c¢islo 47
o celkové kvalité¢ 2. Vystavbou obchvatu dojde k celkovému snizeni plochy pivodni
nefragmentované oblasti. Zmenseni bude cca 0 5 km?2. Vypocet byl proveden v programu
ArcGis 10 pomoci funkce calculate geometry. To znamena, ze zbyvajici polygon bude

mit rozlohu stéle vétsi nez 100 km?. Muize dojit ke sniZeni rozlohy efektivni plochy.

4.2 Zasah silnice 1/27 do USES

USES oznaduje zkracené tizemni systém ekologické stability krajiny. Definovan je jako
,vzajemné propojeny soubor prirozenych i pozménénych, avsak prirodé blizkych
ekosystémii, které udriuji prirodni rovnovahu®. Cilem USES je udrzeni a ochrana
ekologické stability (MZP CR 2019), ktera je vysvétlena jako schopnost ekosystému
odolavat vn&j$im vlivim (Mat&jéek 2007). Na zékladé USES se propojuji a vytvéii
plochy s relativné vysokou ekologickou stabilitou. Tyto plochy maji piedpoklady pro
rozvoj piirozenych spolecenstev daného stanovisté. Oblasti se stavaji stabilizované a jsou
dilezité pro zachovani rozmanitosti ptivodnich biologickych druht. Pozitivni vliv maji
I na okolni mén¢ ekologicky stabilni tzemi. Plany systému ekologické stability tvori
organy ochrany pfirody, avSak jejich zdvaznost v konkrétnim izemi zajiStuje vydana

tizemné planovaci dokumentace nebo rozhodnuti o pozemkové upravé (MZP CR 2019).

Pro fungovani USES je v krajing diileZité biocentrum. Nachazi se uvniti kulturni krajiny,
kde diky svému stavu a velikosti vytvaii ptiznivé podminky pro existenci ptirozeného ¢i
pozménéného ekosystému. Sousedni biocentra propojuji biokoridory. Umoznuji
organismim migraci mezi biocentry, ale nejsou zde pfiznivé podminky pro dlouhodobou
existenci. Biokoridory mohou byt ptirodniho piivodu nebo uméle vysazené a udrzované
¢lovékem. Na nejnizsi Urovni se nachazi interakéni prvek, ktery nemusi byt spojen
s ostatnimi &astmi USES. Prvek se vyskytuje na lokalni urovni a vytvaii pithodné
podminky pro organismy, které maji mensi prostorové naroky. Mezi interak¢ni prvek
miiZzeme zafadit napf. parky nebo izolovana maloplogna chranéna tizemi (AOPK CR

2019; Matgjéek 2007).
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Dle tizemniho vyznamu miizeme rozdélit USES na nadregionalni, regionalni a mistni.
Mensi krajinné celky do 5-10 ha se oznacuji jako mistni USES. Na této Grovni se
zabyvame rozmanitosti skupin typt geobiocénii. V regionalnim USES rozlisujeme celky
0 rozloze od 10 do 50 ha. Dany celek musi zajiStovat rozmanitost typti biochor. Na
nadregionalni uroven se zatazuji Gzemi s rozlohou vétsi nez 1 000 ha. Cilem této sité je
udrzeni existence charakteristickych spolecenstev s druhovou rozmanitosti bioty v rdmci

uréitého biogeografického regionu (AOPK CR 2019).

Soucasna silnice 1/27 pfemost’uje feku Stielu v centru mésta. V délce 3,4 km prochdzi
silnice nadregionalnim biokoridorem a poté protina jeho ochranné pasmo. Dale kiizuje

dva lokalni biokoridory a prochazi v tésné blizkosti jednoho lokéalniho biocentra.

Planovany silni¢ni obchvat bude opét feku Stielu premost'ovat ov§em nad jejim tdolim,
kde se vyskytuje lokalni biocentrum. Stejné jako plvodni trasa bude zasahovat do
nadregionalniho biokoridoru a jeho ochranného pdsma. Ovsem nadregionalni biokoridor
zasahne pouze mostni oblouk v délce 309 m. Nové trasa komunikace bude v poloving své
délky a na konci protinat lokalni biokoridory. Vystavbou obchvatu dojde k oddéleni
jednoho lokalniho biocentra Cislo 19 od biocenter nad obci Babina. V dané lokalité 1ze
predpokladat zhorSeni prostupnosti silnice pro zveét z divodu rozsifeni komunikace ve
sméru na Kralovice o ptedjizdéci pruh. Plvodni silnice byla po celé trase pouze
dvoupruhova. Na zakladé toho usuzujeme, ze zveéf zacne migrovat Severozapadnim
smérem do biocenter, které budou oddéleny piivodni komunikaci, na které se predpoklada

vyrazny pokles intenzity dopravy.

4.3 Rozbor migracnich objektu

Srozvojem dopravni infrastruktury se krajina stavd pro mnoho druhii zivocichd
neprichodnou a z dlouhodobého hlediska je ohrozena jejich existence. Proto je velmi
dilezita snaha o zachovani prostupnosti liniovych staveb nové vzniklych, ale i téch
soucasnych. K naplnéni tohoto cile se vyuzivaji rlizna opatfeni napf. stavby migracnich
objektii (And¢€l 2011). Typ objektu pro migraci se rozliSuje na zakladé¢ nékolika
podminek. Zejména jaky druh zZivoc¢ichii v daném tGzemi migruje a ktera komunikace
musi byt prekonana. Komunikace se d¢li na délnice, silnice, mistni a ucelové komunikace

a dale se téz zabyvame intenzitou dopravy (Andé¢l et al. 2006).
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Zdroj: vlastni zpracovani dle ArcCR500, CENIA, izemni plan mésta Plasy
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Migracni objekty se déli na podchody a nadchody. Podchody umoziuji pohyb zivocichti
pod urovni dopravy. Vyuzivaji se k tomu propustky, kdy je vhodnéjsi vyuzit rdmové
propustky nez trubni (And¢l 2011; Andé€l et al. 2006). Maji zasadni vyznam pro migraci
sttednich savcii a Selem (napi. liska, jezevec, vydra, drobné kunovité Selmy)
a obojzivelnikli (zaby, ¢olci, mloci) (Andé¢l et al. 2005). Pti navrhovani je tieba dodrzet
zachovani suché cesty a plynulou ndvaznost propustek na okolni terén. Dal$i moznosti
podchodu jsou mosty na komunikaci. Tyto stavby umoziuji na trasach silnic ptekonani
terénnich depresi, vodoteci, komunikaci aj. A zdroven je lze vyuzit jako podchod pro
zivoCichy. Druhou skupinou migra¢nich objektd jsou nadchody, kdy naopak zivo¢ichové
migruji nad urovni dopravy. D€lime je na mosty pfes komunikaci a tunely. Specialni
mosty se oznacuji jako ekodukty. V ramci omezeni vstupu zivo¢ichl na komunikaci se

vyuzivaji dopliiujici opatieni (napt. oploceni, protihlukové clony) (Andél 2011).

4.3.1 Rozbor migraénich objekta na silnici 1/27

Na soucasné trase silnice 1/27 neni zadny migracni objekt. Pouze v izemi zvaném
Sokolka najdeme podél silnice chemické ohradniky (tzv. odpuzovace). Jiné doplikove

opatfeni podé¢l komunikace vybudované neni.

Nova trasa komunikace 1/27 je navrzena pro premosténi kationu feky Stiely a traté CD
Plzeii-Zatec. Dany most bude ziroved plnit funkci podchodu, a tak bude zachovana
funk¢énost nadregiondlniho biokoridoru a existence souc¢asného biocentra kaionu Stiely.
Nad kanonem feky Stely bude mostni objekt délky cca 200 m a vySky cca 70 m (EIA
Servis 2013). Tyto rozméry spliiuji doporuc¢ené parametry pro podchody velkych savc.
Doporucena $itka podchodu je 60 m a vyska 20 m (Andél et al. 2006). Mostni oblouk
zachova moZnost migrace vSech druhl Zivocichli v daném udoli feky Stiely. V rdmci
obchvatu mésta Plasy neni uveden zadny dalSi migrac¢ni objekt. Po dokonéeni stavby
mohou byt vyuzita dopliujici opatfeni napt. protihlukové stény, které zaroven eliminuji

vstup zvéte na silnici.
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5  Hodnoceni krajinného razu

Pro hodnoceni krajinného razu rozlisujeme dva ptistupy z hlediska pohledu. Prvni pfistup
hodnoti celkovy krajinny raz urcité krajiny. Toto hodnoceni se oznacuje jako komplexni.
Druh4 moznost ukazuje, jak Clovék vnimé krajinny rdz pii pohledu z urcitého mista.
Hodnoti se krajinnd scenérie. Hodnoceni krajinného rédzu probihd pro rtzné ucely.
Napt. pro stanoveni limitii regiondlniho rozvoje se posuzuje soucasny krajinny raz. Dale
se hodnoti vliv existujicich prvki v krajiné na krajinny raz. Tento postup se vyuziva jako
podklad k navrhu zlepsujicich opatieni. Hodnoceni miZze byt zaméfeno i na

pfedpokladany vliv navrhovanych zdméri. Najdeme ho napft. jako soucast procesu EIA
(Kopp 2005).

V mé bakaldiské praci vyuziji hodnoceni krajinného rdzu pii pohledu z urcitého mista.
Zamé&fim se na mostni oblouk pfres kanon feky Strely, ktery se v rdmci navrhované stavby

obchvatu jevi jako vyznamny prvek. Pro dané hodnoceni vyuziji dostupné vizualizace

v podobé fotografii zpracovanych RSD.

Pfi posuzovani zasahli do krajinné scenérie se doporucuje vyhodnotit:

1) rozsah Gizemi zasazeného zménou v krajiné (vizualni exponovanost lokality)
2) soucasny krajinny rdz Gzemi zasazeného zménou

3) estetickou kvalitu nového objektu

Jednotlivé kroky se hodnoti a posuzuji samostatné kvili transparentnimu zptisobu
vyjadieni vysledku. Dany zpisob do zna¢né miry eliminuje subjektivitu hodnoceni a dava
prostor urcité diskuzi. V prvnim bod€ se vymezi prostor reli¢fem a vizualnimi barierami.
V dal$im bod¢ se identifikuji soucasné znaky v daném prostoru. Jednd se o piirodni
a kulturni prvky. V poslednim bod¢ se vyhodnocuje mira vlivu nové stavby (Kopp 2005,
Vorel et al. 2004).

Vliv nového zaméru se posuzuje na zékladé syntézy jednotlivych hodnoceni.
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5.1 Vliv mostniho oblouku na Kkrajinny raz

Krajinny raz bude hodnocen z pohledu ¢islo 1, 2 a 3.

0 0,25 0,5 1 km
[ | | | | | |

<] lokalita pohledu

obchvat mésta

Obr. ¢. 8: Lokality pofizenych fotografii

Zdroj: vlastni zpracovani
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Pohled cislo 1

Obr. €. 9: Vizualizace mostniho oblouku z pohledu ¢islo 1

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic

Zpohledu od klastera v centru meésta nebude mostni oblouk viditelny, proto se

nepiedpoklada naruseni krajinného razu v pamatkové zoné.
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Pohled cislo 2

Obr. ¢. 10: Fotografie z pohledu ¢&islo 2
Zdroj: vlastni fotografie

Obr. ¢. 11: Vizualizace mostniho oblouku z pohledu ¢islo 2

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic
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Fotografie byla potizena ze silnice 1/27 pfti sjezdu do mésta Plasy od Plzné. Misto foceni

se nachazi asi 130 m jihovychodné¢ od domu s €. p. 294.
1) Hodnoceni vizualni exponovanosti se zaméiuje na dva faktory:

a) umisténi stavby vzhledem k reliéfu

Na fotografii vidime celkem ¢lenity povrch. V poptedi se nachazi mirné zvinéna krajina.
Stavba premost'uje kanon feky Stiely. Mostni oblouk bude téméf stejné vysoky jako

okolni vyvyseniny a vyplni prostor mezi nimi.

b) pfitomnost vizualnich bariér

Vizualni bariéry jsou zde v podob¢ lesniho pokryvu, ktery z ¢asti prekryva mostni
oblouk. V budoucnosti je mozny vzrust vegetace na okraji pole, a tim dojde k omezeni

viditelnosti dané stavby.
2) Posuzovani z hlediska charakteru Krajiny:

a) typologie kulturni krajiny

V daném piipadé se jedna spiSe o zemede€lsky vyuzivanou krajinu. Vyznamnym prvkem

je lesni pokryv a malé plochy luk.

b) struktura krajiny

V krajin€ najdeme lesni matrici a velmi zemé&d¢lsky vyuZzivané plochy, které se vyrazné
li§i od ptevazujici lesni matrice. Dale zde vidime rozptylenou zelen podél komunikace.
Pii pohledu na krajinu nejsou zfetelné zadné vyrazné koridory. Z hlediska krajinné

struktury je celek dosti homogenni.

¢) dominantni pfirodni prvky

Vyraznym ptirodnim prvkem je zalesnéna plocha na vyvyseninach. Jiné ptirodni prvky

se zde neobjevuji.

d) dominantni kulturni prvky

Pti pohledu zjistime, Ze v dané krajiné se nenachazi zadny kulturni prvek.

¢e) celkova harmonie

Zhodnoceni estetick¢ kvality souCasné krajiny jiz obsahuje urCity podil subjektivity.

Muzeme konstatovat, Ze scenérie puisobi harmonicky. V daném pohledu se nevyskytuji
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zadné kulturni prvky. Zemédé€lska plocha piechédzi plynule skrz pas nizsi vegetace do
lesniho pokryvu.
3. Posouzeni estetické kvality mostniho oblouku

Dopravni stavba zasahne do krajinného rdzu, protoze do té doby se v krajiné
neobjevovala. Most bude zasahovat do dominantniho ptirodniho prvku, kterym je lesni
matrice. Z divodu stavby dojde k naruSeni ¢i vymyceni urcité ¢asti lesniho porostu. Vliv
na harmonii sou¢asné scenérie bude vyznamny. Mostni oblouk zvysi vizualni pfitazlivost

a naopak zemédélské plochy se dostanou do pozadi.

Pohled cislo 3

Fotografie byla pofizena zulice Nad Stodolami v Plasich. Foceno je smérem na

Nebfteziny, kdy vlevo mizeme spatfit okresni archiv.
1) Hodnoceni vizualni exponovanosti se zaméruje na dva faktory:

a) umisténi stavby vzhledem k reliéfu

Povrch je zde €lenity a husté pokryty vegetaci. Mostni oblouk je na fotografii zvyraznén
Sipkou. Stavba nepievySuje okolni krajinu, naopak je v rovin€ horizontu spolecné

S lesnim pokryvem.

b) pritomnost vizualnich bariér

Most je z ¢asti zakryt lesnim porostem. V budoucnosti 1ze na hodnocené scenérii

predpokladat jeho zakryti vzrostlou vegetaci, nebo novou vystavbou.
2) Posuzovani z hlediska charakteru krajiny:

a) typologie kulturni krajiny

V krajin€ je nejvice zastoupena sidelni struktura a vefejna zelen. V pozadi nalezneme
plochy zeméd¢€lsky vyuzivané a na horizontu jsou rozsahlé lesni komplexy. Z hlediska

sidelni struktury patfi krajina mezi semi-periferni oblasti.
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Obr. ¢. 12: Fotografie z pohledu ¢islo 3

Zdroj: vlastni fotografie

Obr. €. 13: Vizualizace mostniho oblouku z pohledu ¢islo 3

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic
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b) struktura krajiny

Krajinu tvoti z vétsi ¢asti vefejna zelen s rozptylenou zéstavbou. Tato struktura se nachazi
v poptedi scenérie. Dil¢i ploSky zahrnuji zeméd¢€lsky vyuzivanou pidu v pozadi a
souvisly lesni porost, ktery utvaii horizont. Pfi pohledu na krajinu mizeme spatiit silni¢ni
koridor, ktery v nékterych ¢astech od sebe odd€luje plosky. Celek je nehomogenni, i pies

hustou vegetaci ve mést¢ je scenérie narusovana rozptylenou zastavbou.

¢) dominantni pfirodni prvky

Vyraznym piirodnim prvkem je zalesnény pruh na obzoru. Vyznamnou roli zde ma i

rozptylend zelen uvniti mésta. Jiné ptirodni prvky se zde jiz nenachazeji.

d) dominantni kulturni prvky

Pti pohledu nas upoutaji Ctyii stavby v popfedi scenérie. Vice dominantni plisobeni na
krajinny rdz budou mit objekty postavené na vyvySenych mistech. O pfirozenosti
kulturnich prvki Ize diskutovat. ZaleZi na jejich vzhledu a téz na dobé¢ jejich pritomnosti.

Po urcité dobé se objekty stavaji trvalou soucasti kulturné-historického razu krajiny.

e) celkova harmonie

Zhodnoceni celkové harmonie soucasné krajiny jiz neni tak objektivni. Estetika v dané
krajin¢ je narusena zastavbou, kde objekty jsou postavené v rozdilném architektonickém
stylu. Urcité harmonii krajiny pfispivd, Ze stavby jsou z Casti zakryté vegetaci.

Harmonicky dojem vytvafii krajina na obzoru, kde jsou propojené lesni celky.
3. Posouzeni estetické kvality mostniho oblouku

Z daného pohledu nebude mostni oblouk vyrazné viditelny, z divodu lesniho pokryvu
V pozadi. V scenérii je most zasazen do jiz urbanizované oblasti s rozvinutou dopravni
infrastrukturou. Zasah do krajinného razu nebude tak vyrazny, stdle bude vizualni

pfitazlivost na soucasnou zéstavbu v popiedi scenérie.
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6  Rozbor socioekonomickych dopadi obchvati

6.1 Socioekonomické dopady ve vybranych méstéch

Silniéni obchvat v Chrudimi

Hlavnim cilem vybudovani obchvatu je zvySeni bezpecnosti dopravy, chodcii a obyvatel
zijicich kolem pivodni trasy komunikace a téz snizeni vlivu na Zivotni prostfedi.
Realizace stavby probiha ve dvou fazich, zatim je dokonéena prvni ¢ast trasy. Obchvat
pfinesl pozitivni vliv na primyslovou zénu. Diky nému nemusi ndkladni automobily
projizdét centrem mésta. Obcané jsou o mistnim obchvatu informovani na webovych

strankach www.obchvatchrudim.cz, které spravuje mésto. Do této doby nebyly od

obyvatel mésta vzneseny zadné piipominky k obchvatu.

V soucasné dobé nebyl evidovan tbytek obchodl ani restauracnich zatizeni. Vyrazngjsi
pokles poctu projizdé€jicich osobnich a nakladnich automobili méstem se oc¢ekava po
dokonceni celého obchvatu. Po sniZeni poctu projizdéjicich osobnich automobild, které
Cas od casu zastavi a vyuziji mistni sluzby, lze ocekavat pokles trzeb néckterych
obchodnikt. Pozitivni vliv obchvatu se projevil na snizeni nehodovosti v pivodnim
useku, kterd ovSem prudce vzrostla na nové vzniklé kiiZzovatce, kterd napojuje silnici

Z mésta na obchvat.

Silniéni obchvat v Moravské Trebové

vvvvvv

mésto. Jeji vytizenost zplisobovala mnoho problémt jako vysokou nehodovost zejména
s chodci, negativni ovlivnéni zivotniho prostfedi hlukem, exhalacemi a vibracemi,
nevyhovujici troviiové a §itkové parametry komunikace, $patny stav mostnich objektl
a mnoho dalSich. Béhem realizace stavby se obcané vyjadiovali pro a proti obchvatu.
Proti byli ob¢ané bydlici v jizni ¢asti mésta. Sviyj nesouhlas vyjadfili pomoci petice
a dalsich protestnich akci. Na zakladé toho uspotadal starosta mésta vefejné hlasovani na
nameésti. Ob¢ané pro obchvat si stoupli na jednu stranu nadmésti a lidé proti obchvatu na
druhou stranu. Proti obchvatu se postavili pouze asi ¢tyfi lidé. Timto se méli protestni
akce ukoncit. V navrzeném zaméru se provedlo n€kolik malo zmén vychézejicich

Z ptipominek obc¢anti.
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Po vybudovani obchvatu se stala jizni ¢ast mésta velmi atraktivni pro nové bydleni. Jedna
se o klidnou lokalitu, ktera je z celé ¢asti lemovana zeleni. Obavy obyvatel pred realizaci
obchvatu se nenaplnily a stavba nema vyrazny negativni dopad na danou lokalitu.
Vyjimkou je hluk, ktery se nékdy nese z obchvatu. Jizni ¢ast mésta miize pfipominat nové
vznikajici satelitni méstecko. OvSem obyvatelé se zde navzijem znaji a navstévuji se,
diky tomu zde vznikéd provdzana komunita. Intenzita provozu je ve mésté opét vysoka,
protoze obchvat je v provozu jiz od 90. let a za tu dobu se mnohondsobn¢ zvysila intenzita
dopravy. V ptipadé neexistence obchvatu by doprava ve mésté zkolabovala a vyznamné
by doslo ke zhorseni zivotnich podminek. Diky vybudovani obchvatu vznikla na okraji
meésta prumyslova zona, kterd zvysila atraktivitu mésta pro budouci investory. Do

budoucna se ptedpoklada jeji rozsifeni a moznost novych pracovnich mist.

Vliv obchvatu na ekonomické €innosti se projevil u jednoho obchodu, ktery byl z toho
divodu uzavien. Po uvedeni obchvatu do provozu doslo ke zhorSeni ptistupu k tomuto
obchodu a ten nésledné zkrachoval. Vliv na dalsi obchody a restaurace neni evidovan.
Naopak diky silni¢nimu obchvatu se v jeho blizkosti vybudovaly dvé benzinové pumpy

a v dalsich letech se zde postavil supermarket Lidl.
Silni¢ni obchvat v Holicich

Stejné¢ jako v Moravské Tiebové doslo k ptelozeni useku vytizené silnice 1/35. Vysokou
intenzitou dopravy zde byly ohrozeny zejména déti, které navstévovaly zakladni Skolu a
zakladni uméleckou Skolu nachazejici se podél silnice. Dale zde obyvatelé méli zhorSené

zivotni podminky kvili exhalacim, hluku a vibracim.

Pti navrhovani stavby méli obyvatelé strach, ze po jejim otevieni se mésto vylidni
a zkrachuji mnohé obchody situované podél piivodni komunikace. Obchvat naopak
pomohl zvysit atraktivitu celého mésta. Stala se z néj klidn4 lokalita pro bydleni s dobrou
obcanskou vybavenosti. Proti obchvatu nebyly podany Zadné petice, naopak vznikla
iniciativa ze strany obcCani pro vybudovani obchvatu. Dopravni situace byla pted
zprovoznénim obchvatu ve mésté kritickd. V centru byly pravidelné kolony v rannich
a odpolednich Spickach. Ve mésté byly zhorSené Zivotni podminky, ¢asto zde dochazelo
k nehodam a byl zde velky problém s parkovanim. Po otevieni obchvatu se situace ve

mésteé znatelné zklidnila.

Ve mésté¢ nebyl zaznamenan ubytek obchodii ani restauraci. VétSina projizdé€jicich

automobilli ve mésté nezastavovala, proto jejich pfesmérovani na obchvat nemélo
49



vyrazny vliv na podnikatele. Na piivodni trase se pfed napojenim na obchvat nachazi
benzinové pumpy, motorest a supermarkety. Snizeni trzeb ¢i zakaznikli zde nevnimaji,
protoze vSechna vozidla maji moznost sjet z obchvatu a vyuzit nabizenych sluzeb. Na
obchvatu je problém s nehodovosti. Je zde nedostatek odbocovacich pruhti, a proto na
ktizovatkach dochazi Castéji k dopravnim nehoddm. Naopak na plivodni trase doslo ke

snizeni nehodovosti (Cerna 2017).
Silni¢ni obchvat v Tfemos$né

Obec TremoSna lezi na vytizené komunikaci I/27 Plzei-Most. Dopravni tah ma
pfevazujici tranzitni charakter a je zde velky podil téZkych vozidel. Obchvat zkratil
puvodni trasu méstem cca 0 600 m a cestovni dobu o vice nez polovinu. Na ptivodnim
useku bylo nevyhovujici smérové vedeni trasy a vysoka intenzita dopravy v centru mésta.
Husty provoz na komunikaci negativné ovlivitoval Zivotni podminky. Obyvatelé kvili
tomu tézko prechazeli pies silnici a nedalo se vyjet ani z vedlejsi ulice. Uklidnéni vnitini
zOny je pozitivni pro obCany a zejména pro zaky zakladni Skoly. Budova Skoly stoji jen
par desitek metrii od hlavni silnice. Nyni se Zdci mohou ucit pii otevieném okné, aniz by

je rusil hluk ze silnice (E15 2019).

Diky vybudovani obchvatu se sniZil pocet nehod v centru mésta. OvSem vznikla nova

mista nehod na kiizovatkéch, které napojuji mésto Tiemosnou a okolni obce na obchvat.

-----

24

napojuje na obchvat mésto a obec Horni Btizu. Zde se jiz staly nejméné tii nehody se
smrtelnymi nasledky. Pro zvySeni bezpecnosti byly pfed kiiZovatky umistény dopravni
znacky pfikazujici snizit rychlost z maximdlni na 70 km/h a znacky zakazujici
predjizdéni. Na vedlejsi silnici od Zaluzi i Tfemosné byly ptidany betonové prvky, které
se nepfipravuji zadna jina opatieni.

Utad neeviduje zadné sniZeni podnikatelskych subjekti ve mésté vlivem otevieného
obchvatu. Z diivodu ptevazné tranzitni dopravy, ktera byla odvedena na silni¢ni obchvat,
nedochdzi ke snizeni trzeb podnikatelt. Lidé si do mésta jezdi nakoupit zejména do
obchodnich fetézca Lidl a Penny, nebot’ v Tfemosné je jediny Lidl v okrese Plzeni-sever.
Dalsi nejblizsi supermarket Lidl je v krajském meésté Plzen. V okoli mésta se nachazi
sklad pohonnych hmot Cepro a.s. a areal spole¢nosti SKODA JS a.s., ktera se zabyva
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strojirenskou vyrobou. Diky obchvatu se =zlepSila dostupnost k danym firmam.
V soucasné dob¢ nevznikaji zddné nové primyslové ¢i skladové zony podél silni¢niho

obchvatu, ale jsou pro né¢ do budoucna vytipované a zakreslené lokality v izemnim planu.

Ke stavbé obchvatu byla poddna petice od obyvatel rodinnych domi, které stoji
cca 90 metrh od obchvatu. Obc¢ané si stézovali na nadmérny hluk ze silnice a pozadovali
postaveni protihlukovych stén. RSD provedlo méfeni limitd hluku, které ukazalo, Ze
hodnoty piekroceny nejsou. Obcané proto zalozili Obcanské sdruzeni Orlik a podali
stiznost k soudu. Ten po tfech dnech od otevieni obchvatu vydal ptedbézné opatieni pro
jeho uzavieni. Na to reagovala vétSina obyvatel Tremosné, ktefi proti tomu zacali
demonstrovat. Do jednani vstoupil hejtman Plzeniského kraje Milan Chovanec, ktery
svolal jednani se zastupci Ob&anského sdruzeni Orlik, Plzefiského kraje, Reditelstvi silnic
a dalnic, mésta TfemoSné a dal§imi institucemi. Po jedndni souhlasilo sdruzeni
s navrhem, ze Plzenisky kraj uhradi 70 % nakladti na stavbu protihlukové stény v lokalité
Orlik a v zafi neché provést nezavislé méfeni hluku. Obc¢anské sdruzeni Orlik proto stahlo
navrh na predb&zné opatieni a obchvat lze nadale vyuzivat. (CTK 2011; E15 2019;
Korelus 2011)

6.2 Potencialni socioekonomické dopady obchvatu ve mésté Plasy

Starosta mésta Plasy Zdenék Hanzlicek vyjadiil ptinos planovaného obchvatu z hlediska
zvyseni bezpecnosti obCant a déti dochazejicich do skol. Mysli si, Ze obchvat nebude mit
negativni vliv na turisticky ruch. Ale obava se poklesu trzeb podnikatelskych subjektti ve

mesté (Kosova 2013).

Ve mésté Plasy se nachazi jediny obchodni fetézec COOP druzstvo Plasy. V obci
provozuje celkem tii prodejny. Prvni najdeme v centru mésta u silnice I/27. Dalsi dvé
jsou mimo silnici prvni tfidy, nachazi se v okrajovych ¢astech zastavby. K obchvatu se
vyjadiil mistopfedseda druzstva Jifi VazaC. Po uvedeni obchvatu do provozu
predpokladaji sniZeni trzeb, avSak toto sniZeni nebude likvidac¢ni. JelikoZ pokles piijml
se projevi pouze v prodejné u silnice I/27. Trzby ostatnich prodejen nejsou ani v soucasné
dobé ovlivnény silni¢nim provozem na komunikaci 1/27, z divodu jejich umisténi
Vv okrajové Casti mésta. Po urcité dob¢ ocekavaji vyrovnani zisku v zasazené prodejne.
Predpokladaji navysSeni zisku v letnim obdobi na zakladé¢ zvySeni poctu turistl
a tiastniki détskych taborii. Zadné strategické plany pro danou prodejnu nezpracovavaji.

Jako druzstvo maji kolem 40 provozoven a musi zpracovavat komplexni plany.
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V ramci cestovniho ruchu jsou v Plasich hodné navstévované kulturni pamatky, zejména
klaster a Centrum stavitelského dédictvi. K moznym dopadim obchvatu se vyjadfil
vedouci Centra stavitelského dédictvi Mgr. Pavel Kodera, Ph.D. Osobné¢ schvaluje jeho
potiebnost a souhlasi s jeho realizaci. Jako vyhody uvadi zvyseni bezpecnosti, ochranu
kulturnich pamatek, snizeni hluku a prasnosti. Diisledkem bude snizeni poctu ndhodnych
projizdé€jicich navstévnikl, dopad predpokladé predevsim na sluzby. Statistiky neuvadéji
vyznamny pocet navstévnikll centra z nahodné projizdéjicich, proto se nepiedpoklada
sniZzeni navstévnosti vlivem vystavby obchvatu. V této souvislosti se nezpracovavaji
zadné strategické plany. Naopak veéfi v pozitivni ovlivnéni, z divodu postupného
vytvareni zddouci ,,klidové zony* v arealu byvalého klastera. Pro rozvoj cestovniho ruchu

se bude rozsifovat nabidka aktivit pro navstévniky.

Osobni ndzor uvedl spravce objektu klaStera Mgr. Pavel Duchon. Navrhovanad stavba je
pro n¢&j z hlediska kvality Zivota, bezpe¢nosti, pamatkové péce, urbanismu a ochrany
klastera jednoznacné pozitivni. V soucasné dob¢ popisuje dopravu v obci za neunosnou,
ptibyvaji nehody a pii zimni kalamité jsou blokovany hlavni tahy i pro IZS apod. V obci
je neumérny hluk, zplodiny z aut, stékajici oleje a dalsi kapaliny ze silnice do centra.
Pfechazeni ulic se stava ohrozujici, zejména v mistech nejvétsi frekvence pohybu 0sob.
Silnice zasadnim zpisobem narusuje raz mésta, urbanistickou orientaci a omezuje kvalitu
bydleni v jeji blizkosti. Hluk, unikajici oleje a vibrace zasadné narusuji budovy klastera.
Silnice, ktera vytvofila nepropustny val pfed samotnym pricelim budovy, je pamatkové
siln¢ nezadouci, oddéluje konvent od jeho plivodni okrasné zahrady a nezajistuje od
narodni kulturni pamatky evropského vyznamu dostate¢ny odstup. Po vytvoieni obchvatu
se ze soucasné silnice stane komunikace mistniho charakteru, kterd mize mit jiné
poloméry zataCek a je mozné ji pak od konventu odvést a prostor alespoil ¢astené
rehabilitovat k ptivodni podobé. Obchvat by mél tyto dopady soucasné silnice odstranit.
Negativni dopad mtze mit obchvat v mozném zmenSeni obsazenosti restaura¢nich
zafizeni a pak v dopravni obsluznosti mésta. Zména také nastane v ulici Babinska, ktera
se stane hlavni pfijezdovou komunikaci do mésta, a mésto na to musi véas reagovat
a pfizptisobit tomu okoli. Pokles navstévnosti klaStera by mohl néjaky nastat, ale
V soucasné dob¢ je podil ,,nahodné zastavujicich® minimalni. Jednim z diivodu bude
dopravni situace, kdy odbocovani ke klasteru je dost riskantni. Pfedevsim kvtli hustoté

dopravy a rychlosti projizdéjicich.
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V souvislosti s obchvatem prozatim neni nutné ménit strategii pro zvyseni navstévnosti.
Kazdoro¢né je snaha zkvalitiovat a rozSifovat nabidku klastera tak, aby se zaujal Sirsi
okruh navstévnické veiejnosti. Klaster postupné prochdzi rekonstrukci s redlnymi,
schvalenymi a finanéné pfipravenymi plany na vytvoieni novych pokladen
s odpovidajicim zazemim a vét§i upravou prilehlého prostranstvi. Budova opatstvi se
vramci projektu IROP bude ménit na druhou prohlidkovou trasu zaméfenou na
Metternichy se zptistupnénim Nové prelatury, Starého opatstvi i zahrady. Do projektu
tzv. ,,Narodniho pokladu* je zahrnuta i1 sypka s opravou a Gpravou stavajici prohlidkové
trasy. Déle se upravuje nabidka kulturnich akci vcetné prohloubeni spoluprace mezi

klastery Plasy, Kladruby, Tepla, Zlata Koruna a dal$imi.

6.3 Vyjadreni obanii k obchvatu v Plasich

Vsechny potiebné dokumenty a ozndmeni byly zvetfejnény na internetovych strankach
mésta Plasy, na vyvésni tabuli u méstského titadu nebo je moznost k jejich nahlédnuti na
stavebnim ufadu v Plasich. Mnoho informaci lze ziskat z pravidelné¢ vydéavaného
zpravodaje mésta Plasy. Osadni vybory obci, jichz se dany projekt tyka, byly nélezité
informovani o jednotlivych krocich v ramci projektu (M&U Plasy 2018). Na zakladé
74dosti ob&anti Nebfezin prob&hlo jednani s piedstaviteli mésta Plasy, RSD a projektanti
v hostinci v Nebifezinech dne 11. 12. 2017. Na daném jednani se diskutovalo

0 pfipominkach obc¢anii Nebtezin k pldnovanému obchvatu.

Obyvatelé obce Nebieziny nemaji zdjem o zruseni celého projektu. Nékteti z nich ale
trvaji na posunuti trasy severozadpadnim smérem na stranu mésta Plasy oproti sou¢asnému
navrhu. Dale nejsou spokojeni s umisténim retencni nadrZze na misté byvalé skladky
komunalniho odpadu, pozaduji jiné moznosti odvodnéni a chtéji vegetacéni Gpravy na

trase, aby nebyl naruseny vyhled z obce Nebieziny (M&U Plasy 2018).

Dne 12. 3. 2018 probéhlo jednani se zpracovateli posouzeni na RSD ohledné pfipominek
od obcanll obce Nebieziny. Dané ptfipominky byly doplnény do pracovniho materidlu
a prob¢hlo dohodnuti o provedeni vizualizace trasy obchvatu do fotografii (Osadni vybor
Nebteziny 2018). Na zaklad¢ dal§iho projednéni s vefejnosti probéhla vetejna schiize
14. 5. 2018 v Plasich. Zde byly zodpovézeny piipominky z jedndni v obci Nebieziny.

Vetejného projednani jsem se osobn¢ ucastnila.
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Na zacatku schize bylo odpovédéno na pfipominky zjednani 11. 12. 2017
vV Nebfezinech, uvedenych v pfedeslém odstavci. Ohledné posunuti trasy bylo
konstatovano, Ze trasa jiz byla posunuta severnéji o 100 m od obce Nebieziny v roce 2006
na zaklad¢ podnétli obanli Nebiezin. Piesto projektanti provétovali jeste dalsi variantu
posunuti vramci koridoru uzemniho planu. V dané variant¢ je ovSem problém
U mimouroviiové kifizovatky u obce Babina, kde by doslo ke zhorSeni viditelnosti ve
zpétném zrcatku pfi napojovani z ptipojovaciho pruhu. Dusledkem by bylo zvétSeni
rizika stfetu S auty projizd&jicimi ve sméru na Zatec. Aby nedoslo k znegisténi z divodu
vystavby reten¢ni nadrze na misté byvalé skladky, bude pro stavebni povoleni zpracovan
podrobnéjsi geologicky prizkum, ktery navrhne pfislusnd opatfeni k zamezeni
negativniho ovlivnéni Zivotniho prostfedi. Pro moznost jiného odvodnéni byly
projedndny dalsi varianty, které se bohuzel ukazaly jako neefektivni, z diivodu jejich
ekonomické naroc¢nosti ¢i vysokého naroku na zabor pidy. Moznosti vegetacnich uprav
bude vyhovéno. Stanou se i soucasti kompenzacnich opatieni za vykacené stromy. Na

zékladé daného podnétu byly zpracovany RSD zékresy staveb do fotografii.

Obyvatelé¢ mésta Plasy nevznesli Zadné pfipominky béhem procesu pldnovani obchvatu.
Na vetejném projednani byl obchvat zhodnocen obcanem Plas jako dulezity nejen pro
Plasy, ale pro cely region i pro Nebieziny. Zdtraznil, Ze stavba pfinese zlepseni dopravni

a imisni situace pro celou oblast.

Nekteti obané obce Nebieziny se podepsali pod petici k obchvatu Plasy a odevzdali ji
starostovi Plas 25. 4. 2018. Petice byla zhodnocena podle peti¢niho zakona a nebyla na
ni 7adna dalii reakce (Jezek 2018b). Ucastnici petice se jiz k danému tématu nechtgji

vyjadfovat, povazuji celou zaleZitost za uzavienou.

6.4 Diskuze potencialnich socioekonomickych dopadii obchvatu

pro Plasy

Na zékladég jiz zjisténych dopadll obchvatu a strukturalniho Setfeni ve mésté Plasy lze
predpokladat potencidlni dopady pro mésto. Planovany obchvat jist¢ ulevi méstu od
tranzitni dopravy, zejména od tézkych vozidel. V disledku sniZeni intenzity dopravy
dojde ke snizeni exhalaci, hluku a otfesu budov v centru. Ptisp&je téz k ibytku nehod
a bude zde mensi pravdépodobnost uzavieni hlavniho tahu v ptipad¢ dopravni nehody ¢i

béhem zimnich kalamit. OvSem lze naopak pfedpokladat vznik nového mista dopravnich
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nehod na obchvatu, kde bude vysoka intenzita dopravy. Ve mésté se zvysi bezpecnost pro
chodce, cyklisty a turisty. To zajisté oceni i rodice zakl, kteti zde navstévuji nékterou

Z mistnich Skol.

Po otevieni obchvatu se neoCekava ubytek podnikatelskych subjekti. Lze vSak
predpokladat mozné snizeni trzeb v pohostinskych zafizenich a v obchodnim fetézci
COQP. Predseda druzstva si mysli, ze trzby se opét vyrovnaji a naopak vzroustou béhem
letnich prazdnin. Pfedpoklada se, Ze po uvedeni stavby do provozu se v Plasich vytvofi
klidova zoéna. Ta by spolecné€ s programem danych pamatek mohla nalédkat nové turisty
a zvysit tak atraktivitu mésta a trzby mistnich podnikateli. Nové podminky po odvedeni
tranzitni dopravy na obchvat uvitaji i predstavitelé mistnich paméatek. Zejména v klastete,

ktery lezi pfimo u hlavni silnice a z toho diivodu neni mozna rekonstrukce omitky.

V nékterych piipadech pomohl obchvat k rozvoji primyslové ¢i skladové zony ve méste.
Zlepsila se dopravni dostupnost pro dané firmy a zvysila se atraktivita pro nové investory.
V Plasich nejsou prozatim zadné lokality vytipované pro dané zoény. S uklidnénim situace
ve mést¢ mohou vznikat nové lokality pro bydleni a pomoci tak ke zvySeni poctu

obyvatel.

Ucast vetejnosti na planovani obchvatu mésta Plasy ukazuje nasledujici Casova osa.
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Kazda nova vystavba ve volné krajin¢ zasahuje do zivotniho prostiedi a urcitym
zpusobem ho vice ¢i méné¢ pozménuje. Planovany obchvat neni vyjimkou. Dulezité je
ovSem najit kompromis mezi ochranou pfirody a rozvojem Uzemi. Tedy snaZit se

minimalizovat dopady na zZivotni prostiedi a maximalizovat socioekonomické piinosy.

Vystavbou nového obchvatu mésta Plasy zajisté dojde k fragmentaci krajiny. Rozloha
nefragmentované oblasti, kterou dany objekt bude prochazet, se snizi o cca 5 km?. Podle
kritérii pro vymezeni polygonu UAT zlstane dani oblast nefragmentovana. Otazkou
ovSem zistava, jak se narusi dané vazby mezi jednotlivymi biocentry a zda bude kvalita
biocenter narusena piiblizenim komunikace s Vysokou dopravni intenzitou. DalSim
podnétem je rozsifeni dvoupruhové komunikace o jeden piedjizdéci pruh v pldnovaném
navrhu obchvatu. Soucasnd komunikace je pouze dvoupruhovd. To muze zpisobit
zhorSeni prostupnosti silnice pro zver a zvySeni nebezpecnosti stietu vozidel se zveri. Po
uvedeni obchvatu do provozu je mozné predpokladat dodate¢né vybudovani nékterych

dopliikovych opatteni (napt. pachové ohradniky, oploceni, protihlukové stény).

V hodnoceni krajinného rdzu je t¢Zké se vyvarovat ur€ité subjektivité. Kazdy obcan
a navstévnik dané lokality bude novou stavbu, zejména mostni oblouk, posuzovat jinak.
Na zéklad¢ uvedenych fotografii lze konstatovat, Ze most bude nejvice viditelny pii
sjezdu do obce Plasy od Plzné. Ze samostatného centra mésta most vidét nebude, a proto
by nemélo dojit k naruseni rdzu pamatkové zony. Pfi vyjezdu z mésta smérem na

Kralovice nebude stavba vyrazné viditelna, z divodu hustého lesniho porostu v pozadi.

Dopad na ekonomické ¢innosti a cestovni ruch Ize jen prepokladat. Po uvedeni obchvatu
do provozu je mozné snizeni trzeb ¢i naopak zvySeni poétu navstévniki ve meésté.
Vefejnost byla pfisluSnymi organy informovana o novych zamérech a pribéhu procesu
vetejnymi vyhlaskami a ozndmenimi. Za ucasti vetejnosti prob¢hla dve jednéni, prvni se
uskuteCnilo v obci Nebfeziny a druhé pfimo v Plasich. Obcané se mohli zucastnit
a dotazovat na vetejném zasedani Zastupitelstva mésta Plasy. K navrhovanému obchvatu
byla posledni namitkou podana petice, kterd byla vyfizena dle peticniho zakona. Dalsi
pfipominky vi¢i ni nebyly doru¢eny na méstsky ufad a jeji uc€astnici se k tomu nechtéji
vice vyjadfovat. Planovana stavba jiz ziskala uzemni rozhodnuti, dalSim krokem bude

vyjednani stavebniho povoleni.
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Tab. ¢. 6: Potencialni dopady planovaného obchvatu mésta Plasy

SILNE STRANKY SLABE STRANKY
snizeni tranzitni dopravy ve mésté zabor pady

zkraceni doby jizdy fragmentace krajiny
snizeni imisi v celém regionu naruseni krajinného razu

zvyseni bezpeénosti pro chodce (zejména zéky ZS a

SS) a cyklisty zésah do USES

PRILEZITOSTI HROZBY

zvySeni poctu turistt v disledku vytvoreni klidové

. “ox zvyseni hluku v okolnich obcich
zOny ve meste

snizeni otfesu budov stiet vozidel se zvéti ve vyssi rychlosti
moznost rozvoje bytovych zon snizeni trzeb podnikatelskych subjekti
vyuziti planovaného mostu jako vyhlidkové misto snizeni ceny pozemku v okoli komunikace

Zdroj: vlastni zpracovani

Na danou bakalafskou praci je moZné navazat po uvedeni silni€niho obchvatu mésta Plasy

do provozu a naptiklad analyzovat vySe uvedené piilezitosti a hrozby.
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Abstrakt

KOCOVA, Stépanka. Viiv obchvatu mésta Plasy na udrZitelny rozvoj. Plzei, 2019. 65 s.

Bakalatska prace. Zapadoceska univerzita v Plzni. Fakulta ekonomicka.

Kli¢ova slova: doprava, krajinny raz, fragmentace krajiny, izemni planovani

Predlozena bakalaiska prace se zabyva vlivem planovaného obchvatu mésta Plasy na
fragmentaci krajiny, krajinny raz a socioekonomické ¢innosti. Zhodnoceni fragmentace
krajiny prob¢hlo na zéklad€ vypoctu zmény rozlohy nefragmentované oblasti, zobrazeni
zésahu silnice /27 do tizemniho systému ekologické stability (USES) a posouzeni
ptitomnosti migracnich objekt podle dokumentace EIA. V krajinném razu byl hodnocen
zasah mostniho oblouku do krajinné scenérie na zaklad¢ vizualizace ve fotografiich. Pro
uréeni potencialnich socioekonomickych dopadii byl pouzit rozbor jiz fungujicich
obchvatll ve vybranych méstech a strukturované Setfeni, které v nékterych ptipadech
probihalo formou rozhovorti ve méstech Plasy a Tfemosna. Po vystavbé obchvatu zlistane
dana oblast podle kritérii stale nefragmentovana, i kdyZ dojde k sniZeni rozlohy UAT o
5 km?. Zasah ptivodni a nové komunikace 1/27 do USES lze predpokladat shodny.
Krajinny raz bude mostnim obloukem nejvice narusen pfi sjezdu do obce Plasy od Plzné.
Nepredpoklada se ubytek podnikatelskych subjektt, naopak lze ocekavat zvySeni
navstévnosti mésta. Obcané se k planovanému obchvatu vyjadfovali na vefejnych

jednanich a formou petice. V soucasné dobé& nejsou zndmy zadné dalsi pfipominky.
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Abstract

KOCOVA, Stépanka. The potential consequences of building a bypass for Plasy on
sustainable development. Plzen, 2019. 65 s. Bachelor Thesis. University of West

Bohemia. Faculty of Economics.

Key words: transport, landscape character, landscape fragmentation, land-use planning

Presented Bachelor thesis focuses on the impact of the planned bypass of the town of
Plasy on landscape fragmentation, landscape character and socio-economic activities.
Assessment of the landscape fragmentation was based on calculation of the change in the
area of unfragmented landscape, display of the course of road 1/27 in the Territorial
system of ecological stability (TSES), and assessment of the distribution of wildlife
passages according to the EIA documentation. The bridge vault and its impact on the
landscape character was evaluated by using its visualisation in photographs. In order to
identify the potential socio-economic impacts, the author used an analysis of already
existing bypasses in selected cities and a structured survey, which had taken, in some
cases, the form of interviews in Plasy and TfemoSna. As far as the generally accepted
criteria are concerned, the area shall still remain unfragmented after the bypass
completion, even though the UAT extent decreases by 5 sq. km. The impact of the
existing and planned road 1/27 to the TSES can be assumed to be the same. The bridge
vault will disturb the landscape character mainly at the exit to the town of Plasy from the
direction of Pilsen. Reduction of the number of business entities cannot be expected; quite
contrary, the number of tourists visiting the town may be expected to increase. Citizens
expressed their opinion regarding the planned bypass at public hearings and petitions. No

further comments are currently known.
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