CESKA ZE

Regionalni environmentalni sprava - kombinované Prah

Analyza sekunddrniho rozvoje, respektive komeréni su burbanizice v lokalitéich s E
existenci dalnice By T
Anglicky ndzev

Analysis of secondary development, or commercial suburbanization in sites where
motorway was build

Cile préce

Cilem diplomové préce je zjistit, popsat a vyhodnotit atraktivitu lokalit pro vystavbu komer¢nich
center (logisticka centra, priim. zony, sklady, autobazary, atd.) v bezprostiednim okoli dalnic v
zavislosti na atributech stanoviit a rostouci vzdalenosti od osy délnice.

Metodika

Prace bude realizovans formou studie, Pro sbér dat budou vyuzity nejaktudlnéjsi dostupné letecka
snitmky respektive elektronicky dostupné ortofotomapy. Zpracovani dat bude probihat v
softwarovem prostedi ArcGis a Statistica. Nosnym bodem diplomové prace bude analyza kvantity
komerénich center, respektive rozvojovych ploch v bezprostfedni blizkosti délnic.

Harmonogram zpracovani

2011

biezen - duben rekognoskace dané problematiky spole¢né s polygonem zajmového Gzemi;
duben - Eerven sbér informaci, verifikace jejich relevantnosti k dané problematice;

¢erven - zaH pFiprava a realizace rederie: o _

zaii - listopad charakteristika zdjmového Gzeml, metodika,sbér dat;

listopad - prosinec soucasny stay fetené problematiky, vvhodnocovani dat;

2012

prosinec - leden vysledky a diskuse;
leden - Gnor zavér;

Unor - duben konecnd finalizace prace.

L ATRENEN i g er e I gy e el £ LY § it e I, L ee e T4






Rozsah textové ¢asti
cca 50stran .

ragmerttace, zébor biotop

Sledovanfzmen v kultumf réjme (Lipsky z. 2000)
Ekosystémova a krajinna ekologie (KovaF P, 2008)
Krajinny raz (Léw J., Michal 1., 2003)

Internetové zdroje:

Ministerstvo Zivotniho prostiedi CR (www.env.cz)
Reditelstvi silnic a dalnic (www.rsd.cz)

Ustav Uzemniho rozvoje (http://www.uur.cz)

Mapoveé servery:

Geoportal (http://geoportal.cenia.cz)

GIS for Soil and Water Conservation {www.sovac-gis.cz)
Hydroekologicky informagnf systém VOV T. G. M. (http://heisvuv.cz)

Vedouci prace
" Martis Miroslav, doc. RNDr., C5¢.

Konzultant priace
Ing. Zdenék Keken

b\"’ké lip,,
K -L\‘-‘«)""flo

lddouci kbtedry

¥ Prove ore 30.6.2011

prof. lng etr Sklemcka

Dékan fakulty

Oficidin dokument » (el zen

sererdots 105, 0% 2 Pradug & - Suiondol



Ceska zerdélska univerzita v Praze
Fakulta Zivotniho progdi
Katedra ekologie krajiny

CESKA
ZEMEDELSKA
UNIVERZITA V PRAZE

DIPLOMOVA PRACE

Analyza sekundarniho rozvoje, respektive komer
suburbanizace v lokalitach s existenci dalnic.

Vedouci diplomové prace: doc. RNDr. Miroslav Martis, CSc.

Autor diplomové prace: Bc. Jakub Jenik

Duben 2012

)¢



Prohlaseni:

Prohladuji, Ze jsem diplomovou praci na téma Analyza sekundarniho rozvoje,
respektive komeréni suburbanizace v lokalitach s existenci dalnic vypracoval
samostatné, pod vedenim doc. RNDr. Miroslava MartiSe, CSc. Pouzité podklady, ze

kterych jsem Cerpal, jsou fadné uvedeny v seznamu literatury.

V Praze dne: 16.4.2012



Podékovani
Na tomto misté bych rad podékoval doc. RNDr. Miroslavu MartiSovi, CSc. za vedeni
diplomové prace a také Ing. Zderiku Kekenovi za jejich podporu, trpélivost, rady,

inspiraci a odborné diskuze nejen pfi vypracovani této diplomové préace.



Krasa svéta je skryta. Tisice pohledl ztracime marné, ponévadz nedovedly uvidéti
svét v okresich jejiho proménujiciho a ocistujiciho zafeni. Nezname celého
bohatstvi vlastnich svych krajin. Sotvaze v slunci svého poledne dovedeme se

orientovati podle svého stinu o tajemnych svétovych stranach

Otokar B fezina, Eseje (1996)

Abstrakt

Mnozstvi zpGsobu, kterymi lidé ovliviuji vzhled krajiny je nespocet. V ramci moji
prace bych se chtél zaméfit na jeden z velice vyznamnych faktora, ktery ovliviiuje
krajinu v celé Fadé jejich atributl a zarovern na sebe vaze dalSi synergické efekty a
to na dopravu, respektive dopravni stavby. Pokud se ponofime hloubé&ji do
problematiky dopravnich staveb, zjistime, Ze tyto vefejné prospésné stavby - pro
soucasny vyvoj spolecnosti zaroven i stavby nezbytné - sebou pfinaSeji celou fadu
problému Sirokého spektra, mezi nejzakladnéjsi Ize Fadit zabor znaéného mnozstvi
mnohdy vysoce kvalitni zemédélské puady. DalSim velkym problémem je snizovani
prostupnosti krajiny neboli tzv. fragmentace krajiny. Casto sklofiovanym problémem,
zejména pak v méstskych oblastech je znecisténi ovzdusi emisemi ze spalovacich
motorq, které vzhledem k navysujici se dopravé ovliviuji imisni situaci v jejich SirSim
okoli. K negativnimu ovlivnéni Ize taky fadit zvySenou hluénost a to zejména pak
v blizkosti rychlostnich komunikaci, kde dosahuji automobily vysSich rychlosti, nebo
pak v mistech, kde dochazi ke koncentraci a dopravnim zacpam, kde se hluk nacita.
Dopravni stavby mohou ovliviiovat i pfimo hodnoty krajinného razu a to v mistech,
kde jsou necitlivé voleny vysoké mostni konstrukce, které pak pfimo ovliviuji
mnohdy cenné pohledové horizonty. Kromé téchto pfimych vlivd vSak sebou
doprava pfinasi i dalSi doprovodné, synergické vlivy. Jako jeden z nejzavaznéjSich a
velice aktualnich vlivd s dopravou pfimo spjatych je suburbanizace. Pod pojmem
suburbanizace se rozumi rozristani se mésta od stfedu k jeho okrajovym Castem.
Tento d&j se déje prevazné v blizkosti dopravnich staveb at uZz Zelezni¢nich ¢i
silni¢nich. V rdmci suburbanizce rozliSujeme jeji dvé podoby a to suburbanizaci
komeréni a rezidencni. Neboli rozrastani se mésta za ucelem bydleni, nebo za ucely
komer&nimi. V rdmci prace je feSena pravé tato aktualni problematika suburbalniho
rozvoje v okoli vybranych dalniénich staveb v CR v navaznosti na rozvoji dopravni
infrastruktury. Prace je realizovdna formou pfipadové studie, ve které jsou

analyzovany podklady v podobé leteckych snimkd, které jsou po prevedeni do



digitalni podoby testovany v prostfedi ArcGis a Statistica. Nosnym tématem prace je
zejména rozvoj komeréni suburbanizace, kterou se jiz zabyva cela fada studii, na

néz prace navazuje.

Klicova slova
Suburbanizace, krajina, Zivotni prostfedi, Uzemni planovani, geografické informacni

systéemy.

Abstract

The amount of ways in which people affect the landscape are countless. This
diploma thesis is focused on one of the most important factor which affects the
landscape in a number of attributes and also binds other synergistic effects as
transport, or road construction. If we delve deeper into the issue of transport
structures we can find out that these public structures are necessary for current
society development but also bring a wide range of problems. The most
fundamental problem is the annexation of a high quality agricultural land. Another
major problem is the reduction of landscape permeability, also called landscape
fragmentation. Often discussed problem, especially in urban areas, is air pollution
caused by gasoline exhaust fumes which affect air pollution situation in their wider
surroundings. Further negative effect is high noise volume - especially near the
highways where cars reach higher speeds or also in areas with concentration of
traffic jams where the noise increases. Transport structures can also directly affect
the landscape character — e.g. locations with unsuitably selected design of high
bridge structure which could directly affect whole nature scene. In addition to these
direct effects, transport also causes other related, synergistic effects. One of the
most important and recent effect directly related to transport is suburbanization. This
term means the expansion of the settlement from the city center to its suburban
parts. This process happens mostly near by the transport construction, whether by
highways, rails or roads. We can distinguish two forms of suburbanisation -
commercial and residential. It means expansion of the city settlement for living or for
commercial purposes. This diploma thesis is addressed precisely to the issue of
current suburbal development near selected motorway constructions in Czech
republic in relation to the development of transport infrastructure. The thesis is
accomplished by a case study where the aerial photographs are analyzed. After

converting into digital form they are later tested in ArcGIS and Statistica



programmes. The main theme of the thesis is development of commercial
suburbanization, which is also topic of a number of studies which this thesis proceed

from.

Keywords

Suburbanization, landscape, environment, spatial planning, geographical

information systems.
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1. Uvod

Krajina, pfi vysloveni tohoto pékného ¢eského slova si vétsina lidi vybavi néjakou
jemu zndmou ¢ast zemského povrchu, ke kterému ma néjakou Uzkou vazbu, nebo
citovy vztah. Nebo misto, kam se rad vraci, které je pro ného nécim zajimave,
uklidiujici, smysly obohacujici. Malo kdo pfi vysloveni slova krajina zabloudi
mySlenkami do mist nepéknych, nehostinnych, poni¢enych, i kdyz existuji i silné
ovlivnéna mista, kterym se ned& urcité kouzlo upfit av3ak pfirodni, vyvazena,
harmonickd krajina je vZzdy o néco vySe neZ jsou krajiny uméle pozménéné a
nepuvodni. Proto je tfeba se krajinou zabyvat, komplexné ji studovat a chranit ji
pred pfipadnymi nesmysinymi, kratkozrakymi a nepfirozenymi zasahy, které by
mohli znamenat jeji nevratné poskozeni popfipadé jeji dlouhodobgjsi vyznamné
ovlivnéni, zejména pak v mistech, kde se povedlo zachovat, at uz cilené, nebo
nahodou jeji nejvzacnéjsi podoby. To, Ze takovych pfipadld ovlivnéni s postupnym
rozvojem civilizace a vyvojem technologii ¢im dal vétSi mnoZstvi je vice nez ziejmé
a dobre viditelné. V soucasné dobé jiz téZko budeme na svété hledat krajinu, ktera
by byla byt jen sebeméné poznamenana lidskou ¢innosti a vzhledem k rostoucimu
poctu obyvatelstva se nedd oCekavat, Ze by se tento trend do budoucna ménil.
Proto je tfeba vychézet z mySlenky, Ze Clovék je jako jeden z ZivociSnych druhud
odnepaméti Zivou avSak nahraditelnou soucasti krajiny, zatimco krajina je pro

Clovéka Zivotné dilezita a tak je k ni tfeba i pfistupovat a chovat se k ni.

Stavby dopravnich komunikaci a zejména pak dalnice predstavuji vyznamny zasah
do krajiny, pfi kterém dochazi nékdy k pfimému a nékdy k druhotnému ovlivnéni
jednotlivych slozek ZzZivotniho prostifedi. Vzhledem ktomu, Ze jsou komunikace
stavbami liniovymi, znamena to, Ze je mozné pfi jejich navrhovani respektive
trasovani volit nejvhodnéji lokality, kudy budou prochézet. Pfi volbé trasy je tak tfeba
bilancovat mezi ekonomickymi, ekologickymi, socialnimi a dalSimi atributy aby do3lo
k ,idealizaci“ vysledku, u kterého nebude dochazet k zavaznym nebo nevratnym
zménam Zivotniho prostfedi, nebo ovlivnéni zdravi osob s ohledem na ekonomickou

stranku projektu.

S problematikou vystavby dopravnich staveb se v posledni dobé také skloriuje
termin fragmentace krajiny, coz je proces, pfi kterém dochazi v dusledku vystavby

dopravnich komunikaci a dalSi infrastruktury k déleni krajiny na stale mensi a mensi
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¢asti, coz maze mit v prvotni fazi kladny vliv na biodiverzitu. AvSak od urcité urovné
dochazi k postupnému ztraceni schopnosti plnit svou funkci prostoru pro existenci
Zivotaschopnych populaci pavodnich Zivocichu. Fragmentace je téZ oznacovana za
velice dynamicky proces, ktery m& za nasledek proménu charakteru lokalit a
krajinnych vzorcu. V ramci dopravniho stavitelstvi se da redukovat vliv fragmentace
pomoci dvou typu opatfeni. Jednak pomoci Upravy projektd mostnich konstrukci, u
kterych byl potvrzen, nebo je predpokladan tlak migrac¢nich zivo&icha, kdy se vytvari
.prirodné blizké podmosti“. A druhym opatfenim je vystavba ekoduktli, coz jsou
specialni migracéni objekty, které slouzi pro zachovani spojitosti ekosystému

obnovenim plvodniho terénu a vegetace na jeho povrchu.
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2. Cile prace

1) Analyza charakteristik Zivotniho prostfedi v SirSim okoli feSeného Gzemi,
tedy stfedoceského kraje. Analyza stfetu dalnic D5 a D11 a jejiho blizkého
okoli s vybranymi systémy ochrany Zivotniho prostfedi, jako jsou chranéna
Gzemi, Uzemni systém ekologické stability, Natura 2000 atd.

2) Vytvofeni grafického podkladu mapujiciho existenci komeréniho typu
suburbanizace. Sestaveni kategorizace komer&ni suburbanizace vyskytujici
se na FeSeném Uzemi. Vyhotoveni datového souboru poskytujiciho
informace o vzdalenostech jednotlivych komerénich areald ke zvolenym
vztaznym bodum.

3) Statistické vyhodnoceni datového souboru.

4) Souhrn poznatki a doporuceni k eliminaci nepfiznivych vlivi komeréni
suburbanizace na Zivotni prostfedi a krajinu.

13



3. Literarni resSerse

3.1. Definice krajiny

Pojem krajina a jeho jednotna definice je do zna¢né miry sloZzita zaleZitost. To je
dano tim, Ze se jednd o velice rozsahly systém obsahujici spoustou charakteristik.
Samotné definice se od sebe liSi podle toho pro jaky obor, respektive jakym oborem
je definice vyuzivana. Pivodem je slovo krajina starogermanské. Ve stfedovéku
byla za krajinu oznaCovana ta ¢ast svéta, kterou byl schopen obdélavat jeden rolnik
a jiz byl schopen vnimat. VSe co se nachazelo za horizontem tohoto Uzemi, byla jiz
krajina jind. AZ od pocatku druhého tisicileti se objevuji nové pojmy jako doména,
panstvi apod., které jiz maji politicky vyznam.“ (Gojda 2000). Na krajinu mizeme
nahlizet napfiklad jako na pfirodni systém slouZici jako prostor pro Zivot. Tomuto
Uhlu pohledu vyhovuje napfiklad definice Demka (1990), ktery popisuje krajinu jako
realné existujici ¢ast povrchu planety, ktera tvofi celek kvalitativné odliSny od
ostatnich ¢asti krajinné sféry. Ma pfirozené hranice a vyznaCuje se vnitfni
rovnorodosti, individuélni strukturou a zakonitym souhrnem procesd a jeva.
Z krajinné ekologického hlediska miZzeme na krajinu nahliZzet jako na heterogenni
¢ast zemského povrchu, skladajici se ze souboru vzajemné se ovliviujicich
ekosystémd, ktery se v dané ¢asti povrchu v podobnych forméach opakuje. (Forman,
Gordon 1993). Zajimavy je i pohled Skleni¢ky (2003), ktery krajinu definuje jako

ekosystém, €i soustavu ekosystému (resp. Biocendza/skupiny biocenoz).

Dalsi moznosti jak lze na krajinu nahlizet z pohledu c¢lovéka nabizi definice
britského historika F.W.Maitlanda, ktery oznacil krajinu jako ,kouzelny palimpsest".
Pfirovnava tim krajinu ke ,stfedovékému pergamenovému rukopisu, jehoZ stranky
byly nejprve popsany, pak po uritém Case vymazany a znovu opatfeny novymi
zapisy." Tim byl vystizen fakt, Ze ,kulturni krajiny nejsou ni¢im jinym, nez mnohokrat
pFepisovanymi strankami historie lidského rodu.” (Gojda 2000). Skleni¢ka (2003)
dale definuje krajinu na zakladé demografického pojeti jako Gzemi obyvané urcitou
populaci lidi, vyznacujicich se spole¢nymi vlastnostmi a znaky, které ji odliSuji od
populaci jinych etnickych jednotek rGzného stupné, jako rasy, kmeny, narody.
Vnimani krajiny ¢lovekem muze byt také zatizeno vztahem konkrétnich osob ke
konkrétnimu uzemi a ke konkrétnim obyvatelim Zzijicich v daném Gzemi, jinak bude
pohliZzet na krajinu Cloveék, ktery krajinou pouze projizdi a jinak ¢lovék, ktery se vraci
do krajiny, kde stravil néjaky €as a vytvofil si tak ke krajiné a mistnim lidem urdity

citovy vztah. Krajina méla v prvni fadé demografickou podstatu. Spojovala se
14



s mistem narozeni ¢lovéka s prostfedim, ve kterém proZil svij Zivot, své pusobeni
(Supuka, Shchlampova, Jancura 1999). Postupem €asu dochéazelo k ¢lenéni krajiny
na jednotliva dil¢i uUzemi. Pojem krajina tak ziskal geopoliticky rozmér, pfi
organizacné — spravnim clenéni Uzemi rdzného rozsahu (Supuka, Schlampova,
Jancura 1999).

3.2. Krajina a doprava

Dopravni infrastruktura je integralni sou¢asti tzemniho planovani s vyznamnou, ale
nikoliv dominantni funkci. Musi byt v souladu s cili tzemniho planovani a v rdmci
svych technickych moznosti musi byt v souladu s principy udrzitelného rozvoje
Uzemi. Naroky na usporadani dopravni infrastruktury mohou byt (a obvykle jsou)
protichidné. Ma mit komplexni kvalitu — poskytovat maximalni vykon, rychlost,
pohodli, ale pfi minimalnich narocich na energii a prostor a bez negativniho vlivu na
Zivotni prostiedi (Eisler, 2000).

Dopravni infrastruktura, v prostfedi Ceské republiky zejména infrastruktura silniéni,
se vyznamnym zpuUsobem podili na ekonomickém rozvoji regionl, potazmo i
hospodaFském ristu celé CR, na rozvoji mezinarodnich vztahd a na uspokojovani
potfeb obyvatelstva (SBP Consult, 2006).

Dopravni infrastruktura a jeji vyuzivani sebou pfinasi kromé pozitivnich funkci také
celou fadu negativ. Jednim takovym negativnim jevem, ktery dopravni stavby do
krajiny pfinasi je jejich vliv na krajinny raz. Krajinny raz (podle 8§12 zdkona 114/1992
Sh. o ochrané pfirody a krajiny) je dan pfirodni, kulturni a historickou
charakteristikou urcitého mista nebo oblasti, resp. vnimatelnymi znaky a hodnotami
téchto charakteristik. Dle zdkona o ochrané pfirody a krajiny je tfeba krajinny raz
chranit.

Budovani dopravni infrastruktury mizZze mit za nasledek také pfimé negativni
ovlivnéni az uplné odstranéni existujicich pfirodnich ¢&i pfirodé blizkych ekosystémd,
jejich proménu na plochy umélé, antropicky silné ovlivnéné s minimalnimi
ekologickymi funkcemi pro okolni biotopy (Andél et al., 2005).

Postupné ucinky vystavby a nasledného samotného silniéniho provozu jsou
sledovany jak na biotickych, tak abiotickych slozkach Zivotniho prostfedi (Hlavac,
Andél 2001; Coffin 2007). Rozsah pfimych i nepfimych vliva silniéni dopravy na
Zivocichy, rostliny, ekologické procesy a ekologickou stabilitu se zna¢né liSi (van der
Ree et al., 2011) a Ize konstatovat, Ze pusobi od jednotlivych jedincu rostlinné a
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Zivocisné fiSe, az po jejich spoleCenstva tvorici rozsahlé ekosystémy, €ili v dimenzi
krajiny samotné (Hawbaker, Radeloff, 2004; Schweitzer, 2005).

V regionalnim a nadregionalnim méfitku jsou tyto dopady nasobeny faktorem
hustoty dopravni sité (Hawbaker, Radeloff 2004), jejiz vysoka hodnota méa za
nasledek rekonfiguraci charakteru krajiny nejen v prostoru samotného zaboru pudy
potfebného k realizaci silnice, ale téZ v Sifi Uzemi nazyvaného ,road affected zone"
(Forman, Alexander 1998; Keken et al., 2011). Cesky ekvivalent Ize nalézt ve
slovech Gzemi ovlivnéné silni¢ni dopravou, které zaCind okrajem télesa vozovky a
muze nabyvat rozmérl od nékolika desitek metr az po tisice metrl (van der Ree et
al., 2011).

Ve Spojenych statech, kde plocha vlastnich silnic a Zeleznic pfedstavuje asi 1 %
celého Uuzemi, se odhaduje, Zze 15 — 20 % plochy statu nasledné predstavuje ,road
affected zone*, Cili se jedna o Uzemi pfimo ovlivnéné existenci a uzivanim dopravni
infrastruktury (M. Reijnen et al., 1995; Forman, Deblinger 1998; Forman 2000).

V Evropé mezi staty s velmi hustou dopravni siti patfi zejména vyspélé zemé jako
Némecko, Holandsko a Belgie, u kterych se odhaduje plocha okupovana dopravni
infrastrukturou na 5 — 7 % rozlohy statu (Trocme 2003). Pfi srovnani hustoty
dopravni infrastruktury evropskych zemi s USA, Ize konstatovat, Ze na starém
kontinentu je Fadové vysSi a tudiZz i plocha ,road affected zone* bude s nejvétsi
pravdépodobnosti zasahovat do mnohem vétSiho Gzemi. Jako protipdl tomuto
pfedpokladu muiZe slouzit studie R. Reijnen (1995), v které je konstatovano, Ze
Uzemi zatizené akustickym tlakem zplsobenym dopravnim provozem, Ize
odhadovat na 10 — 20 % celkové rozlohy Holandska, coz je srovnatelnd hodnota
relativniho vyjadieni ,road affected zone“ které je dosahovano v USA, avSak pfi
diametralné rozdilné hustoté silni¢ni sité.

Silnice ovliviuji celou fadu environmentalnich & socialnich faktort, ale u vétSiny
z nich se impakt vztahuje pouze do vzdalenosti nékolika desitek metrli. Nicméné
jsou faktory (pfevazné socialniho charakteru — distribu€ni centra, skladové plochy
atd., u kterych lIze jejich G€inky pozorovat ve vzdalenosti 100 — 1000 metr( i vice
(Forman et al., 1997; Forman, Alexander 1998; Forman 1999).

S uzivanim a rozvojem silniéni infrastruktury jsou €asto omezovany i obytné,
rekreaéni a v neposledni fadé estetické funkce krajiny (Di Giulio, Holderegger
2009). Za velmi vyznamné nepfimé vlivy spojované srozvojem dopravni
infrastruktury se také povazuji zvySeny civiliza¢ni tlak a doprovodné vystavba podél
komunikaci tzv. komeréni dalni¢ni krajina (Hlavaé, Andél 2001; Romportl, Chuman

2010).
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Silnice a dalnice maji na populace ZivoCicht bud to pfimy anebo nepfimy vliv
nabyvajici kladného i zaporného pisobeni (Boarman, Sazaki 2006). Existence silnic
muze nékteré druhy protéZovat tim, Ze predstavuje migracni koridor a spolehlivy
zdroj potravy (kadavéry). Podle studii Formana a Alexadnra (1998) pocty
usmrcenych jedincd dopravnimi prostfedky pfedc¢i mnozstvi zvéfe ulovené. D& se
také fici, Ze diky zméné pfirozeného prostfedi muze dojit k ovlivnéni
Zivotaschopnosti pGvodnich populaci a tim poskytnou prostor pro invazni druhy
(Bennett 1991; Forman, Alexander 1998; Gelbard, Belnap 2003).

3.3. Suburbanizace

vvvvvv

soucasnou tvarF takika vSech evropskych, ale i svétovych mést, Ize ji tedy vnimat
jako globalni proces, ktery probiha témeér na celém svété a to v riznych formach.
Termin suburbanizace ma puvod v lating, zaklad terminu je tvofen slovem urbs
Znamena mésto a predpony sub, kterou je oznaCovano umisténi vedle, za nebo pod
nécim. Slovo suburbanizace lze tedy volné pfekladat jako umistovani vedle mésta.
Suburbanni rozvoj pfedstavuje v soucasnosti nejintenzivnéjsi proces transformujici
sidelni strukturu post-socialistickych zemi (Ouredni¢ek 2007, Oufednicek 2003,
Oufednicek a Sykora 2002, Kovacs 1999). Zaroven jde o proces s vyraznymi
dopady na zivotni prostfedi metropolitnich regionl, ekonomiku i spole¢nost ¢eské
republiky jako celku (Sykora 2002). V literatufe se obecné setkavame s déleni
suburbanizace na dva zakladni typy a to residenéni a komer&ni suburbanizace. V
prvnim pfipadé se jedna o stimulaci suburbannich aktivit potfebou vystavby novych
bytovych komplexd, v druhém pfipadé pak dochézi k decentralizaci komercnich
aktivit na okraj mésta. Hlavni hybnou silou residenéniho typu suburbanizace jsou
pfedstavy o idealnim bydleni ve vlastnim domé v relativné CcistSim Zivotnim
prostfedi, ale zaroven v dostupnosti mésta a moznostmi vyuzivani jeho sluzeb a

pracovnich pfilezitosti.

V sociologickém pojeti Musil (1996) chape suburbanizaci jako pfesun obyvatelstva a
spolecenskych ¢€innosti, tedy napf. vyroby, obchodu a spravy, z tzv. jadrovych mést,
z venkovskych prostord nebo z jinych ¢asti metropolitnich regiont do pfedmeésti,
ktera jsou za hranici souvisle zastavéného meéstského Uzemi. Z geografického
hlediska jsou v celé Fadé studii (Hall, Hay 1980, vand den Berg a kol 1982, RySavy,

Link VeliSkovd 1994. Chesire 1995) obvykle v souvislosti se suburbanizaci
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hodnoceny vztahy mezi populaénim ristem jader a zazemim aglomeraci a
suburbanizace je povazovana za jednu zfazi ve vyvoji mést. Vystizna je také
definice Sykory (2002) ktery popisuje suburbanizaci jako komplexni proces, ktery je
podminén a zpusoben Fadou vzajemné souvisejicich faktort, které ovliviuji rast
meést a pusobi ve prospéch rozvolnéného rozSifovani mést do krajiny, prostorovym
rozpinanim do okolni venkovské a pfirodni krajiny, nizkou hustotou obytné
zastavby, neomezenym rozpinanim vystavby smérem ven z mésta, nesouvislou,
roztrouSenou, Fidkou zastavbou, prostorovym odlou¢enim rlznych druhlG vyuziti
pozemkdu. Cilek a BaSe (2005) uvadi, Ze suburbanizace je rast rozvolnéné zastavby
s nizkou hustotou na pfedmésti a mimo katastralni uzemi mést, ktery zplsobuje
odliv bohatSich a aktivnéjSich obyvatel z méstskych center. Kromé obyvatel dochazi
také k prenaSeni méstskych funkci, aktivit (pramysl, sluzby, konzum, bydleni)
z jadrového mésta do pfilehlych okrajovych aglomeracnich oblasti (Mayer 2000).
OufedniCek (2002) chape suburbanizaci jako disperzi méstskych obyvatel do
zazemi mést. V literatufe se také muzeme setkat s rlznymi terminy souvisejici
s problematikou suburbanizace jednim terminem je napfiklad suburbium, tento
termin je vyuzivan zejména ve Velké Britanii, kde jim jsou oznacovany zejména
okrajové Casti Londyna. Suburbium je vnimano jako prostorové samostatné sidlo,
které vyvolava pocit prostorové identity (RySavy, Kotacka 1994). Tim se liSi od
pFfedmeésti, které je prostorové napojené na integralni ¢ast zastavéné plochy mésta.
Z hlediska dlouhodobého vyvoje mést pak vétSinou dochazi u vétSiny suburbii ke
ztrdté svoji prostorové identity a stava se tak integrélni casti meéstského
sorganismu“. Dalsim velmi ¢&asto sklofiovanym terminem v souvislosti se
suburbalnimi aktivitami je termin ,Urban sprawl“ Hnilicka (2005) pouzZiva Cesky
ekvivalent tohoto terminu: sidelni kaSe. Sykora a OufedniCek (2007), Jackson
(2002) a TCPR (2002,1998) oznacuji Urban sprawl jako nekoordinovany rozvoj
zastavby rodinnych domu, nakupnich a logistickych areald, pramyslu a dopravnich
staveb a jejich Zivelna lokalizace do okolni krajiny, kter& predstavuje redlnou hrozbu

pro Zivotni prostiedi.
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3.4. Komerc¢ni suburbanizace

Nejvyraznéji se suburbanizace zacala v zdzemi Prahy prosazovat asi od poloviny
90. let 20. stoleti. Za hlavni znaky tohoto procesu lze povazovat rozvoj
nizkopodlazni zastavby na okraji pavodnich venkovskych sidel a rozvoj komer€nich
zastavby kolem dopravnich uzld a linii (Oufedni¢ek,2007). Rezidenéni
suburbanizace (Oufednicek, 2007) i komer¢ni suburbanizace (Sykora, Oufednicek,
2007) se projevuji v zazemi Prahy zhruba se stejnou intenzitou, maji vSak odlisSny
vliv na socialni i fyzické prostfedi metropolitni oblasti.

Komeréni suburbanizace je v dnesSni dobé nedilnou soucasti takika veSkerych
vétSich dopravnich tah(. Zejména pak v bliz§im okoli vétSich méstskych
aglomeraci, kde se €asto mizeme setkat i s megalomanskymi skladovymi arealy,
které svou rozlohou zabiraji znaéné mnozstvi vysoce kvalitni pady. Problematické je
predevSim budovani rozsahlych ostrovl komerénich areall, které nerespektuji

krajinny raz ani architekturu venkovskych sidel (Sykora, Oufednicek, 2007).

Obrazek €. 1: Bussiness park Rudna (D5)

Zdroj: http://www.realit.cz
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Lokalizace novych rezidenénich a komerénich funkci v pfiméstské zéné maze
zpUsobovat reorganizaci Zivotniho prostfedi rozvijenych lokalit a s tim pfinasi
pozitivni i negativni dopady na Zivot méstského regionu. (Oufednicek, Temelova
2004).

Hlavnimi stimuly komeréni suburbanizace je snadnd dopravni dostupnost
rozsahlych pozemkd za nizkou cenu. V extrémnich pfipadech dochazi ke vzniku
funk&né samostatnych lokalit vznikajicich na okraji mésta tzv. ,edge cities”, ktera se
stavaji naprosto nezavislymi na pGvodni centralni aglomeraci.

Prahy. Jmenovité jde o Zli¢in pfi dalnici D5 na Plzefi a dale do Némecka, Cerny
Most nedaleko délnice D11 na Hradec Kralové a rychlostni komunikace E65 na
Mladou Boleslav, které obé zajistuji dopravni spojeni dale do Polska, oblast
Prahonice-Cestlice pfi dalnici D1 na Brno a nakupni centrum Letfiany v blizkosti
dalnice D8 ve sméru Usti nad Labem a do Né&mecka (Sykora, 2002). Zejména
hypermarkety profituji z kupni sily obyvatel nejen z vnitfniho mésta, ale také ze
vzdalenéjSich oblasti (v€etné suburbii), ze kterych je mozné se do téchto nakupnich

center dostat pouze osobnim automobilem (Sykora 2002, Muli¢ek 2002)

3.5. Vyuziti GIS pro analyzu Guzemi

Geografické informa €ni systémy

Geografické informacni systémy (GIS) Ize dle Rapanta (2002) definovat jako funkéni
celek vytvofeny integraci technickych a programovych prostfedkd, dat, pracovnich
postupl obsluhy, uZivateli a organiza¢niho kontextu, zaméfeny na sbér, ukladani,
spravu, analyzu, syntézu a prezentaci prostorovych dat pro potfeby popisu, analyzy,
modelovani a simulace okolniho svéta s cilem ziskat nové informace potfebné pro
racionalni spravu a vyuZzivani tohoto svéta. Prostorova data, respektive jejich
zjednoduSenou podobu Ize vyuZivat i v celé Ffadé dalSich pocitacovych programu
jako jsou kreslici programy, tabulkové editory, databdzové systémy, statistické
programy. VyuZziti v ramci téchto programu se omezuje pouze na ziskavani a fazeni
dat v databazi. Diky geografickym informacénim systémim vSak miZeme data
navzajem pomérovat, pracovat s Udaji o poloze objektld, o jejich vzajemnych

vztazich a typologii.
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Vyuziti geografickych informa  €nich systém

Geografické informacni systémy se vyuZivaji téméfF ve vSech oborech lidské
¢innosti. S velkym vyuZiti GIS se muZeme setkat ve vefejné spravé (na krajskych
Ufadech, magistratech, statistickych Gfadech, ministerstvech, zeméméfi¢skych a
katastralnich Ufadech, hasi¢skych zachrannych sborech atd.), kde slouZi pro tvorbu
Uzemnich planua, tvorbu informaénich systému s mapovymi sluzbami, zpracovani
katastralnich map, tvorbu krizovych a povodriovych plana atd. DalSi oblast, kde je
GIS velice hojné vyuzivan je oblast pFirodnich zdroju, Zzivotniho prostfedi a
zemédélstvi. Prikladem muaze byt tvorba klimatickych map a analyzy sledovani
klimatu, tvorba geologickych map, mapovani biotop, monitoring chranénych
zivocichu a rostlin, povodriova rizika, evidence vodnich tok(, modely terénu,
modelovani hydrologickych a eroznich procest v krajiné a dalSi. Jinymi obory
vyuzivajici GIS jsou inZenyrské sité, vzdélani, doprava, obrana, kartografie,

zdravotnictvi a jiné.

Prostorova data

Data pfedstavuji reprezentace skute¢nosti, pojmi nebo instrukci (ndvodu pokyn()
ve formalizované podobé& vhodné pro komunikaci, interpretaci a zpracovani lidmi
nebo automatickymi prostfedky. (Rapant, 2006). Sima (2003) definuje data jako
opakovatelnou reprezentaci informace formalizovanym zpusobem, vhodnym pro

komunikaci, interpretaci nebo zpracovani.

GIS vyuzZiva data prostorova, kterd zaznamenavaji informace o daném objektu a
jeho poloze. Jako synonymum pro prostorova data se pouziva pojem geodata (z
angl. georeferenced data), ktery je ale spiSe synonymem pro geograficka data, ktera
jsou druhem dat prostorovych a jsou vazéna na povrch Zemé (Rapant 2002).
Realné objekty na zemském povrchu jsou vzdy tfirozmérné (3D). V prostfedi GIS
jsou v8ak objekty zjednoduSeny neboli generalizovany. Zakladni entitou vyjadfenou
prostorovymi daty je tzv. geoobjekt (Krasa a kol. 2006) &i geoprvek (Rapant 2002) —
angl. feature, ktery je charakterizovan prostorovymi (napf. tvar, poloha) a
neprostorovymi (napf. nazev, porovitost, hustota) vlastnostmi tzv. atributy.
Prostorové a neprostorové informace jsou zaznamenany v atributovych tabulkach,
které tvofi databaze. Geoobjekty jsou déle jiz nedélitelnymi ¢astmi a podle poctu

dimenzi je Ize dle Krasy a kol. (2006) a Rapanta (2002) ¢lenit na:

0o OD geoobjekty — body, bezrozmérné objekty, definované pouze svou
polohou.
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0 1D geoobjekty — linie, jednorozmérné objekty, reprezentuje objekty jako Feky,

o silnice, potrubi, vedeni, tedy objekty tak 0zké, Ze je neni vhodné
reprezentovat

0 plochami nebo také objekty, které nemaji definovanou Sifku (napf.
vrstevnice).

0o 2D geoobjekty — plochy (polygony), dvojrozmérné objekty, plocha
reprezentuje

0 objekty, jejichZ hranice uzavira néjakou homogenni oblast (napf. jezera, lesy,

0 zastavéna plocha, atd.).

o 3D geoobjekty — trojrozmérné objekty, objemové, v GIS se pouZivaji
vyjimecné, ve

o0 Specifickych pfipadech. Treti rozmér je v GIS nej¢astéji modelovan pomoci
tzv.

o digitalniho modelu terénu (DMT, DEM).

0 Ne&kdy se také uvadgji 2,5D geoobjekty — bez dna, pouze povrch.

Geoobjekty popisujici stejné téma se sdruzuji a ukladaji do mapovych vrstev
(Pechanec 2006). Vrstvy mohou reprezentovat napf. silnice, vodni plochy,
urbanizovana Uzemi atd. Kazda vrstva je uloZena do unikatniho datového souboru,
ktery Ize libovolné pouZivat v riznych mapovych dokumentech. Vrstvy je mozné
libovolné skladat nad sebe. Soucasti kazdé vrstvy jsou tzv. metadata neboli popisna
data o datech, ktera obsahuji informace o tom kdo, kdy a kde prostorova data
vytvoril, soufadny systém, rozsah, kvalita, ¢eho se tykaji a k jakému Ucelu slouZzi

atd. Tato data je mozné libovolné aktualizovat, upravovat.

Prostorova data muZzeme zobrazovat pomoci dat rastrovych, nebo vektorovych.

Jejich vyuziti zalezi na zvoleném typu analyzy.
Vektorova data

Vektorova data umoziuji vyjadfit prvky na zemském povrchu pomoci bodd, linii a
polygond. PouZivaji se pfi vyjadfeni hranic parcel, trasy silnice ¢i feky nebo budovy.
Typy soubor(, které uchovavaji vektorova data jsou shp (spolu se soubory shx a
dbf), dxf, dgn a jiné (Rapant 2006).
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Rastrova data

Rastrova data zobrazuji obraz zemského povrchu pomoci informaci obsaZzenych v
pravidelnych bunkach = pixelech (picture elements nebo cells), které rastr tvofri.
Pfikladem rastrovych dat jsou letecké fotografie, druzicové snimky nebo
naskenované mapy. Kazda burika rastru nese své informace, coZz umozZnuje
uloZzena, mohou byt rdznych typd jsou napf. tiff, bmp, jpg, ras, cit a jiné (Rapant
2006).

3.6. Koncepce rozvoje dopravni infrastruktury

Doprava se pravem fadi mezi jeden z kliCovych faktorl vyznamné ovlivaujici
jednotlivd odvétvi ekonomiky Ceské republiky a mezinarodni vztahy. Doprava a
dopravni obsluznost je odvétvim, ve kterém se poptavka neustale zvySuje a to jak
v pfepravé osob, tak i zboZi. V ramci koncepci rozvoje dopravni infrastruktury se
v poslednich letech za¢ina pfihlizet k optimalizaci dopravnich systému ve prospéch
dopravy SetrngjSi k zZivotnimu prostfedi a udrzitelného rozvoje. Dopravni politika
Ceské republiky jako jedné ze zemi evropského spolegenstvi vychazi z koncepci
Evropské unie. Na dopravni proces muzeme nahliZzet z rGznych drovni, obecné je

Ize €lenit na globalni, celoevropsky, narodni, regionalni a obecni droven.
Narodni dopravni politika

Narodni dopravni politika je zakladnim koncepcnim dokumentem, ktery stanovuje
zakladni sméry rozvoje dopravy ve stfednédobém horizontu. Na tento dokument
dale navazuji Generalni plan rozvoje dopravni infrastruktury a Strategie podpory
dopravni obsluhy Gzemi. Dokument dopravni politiky stanovuje v prvni fazi hlavni
problémové oblasti v sektoru dopravy, ze kterych pak vyvozuje ve druhé fazi
strukturu cill a priorit. Ve tfeti fazi navrhuje opatfeni, kterymi by mélo byt dosazeno
vytipovanych cilG a priorit Ve &tvrté fazi je stanoven finanéni ramec dopravni politiky.
Pata faze je tzv. implementacéni, kdy se pomoci realiza¢nich nastroji uplatriuji
navrzena opatfeni. V Sesté fazi se pak provadi monitoring prubéhu realizace a
sledovani postupného plnéni na zakladé indikatord. V sedmé fazi dochazi k realizaci
opatfeni a v posledni osmé fazi pak dochazi k hodnoceni vysledkd za pomoci

soustavy indikatoru.
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Narodni dopravni politika vychazi z téchto dokumentu:

0 Bila kniha EU: Evropska dopravni politika do roku 2010 — ¢as rozhodnout

o Dopravni politika CR z roku 1998 — vazba na cile dopravni politiky CR z roku
1998 v novych podminkach &lenstvi v EU

0o SWOT analyza zpracovana Ministerstvem dopravy v pfipravné fazi v prosinci
2002

o Strategie udrZitelného rozvoje CR schvalena usnesenim vliady ze dne 8.
prosince 2004 €.1242/2004
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Obrazek ¢.2: Struktura priorit a cild dopravni politiky
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Zdroj: Dopravni politika CR 2005 — 2013
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3.7. Nastroje ochrany krajinného razu

Metodika ochrany krajinného razu

K problematice ochrané krajinného razu vzniklo v poslednich desetiletich nékolik
metodickych postupll, slouzicich jako nastroj pro nasledné schvalovaci a
rozhodovaci procesy. Tyto metodické postupy maji za Ukol stanovit postup

hodnoceni ovlivnéni krajinného razu provedenim urcitého zaméru ¢&i koncepce:

Hodnoceni krajinného razu (metodika zpracovani), Sprava CHKO CR (Bukacek,
Matéjka 1997).

Hodnoceni krajinného razu a jeho uplathovani ve vefejné spravé. Metodické
doporuceni (Michal, I. a kol. 1999).

Metodicky postup posouzeni vlivu navrhované stavby, ¢innosti nebo zmény vyuZziti
Uzemi na krajinny rdz (Vorel, I., Bukacek, R., Matéjka,P., Culek,M., Sklenicka,P.,
Praha 2004).

Metodicky navod k vyhodnoceni moZznosti umisténi vétrnych a fotovoltaickych
elektraren z hlediska ochrany pfirody a krajiny (Skleni¢ka. P., Vorel, I., Véstnik MZP
11/2009).

Metodicky postup posouzeni vlivu navrhované stavby, ¢innosti nebo zmény vyuZziti
Gzemi na krajinny rdz (Vorel, I., Bukacek, R., Matéjka,P., Culek,M., Sklenicka,P.,

Praha 2004) definuje dva zpusoby ochrany krajinného razu a to:

Preventivni ochrana krajinného rdzu  — vyhodnoceni krajinného razu uzemi a
stanoveni limitd a opatfeni k jeho ochrané, eventualniho stanoveni Uzemné
diferencované intenzity vefejného zdjmu na ochrané krajinného razu (pasma

odstupriované ochrany), navrh eliminace negativnich a rusivych znaku.

Aktualni ochrana krajinného razu — posouzeni vlivu konkrétniho zam éru na
krajinny raz daného uzemi (vliv navrhovanych staveb a technickych zafizeni, vliv
¢innosti, vliv vyuZziti tzemi), tj. posouzeni zadsahu do krajinného razu. Tato forma

ochrany krajinného razu je déle pfedmétem tohoto metodického postupu.
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Legislativni ochrana krajinného razu

v oivs

Z hlediska ochrany krajinného razu je prevence jeden z neucinnéjSich a nejméné
nakladnych nastroj slouzicich k jeji ochrané. Legislativa Ceské republiky upravuje
ochranu krajinného razu prostfednictvim zakona o ochrané pfirody a krajiny ¢.
114/1992 Sb., kde v paragrafu 12 urcuje:

Krajinny raz je zejména pfirodni, kulturni a historicka charakteristika urcitého mista
Ci oblasti, je chranéna pfed ¢&innosti sniZujici jeho estetickou, pfirodni hodnotu.
Zasahy do krajinného razu, zejména umistovani a povolovani staveb, mohou byt
provadény pouze s ohledem na zachovani vyznamnych krajinnych prvkl, zvlasté
chrdnénych Gzemi, kulturnich dominant krajiny, harmonické méfitko a vztahy

v krajiné.

K umistovani a povolovani staveb, jakoZ i jinym ¢innostem, které by mohly sniZit
nebo zménit krajinny raz, je nezbytny souhlas organu ochrany pfirody. Podrobnosti
ochrany krajinného razu mulZze stanovit ministerstvo Zivotniho prostfedi obecné

zavaznym pravnim predpisem.

K ochrané krajinného radzu s vyznamnymi soustfedénymi estetickymi hodnotami,
ktery neni zvlasté chranén podle Casti tfeti tohoto zakona, mGze organ ochrany
pfirody zfidit obecné zavaznym predpisem pfirodni park a stanovit omezeni
takového vyuZziti Gzemi, které by znamenalo zni¢eni, poSkozeni, nebo ruseni tohoto

dzemi.
Uzemni planovani

Uzemni planovani je legislativné upraveno zakonem Zakon ¢&. 183/2006 Sh., o

Uzemnim planovani a stavebnim fadu (stavebni zakon).

Dle stavebniho zakona je Uzemni planovani néstroj, jehoZz cilem je vytvaret
pfedpoklady pro vystavbu a pro udrZitelny rozvoj uzemi, spocivajici ve vyvazeném
vztahu podminek pro pfiznivé Zivotni prostfedi, pro hospodaisky rozvoj a pro
soudrznost spoleCenstvi obyvatel Gzemi a ktery uspokojuje potfeby soucasné
generace, aniz by ohrozoval podminky Zivota generaci budoucich. Uzemni
planovani je velice u€innym a komplexnim nastrojem FeSicim optimalni vyuZiti
Uzemi se zohlednénim ekonomické, ekologické a sociologické sféry. Z historického
hlediska je zajem o cileny rozvoj Uzemi zndm jiz z doby starovéku, kdy vznikaly

urbanistické plany slouZici k racionalni vystavbé a prestavbé mést. V soucasné
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dobé jiz existuje znacné propracovany systém Uzemniho planovani, ktery je feSen

na narodni, regiondlni a mistni arovni.
Nastroje Uzemniho planovani jsou:
o Uzemné planovaci podklady

o Uzemné planovaci dokumentace

o Uzemni rozhodnuti

Jednou z ¢asti Uzemné planovaci dokumentace jsou limity vyuZiti Gzemi, které
stanovuji zavazné podminky realizovatelnosti zameéra v Uzemi. Urcuji Gcel, zpUsob,
ohrani€eni a podminky vyuZiti Gzemi. Jsou pro pofizovatele a projektanty zavaznym
podkladem, ktery musi respektovat. Limity vyuZiti Gzemi jsou hranici pro vyuZiti

Uzemi a to hranici relativné nepiekroditelnou.
Posuzovani vlivu na Zivotni prost  fedi

Z environmentalniho hlediska je dobfe vyuzZitelnym prostfedkem regulace
posuzovani vlivu na Zivotni prostfedi. Smyslem tohoto procesu je zjistit a komplexné
vyhodnotit pfedpokladané vlivy pfipravovanych zdmérd a koncepci na Zivotni
prostfedi a vefejné zdravi ve vSech rozhodujicich souvislostech. Problematika
posuzovani vlivu na Zivotni prostiedi je legislativné upravovana zakonem ¢.
100/2001 Sb. O posuzovani vlivu na Zivotni prostifedi. Na Udrovni planovaci
(koncepéni) je vyuzivano tzv. procesu SEA (strategické Uzemni planovani) a
v projektové fazi pak EIA (posuzovani vlivu projektd na zivotni prostfedi). V ramci
procesu SEA se aplikuje environmentalni hledisko do nové vznikajicich koncepénich
materialll na raznych drovnich Gzemnich jednotek. Tento proces muze probihat
jednak spole¢né s procesem tvorby koncepce, kdy jsou pfimo zanaSeny konkrétni
dil¢i potfeby do cili koncepénich dokumentaci. Nebo zpétné, kdy jsou tyto cile
dodate¢né zapracovavany a upravuiji tak jednotlivé kapitoly koncepci a strategickych
dokumentu.

Nastrojem EIA je pak posuzovan vliv na Zivotni prostfedi u konkrétnich projektd, u
kterych se vyhodnocuje jejich pfipadny vliv na Zivotni prostfedi v pfipadé jejich

realizace.
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Cile procesu EIA a SEA

o Zjistit, popsat a vyhodnotit pfedpokladané vlivy pfipravovanych zamért a
koncepci na Zivotni prostfedi ve vSech rozhodujicich souvislostech.

o zmirnit nepfiznivé vlivy realizace hodnoceného zaméru na Zivotni prostredi.

o pro dobfe provedenou EIA a SEA je nezbytné zohlednit stanoviska a
pfipominky od dalSich ac¢astnik( (pfisluSnych organt statni spravy a
samospravy, odbornych instituci, expertd, nevladnich organizaci, verejnosti)
procesu posuzovani vlivi na zZivotni prostredi,

o na zakladé expertniho pfistupu vyjasnit otazky ,slucitelnosti zamérl s
pozadavky ochrany Zivotniho prostfedi a jeho sloZek, poZzadavky ochrany

vefejného zdravi a kone¢né i s poZzadavky na raciondlni vyuziti zemi.

4. Charakteristika reseného tuzemi

4.1. Stredocesky Kkraj

Predmétem zajmu je uzsi okoli velkych dopravnich tahu dalnic D5 a D11 na Gzemi
StfedoCeského kraje. Pro Uzemi pfilehla k vyznamnym dopravnim tepnam, nejen
v ramci stfedoCeského kraje, ale i dalSich zazemi vétSich mést je typicka vysoka
koncentrace stavebnich aktivit zejména komeréniho charakteru. Jedna se o objekty
slouzici pfedevSsim pro skladovani a ruzné logistické potfeby. V ramci
stfedoCeského kraje se tato vystavba koncentruje pfedevSim do blizkosti Prahy,
Mladé Boleslavi, Kolina a hlavnich dopravnich komunikaci a ne vzdy se jednéa o

vystavbu urbanisticky vyvazenou.

Zivotniho prostiedi ve Stfedodeském kraji je velice specifickou oblasti. Jedna se
totiz o Uzemi s vysokou diverzitou pfirodnich pomért, coz je dano jednak spadem
Fiénich koridord sméfujicich do stfedu Cech ze v3ech stran a jednak v ddsledku
styku velkych geologickych jednotek na Uzemi stfedoCeského kraje. Nachazi se zde
24 narodnich kulturnich pamatek, které patfi mezi vyznamné kulturni bohatstvi CR
(hrady KarlStejn, Konopisté, Krivoklat, Tocnik a také zamky Veltrusy, Bfeznice,
Zleby, kostely sv. Barbory v Kutné Hofe, Svata Hora u PFibrami). Na druhé strané je
to vSak Uzemi husté zalidnéné s rozvinutym prdmyslem, t&Zbou nerostnych surovin
a predevdim Gzemi s nejvétsim zastoupenim urbanizovanych ploch v CR, které
pFedstavuje hlavni mésto Praha a jeho zazemi v€etné komunikacnich siti. To se
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projevuje ve sloZitosti problematiky ochrany pfirody vramci tohoto kraje. Ve
stfedoCeském kraji nalezneme také nékolik ekofenoménl, které vychazi
z geologickych a geomorfologickych poméri a podmifuji vytvareni Zivé pfirody.
v Ceském krasu, ekofenomén vrcholovy, rozvinuty zejména na Krivoklatsku, a
piskovcovy v Polomenych horach nebo v Ceském raji. Krajinafsky nejhodnotng;si
Uzemi se nachazi v jiznim segmentu kraje. Krajem také prochazi klimaticka hranice,
kterd se projevuje vyskytem teplomilné vegetace a otevienych travnatych ploch,
rozvolnéného lesa a vegetaci stfedoevropského zapojeného opadaveho listhatého

lesa.

Obrazek €. 3: Zajmové uzemi (StfedoCesky kraj)

StredocCesky Kraj
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Zdroj:WMS Narodniho geoportalu INSPIRE(upraveno v ArcGis)
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4.2. Dalnice D5aD11

Dalnice D5

Prvni plany zabyvajici se navrhem trasy dalnice D5 spadaji do 30tych let 20. stoleti,
kdy se ztéto doby dochoval podrobny projekt této dopravni stavby. S vystavbou
meélo byt zapocato ve 40tych letech, ale v dusledku valky doSlo k oddéaleni jeji
vystavby a po valce se jiz s jeji stavbou nezacCalo. Dle tehdejSich pland bylo jiné
trasovani oproti dneSni podobé. Napfiklad Beroun a Plzeri méla obchazet severnim
obloukem a ne jiznim, jak je tomu dnes. Se stavbou této dalnice se za¢alo az v roce
1976 a to estakadou v Berouné. O rok pozdéji pak zapocala vystavba prvniho
skutec¢ného Useku z Prahy do Vraze, ktery byl pfes 13 km dlouhy. Po 13ti letech od
zahdjeni praci se dalnice dostala teprve na uroven obce Zdice, coZ je Usek
pfedstavuje Usek 28km dlouhy. Kompletni dostavba a napojeni na némeckou

dalniéni sit doslo aZ 6. Rijna 2006. Celkova délka této dalnice je 151 km.

Obréazek ¢. 4: Trasa Délnice D5

Trasa dalnice D5 (Stiedocesky kraj)

1:500 000

! trasa dalnice D5

Zdroj:WMS Narodniho geoportalu INSPIRE(upraveno v ArcGis)
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Dalnice D11

Délnice D11 je oznatovana jako nejpomaleji se stavici dalnice na Gzemi CR. Prvni
projekt trasy této dalnice z Prahy pfes Hradec Kralové a dale do Polska pochazi jiz
z konce 30tych let 20. Stoleti. Pdvodni navrh byl trasovan v tvodnich kilometrech
jizngji od Sadské a dale pak severngji od staré silnice 1/11 napf. okolo Ceského
Brodu, mezi Nymburkem a Podébrady a déle také mezi Chlumcem nad Cidlinou a
Novym BydZovem. Stejné jako tomu bylo u dalnice D5, tak i v pfipadé D11 doSlo
k odloZeni vystavby z divodu valky a tak zahajeni jeji vystavby doSlo 