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Anotace

Néasledujici ¢lanek je zaméfen na hodnoceni dopadl vybranych dopravnich projektli pozemnich
komunikaci v Ceské republice na Zivotni prosttedi s diirazem na problematiku zaboru plidy. Jsou zde
zkoumany predevSim expresni koridory a cilem je urCeni moZnosti jejich vzajemné komparace
vzhledem k ostatnim rozvojovym souvislostem expresni infrastruktury, predevSim ve vztahu
k poptavce. Zkoumany budou stavajici dopravni tepny i planované projekty, které vychazeji z dopravni
sektorové strategie Ministerstva dopravy CR.
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Annotation

Following article is aimed on environmental impact evaluation of chosen ground transport
infrastructure projects in Czech Republic with emphasis on the appropriation of land. The subject of
this article is to analyze express transport corridors and the objective is to identify opportunities of
project comparison in the relation with the other development circumstances, e.g. in the relation with
demand. Analysis includes both current transport projects and even planned projects that come from
the long-term transport sector strategy from Ministry of Transport in Czech Republic.
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Naésledujici Clanek pojednavad o dvou oblastech vefejného sektoru, ve kterych lze nalézt v obou
pFipadech jak vladni selhdvani, tak i v pfipadech zavadéni trznich principd trznich selhani nebo spise,
jak konstatuje Svoboda (2007), trZznich nedokonalosti, nebot’ trh je v mnoha pfipadech nejlepSim
znamym, nikoliv vSak dokonalym néstrojem alokace. Tato selhani ¢i nedokonalosti jsou v tomto
Clanku reflektovana ve dvou oblastech, které spolu velmi Uzce souviseji, aviak misto jejich
synergického plsobeni naopak dochézi ke konfliktu zajmd i cild. Témito oblastmi jsou doprava (zde
silnicni) a Zivotni prostfedi. Problematika dopravy a s ni souvisejici infrastruktury je vyznamnou Casti
narodniho hospodarstvi financovanou vefejnym sektorem, ale slouzici vsem typlm spotiebitell, tedy
organizacim, firmam, podnikatelim i obyvatelstvu. Dlvodem verejného financovani dopravy je
skuteCnost, Ze jde o statek, ktery tenduje k dosazeni kritérii nerivalitni spotfeby a nevylucitelnosti ze
spotfeby, coz je zakladni pfedpoklad pro konstatovani verejného statku (Streckova, Maly, 1998). Na

596



Shornik pFispévki XVII. mezinarodni kolokvium o regionalnich védach  Hustopece 18.-20. 6. 2014

druhou stranu ale nejde o Cisté verejné statky, nebot’ jedno ze dvou vySe uvedenych kritérii nemusi
jednotlivé projekty Ci Useky dopravni infrastruktury naplfiovat a je tedy vhodnéjsi je Fadit mezi statky
smisené. Vyznam fenoménu silni¢ni dopravy reflektuje pohled na vydaje do dopravni infrastruktury v
Ceské republice, které se v obdobi let 2000 aZ 2011 pohybovali v rozmezi 18 az 68 mld. K& rotné
(pricemz prdmér Cinil 45 mid. KC€), a to pri abstrahovani od mistnich komunikaci (MD, Rocenky
dopravy, 2000-2011). Ddlezité je také zminit, Ze pomér investic do silni¢ni dopravni infrastruktury
vhledem k provoznim vydajiim na jeji idrzbu a drobné opravy se v tomto obdobi pohyboval v poméru
7:3, coz mimo jiné vypovida o mife indukce investic (do novych dopravnich projektd) na vydaje na
opravu a udrzbu téchto komunikaci, s jejichz navySenim je nutné pocitat i v nasledujicich letech pfi
tvorbé verejnych rozpoCtll (v pfipadé Il. a Ill. t¥id; Pafil, 2013b). Proto je dllezité provéFovat
kapitalovou pfimérenost nejen jednotlivych projektd, ale i investorll zfad vefejného sektoru
(Haldmek, Oplustilové, 2010).

Dopady dopravni infrastruktury maji vliv na celou fadu oblasti, které mizeme rozdélit do nékolika
skupin. Prvni skupinu tvofi vlivy ekonomického charakteru — napf. vliv investic do dopravy na
ekonomicky rozvoj (Gramlich, 1994; de la Fuente, 2010; Lakshmanan, 2011; Kominek, 2009) nebo
vliv na rozvoj podnikéani ¢i umisténi novych firem ve vztahu k dopravni infrastruktufe (Holl 2004,
2011). Dalsi skupina dopadl zahrnuje vlivy urbanizacni (dopady na Gzemi, obyvatelstvo a jeho
rozmisténi v ném) napf. dopady na Uzemni rozvoj €i vztah k prostorovému planovéni (Chandra,
Thompson, 2000; Kucera, 2013) ¢i rozmisténi obyvatelstva v metropolitnich oblastech (Duranton,
Turner 2010; Linneker, Spence 1992, 1996). Dalsi skupinou dopadl zachycuje vlivy na
environmentalni charakteristiky GUzemi i environmentélni zé&téZ obyvatelstva (Kutacek, 2009;
Rihacek, 2007; Mullerova, 2012; Pafil, 2013a, 2013b). Posledni skupinu lze charakterizovat jako
dopravné geografickou, ta se zabyva dopravni dostupnosti (Mulicek et al., 2011), dopravni
regionalizaci (Kraft, 2012; Marada, 2003) Ci vyjizdkou za praci 4i slubami (Kunc et al., 2012;
Klapka et al., 2013; Kucera, 2013). Na zékladé vystupl z téchto dilgich analyz je pak mozné sméfovat
k identifikaci priorit ¢i samotného Ucelu jednotlivych dopravnich projektl v konfrontaci s jejich
ocekavanymi ekonomickymi pfinosy, ale i environmentalnimi ¢i Gzemnimi vlivy (napf. Viturka et al.,
2012a, 2012b) — hodnoceni ucelnosti je viak velmi spiSe dlouhodobym cilem, ktery neni mozné oveéfit
bez hodnoceni silni¢nich projektd v delsim ¢asovém horizontu odpovidajicimu i nékolika desetiletim.

Hodnoceni environmentalnich vlivi dopravy je v odborné literatufe vétSinou zaméfeno na hodnoceni
urcitych slozek Zivotniho prostfedi v pfipadé vybraného projektu, Useku nebo lokality. V pfipadé
aplikované praxe jde pak detailni analyzu environmentalnich dopadil jednoho vybraného projektu
v rdmci procesu EIA, v pfipadé dopravnich koncepci Ci politiky pak procesu SEA, ktery je formulovan
pristupy nicméné neumoziuji komplexni komparativni srovnani jednotlivych dopravnich projektl ze
stejné kategorie Ci alternativnich FeSeni pri vyuziti rGznych dopravnich modd. Tento ¢lanek se tedy
ubird prvnim zminénym smérem a snazi se vybranou pfirodné cennou slozku Zivotniho prostredi
hodnotit u vSech dopravnich projektl daného typu, pficemz v analyze dale jde o vybér dalnic a
rychlostnich silnic v CR, a dale silnic Il. tfid v regionu soudrZnosti Jihovychod, tedy o projekty
rlznych drovni stejného dopravniho modu. Nejcastéjsi soucasny zptisob hodnoceni projektl dopravni
infrastruktury je vyuziti analyzy naklad( a vynosl, jejimz vychodiskem je ocenéni primych i
neprimych nakladll a vynosd (Florio, 2008; Halamek 2011). Nicméné tento zplisob podléha predevsim
u identifikace nepfimych nakladi a vynost fadé metodickych Uskali (Sieber, 2009) pfi moznosti
znacného ovlivnéni vysledku hodnotitelem dle zvolené metody ocenéni. Tento pfispévek bude
reflektovat pouze velmi striktné vymezeny uZSi vynosové-nédkladovy pfistup, ktery vychazi z
normativniho tvrzeni, Ze pouze a jen vynosy a naklady spojené se spotfebou zboZi a sluzeb mohou byt
brany v Gvahu pfi pouZiti ekonomického aparatu ve spoleCenském rozhodovani (Rosenthal, Nelson
1992; Weikard, 2005).

Hlavnim cilem tohoto Clanku je tedy identifikovat moZnost komparativniho hodnoceni projekti
expresni silniéni infrastruktury i ve srovnani s regionalni silni¢ni infrastrukturou dle reélnych Ci
potenciadlnich dopadl na zabor lesnich pozemkll jakoZzto potencialné dllezitych ekosystémil
zajistujicich mnoho ekostabilizacnich funkci.

597



Shornik pFispévki XVII. mezinarodni kolokvium o regionalnich védach  Hustopece 18.-20. 6. 2014

1. Metodika hodnoceni

Nasledujici metodika hodnoceni dopad( dalnic, rychlostnich silnic a silnic I1. tfidy vychazi z nékolika
zdroji informaci. Zakladnim geografickym nastrojem potfebnym ke zmapovani narokd silni€ni
dopravni infrastruktury je webovy portal http://geoportal.gov.cz, ze kterého byla Cerpana data o vedeni
jednotlivych silnic v Gzemi (doplnénim jsou samoziejmé publikace tykajici se jednotlivych projektl
dalnic a rychlostnich silnic, RSD, 2006a-b, 2007, 2010a-b, 2012a-g). Zakladnim pfistupem pro
hodnoceni zaboru lesti z pohledu dopravni infrastruktury je hodnoceni rozsahu koliznich Usekd, a to
z pohledu délky koliznich Gsekd, tak i z pohledu plochy koliznich Usekd, nebot’ ta se dle typu
komunikace a mnoZstvi souvisejicich staveb jako jsou dalnicni sjezdy, mimouroviiové kfizovatky,
odpocivky Ci benzinové stanice apod. mohou liSit i pfi komparaci silnic stejné Grovné. Tyto dva
zakladni ukazatele pak jsou nahlizeny z pohledu absolutnich dopadd, ale i z pohledu relativniho, tedy
intenzita koliznich Usekd vzhledem k délce komunikace vyjadrena jako procento z celkové délky dané
komunikace. Poslednim kritériem je pak finan¢ni hodnota lesni plochy, které je pfi z&véreCném
hodnoceni dana dvojnasobnad vaha z ddvodu, Ze jako jediné kritérium reflektuje i vyznamnost
narusenych lesnich pozemkdl. V hodnoceni je tedy zahrnuto pét kritérii: absolutni délka, absolutni
plocha, relativni délka koliznich Usekd, relativni plocha koliznich tsek( a hodnota zaboru lesa. Dle
téchto jednotlivych kritérii jsou pak analyzované projekty dopravni infrastruktury posuzovany
prostfednictvim aplikace metody prostého souctu pofadi, kdy konecné poradi P je urCeno na z&kladé
nevazenych agregaci dilCich pofadi pq ziskanych v ramci jednotlivych kritérii (nevyhodou metody je
zejména nezohlednéni rozdill ve vyznamovém postaveni kritérii; tento problém lIze casteGné Fesit
expertnim stanovenim prislusnych vah, které je vSak na druhé strané zatizeno znalnou subjektivitou),
coZ lze zapsat takto (Viturka et al., 2012):

n

Pczzpd(l)

i=1

Vychodiskem pristupu ekonomického Ci penéZniho ohodnoceni zaboru lesa je pfedpoklad, Ze ve
sledovaném uUseku komunikace pfi svych okrajich z obou stran pfiléhd k zalesnénym plocham,
priCemz nemusi jit nutné o pozemky urcené k pInéni funkci lesa (PUPFL, zakon €. 289/1995 Sh. o
lesich), ale ddlezity je aktualni stav. Vychodiskem tedy je skutecnost, Ze nebyt dané silnicni
komunikace byl by se na daném pozemku Ci ploSe s nejvétsi pravdépodobnosti vyskytoval les, Cili Ze
pozemek pod danou komunikaci by bez jeji existence byl zafazen do lesnich pozemk( nebo do
kategorie nelesnich pozemk( s lesnim porostem. Metodika hodnoceni pak spocivd v podstaté v
nasledujicim pFistupu, ktery vychazi z vyhlasky 3/2008 Sh. Ministerstva financi o ocefiovani majetku,
tzv. ocefovaci vyhlasky (dle priloh €. 24, 25, 39; MF, 2008), a dale dle Vyhlaseni primérné ceny
dfeva pro rok 2014 k vypoctu poplatku za odnéti lesnich pozemk( (MZ, 2013). Vyvoj primérné ceny
dreva od roku 1996 do roku 2014 je zndzornén v obrazku €. 1.

Obr. 1: Viyvoj priimérné ceny dfeva v CR (K&/m®)
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Zdroj: MZ, 2013

Dle vySe zminéné legislativy je poplatek za odnéti lesnich pozemkd vypocitavan dle nasledujiciho
vzorce:
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OLP =PP xCD xf; (2)

kde OLP je poplatek za odnéti lesnich pozemkii (1129 K&/m?® pro rok 2014); PP je priimérna rogni
potencialni produkce lesti v Ceské republice (ktera je dlouhodobé stabilni a ¢ini 6,3 m*/ha); f je faktor
vahy lestl. Je vsak nutné podotknout z diivodu zachyceni hodnoty potencialnich lesnich pozemkd,
které vSak trvale slouZi jako komunikace, je nutné vyuzit vzorec pro trvalé odnéti, u kterého je vyuzito
koeficientu 0,02, coz v podstaté reflektuje vynéti lesnich pozemku na obdobi 50 let (i tento koeficient
je tedy u nékterych typl lesnich porostli svym zpilsobem podhodnoceny a realné reflektuje pouze
smrkové lesy (u napf. dubovych porostl neni mozné ocekavat obnovu lesa béhem takto kratkého
obdobi). Takto modifikovany vzorec pak vypada nasledovné:

= ©)
2,88

V Citateli vySe uvedeného vzorce je poslednim Cinitelem faktor vahy lesa, ktery odrazi ekologickou
kvalitu daného lesniho porostu. Tento faktor reflektuje nésledujici oblasti: Gzemi chranéna dle zékona
€. 114/1992 Sh. o ochrané pfirody a krajiny, dale zdkona €. 254/2001 o vodach (vodni z&kon), a dale
zahrnuje i Uzemi vyznamnd z mezindrodniho pohledu - predevsim Uzemi vymezend organizaci
UNESCO jako biosférické rezervace a geoparky, a dale zemi vymezend Ramsarskou tmluvou jako
vyznamné mokiady (v CR pfijata jako Sd&leni federalniho ministerstva zahrani¢nich véci 396/1990
Sb.). Z pohledu zakona o ochrané pfirody a krajiny byly hodnoceny kolizni Useky se zvlasté
chranénymi Gzemimi velkoploSnymi i maloploSnymi, dale Uzemi zahrnutd do Natury 2000, tedy
evropsky vyznamné lokality a ptaci oblasti. Z pohledu vodniho z&kona pak byly hodnoceny kolizni
Useky s chranénymi oblastmi pfirozené oblasti akumulace vod a ochrannd pasma vodnich zdrojt
(zdrojem pro zmapovani této komponenty vyznamnych Uzemi byl informacni portal
http://heis.vuv.cz). V jednotlivych koliznich Usecich pak byla cena lesa modifikovana dle faktoru vahy
lesa (tedy nasobena pFislusnym koeficientem). Ceny byly tedy modifikovany nasledujicim zpdsobem:
narodni pFirodni rezervace (faktor vahy lesa 20, tato vaha byla zménéna a odpovida véaze prvni zony
narodniho parku, nebot’ v NPR €i NPP jde v podstaté o stejnou miru ochran, ale jen v mensim
Uzemnim rozsahu) a jejich ochrannd pasma (faktor vahy lesa 16); narodni pfirodni pamatky (faktor
véhy lesa 20) a jejich ochranna pasma (faktor vahy lesa 16); chranéné krajinné oblasti (pro ZCHU je
faktor vahy lesa obecné stanoven 16); pFirodni rezervace a jejich ochranné pasma (faktor vahy lesa
16); prirodni pamétky a jejich ochranna padsma (faktor vahy lesa 16); ptaci oblasti (faktor vahy lesa 20,
byl stanoven jako koeficient korelujici s NP); z hlediska Natury 2000 pak evropsky vyznamne lokality
(faktor véahy lesa 16, byl stanoven jako koeficient korelujici se ZCHU); chranéné oblasti pfirozené
akumulace vod (faktor vahy lesa 12); ochranna pasma vodnich zdroji (faktor vahy lesa 20); z hlediska
mezindrodni ochrany pak ramsarské mokrady (faktor vahy lesa 20, byl stanoven jako koeficient
korelujici s NP); UNESCO biosférické rezervace (faktor vahy lesa 20, byl stanoven jako koeficient
korelujici s NP); geopark UNESCO (faktor vahy lesa 6, byl stanoven jako koeficient korelujici s lesy
priméstskymi se zvySenou zdravotné rekreacni funkci). PFi pfipadném soubéhu nékolika typd ochrany
jsou pak jednotlivé koeficienty sCitany.

2. Vysledky hodnoceni

V nésledujici Casti Clanku budou prFedstaveny zdkladni vysledky provedené analyzy. V tabulce €. 1
jsou zobrazeny vysledky pro jednotlivé projekty dalnic a rychlostnich silnic ve vySe uvedenych péti
kritériich. Pro poskytnuti komplexni informace o daném silnicnim projektu je zde v prvnich dvou
sloupcich uvedena také celkova délka dané komunikace a celkova plocha, kterou komunikace zaobira.
VSechny sledované projekty jsou zde analyzovany z pohledu dokoneného projektu, tedy vcetné
Usekd ve vystavbé i Gsekl planovanych. U kritéria délky kolizniho Gseku se hodnoty pohybuji od 1 do
65 km, coz u jednotlivych projektll predstavuje 2,17 az 30 %. Primérna intenzita zaboru lesa
vzhledem k délce komunikace je pak 12,62 %. Z pohledu kritéria zabrané lesni plochy se hodnoty
pohybuiji od 21 tis. m?* (R46) aZ do 2,6 mil. m* (D1), coZ odpovida 1 a7 29 %. Zajimavou skute&nosti
zajisté je, Ze procentudlni vyjadreni u zadboru lesni plochy je nizsi nez u sledovane délky kolizniho
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Useku a to i presto, Ze do plochy byly zapoCitany i souvisejici stavby jako odpocivky Ci exity. Tuto
skuteCnost v3ak Ize pomérné snadno interpretovat tak, Ze ty Useky, které se dostavaji do konfliktu
tzn., Ze vétSina Usekd Sestiproudych nebo vétSina mimouroviiovych kfiZzovatek ¢i exitd a odpocivek se
nachazi mimo tyto konfliktni zony. Dle posledniho kritéria se pak hodnota zaboru lesa pohybuje od 12
mil K& az po 2,23 mld. K¢, pficemz celkova hodnota takto zabranych lesnich pozemkd &ini pfi
stanovené metodice 11,74 mld. K¢.

Tab. 1: Zabor lesa zptsobeny dalnicemi a rychlostnimi silnicemi v CR

Komunikace celkem Kontaktni zéna

Silnice | Délka (km) |Plocha (m?) | Délka (km) |Plocha (m?) | Délka (%) | Plocha (%) | Hodnota (K&)

D1 376,70 | 18759 887 65,14| 2589058 17,29% 13,80% | 2226417212
R1 82,83| 4462956 4,32 161 359 5,21% 3,62% 314 078 339
D2 60,70| 2561 167 4,25 129 656 7,00% 5,06% 202 884 148
D3-wV 167,45| 5683030 23,11 833776 13,80% 14,67% 368 713 691
D3-vZ 171,40 5912165 28,82| 1013389 16,81% 17,14% 444 684 581
R4 85,60| 3452379 16,67 857 413 19,47% 24,84% 842 553 443
D5 151,20 7760944 36,27| 1232676| 23,99% 15,88% 610 675 226
R6 167,20 6466 129 24,74 764 853 14,80% 11,83% 868 652 144
R7 95,15| 3537669 6,83 252 776 7,18% 7,15% 274 781 525
D8 92,21| 4262389 7,56 286 908 8,20% 6,73% 399 398 447
R10 72,59| 32900958 11,76 404 212 16,20% 12,28% 475 241 167
D11 154,30 5923416 20,80 804 605 13,48% 13,58% 817 942 363
R35-vJ 283,69| 10106 003 21,47 820 551 7,57% 8,12% 715 085 572
R35-vS 278,87| 9957794 23,00 865 892 8,25% 8,70% 757 514 215
R35-

vSS 279,31| 9936435 36,16| 1262893 12,95% 12,71%| 1075479893
R43 82,08| 2497175 24,51 722898| 29,85% 28,95% 206 513 617
R46 38,77| 1680208 0,84 21747 2,17% 1,29% 12 374 391
R48 74,63| 3072414 8,09 234180 10,84% 7,62% 143 477 100
R49 59,65| 1830307 8,92 262 982 14,95% 14,37% 222 273 582
R52-vV/ 13,37 394 504 2,15 63484 16,09% 16,09% 153 524 500
R52-vZ 4517| 1676391 1,69 49 737 3,73% 2,97% 15 208 091
R55 100,94 | 3547243 11,20 330160 11,10% 9,31% 562 830 796
R56 18,80 1068171 1,76 53772 9,38% 5,03% 33373642
Celkem 2 952,58 | 117 839 729 390,05 | 14 018 971 X X 11 743 677 685

Zdroj: www.geoportal.gov.cz, vlastni zpracovani.

V nésledujici tabulce €. 2 je pak znazornéno celkové hodnoceni projektd dalnic a rychlostnich silnic
dle vySe vymezenych péti kritérii a je zde urceno jejich poradi prostfednictvim prostého souctu poradi
z jednotlivych kritérii. Tyto projekty jsou pak rozdéleny do tfi skupin. Prvni skupinu tvofi projekty
s minimalni zatézi na zabor lesnich porostll (0 az 40 bodd), druhé skupina pfedstavuje stfedni zatéz
(40 az 90 bodd) a posledni skupina pak zobrazuje projekty s nejvétsi zatéZi na tuto slozku Zivotniho
prostiedi (nad 90 bod(i). Ponékud na prvni pohled prekvapivé se ve tieti skupiné vyskytuji ne pFilis

Vv

dlouhé komunikace R43 €i R4. R43 pritom v relativnich kritériich dosahuje viibec nejvyssich hodnot.

Bez povsimnuti by také nemélo zlstat srovnani jednotlivych variant vybranych projektd. V pripadé
realizace R52 je varianta zapadni umisténo o celou kategorii Iépe nez varianta vychodni. Zde je oviem
nutné podotknout, Ze vychodni varianta byla vzhledem ke své délce velmi znevyhodnéna relativnimi
ukazateli. V dalSim pripadé silnice R35 jsou pak varianty jizni a severni ve stfedni skuping, zatimco
varianta super severni v posledni skuping. Umisténi super severni varianty pouze dokresluje ucelovost
takto planovaného ndvrhu. Naproti tomu severni varianta je jen tésné pod hranici stfedni nejméné

! Je také nutné poznamenat, Ze silnice R63 a jiz vystavény a funkéni Usek silnice R52 nemaji zadny dopad na
tuto slozku Zivotniho prostfedi, proto také v tabulce nejsou zahrnuty.

600



Shornik pFispévki

XVII. mezinarodni kolokvium o regiondalnich védach

HustopecCe 18.-20. 6. 2014

Setrné kategorie silnic a od jizni varianty ji déli tfi pozice. Posledni srovnani nabizi také vychodni
varianta D3, ktera se jevi o kategorii Setrnéjsi neZ varianta zapadni.

Tab. 2: Hodnoceni dopadd zaboru lesa zplsobeny dalnicemi a rychlostnimi silnicemi v CR

Silnice Délka (km) Plocha (m?) | Délka (%) | Plocha (%) | Hodnota (K& | Poget bodii | PoFadi
R46 1 1 1 1 1 6 1
R52-vZ 2 2 2 2 2 12 2
R56 3 3 9 4 3 25 3
D2 5 5 4 5 6 31 4
R1 6 6 3 3 10 38 5
R48 9 7 10 8 4 42 6
R7 7 8 5 7 9 45 7
D8 8 10 7 6 12 55 8
R52-wV 4 4 17 20 5 55 9
R49 10 9 16 17 8 68 10
R55 11 11 11 11 15 74 11
R35-vJ 15 16 6 9 17 80 12
R10 12 12 18 13 14 83 13
D3-vV 17 17 14 18 11 88 14
R35-vS 16 19 8 10 18 89 15
R43 18 13 23 23 7 91 16
D11 14 15 13 15 19 95 17
R6 19 14 15 12 21 102 18
D3-vZ 20 20 19 21 13 106 19
R35-vSS 21 22 12 14 22 113 20
R4 13 18 21 22 20 114 21
D5 22 21 22 19 16 116 22
D1 23 23 20 16 23 128 23

Zdroj: www.geoportal.gov.cz, vlastni zpracovani.

V nésledujici Casti Clanku je provedena analyza vybranych silnic Il. tfidy vregionu soudrZnosti
Jihovychod pfi zachovani vySe zminéné metodiky. V tabulce €. 3 jsou uvedeny zékladni vysledky dle
péti vySe stanovenych kritérii v€etné doplfujici informace o celkové délce a ploSe komunikace.

Tab. 3: Zabor lesa zplsobeny silnicemi 1. tFidy v regionu soudrznosti Jihovychod

Komunikace celkem Kontaktni zéna

Silnice | Délka (km) | Plocha (m®) | Délka (km) |Plocha (m®) | Délka (%) | Plocha (%) | Hodnota (Kg)

11/152 97,00 1195407 5,50 66 547 5,67% 5,57% 23312941
11/360 87,00| 1047557 9,11 107 953 10,47% 10,31% 94 374 718
11/374 62,00 712 989 12,80 147 154 20,64% 20,64%| 170597 114
/377 41,96 482 529 10,87 124 959 25,90% 25,90% 84 928 839
11/379 72,84 896 944 23,51 291 500 32,28% 32,50% | 280 146 421
11/380 54,14 676 788 3,96 49 513 7,32% 7,32% 56 346 809
11/385 49,00 576 905 3,00 35 066 6,13% 6,08% 31105 189
11/394 10,45 130 588 1,33 16 588 12,70% 12,70% 15 608 820
11/405 29,39 337 997 1,65 18 998 5,62% 5,62% 8518 241
11/413 45,74 534 371 0,98 11213 2,13% 2,10% 10 698 923
11/602 114,49| 1350679 17,48 204 584 15,27% 15,15% 89 799 616
Celkem 664,00 7942751 90,18 1074 072 X X 865 437 630

Zdroj: www.geoportal.gov.cz, vlastni zpracovani.

Vysledky kolizi silnic Il. tfidy s lesnimi pozemky (Ci porosty) ukazuji, Ze pro kritérium dilky
kolizniho Useku se hodnoty pohybuji mezi 1 az 24,5 km, coz predstavuje 2 az 32 % z celkové délky
danych komunikaci. U kritéria z&boru lesnich ploch se pak vysledky pohybuji mezi 11 tis. az 291 tis.
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m?, coZ predstavuje 2 aZ 33 %. V pripadg silnic Il. t¥idy jsou tedy vysledky relativnich kritérii velmi
podobné ve srovnani s projekty dalni¢nich Ci rychlostnich komunikaci. Mirna odliSnost v Fadu
jednoho procenta je pak i zde samoziejmé zplisobena technickym provedenim komunikace (tedy napf.
11/S7,5 €i 11/S8,5 apod.). Prlimérné hodnoty v pfipadé procentualné vyjadrené délky i plochy se
pohybuji tésné nad 13%. U kritéria celkové hodnoty zabrané lesni pldy se ¢astky pohybuji mezi 8,5
az 280 mil. K¢., pficemz celkova hodnota takto zabrané pldy €ini na vybranych komunikacich 865
mil. K¢.

Tab. 4: Hodnoceni dopadd zébor lesa zplsobeny silnicemi Il. tfidy vregionu soudrZnosti
Jihovychod

Silnice Délka (km) |Plocha (m%)| Délka (%) | Plocha (%) | Hodnota (K&) | Poget bodii | Pofadi
11/413 1 1 1 1 2 8 1
11/405 3 3 2 3 1 13 2
11/394 2 2 7 7 3 24 3
11/385 4 4 4 4 5 26 4
11/380 5 5 5 5 6 32 5
11/152 6 6 3 2 8 33 6
11/360 7 7 6 6 9 44 7
11/377 8 8 10 10 7 50 8
11/602 10 10 8 8 8 52 9
11/374 9 9 9 9 10 56 10
11/379 11 11 11 11 11 66 11

Zdroj: www.geoportal.gov.cz, vlastni zpracovani

PFi pohledu na celkové hodnoceni, které zobrazuje tabulka €. 4, je opét mozné rozlisit tfi zakladni
skupiny se Setrnéj$imi (0 az 19 bodu), stfednimi (20 az 49 bod() a vyznamnymi dopady (50 a vice
bod(l) a zabor lesnich pozemki (Ci porostd), pficemZ bodova $kala pro jednotlivé kategorie je zde
stanovena odlisné oproti dalnicnim a rychlostnim komunikacim z ddvodu odlisného poctu
analyzovanych komunikaci, a tedy odlisného rozpéti souctl dle jednotlivych kritérii. V prvni
nejSetrnéjSi kategorii jsou v podstaté nejkratSi komunikace, coZ neni prekvapujici zjisténi. Nicméné
zajimavou skuteCnosti je, Ze dvé nejdelSi komunikace 11/602 a 11/152 se nevyskytuji na poslednich
mistech, pficemZ komunikace 11/152 dokonce zaujiméa misto ve stfedni kategorii.

ZAaver

Zavérem lze konstatovat, Ze v kategoriich absolutnich ukazatell zaboru lesnich pozemki €i nelesnich
pozemk{ s lesnimi porosty prostfednictvim silni¢ni infrastruktury Ize sledovat pomérné jasnou
korelaci s celkovou délkou dané komunikace. Nicméné i zde mohou byt urcité odchylky pFedevsim u
rychlostnich komunikaci zplsobené mnohem vétsimi naroky na doprovodnou infrastrukturu véetné
mimouroviového kriZeni, exitl, odpoCivek €i Cerpacich stanic a dle jejich rozmisténi pak mize byt
dopad na tuto specifickou sloZzku Zivotniho prostfedi pomérné vyznamné ovlivnén. Ddéle také
samoziejmé zéleZi na technickém provedeni dané komunikace, tedy na Sifce analyzovaného Useku i to
predevsim u rychlostni infrastruktury mlZe zplsobit znacné odchylky. Z pohledu srovnani
jednotlivych variant vybranych dalni¢nich projektl, jejichz ¢asti by teprve mély byt realizovany, je
vhodné konstatovat, Ze v pfipadé R35 se jako nejSetrnéjSi varianta jevi varianta jizni, jako nejméné
Setrnd pak varianta superseverni. V pfipadé realizace severni varianty tak dojde k environmentalni
ujmeé pfi dané metodice 0 42 mil. KE vétsi neZ v pfipadé varianty jizni, a to pouze z pohledu dané
slozky Zivotniho prostfedi (a pFi respektovani vySe uvedeného striktné vynosové nékladového
pfistupu, tedy zvazovani pouze potencidlni trzni produkce). PFi komparaci jednotlivych sledovanych
kategorii je vhodné srovnani mezi prdimérnou rozlohou zabrané lesni plochy pFipadajici na jeden
kilometr délky komunikace. V pripadé dalnic a rychlostnich silnic ¢ini primérna hodnota 4 748
m?/km, zatimco v pfipadé silnic druhych tfid &ini 1618 m?/km. Dalsim srovnanim téchto dvou
kategorii je pak primérna hodnota Gjmy na jeden kilometr délky, které v prvnim pripadé ¢ini témér 4
mil K¢, zatimco ve druhém pripadé 1,3 mil. KE. Tato skuteCnost je pak velmi vyznamnd, poku je
brano na védomi, Ze nékteré useky zde analyzovanych silnic Il tfid (11/385) vykazuji témér
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dvojnasobnou intenzitu dopravy ve srovnani s vybranymi Gseky nékterych rychlostnich komunikaci
(R6). Tento fakt samoziejmé mlze prispét obohaceni metodické zakladny vyuzitelné pro prijimani
rozhodnuti ovliviiujicich dopravni planovani. Poslednim dllezitym konstatovanim je skutecnost”, Ze
v metodice uplatnéné v tomto ¢lanku byl vyuZit striktné vynosové nakladovy pfistup. PFi modifikaci
tohoto pristupu a zapocitani i dalsich externich naklad( dopravy a jejich vlivl na Zivotni prostredi jako
vliv na klima ¢€i vliv na kvalitu ovzdusi (by samoziejmé hodnota celkové Ujmy vyznamné narostla, viz
napf. IER, 2006). Tyto naklady vSak nebyly pfedmétem tohoto ¢lanku.

[1] DE LA FUENTE, A., (2010). Infrastructures and Productivity: an Updated Survey, Mimeo, Instituto de
Andlisis Econémico, CSIC, Barcelona.

[2] DURANTON, G., TURNER, M.A. (2010). Urban Growth and Transportation. Mimeo, University of
Toronto, p. 34. <http://homes.chass.utoronto.ca/~mturner/papers/published/-
Duranton_Turner_RES_2012.pdf.>

[3] FLORIO, M., MAFFII, S., ATKINSON, G., DE RUS, G., EVANS, D., PONTI, M., GENCO, M.,
PAROLIN, R., VIGNETTI, S., BOLATTI, J., GIGLIO, M., PANZA, G., SARTORI, D., (2008): Guide to
Cost-benefit Analysis of Investment Projects. Brussels: European Commission, p. 259.

[4] GRAMLICH, E. M., (1994). Infrastructure investment: a review essay. Journal of Economic Literature 32,
pp. 1147-1175.

[5] HALAMEK, P., OPLUSTILOVA, I., (2010). Capital adequacy of the municipal projects financed from ROP
SE. In 13th International Colloquium on Regional Sciences. Conference Proceedings. Brno: Masarykova
univerzita. pp. 215-223. ISBN 978-80-210-5210-9.

[6] HALAMEK, P., (2011). Use of CBA as a tool for OP’s implementation in the Czech Republic. In 14th
International Colloquium on Regional Sciences. Conference Proceedings. Brno: Masarykova univerzita. pp.
90-99. ISBN 978-80-210-5513-1.

[7] HOLL, A., (2004). Transport infrastructure, agglomeration economies, and firm birth: empirical evidence
from Portugal. Journal of Regional Science 44, pp. 693-712. DOI 10.1111/j.0022-4146.2004.00354.x.

[8] HOLL, A., (2011). Factors influencing the location of new motorways: large scale motorway building in
Spain. Journal of Transport Geography 19, pp. 1282-1293. DOI 10.1016/j.jtrange0.2011.06.006.

[91 CHANDRA, A., THOMPSON, E., (2000). Does public infrastructure affect economic activity? Evidence
from the rural interstate highway system. Regional Science and Urban Economics 30, pp. 457—490.

[10] IER, (2006). Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing and Projects Assessment
(HEATCO). Stuttgart. University of Stuttgart.

[11] KLAPKA, P., HALAS, M., TONEV, P., (2013). Functional regions : Concept and types. In 16th
International Colloguium on Regional Sciences. Conference Proceedings. Brno: Masarykova univerzita. pp.
94-101. ISBN 978-80-210-6257-3. DOI 10.5817/CZ.MUNI.P210-6257-2013-11.

[12] KOMINEK, T., (2009). Orientované vyhodnoceni rozvojovych vlivii dalnic (aplikace na prikladé Geskych
dalnic D1 a D2)

[13] KRAFT, S, (2012). A Transport classification of settlement centres in the Czech Republic using cluster
analysis. Moravian Geographical Reports, 20, pp. 38-49.

[14] KUCERA, J., (2013). Brno — komplexni dopravni analyza, Brno, Masarykova univerzita.

[15] KUNC, J., FRANTAL, B., TONEV, P., SZCZYRBA, Z., (2012). Spatial patterns of daily and non-daily
commuting for retail shopping: The Case of the Brno City, Czech Republic. In Moravian geographical
reports, Brno: UGN, 2012, vol. 20, iss. 4, pp. 39-54. ISSN 1210-8812.

[16] KUTACEK, S., (2009). Aplikace teorie externalit na vybrany segment odvétvi dopravy. Brno: Masarykova
univerzita.

[17] LAKSHMANAN, T.R., (2011). The broader economic consequences of transport infrastructure investments.
Journal of Transport Geography, vol. 9, iss. 1, pp. 1-12. DOI 10.1016/j.jtrange0.2010.01.001.

[18] LINNEKER, B., SPENCE, N., (1992). Accessibility measures compared in an analysis of the impact of the
M25 London Orbital Motorway on Britain. Environment and Planning A 24, pp. 1137-1154.

[19] MARADA, M., (2003). Transport typology of settlement centres of Czechia from public passenger transport
point of view. Acta Universitatis Carolinae Geographica, vol. 2003, iss. 1, pp. 259-2609.

[20] Ministerstvo dopravy CR (2011). Rogenky dopravy 2000 a7 2011. [online]. [cit. 2014-4-1] Dostupné z:
<https://www.sydos.cz/cs/rocenky.htm>

[21] Ministerstvo financi (2013). Vyhlaska 3/2008 Sb., o ocefiovani majetku, ocefiovaci vyhlaska, dle novelizace
450/2012 Sb. [online]. [cit. 2013-4-5]. Dostupné z: <http://portal.gov.cz>

603



Shornik pFispévki XVII. mezinarodni kolokvium o regionalnich védach  Hustopece 18.-20. 6. 2014

[22] Ministerstvo zem@d@lstvi (2013). Vyhlaseni prdimérné ceny dfeva pro tok 2014 k vypoctu poplatku za odnéti
lesnich pozemk( ze dne 17. 11. 2013, €. j.: 76515/2013.

[23] Ministerstvo Zivotniho prostedi (2013). SEA - Dopravni politika CR 2014-2020 s vyhledem do roku 2050.
[online]. [cit. 2013-4-1].Dostupné z: <http://portal.cenia.cz/eiasea/detail/SEA_MZP141K>

[24] MULICEK, O., OSMAN, R., SEIDENGLANZ, D., (2011). Méstska chronopolis. In Treti mésto. Cerveny
Kostelec, Brno: Nakladatelstvi Pavel Mervart, Masarykova univerzita, pp. 13-42. ISBN 978-80-7465-015-4.

[25] MULLEROVA, J., (2012). Vliv hluku na cenu bydleni. Brno: Masarykova univerzita.

[26] PARIL, V. (2013a). Current Czech highways environmental impacts assessment - chosen approaches. In New
Economic Challenges - 4th International PhD Student Conference. 2013. vyd. Brno: Masarykova univerzita,
pp. 186-195. ISBN 978-80-210-6301-3.

[27] PARIL, V., (2013b). Environmental Impact Evaluation of Chosen Infrastructure Transport Projects with
Emphasis on Appropriation of Land. In 16th International Colloquium on Regional Sciences. Brno:
Masarykova univerzita, pp. 494-500. ISBN 978-80-210-6257-3. DOI 10.5817/CZ.MUNI.P210-6257-2013-62.

[28] ROSENTHAL, D. H.; NELSON, R. H., (1992). Why Existence Values Should Not Be Used in Cost-Benefit
Analyses. Journal of Policy Analysis and Management, iss. 11, pp. 116-121. DOI 10.2307/3325135.

[29] Reditelstvi silnic a dalnic CR (2006a). Dalnice D5, p. 9.

[30] Reditelstvi silnic a dalnic CR (2006b). Dalnice D8, 2006, p. 9.

[31] Reditelstvi silnic a dalnic CR (2007). Dalnice D11, p. 7.

[32] Reditelstvi silnic a dalnic CR (2010a). Dalnice D1, p. 9.

[33] Reditelstvi silnic a dalnic CR (2010b). Dalnice D3, p. 28; aktualizovano 2012, p. 40.

[34] Reditelstvi silnic a dalnic CR (2012a). Dalnice D47, p. 28.

[35] Reditelstvi silnic a dalnic CR (2012b). Prazsky okruh, p. 36.

[36] Reditelstvi silnic a dalnic CR (2012c). Rychlostni silnice R4, p. 28.

[37] Reditelstvi silnic a dalnic CR (2012d). Rychlostni silnice R6, p. 64.

[38] Reditelstvi silnic a dalnic CR (2012e). Rychlostni silnice R7, p. 40.

[39] Reditelstvi silnic a dalnic CR (2012f). Rychlostni silnice R35, p. 36.

[40] Reditelstvi silnic a dalnic CR (2012g). Rychlostni silnice R48, p. 42.

[41] RIHACEK, T., (2007). Zvukové prostfedi mésta a jeho vliv na prozivani. Brno: Masarykova univerzita.

[42] SIEBER, M., (2009). Stinové ceny v Ceské ekonomice. Praha: Vysoka Skola ekonomicka v Praze.

[43] STRECKOVA, Y., MALY, I. a kol., (1998). Vefejna ekonomie pro $kolu i praxi. Brno: Computer Press.
ISBN 80-7226-112-6, s. 214.

[44] SVOBODA, F., (2007). Za obzor neoklasické ekonomie: Cesta k principlim nové institucionalni ekonomie.
Politicka ekonomie, vol. 55, iss. 4, pp. 561-579. ISSN 0032-3233.

[45] VITURKA, M., PARIL, V., TONEV, P., (2012a). Nova metoda komparativniho hodnoceni ucelnosti projekt
vystavby dopravni infrastruktury. Urbanismus a Gzemni rozvoj, Brno: UUR - MMR CR, 2012, XV, iss. 2,
pp. 28-34. ISSN 1212-0855.

[46] VITURKA, M., PARIL, V., TONEV, P., (2012b). A contribution to the evaluation of the social impact of
projects of express roads construction. In 15th International Collogquium on Regional Sciences. Conference
Proceedings. Brno: Masarykova univerzita. pp. 250-256. ISBN 978-80-210-5875-0.

[47] WEIKARD, H. P., (2005). Why Non-use Values Should Not Be Used. Wageningen: Department of Social
Sciences, Wageningen University, 2005, pp. 7-20.

PFispévek byl zpracovan v rdmci projektu specifického vyzkumu MUNI/A/0768/2013.

604



