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Summary

While the main sources of pollution in environment were in the past the
industry and local heating, nowadays it is above all the transportation. On the
one hand, the transportation makes the comfort of people higher; on the other
hand, it brings many problems, as noise and air pollution caused by exhausts,
and traffic accidents.

This work discusses the methods using for evaluating conduction transport
roads. The first one is a Method of Assessing Landscape Dynamics with a
classification system that enables to find optimal route. The classification is
based on the representation of stable and non-stable areas on the site under
investigation.

The second one is a method using fractal geometry and its key constant —
fractal dimension, which can be used to characterize shapes of boundaries of flat
elements of the landscape, and shapes and lengths of line elements. Fractal
geometry enables characterization of landscape systems, as well as comparison
of different areas.

The third one is a Method of Characteristic Coefficients describing relation
between transport roads and landscape. This Method concerns with particular
impacts by different variant of conduction transport roads on environment.



Souhrn

Zatimco dfive byl hlavnim zdrojem zneciSténi zivotniho prostfedi primysl,
dnes se jim stava doprava. Doprava, kterd na jednu stranu zvysuje pohodli lidi
1 Zivotni standard, na stran¢ druhé vSak ptinasi celou fadu problémit, hlukem a
emisemi pocinaje a dopravnimi nehodami konce.

PtedloZzena prace se zabyva metodami slouZicimi k posouzeni vlivu
dopravni cesty na Gizemi.

Prvni z nich je Metoda hodnoceni dynamiky krajiny. Metoda, vychazejici
z principu rozdé€leni krajiny na plochy stabilni a labilni, umoziiuje stanovit
optimalni vedeni dopravni cesty.

Druhd metoda vychéazi z fraktalni geometrie a optimalni trasa vedeni
dopravni cesty je stanovena na zaklad¢ jeji klicové veli€iny - fraktalni dimenze.
Prosttednictvim fraktalni dimenze lze charakterizovat krajinny systém i tvary
plosnych a liniovych prvka v krajinég.

Tfeti metodou je Metoda charakteristickych koeficientl, kterad
charakterizuje vztah mezi trasou a Uzemim. Metoda vychazi zhodnoceni
jednotlivych dopadii dopravni cesty na Zivotni prostiedi.



Klicova slova: Dopravni cesty, posuzovani, zivotni prostiedi, ekologicka
stabilita, fraktalni geometrie, fraktalni dimenze.

Keywords: Transport roads, assessing, environment, ecological stability, fractal
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1. Uvod

Chceme—li posoudit vliv dopravni cesty na tzemi, kterym prochazi,
respektive kterym bude pldnovana trasa prochazet, mame k dispozici celou fadu
metod. Tyto metody je mozné v zasad¢ rozd¢lit do dvou skupin. Prvni, neptimé,
metody vychazeji z posouzeni krajiny, kterou bude planovana stavba prochazet
a nasledného hledani nejméné problematického koridoru. K témto metodam se
fadi napiiklad Metodika piekryvani vrstev MZP nebo Metoda hodnoceni
dynamiky krajiny.

Druhou skupinu tvoii metody pfimé, tedy takové, kdy se posuzuji dopady
trasy na jednotlivé slozky zivotniho prostfedi. Sem spadaji naptiklad metody
pouzivané v procesu EIA, Metoda hodnoceni vlivu stavby na horizont, nebo
Metoda hodnoceni charakteristickych koeficienti.

Déle se budeme zabyvat podrobnéji ttemi metodami — Metodou hodnoceni
dynamiky krajiny a Metodou vychazejici z fraktalni geometrie, které patii mezi
metody nepiimé a Metodou charakteristickych koeficientli, reprezentujici
metody piimé.

2. Metoda hodnoceni dynamiky krajiny

Pii volbé trasy dopravni cesty je samoziejmé tfeba brat v uvahu krajinu
kterou bude prochazet. Samotnému navrhu konkrétniho vedeni dopravni cesty,
at’ uz se jedna o silnici, zeleznici nebo pfipadné cestu vodni, musi vzdy
ptedchézet podrobny rozbor Gzemi, kterym by méla planovana trasa vést. Na
zaklad¢ tohoto prizkumu je dale mozné stanovit lokality, které jsou z riznych
hledisek (ekologickych, socialnich apod.) citlivé a naopak ty, které vedeni trasy
neposkodi ¢i jim naopak z rtiznych divodl pomuze.

2.1 Princip metody

Jednou z metod slouzicich ke stanoveni nejvhodnéjSiho vedeni dopravni
cesty je pravé Metoda hodnoceni dynamiky krajiny. Tato metoda, vychazi
z ptedpokladu, ze krajina je tvofena plochami stabilizujicimi na stran¢ jedné a
plochami labilnimi na strané druhé. Cim vice pak je ploch stabilnich, tim je
krajina stabiln¢j$i. Metoda je pro nazornost demonstrovana na modelovém

uzemi (obr. 2.1).

Obr. 2.1 Trasa prochazejici ttemi modelovymi typy izemi



Stanoveni optimalniho vedeni liniové trasy probihd v nékolika krocich.
V prvnim kroku je posuzované Uzemi rozdéleno na jednotlivé homogenni
segmenty — geoekologickad stanovi§té - oznaCované jako GES. Tyto krajinné
plochy jsou rozd€leny na stabilni, kam fadime lesni porosty (LP), moktady
(MO), rozptylenou zelent (RZ), trvalé travni porosty (TTP), zahrady (Za), vodni
plochy (Vp) a vodni toky (Vt) a labilni, zahrnujici ornou ptdu (OP), chmelnice
(Ch), antropogenni (AP) a ostatni plochy (OS). GESy modelového tizemi jsou
znazornény na obrazku 2.2.

Obr. 2.2 Jednotlivé GESy modelovych tizemi

Pti navrhu dopravni trasy je dobré védét, jakym krajinnym typem bude
prochazet. Na zdklad¢ této informace lze stanovit vhodnou ,,strategii* vybéru
trasy. Krajinny typ indikuje okruh moznych problémi, v krajiné ptirodni se
budeme potykat s jinymi problémy neZ v krajin¢ antropogenni.

Pro stanoveni krajinného typu slouzi koeficient ekologické stability,
oznac¢ovany jako KES,. Pfi vypoctu se vychdzi ztoho, ze krajina je tvofena
slozkami stabilizujicimi na stran¢ jedné a slozkami labilnimi na stran¢ druhé.
Jejich vzajemny pomér udava vztah, z néhoz vyplyva, ze ¢im vice slozek je

v

stabilnich, tim stabilngjsi je krajinny systém.

KES, =YSP/YLP 2.1)

Kde:
SP ... zastoupeni stabilnich ploch v %
LP ... zastoupeni labilnich ploch v %

Prvnim krajinnym typem je typ pfirodni, tedy takovy, kde ptevladaji
pfirodni prvky, a to i1 tehdy, jsou-li zde patrny antropogenni vlivy (krajina
skute¢né ptirodni, ¢lovékem nedotcend, je oznaovana jako ptirozend). Druhym
typem je krajina kulturni, to jest krajina, kde jsou vedle sebe jak prvky ptirodni,
tak 1 socioekonomické. Tento typ krajiny je pro potieby dalSiho hodnoceni
rozdélen na dva subtypy, krajinny typ antropogenni s pfevahou antropogennich
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ploch a typ harmonicky, kde jsou pfirodni a socioekonomické prvky
Vv rovnovaze.

Nejprve je Clenéni do zdkladnich krajinnych typt provedeno na zékladé
poméru stabilnich a labilnich ploch (tab. 2.1). Krajina antropogenni je
charakterizovana hodnotou KES; < 0,5. Maximalni plocha stabilni je tedy rovna
33 %. Krajina ptirodni je vymezena hodnotou KES; > 2,5 a plocha stabilni je
tedy minimalné 71 %. Krajinny typ harmonicky pak je charakterizovan
hodnotami KES; lezicimi v intervalu 0,5 az 2,5.

Tab. 2.1 Zakladni typy krajin podle poméru stabilnich a labilnich ploch

Typ krajiny Hodnota KES,
Prirodni >2.5
Harmonicky 0,5-2,5
Antropogenni <0,5

Obr. 2.3 Stabilni a labilni plochy v modelovych uzemich

Obr. 2.4 Krajinné typy modelovych tizemi

Jak jiz bylo ftefeno, slouzi toto rozdéleni k identifikaci okruhu
problémovych oblasti. Zatimco pii ndvrhu vedeni trasy krajinnym typem
pfirodnim bude mezi nejvétsi problémy patfit vznik bariérového efektu ci
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pruchod chranénym Uzemim, u krajinného typu antropogenniho to bude
napfiiklad ochrana obyvatel pfed hlukem a podobng.

Rozdéleni tizemi na plochy v zavislosti na vhodnosti vedeni trasy

V dal8im kroku jsou v potaz brany jednotlivé GESy a jejich hodnoceni (viz
tab. 2.2 a obr. 2.2 a 2.5). Nasleduje rozd¢€leni na plochy typu A, B, C a D (viz
tab. 2.2 a obr. 2.6).

Tab. 2.2 Hodnoceni GESt

Kritérium Hodnota H Oznaceni
plochy podle
vhodnosti
vedeni trasy

Plochy Plochy labilni
stabilni

GES neplni svou funkci 1 4 D

rekonstrukce na jiny krajinny 1,1 4,1 D

prvek

Obnova na ptivodni GES 1,2 4,2 D

GES plni svou funkci omezené, |2 3 C

bud’ z hlediska kvalitativniho,
nebo krajinotvorného

GES plni svou funkci omezené, |3 2 B
v dasledku zhorSené kvality,
z hlediska krajinotvorného je
vyhovujici

GES plni ekologickou funkci, a |4 1 A
to jak po strance kvalitativni, tak
1 krajinotvorné

Obr. 2.5 Ohodnoceni jednotlivych GESii




plocha typu D

plocha typu C

plocha typu B

plocha typu A

Obr. 2.6 Rozdéleni na plochy typu A, B, Ca D

2.3 Podrobna klasifikace krajinnych systémii

Pti ndvrhu podrobnéjsiho ¢lenéni jsou v ramei jednotlivych krajinnych typt
vymezeny dalsi kategorie (viz tab. 2.3). Toto podrobné zatfidéni provadéné na
zéklad¢é hodnoty koeficientu ekologické stability KESy, které je tak dalezité pfi
posuzovani, hodnoceni a pfedevS§im srovnavani jednotlivych lokalit
z krajinaiského hlediska, zde slouzi jen jako ,,pomocnik* pfi rozhodovani kudy
trasu vést.

VZTAH PRO VYPOCET KESy:

> SP*H, (2.2)
KES, =+ —+—
S P,
i=1
Kde:
SP; ... zastoupeni stabilnich ploch v %
LP; ... zastoupeni labilnich ploch v %
H; ..... hodnota jednotlivych GESii (jejich “ekologicka kvalita™)

Vztah pro % zattidéni posuzované lokality do jednotlivych kategorii:

((KESH - KESmin) / (KESmax - KESmin)) * 100 (2.3)
Kde:
KESy je spocitana hodnota posuzované lokality

KESmin je dolni mez intervalu
KESmax je horni mez intervalu
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Tab. 2.3 Klasifikace krajinnych systémil

Krajinny typ |Meze Oznaceni |Meze zavislostina |% Body
krajinného |krajinnéh |KESy zatfidéni
typu otypua
v zavislosti | kategorie
na KES,
Antropogenni |<0,5 Al <0,0025 - 0,4444> |0-100 1-10
All (0,4444 - 1,0000>  |0-100 1-10
Alll (1,0000 - 1,9700) 0-100 1-10
Harmonicky [0,5-2,5 [HI <0,1231 -2,6667> [0-100 1-10
HII (2,6667 - 6,0000> |0-100 1-10
HIII (6,0000 - 9,7930) 0-100 1-10
Ptirodni >2.5 PI <0,6120 - 16,0000> [0-100 1-10
PII (16,0000 - 36,0000> |0-100 1-10
PIII (36,0000 - 396,000> |0-100 1-10

Obr. 2.7 Podrobné zatiidéni modelové lokality

2.4 Algoritmus navrhu optimalniho vedeni trasy

Rozdéleni tzemi na homogenni segmenty — GES

Stanoveni krajinného typu (vztah 2.1, tab. 2.1)

Ohodnoceni jednotlivych geokelogickych stanovist’ (tab. 2.2)
Stanoveni ploch v zavislosti na vhodnosti vedeni trasy (tab. 2.2)
Podrobné zattidéni (vztahy 2.2 a 2.3, tab. 2.3)

Zhodnoceni, zavér, stanoveni optimalniho vedeni trasy

AN e

2.5 Shrnuti

Na zaklad¢ hodnot, kterych jednotlivé plochy dosahuji, pak lze stanovit
optimalni vedeni trasy. Trasa by méla byt vedena plochami D a C. V nezbytnych
piipadech plochami znacenymi jako B. Plochdm A by se méla pokud mozno

11




uplné vyhnout. Souhrnné hodnoceni modelového tzemi je

uvedeno v tabulce

2.4.
Tab. 2.4 Shrnuti

Uzemi I Uzemi II Uzemi 111
Stabilni plocha SP (%) |20,43 48,25 93,68
Labilni plocha LP (%) |79,57 51,75 6,32
KES, 0,2567 0,9324 14,8228
Krajinny typ antropogenni harmonicky pfirodni
KESH 0,2693 1,7148 11,5987
Podrobné zatiidéni Al 7b HI,7b PI,8b
Zastoupeni ploch A,
B, C a D v modelové
lokalité, v zavislosti na
hodnotach H
jednotlivych GESt
A (%) (H=4(SP), 41,02 32,74 26,15
1(LP))
B(%) (H=3(SP), 33,76 67,26 53,35
2(LP))
C(%) (H=2(SP), 12,11 0,00 14,18
3(LP))
D(%) (H=1(SP), 13,11 0,00 6,32
4(LP))

Zavérem je mozné konstatovat, Zze dand metodika je pouzitelna predevsSim
pi1 prvotnich planech a uvahach. Pomilize nam blize se seznamit s izemim,
kterym by planovana trasa meéla prochazet. Na zaklad¢ vysledkl lze takeé
stanovit kritickd mista, kritické plochy, kterym by bylo 1épe se vyhnout a naopak
plochy, kterymi miize trasa prochazet bez obav.

3. Metody vychazejici z fraktalni geometrie

3.1 Uvod do fraktalni geometrie

Fraktadlni geometrie uz davno neni novym pojmem pouzivanym ryze
ve spole¢nosti matematikil a fyzik. Zejména v poslednich letech se stile vice
dostava do poptedi zdjmu odbornikii celé fady dalSich obort, napt. chemikd,
ekonom a v neposledni fadé¢ téz ekologu.

Jejim zakladatelem a "duchovnim otcem" je védec a matematik Benoit
Mandelbrot, ktery svou fraktalni geometrii ptirody zahajil novou velkou etapu
v matematice dvacatého stoleti a umoznil nahlédnout do slozZitych struktur a
tvart pfirody. Pomoci fraktalni geometrie miizeme zkoumat turbulenci tekutin,
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symetrii riznych forem zivota, kolisani rddiovych vin i1 cennych papira, vétveni
krystalil 1 vodnich tokii.

Svou teorii fraktdld poprvé predlozil vroce 1975 vknize Les objets
fractals: form, hasard et dimension a uplnéji pak o sedm let pozdé€ji v knize The
Fractal Geometry of Nature (1982).

3.2 Definice pojmu fraktél a fraktalni dimenze

“Fraktal je matematicky soubor nebo konkrétni objekt, ktery je nepravidelny
nebo zlomkovity pfi libovolnych zvétSenich nebo zmenSenich...” [9].

Typickym ptedstavitelem pravidelného fraktalu je napt. Kochova kiivka.

Obr. 3.1 Vznik Kochovy kiivky [1]

Aok ok

Obr. 3.2 Uzaviena Kochova kiivka [1]

Velice nazornou a srozumitelnou definici fraktalu uvadi [11]: “Fraktal. Tzv.
ClenitA mnozZina (z latinského fractus - zldmany), kterou B. Mandelbrot
definoval jako mnozZinu, jejiz dimenze je vétsi nez dimenze topologicka.

Topologickd dimenze je prosté to, ¢emu v bézném zivoté fikdme pocet
rozm¢eru: usecka je jednorozmeérna (jeji topologicka dimenze je rovna 1), Ctverec
dvourozmérny, krychle trojrozmérnd. Fraktalni dimenze je zobecnénim pojmu
dimenze topologicke.

U jednoduchych geometrickych utvari je <¢Ciselné rovna dimenzi
topologické, a proto také ¢tverec €1 krychle mezi fraktaly nepatii. Jinak je tomu
u slozitych Utvard.

Fraktdlni charakter maji mnohé utvary =z pfirozeného svéta, coz je
nejsilnéj$im argumentem pro rozvoj fraktdlni geometrie: nejde o pouhou
matematickou abstrakci, ale podle vSeho o odhaleni vyznamnych skute¢nosti
tykajicich se svéta, ve kterém zijeme, skutecnosti diive skrytych. Tak naptiklad
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povrch mozku ma fraktalni dimenzi rovnu 2,76; povrch plic 2,17; pobiezi
zemépisnych utvart 1,26.

B. T. Milne fraktalni dimenzi demonstruje na cesté brouka [12].

s (3.1)

Kde:

Dy ... fraktalni dimenze (1< Dy <2)

l,, ... skutecna délka cesty

L ... namerena délka cesty

(je-li cesta brouka primka, pak D =1 a ly = L)

Napriklad brouk Eleodes longicollis vétSinou chodi po cestdich s dimenzi 1,1
[12] (viz obr. 3.3).

Obr. 3.3 Fraktalni dimenze cesty brouka [12]
3.3 Vyuziti fraktalni geometrie pti ndvrhu trasy dopravni cesty

Fraktalni dimenze je jednim z vyznamnych indikatorti prostorové struktury
a ekologické stability krajiny, je vlastné jakymsi méfitkem fraktdlni geometrie
krajiny.

V uvadéné metodice je jeji hodnota D stanovena regresi plochy k obvodu
pro kazdou plosku v mapé, fraktdlni dimenze pak souvisi se sklonem regresni
pfimky, s jeji smérnici k, a to podle [8]:

D=2*k (3.2)

Takto stanovend fraktalni dimenze je indexem komplexity tvarii v krajing,
jeji hodnota se pohybuje mezi 1,0 a 1,5, kdy u geometrickych tvart jako jsou
Ctverce a trojuhelniky bude hodnota fraktadlni dimenze D nizkd, dosahujici
hodnot kolem 1. Naopak bude-li krajina obsahovat mnoho ploSek se zavinutymi
tvary, bude hodnota D vysokd. Nizka hodnota D tedy ukazuje krajinu
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zemédélsky vyuzivanou s prevahou jednoduchych pravidelnych tvarii. Vysoka
hodnota D naopak krajinu s plochami rtiznych tvart, tedy krajinu vice ptirodni.

Vysledky vyzkumt [4] ukéazaly, ze hodnota fraktalni dimenze D v rozmezi
1,0 az 1,3 charakterizuje krajinu kulturni tedy krajinu nestabilni, zatimco
hodnota D mezi 1,3 az 1,5 ukazuje na krajinu pfirodni a tedy stabilni.

3.4 Aplikace v modelovém tizemi

Uvedend metodika je dale demonstrovana na modelovém uzemi
z ptedchazejici kapitoly (obr. 3.4). Podrobny vypocet a grafické vyjadreni je
ukazano na uizemi I, analogicky jsou pak feSena uzemi II a III.

Obr. 3.4 Modelové uzemi

Tab. 3.1 Plochy a obvody jednotlivych krajinnych ploSek - uizemi |

Obsah A (cm®)x |Obvod P (cm)y  |Inx Iny

2,38 6,2 0,867 1,825
2,89 7.3 1,061 1,988
4.8 8,6 1,569 2,152
1,33 4,3 0,285 1,459
4,56 8,1 1,517 2,092
2,2 5.4 0,788 1,686

Uzemi |

y =0,5326x + 1,3264
2,500 -

2,000 - ®
1,500 -
1,000 -

0,500 +

0,000 ‘ \ \ \
0,000 0,500 1,000 1,500 2,000

A

Obr. 3.5 Graficke vyjadieni zavislosti mezi A a P
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Uzemi I:
Rovnice prolozené piimky (viz graf obr. 3.5):
y=0,5326x+q (3.3)
k=0,5326
Fraktalni dimenze D = 2*k, zde tedy D = 1,0652
jedna se tedy o krajinu kulturni

Uzemi II:
Rovnice prolozené pfimky:
y=0,5615x+q (3.4)
k=0,5615
Fraktalni dimenze D = 2*k, zde tedy D = 1,123
jedna se tedy opét o krajinu kulturni

Uzemi III:
Rovnice prolozené piimky:
y=0,675x+q (3.5)
k=0,6750
Fraktalni dimenze D = 2*k, zde tedy D = 1,350
jedna se tedy o krajinu piirodni

Z uvedenych vypocti vyplyva, ze vysledky ziskané Metodou hodnoceni
dynamiky krajiny jsou svysledky ziskanymi pomoci fraktadlni geometrie
srovnatelné.

4. Metoda charakteristickych koeficientii

Dalsi zmetod, kterou ptedstavuji vtomto pojedndni, je Metoda
charakteristickych koeficienti [7]. Metoda hodnoceni charakteristickych
koeficientli, zkrdcen¢ — ,metoda koeficienti” je vhodnd pravé na samém
pocatku planovani vedeni variant jednotlivych tras a pfi jejim navrhu jsem
vychdzela znutnosti charakterizovat vztah mezi trasou a Uzemim. Daéle je
metoda podrobné popsana a je zde uvedena jeji aplikace v Pardubickém kraji.

O tom, ze posouzeni vedeni liniové trasy v tizemi a jejich dopadi na okolni
prostiedi je nezbytné, neni pochyb. Otazkou vSak ziistava, jak toto posouzeni
provést. Samoziejmé¢ existuje celd fada raznych metod, ale zakladnim
problémem je, Ze v dobé posouzeni nebyva jesté k dispozici mnoho podkladi.
Mnohdy to jsou jen prvotni mySlenky nacrtnuté do mapy ¢i izemné planovaci
dokumentace. A pravé tady je ta prava situace vhodnd pro pouZiti metody
hodnoceni charakteristickych koeficientt — ,,metody koeficienti*. Metody,
kterou je mozné pfizplsobit dostupnym vstupnim parametrim, a kterd na
samém pocatku rozhodovaciho procesu muzZe naznacit spravny smer.
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4.1Princip metody

Princip navrzené metody spociva ve stanoveni jednotlivych posuzovanych
kritérii a nasledném vypoctu koeficienti. V zavislosti na dosazenych hodnotach
je pak mozné stanovit pofadi posuzovanych variant.

4.1.1 Kritéria hodnoceni

Dtlezitym prvnim krokem metody je stanoveni hodnocenych kritérii.
Posuzovana kritéria jsem rozdélila do tii kategorii a jak jiz bylo fecCeno, je
mozn¢é je samoziejme dopliiovat v zavislosti na dostupnych vstupnich udajich.

Kritéria jsou tedy rozdé€lena do tii skupin:

1. Prostorové vedenti trasy
2. Dopravni obsluznost uzemi
3. Ekologické aspekty

1. Prostorové vedeni trasy
Hodnocen4 kritéria:
e De¢lka trasy
e Smérové poméry trasy (vliv poloméru kruznicového oblouku na
navrhovou rychlost)

2. Dopravni obsluznost tzemi
Hodnocen4 kritéria:

e Pocet obyvatel v obcich s vice nez 300 obyvateli, vzdalenych do 10 km
od trasy (pfi stupni automobilizace v CR, ktery dosahuje primémé
hodnoty 1:3 jsou tak brany v potaz obce s minimaln¢ 100 automobily)
Pocet sidel s vice nez 1000 obyvateli, vzdalenych do 10 km od trasy
Pocet obci, které diky nové komunikaci ziskaji obchvat
Dosahované intenzity
Pocet kiizeni

3. Ekologické aspekty

Hodnocena kritéria:
e Priichod tseky s vyraznym ekologickym vlivem
e Hlukova zatéz
e Zabor pudy
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4.1.2 Stanoveni charakteristickych koeficient

1. Prostorové vedeni trasy
V rédmci tohoto kritéria je hodnocena délka trasy a jeji smérové pomery.

Délka trasy ... 1 (km)

Koeficient snizeni navrhové rychlosti K,
KV1: Nvl/l (41)
KV2 = sz/l (42)

Kde:
N,; ... pocet usekii, kde bude tieba snizit navrhovou rychlost na 100 km/h

N, ... pocet useku, kde bude treba snizit navrhovou rychlost na 80 km/h
[...... délka trasy (km)

2. Dopravni obsluznost uzemi

V ramci tohoto kritéria je hodnocena dopravni u€innost trasy, jeji produkéni
synergie, mnoZzstvi obci, které¢ diky nové trase ziskaji obchvat, intenzity a dale
kiizeni trasy.

Koeficient dopravni u¢innosti komunikace K
K=(0,3*N,)/1 (4.3)

Kde:
1:3 ... stupen automobilizace
N, ... pocet obyvatel v obcich s vice nez 300 obyvateli, vzddlenych do 10 km

od trasy
[... ... délka trasy (km)

Koeficient produkéni synergie dopravou K
K=Ny/1 (4.4)

Kde:
N; ... pocet sidel s vice nez 1000 obyvateli, vzdalenych do 10 km od trasy
[ ... .. delka trasy (km)

Koeficient obchvati K,
Kb:Nb/ 1 (4 5)

Kde:

Nb ... pocet sidel, které diky nové komunikaci ziskaji obchvat
[..... délka trasy (km)
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Koeficient kiizeni Ky

Kk:Nk/ | (46)
Kde:
Nk ... pocet kirizeni
[..... délka trasy (km)
Koeficient intenzit K;
N; =Nyl (4.8)

N; ... pocet usekii s intenzitou nad 10 000 vozidel za 24 hodin
[ ... délka trasy (km)

3. Ekologické aspekty

Koeficienty ekologického stressu dopravou K.
K=Ny/1 4.9)

Kde:
N. ... pocet usekii s vyraznym ekologickym vilivem

[ ... .. delka trasy (km)

Koeficient hlukové zatéze Ky,

Kp=Ny/l (4.10)
Kde:
Nio .. ... pocet obyvatel dotcenych nadmeérnym hlukem
Nig .. ... pocet sidel dotcenych nadmérnym hlukem
[.... délka trasy (km)
Koeficient zaboru pudy K,
K., =ZPF/l (4.11)
K,, = PUPFL/I (4.12)
Kde:
ZPF ... .. vymeéra zabiraného zemédelského piidniho fondu zaokrouhlovana

nahoru na celé ha

PUPFL ... vyméra zabiranych pozemkii urcenych kplneni funkci lesa
zaokrouhlovana nahoru na celé ha

[ .cceee ... ... délka trasy (km)

Charakteristické koeficienty jednotlivych variant se navzajem porovnaji a na
zaklad€ tohoto porovnani Ize stanovit optimalni vedeni dopravni cesty.
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5. Zavér

Doprava je jednou z antropogennich c¢innosti, kterd vyznamné ovliviiuje
naSe zZivotni prostiedi. Posuzovani jejiho vlivu je nedilnou soucasti navrhu nové
trasy dopravni cesty €i jeji modernizace. Pro posouzeni vlivii dopravy a navrh
optimalniho vedeni dopravni cesty lze pouzit tfi navrzené metody popsané
v tomto pojednani.

Metoda hodnoceni dynamiky krajiny je Siroce pouzitelna, a to ptredevSim
pfi prvotnim pldnovani vedeni trasy dopravni cesty. Mezi nejvétsi klady metody
patii jeji relativni jednoduchost, kterd je vSak paradoxné i jejim nejvetSim
zaporem. S jeji jednoduchosti totiz tzce souvisi subjektivita pii hodnoceni
jednotlivych krajinnych ploch.

Metoda umoziuje bliz8§i sezndmeni s izemim, kterym by planovani trasa
méla prochazet. A jak jiz bylo feCeno, Ize také stanovit kritickd mista, kritické
plochy, kterym by bylo 1épe se vyhnout a naopak plochy, kterymi mlze trasa
prochazet bez obav.

Stejné jako Metoda hodnoceni dynamiky krajiny, umoZznuje urcit krajinny
typ, kterym bude navrhovana trasa dopravni cesty prochazet, metoda vychazejici
z fraktalni geometrie.

Metoda charakteristickych koeficientii je jednou z mnoha dalSich metod
pouzitelnych pro posouzeni vedeni liniovych tras izemim a jako takova by méla
byt chapana. Jeji nejvetsi prednosti je jeji prizpisobivost dostupnym tdajim.

Tato prednost vSak miize byt téz paradoxné nejvétSim zaporem, nebot’
vybérem hodnocenych parametri 1ze velmi snadno ovlivnit vysledek. Posuzovat
vliv liniové trasy na uzemi, kterym prochazi, je velmi narocné a do jisté miry
vzdy subjektivni. Je snadné spocitat napiiklad financni ndklady, které ta ktera
varianta vyZaduje, ale jak zhodnotit vliv na krajinou scenérii? Pravé neexistence
skute¢né exaktni metody hodnoceni vede k mnohdy velmi emotivnim sportim.
Ani zde uvedend metoda neni vSelékem. Umoziiuje zhodnoceni jednotlivych
variant zejména z hlediska jejich vazeb na izemi, kterym prochéazeji a na jejim
zaklad¢ 1ze ramcov¢ stanovit, kterd z variant je v daném prostoru vhodnéjsi.

Na zévér mi nezbyva nez konstatovat, ze problematika posuzovani vlivii
dopravy na Zivotni prostiedi je velmi obsdhld a slozitd. Doufam, Ze uvedene
metody asponi trochu pomohou dany problém fesit.
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